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Diu Lage der Elbschifffahrt ist schon seit lange eine sehr gedriickte
and lisst den IFrachtunternehmern nur einen kargen Gewinn. Gegen-
iber der schnellen und sicheren Beforderung durch die Eisenbahnen
vermochte die naturgemiiss billigere Wasserstrasse wegen der langsamen
Bewegung der Giiter die ihr gebiihrende Bedeutung micht mehr aufrecht
zu erhalten. Die werthvolleren Giiter, welche einen raschen Umsatz
verlangen, wurden ihr zum grossen Theil entrissen und auch die Ver-
sendung der Naturproducte gerimgeren Werthes blieb auf engere Kreise
beschriinkt.

Fs 1st micht abzuleugnen, dass die Elbschifffahrt mit der allge-
meinen Entwickelung der letzten Jahrzelinte wenigstens keinen Schritt
gehalten hat®).

Nachdem die Coneurrenz der Eisenbahnen eingetreten, hat die
Dampfkratt zwar auch auf dem Elbstrom zur Beforderung von Giitern
Anwendung gefunden, indem man Dampfschiffe einfiihrte, welche theils
zum Schleppen der Lastkihne, theils zur Aufnahme der Giiter selbst
bestimmt waren. ih-;;:-aj‘u.'iil'i'ig sind an 20 solcher l‘hlddﬂllll}ﬂ*l‘ auf ﬂt'l‘
Elbe m Thiitigkeit. Der Erfolg dieser Remorqueurs und Porteurs hat
sich durch eine ziemlich bedeutende Herabminderung der Frachtsiitze
geltend gemacht. Dennoch ist der Nutzen, welchen die Schifffahrt und
der Handelsstand davon gezogen hat, kein sehr grosser. Die Concurrenz
der Eisenbalmen ist mittelst dreifach und mehr geringerer Frachtsiitze

-

) Die Zeitschrilt des Vereins deutscher Ingenieure schreibt hieritber: . Zieht
man in Betracht, dass zum Transport von 8000 Centnern Giter auf der Eisenbahn
40 Wagen a 200 Ctr. gehirven, deren todtes Gewicht einschliesslich der Tenderloco-
motive 9240 Ctr. betrigt, wogegen es nur zweier Elbkilne bedart, wn dieses Gewicht
tortzuschafien, welche 2400 Ctr. wiegen, so stellt sich ein wesentlicher Vortheil auf
seite der Wasserbeforderung.  Die Begiinstieungz des Wassertransportes erscheint
noech uuit'ulln::mlvi'. wenn man die Anschafiungskosten vergleicht; wihrend eine Meile
tisenbalin zwischen 400,000—600,000 Thaler und die obengenannten Beforderungs-
mittel gegen 40,000 Thaler kosten, betriigt der Werth zweier Kihne hichstens
3000 Thir. und ist in entsprechender Weise auch der Verschleiss an Eisenbahn-
waterial ein hoherer.




nicht gebrochen, die Befirderung ist nur theilweise eine oleich sclmelle
und bleibt vor Allem in }H.'ih“t'!lt'l' ."q.lr]i:ulllj:i]_f]ii'if von dem Wasserstande,
so dass der Befrachter nie mit Gewissheit auf prompte Desorgung seines
Gutes rechnen kann.

Die Leistung der Remorqueurs und Porteurs bleibt deshallb eine
ungeniigende. Eine Vermehrung des Verkehrs ist in der gebotenen
Weise nicht allein nicht eingetreten, sondern die alte, vordampfliche
Segelschifffahrt hat sich noch immer einen sehr bedeutenden Theil der
Irachten erhalten kionmen. Die Hl:ngH des Handelsstandes iiber lang-
same und unsichere Beforderung, und die des Schifferstandes iiber die
geringeren und unzuverlissigen Dienste der Remorqueurs dauern fort.

Zur grosstmoglichen Beseitigung der mit dem jetzigen Betriebe ver-
bundenen Uebelstiinde scheint die sogenannte Kettenschlepp- oder Draht-
sellschleppschifffahrt besonders geeignet. Dieses System, das vorzugsweise
in Frankreich seine Aushildung gefunden und seitdem zu vielfachen Nach-
ahmungen, so m England, Belgien, Russland, Amerika und auf dem
Suez-Canal Veranlassung gegeben hat, ist seit drittehalb Jahren bereits
bei Magdeburg zur versuchsweisen Anwendung gelangt und hat die besten
und aufmunterndsten Resultate gegeben.®) Fiir die Brahe von Bromberg
bis zur Weichsel sind Lieterungscontracte fiir diese Einrichtung schon
abgeschlossen und fiir den Rhein liegt gegenwiirtig ebenfalls ein Con-

cessionsgesuch vor.,

I. Beschreibung des Kettenschiffes,

Die Kettenschifffahrt fand ihre urspriingliche Anwendung nur dort,
wo die gewGhnlichen Mittel zur Passirung starker Stromschnellen nicht
ausreichten. Es wurde in der Lime des Fahrwassers auf das Flussbett
eine Kette versenkt und dieselbe mit ihren beiden Enden darin befestigt.

Das die Stromschnellen passirende Fahrzeug war mit einem Pferde-
gopel versehen, welcher eine Winde in Bewegung setzte, um deren
Trommel man die Kette legte. Wurde nun die Trommel gedreht, so
musste sich das Fahrzeng an der Kette dem Strome entgegen winden.

Erst allmiilic wurde dieses System bis zu der heutigen Tiichtigkeit
ausgebildet. Die wesentlichste Verbesserung bestand darin, dass man

die Winde so einrichtete, dass die Kette in demselben Masse, als sie

an der vordern Seite aufgewickelt wurde, an der anderen Seite ab-
gleiten und in das Flussbett zuriicksinken konnte, wodurch em con-

tinuirlicher Gang und die Anwendung der Kettenschifffahrt auch fiir

grossere Strecken ermoglicht wurde.

= e

*) Das Verdienst der ersten praktischen Einfihrung des Kettenschiffs aut emem
deutschen Flusse gebithrt dem Director der Ver. Hamburg-Magdeburger Dampischiti-
fahrts-Compagnie, Herrn Graff. Die Resultate der Versuchsstrecke siehe 5. 15,
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{ Die ersten Versuche in Frankreich liess schon 1732 der Marschall
| von Sachsen anstellen. Dieselben wurden 1820 von Courteaud und
J Tourasse zu Lyon auf der Saone fortgesetzt und fithrten zur ersten
| Anwendune im Grossen. Die Forthewegung geschah jedoch nur strecken-
weise in der Art, dass, wihrend das Schifl eine Strecke von 1000 Meter
! hefuhr, eine zweite solche Strecke erst vorweg mit emer gleich langen
Kette belegt werden musste, und so fort, abwechslungsweise. Im

' Jahre 1822 wurde auf der Seme durch Vinchon eine Dampfmaschine

mit der Kette in Verbindung gebracht. De Rigny, welcher 1525 bei

Rouen eine Kettendampischifffahrt emrichtete, belegte zuerst die zu he-
.- fahrende Strecke in ihrer ganzen Linge mit einer Kette.®)

Nach mancherier verschiedenen Constroetionen und Verschliicen ist
der Toueur zu einer solchen Einfachheit gelangt, die Bewegung des-
selben ist so leicht und sicher, der Dienst ein so regelmissiger, dass
die L".HHI-I-.']HHIi':fJ dieses .“'*'1.‘{'411'11!%- aul andere Fliisse nur ,'TEI‘I':ll]!l.'tI [ B
chemen kann.

Als Vorbild fur das Weftenschift zu Magdeburg, dessen Construc-
tion sich fir die Verhiltmsse der Elbe ausserordentlich bewiihrt lLat.
dienten die aut der oberen Seine von Paris nach Montereau und aul
der unteren Seme von Paris nach Conflans gehenden Schiffe.

Die beifolgende Zeichnung stellt emn Kettenschiff nach Magdeburger
Modell in Seiten- und oberer Ansicht sowie die Art der Anwendune
desselben dar. Sie bedarf nur weniger Erliuterungen.

Das Schilt besitzt je vorn und hinten einen sogenannten Ausleger
A .I'h* VYOIl |1|'1.I'll :1'-.'1' eimne I|1iHl*-i-'l H!l“u'li (e \'Hl"ﬂ'l'j__'_' 15 LlL‘]ll f"]ilw--
hett f_-lrlin|1"_-_;'-'1I.uE=|-:JL- Kette auf das Schiff und zu den beiden Trommeln
T T fithrt, um welche dieselbe durch entsprechende Rinnen mehrmals
herumgelegt und dann durch die Rollen des hinteren Auslesers wieder

in das Flussbett zuriickeefiihrt wird.

Diese Ausleger sind um die Endpunkte a a drehbar, so dass die
auswirtigen Enden derselben nach rechts und links um je 459 von
der Mittellinie des Schiffes entfernt werden kimnen. Das Schiff. welches
ohne diese Einrichtung in seiner F'orthewegung in engen Grenzen an
. die Lage der Kette gebunden wiire, erlangt hiermit die Fihigkeit, die

Kette selbst nach rechts oder links zu verlegen und so nach DBelieben

auszuwelchen oder die Kette dem mit dem Wasserstand wechselnden
Fahrwasser anzupassen.

Die Steuerung wird in sehr kriiftiger Welse durch zwei Steuer aus-

geibt, von welchen das eine vorn., das andere hinten :‘Lugf_-hr:whi 15,

und weleche heide von einem Punkte aus gemeinsam regiert werden.

Dieselben sind immer in gleichem Sinne, d. L parallel gestellt, und

*) Niheres hieritber giehe Armengaud, Tome XIV. pag. 147.



4

bewirken darum nicht wie gewihnlich eine Drehung, sondern eine parallele
Zurseiteschiebung des Schiffskirpers.

Die Trommeln T T stehen mit der Maschine, welche sich wie der
Kessel im Innern des Schiffes befindet, mm Verbindung. Je nachdem
den Trommeln nun eine Drehung nach rechts oder links gegeben wird,
muss sich das Schiff riickwiirts oder vorwiirts bewegen.

Das Schiff, welches bestindig unter der Kette liegen bleibt, kann
darum auch nicht wenden und fihrt nur vorwiirts und riickwiirts. Es
konnen sich auch zwer Kettenschiffe nicht ausweichen und an einander
vorbeitahren,

Der Dienst auf griosseren Strecken wird deshalb so ausgefiihrt, dass
z. B. der Weg von Magdeburg bis Dresden in etwa 9 gleiche Strecken
zerlegt und jede durch ein besonderes Kettenscluff befahren wird. Der
erste Dampfer giebt dann die Schleppkithne an den zweiten ab, dieser
an den dritten und so fort, und jeder Dampfer kehrt wieder an seine
Anfangsstation zuriick.

Es wird damit ein fahrplanméssiger Dienst ermiglicht und zugleich
das nothwendige Anschliessen der Schleppziige auch bedingt. Die
obige Eintheilung wiirde gestatten, tiglich wemgstens 2 Ziige abgehen
zu lassen.

Eine Neuerung der jiingsten Jahre, welche zwar das Princip der
Kettenschifffahrt micht dndert, auf die Art des Betriebs aber einen be-
deutenden Einfluss ausiibt, besteht darin, die Kette durch ein Drahtseil
zu ersetzen. Diese Neuerung, zuerst in Amerika eingefiilhrt, hat seit
emem Jahre auch in Belgien mehrfache Auwendung gefunden und
scheint sich fiir Canile und canalisirte Iliisse, welche geringen Krait-
aufwand erfordern, sehr zu bewihren.

Die hauptsiichlichsten Vortheile sind ein geringeres Gewicht und
eine Ersparniss in der Anschaffung.

Wird ein Drahtseil von gleicher Festigkeit wie eine Kette gewiihlt,
50 verhalten sich deren Gewichte etwa wie 2 : 5. Mit Beriicksichtigung
der Preisunterschiede wird die Ersparniss bei einem Drahtseil etwa 30
Procent betragen.

Ueber die Dauer eines Drahtseiles liegen noch keine geniigenden
El'ﬁlhi‘llllgliu vor. Man darf aber annelimen, dass dieselbe die einer
Kette micht erreichen wird und wird der Vortheil der grosseren Billig-
keit dadurch wieder anfgewogen.

Fiir die besonderen Verhiiltnisse der Elbe muss es fraglich erschemen,
ob es vortheilhaft ist, die engen Kriimmungen des Fahrwassers allein
vermoge der grosseren Steuerkraft des Drahtseilschiffes zu durchfahreu,
oder ob es nicht vorzuziehen sei, an solchen Stellen die Kette moglichst
schwer zu machen, so dass das Schiff durch das grossere (tewicht enger
an die urspriingliche Lage der Kette gebunden ist und nicht mehr Steuer-
fihigkeit behiilt, als zum bequemen Ausweichen erforderlich.

- L T T
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Em zerrissenes Kettenglied wird schnell durch ein Reserveglied er-
setzt. Das Zusammenspleissen eines zerrissenen Drahtseiles erfordert
besonderes Geschick und einen weit bedeutenderen Zeitaufwand.

lm Allgememen werden sich Briiche der Art Husserst selten er-
eignen. KEs hat z. B. bisher weder in Belgien bei dem Drahtseil. noch
m Magdeburg bei der Kette je eine Zerreissung stattgefunden.

Ueber die Verwendbarkeit des Drahtseiles auf einem Strome, wie die
Elbe, mit ihrem engen vielfach gekriimmten Fahrwasser, den bedeutenden
Stromschnellen, den grossen darauf schwimmenden Lasten und dem
wechselvollen Wasserstande, kann nur die Praxis entscheiden. In kurzer
Zeit wird auf dem Rheine ein grosserer Versuch damit angestellt werden.
Die fiir die Elbe zu begriindende Gesellschaft wird in der Lage sein,
von diesen Versuchen zu profitiren und alle sich ergebenden Vortheile
rechtzeitig sich anzueignen.

Fiir die in Aussicht stehende Rentabilitiit soll nur die kostspieligere
Kette m Anschlag gebracht werden. In der Folge moge darum auch
nur von emnem Kettenschiff oder von einer Kettenschifffahrt die Rede sein,
doch wird dasselbe in gleichem Maase von der Drahtseilschifffahrt gelten.

II. Vortheile der Kettenschifffahrt im Allgemeinen,

ks muss zugestanden werden, dass die Leistungen der Remorqueurs
und Porteurs denen der Segelschifffahrt iberlegen sind, und dass letztere
unterliegen miisste, wenn die Betriebsmittel der bisherigen Dampfschiff-
tahrt angemessen vermehrt wiirden. Fiir die Wiirdigung der Ketten-
schifffahrt wird es darum geniigen, nur die Riiderdampfschifffahrt mit
derselben in Vergleich zu stellen.

Der hauptsichlichste Nachtheil der Raddampfer besteht darin, dass
von denselben eine grissere Kraft aufgewandt werden muss, als zur
Ueberwindung des Widerstandes nothig ist.

l. Geringerer Kraftaufwand der Kettenschiffe.

Der wesentliche Unterschied der Raddampfer und Kettenschiffe be-
steht darin, dass letztere fiir die von der Maschine ausgeiibte Kraft
eme feste Stiitze finden, deren die ersteren entbehren miissen. Die Ge-
schwindigkeit des Kettenschiffes ist deshalb gleich der, welche der An-
griffspunkt der Kraft besitzt, das ist die Geschwindigkeit des Trommel-
umianges,

Die Schaufeln der Raddampfer suchen ihren Stiitzpunkt in dem
Wasser, welches indessen, vermoge der Beweglichkeit seiner Theile dem
auf dasselbe ausgeiibten Drucke ausweicht und den gesuchten Wider-
stand nur dadurch leistet, dass die Masse des Wassers der Verdringung
durch die Schaufeln widerstrebt. Da das Wasser ausweicht, so muss
die Geschwindigkeit des Umfanges des Schaufelrades, welcher hier der
Angriffspunkt der Kraft ist, eine weit grossere sein, als die des Schiffes




selbst, Ihe nicht zur Ausnutzung gelangende Geschwindigkeit geht in
das Wasser iiber, und die Arbeit, welche auf das Fortschleudern des
Wassers verwandt werden muss. geht filr die Nutzwirkunge verloren. ist
thatsiichlich eine Verschleuderung der Kraft. |
Dieser Verlust wiichst natiirlich, wenn und jemehr das Wasser
durch die eigene Stromung den Schaufeln ausweicht., wie dies bei der
I-"‘-'J'5'|':I!|1'L der 1all i.-i. fir welche man der Kraft am meisten bedarf.
Der Verlust wird am ersichtlichsten bei einem hohen Wasserstand,
hel welehem 11.!:]1 “Hllil;lIHP!I“I'II che :-i:_‘li']ll‘ i"c.rt'iln'm'_'_;'ll|t~_‘j oft mithsam

genug wird.

2. Krsparniss an Brennmaterial.

Dem geringeren Kraftaufwand stelit natiivlich eine [irsparniss an
Brennmaterial zur Seite. Wie aross dieselbe semm wird, Lisst sich am
besten nach den Erfahrungen mit dem Macdebureer Kettenschiff, dessen
Maschine von derselben stiarke wie die der lhum:tll:]rll-t'. ermessen.  Das-
selbe liegt tiglich 16 Stunden wunter Dampt und war wihrend des
letzten Jahres nur 10 Tage ausser Thitigkeit. Der Kohlenconsum er-
aiebt sich zu 4Y, Tonne pro Tag oder 1500 Tonnen pro Jahr.

{Elr_*ir._'.hi{i'fii'ti,f__[e_- “.‘I'.E':]:!JHIFJIL r, welche nicht mehr als 240 12-stiindige

Tage in Thittickeit geschiitzt wer

L en diirfen, vermogen bei dieser An-
nahme unter 6000 Tonnen nicht zu arbeiten®).

Nach wielseitigen Vergleichsrechnungen und mnach der Bestiiticung
durch die Ver. Hamburg-Magdeburger Dampisenftfahrts - Compaguie,
welche 4 Remorquewrs und ein Kettenschifl beschiiftipt und fiir die be-
absichtigte Weiterfithrung der Kette bis Hamburg ein zweites Ketten-
scintt bhereits t'[-]'l.i;_!; 5.;'[:5’{-:_'“1 hat, darf als I;wﬁ.x'i_a,x, ANZCI0I1IeN werden,
dass der Kohlenverbrauch eines Kettenschiffes unter gleichen Voraus-
setzungen hochstens Yy dessen der Raddampfer betragen wird.

Diese ‘\'=‘.",:_:j]l.*'lL'J'1L"~.-t;1hlt*ll j_;t'wi]tlll‘u eme noch _L;l'i'l.nhl*l‘r.- I'-L-rlu-nim::.:. WL
man die dem Kohlenconsum entsprechenden Leistungen in Betracht zieht.

e L'l'llitTHl'llIIILl'-‘_-Jll:l-Lt-:wE;_.!l'L‘ Leistung cines lh-lllt.rl'illln'lll't» a1l ;,.-;L-m:h]t'm]L:.'[a
Giitern ergiebt sich im Durchschnitt auf héchstens 5 Mill. Ctr. Meilen.
Fir 30 Remorqueurs, welche Anzahl indessen nicht vollauf in Iignst
1st, stellt sich damit eine [,L'Ewtuug von 150 Millionen Ctr. Meilen her-
aus, auf welche ein Kohlenconsum von mindestens 150,000 Thalern entfillt.

Werden fiir die ca. 85 Meilen Tl.'.tllgt_' Strecke von Hamburg bis
zur ostreichischen Grenze 20 Kettenschiffe angenommen, so wiirden die-
selben bei einem Kohlenconsum wvon 50.000 Thalern nicht allein zur
Bewiltigung des ganzen — etwa 400 Mill. Ctr. Meilen betragenden —
Giiterverkehrs ausreichen, sondern eine Maximalleistung von ca. 1000

") Die siimmtlichen diesen Berechnungen zu Grunde gelegten Zahlen sind den eigenen
Jahresberichten der Dampfschififalirts-Gesellschaften entnommen,
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Mill. Ctr. Meilen erlauben, wenn ber 300 Arbeitstagen fiir jedes Schiff
2mal 20,000 Cfr. In Ansatz gebracht werden.,

Tl']lll Il:--i'_.
in einer Stunde, d. i. 57z Fuss in einer Secunde. Nach den Erfahrungen

Beiliufie folet aus obigen Zahlen, dass die Zahl der Raddampfer

mindestens verdoppelt werden musste, wm dem ganzen Verkehr zu ge-

niigen, ohne dass eine Steigerung desselben oder die Besiegung der hohen

Wasserstinde damit ermdglicht wiirde.

3. Raschere Beforderung.
Das Schiff in Magdeburg, wo die Stromgeschwindigkeit sehr bedeu-
{iihrt zu Berg bei selbst ungiinstigen Verhiltnissen s Meile

auf der Seine. auf welcher die Stationen nur 2 Meilen von einander
entfernt sind, betriigt der Zeitverlust auf den Stationen hochstens 10 9

Wird ein gleicher Verlust fiir den durchgehenden Verkehr auf der
Elhe angenomien, so dart als j?rt.“'n".'ih'-:_n' eme ]_;'J'l{_'ﬁ']I‘Eh"l'llllg."_i-':.:;E‘?‘iL'}l‘n'{illt.“}_._EkEjt

LK

von %; Meile in einer Stunde gerechnet werden.
EFs wiirde damach z. B. die Strecke von Mugt:lehurg bis Dresden —
29 Meilen — in 52 Stunden, von ”:LI.]J]IUI‘;,}; hizs Dresden — S0 Meilen —

in 107 Stunden, oder ungiinstigen Falls in hochstens 4 resp. 9 Tagen

zuriickgelegt werden. Diese Raschheit kann von den Raddampfern nicht
annihernd erreicht, von der Eisenbahn kaum iiberboten werden.

4. Regelmissiger Dienst.

Der Vortheil des rascheren Ganges der Schiffe wird noch erholht
durch die Regelmissigkeit, mit welcher die Beforderung stattfinden wird.
Sehr hohen Wasserstand und Eisgang ausgenommen, gestattet die stets
geniigende Leistung des Kettenschiffes einen festen Fahrplan einzufithren
und bei der oben genannten Anzahl von Schiffen tiglich zweimal emnen
Schleppzug abgchen zu lassen.

Es lisst sich ‘L'I_PL'EE.U‘:’H_']II‘H. dass damit der Verkehr auch em ste-
tigerer werden muss, als dies bisher der Fall war. Die durchschmtt-
liche Zahl der passirenden Schiffe betriigt etwa 15 pro Tag. Gegenwirtig
gestaltet sich der Verkehr aber derart, dass manchmal an einem Tage
10 bis 50 Schiffe eintreffen, wihrend an anderen Tagen kaum ein Schatt
passirt, und gerade diese Unzuverlissigkeit hilt eine Menge Giiter von
dem Wassertransporte fern.

Ferner darf man rechnen, dass die nutzbare Zeit des Jahres, welche
kaum mehr als 9 Monate hetriigt, bedeutend erhtht wird.

5. Grossere Sicherheit.

Die Kraft des Schiffes und die die Steuerfihigkeit erhdhende Ge-
schwindigkeit, sowie der Halt, welchen die Kette hietet, gestatten es, die
ahrzeuge bei Unwetter nach Willen zu regieren, Untiefen auszuweichen
und iiberhaupt in guter Fahrbahn zu erhalten.
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Wesentliche Hiilfe bietet die Kette be der Thalfahrt und
sirung durch die Briicke m, wobel noch zu hiiufig 1
und werthvolle Giiter zu fuund{- gehen.

Die Gebrechlichkeit der ldhm_ugv verliert
und wird die hohe Assecuranzegebiihr
werden konnen. ;

der Bug-
Fahrzeuge zerschellen

darum an Bedeutung
erheblich gemindert

6. Wegfall der Leinpfade.

Die baldige Reducirung und das endliche Emgehen der Segelschifi-
fahrt kann nicht mehr zweifelhaft erscheinen. Fs folgt daraus ein Um-
stand von nicht geringer national-ikonomischer Bedeutung, den auch
die Regierungen nicht verkannt haben: die I Lempfade, welche dem Staate
bedeutende Kosten auferlegen, werde

n iitbertiissig und konnen zu anderer
Benutzung zuriickgefiihrt werden.

L Vortheile fiir den Nchiffer im Besonderen,

Die LL‘IH"E!hﬁ;f.lli}__‘:]ii_"it der Kettenschifffahrt steht im mnigsten Zu-
sammenhange mit den Vortheilen, welche sie den Schiffern zu bieten
vermag. Diese sind nun in der That so bedeutend, dass die E infithrung
dieses H}*«tf_‘hh itherall dieselben ]HI"T'H hervorrief: Yerdr: l!l* ung der
wegen der Langsamkeit theuern und unzweckmiissicen Element tarkriifte,
l]L“‘- Windes und der Pferde- und Menschenkraft und eine ungemeine
Belebung des Giiterverkehys.

Von der obern Seine liegt z. B. die bestimmte Thatsache vor, dass
nach dem ersten Jahre des Betriebes die Zahl aller Fahrten um 26 %,
gestiegen war und dass diese Steigerung fortdauerte. Auf der Maas
zwischen Namur und Liittich ist nun seit einem Jahre die Kettenschiff-
fahrt eingerichtet; die erste Folge war, dass die simmtlichen an der
Maas gelegenen Werke die Contracte der Eisenbahn kiindigten und dass
diese den Tarif fiir Massengiiter ohne Erfolg um 30 9 verminderte.

Fiir den Elbschiffer ist es zuniichst von Interesse, dass er in dem
neuen Unternehmen keine Concurrenz erwachsen sieht, sondern yon
demselben nur die Darleihung der billigsten Forderkraft erwartet.

Ausserdem ergiebt sich fiir ihn noch eine Fiille anderer namhafter
Vortheile:
die Bedienung eines Kahnes wird nur 2 Mann erfordern:

Masten und Takelage, welche ihm jiahrlich an S0—100 Thaler Unter-
haltungskosten auflegen, werden tiberfliissig;

die Kéihne konnen um das Gewicht dieser Gegenstinde mehr beladen
werden ;

das zeitraubende Niederlegen der Masten fillt fort;

der Schiffer ist ungiinstigen Witterungsverhiiltnissen und dem Aufenthalt
durch Hochwasser weniger ausgesetzt;

jedes Fahrzeug kann eine grossere Anzahl von Fahrten machen:

. R S T el | -
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der Schiffer braucht darum weniger Fahrzeuge, um jihrlich ein hestimmtes
Gitterquantum zu befordern;
besonders ‘r\'i:_‘]tlig ji*t]:_ﬂ_‘]l wird £3, dass er
ber Beginn der Fahrt genau zu berechnen weiss, wann der
Kahn zu einer neuen Verladung hereit ist,
und welchen Gewinn er von ener bevorstehenden Fahrt er-
zielen wird.

Es 1st zwar eine alltigliche Erscheinung, dass neue Systeme, welche
in gewohnte Arbeitsverhiiltnisse eine Aenderung hineintragen, von den
betheiligten Kreisen mit Misstrauen aufgenommen oder mit Vorurtheil
zurlickgestossen werden. Eine solche Befiirchtung trifft fir die Ein-
filhrung der Kettenschififahrt nicht zu; das Unternehmen findet im
(regentheil gerade in Schifferkreisen lebhafte und kriftige Unterstiitzung,
und liegt hierin im Voraus eine Garantie fiir die leichte Einfihrung wie
fiir den giillhljgi_‘lt lhiftrlg}

IV. Praktische Bedenken.

s sind gegen die Kettenschifffahrt eine Menge Bedenken ausge-
sprochen worden, welche zumeist durch das Vorgesagte ihre Erledigung
finden.

Besonders hervorgehoben wird die angebliche Gefahr des Versan-
dens der Kette, welche den Betrieh storen oder ein Reissen der Kette
herbeifiilhren soll.  Wie wenig diese Gefahr Degriindet ist, haben die
Erfahrungen auf der Magdeburger Strecke, welche mehrere versandende
Stellen enthilt, mit solcher Gewissheit dargethan, dass z. B. die Ver.-
Hamburg - Magdeburger Dampfschifffahrts - Compagnie die Kette fiir die
rAl E‘l'i-_-iﬁhlit_']'ldt' Zwelte St I'i_'[_']-H_‘ Hi_'i]i_jl]l 1m ]Ig_-l-h,c;f, "L'I:_il‘i,;:"l?l_l Jathl‘EE‘- \'El‘SElﬂit h!;lt,
obwohl dieselbe vor Fertigstellung des neuen bei Niegripp miindenden
u1b-Ihle-Canales, welche sich in unvorhergesehener Weise verzogert, nicht
n Betrieb gesetzt werden soll. Ist nach einer lingeren Betriebsstorung
emme solche Versandung eingetreten, so filhrt das Kettenschiff ohne Be-

") Der Jahresbericht des siichsischen Schiffervereins sagt:

L 05 »Vor dem speciellen Fingehen auf Wesen und Zweck dieses neuen
nUnternehmens, das ohne Zweifel die einzige Maglichkeit darbietet, die Schifffahrt
»VOr dem ganzlichen Ruin zu bewahren. der thr durch die Concurrenz der Eisen-
-.1|!'|£'Jl}_'|_]1F3'I'J und namentlich durch die aller E-J'TU"” ﬂl]f_,"!?!‘i“'lf_']]tl:‘ 1':illfl'.-l]!I'Llﬂg des ]':if_ll_lfﬂlﬂlir.',"
“iam}f ant solchen droht, mige zuniichst Erwihnung finden, wie der Vorstand dieses
'11‘1"”"5”'"; ¢s sich angelegen sein liess, den Mitgliedern desselben den Beitritt zu dem
i nTL_*l'm-}mu-In vorzubehalten . . . . . . Der Schiffer ist derjenige, welcher das
» Anstitut t.h:'r Kettenschifffahrt lebensfihig machen kann und muss: der Schiffer diirfte
pSich das 1_”"'5'* und die Pflicht vindiciren, hei einem Geschiftszweig als Antheil-
soehmer einzutreten und sich mit seinem Vermogen in grosserem oder geringerem
pUmfange zu betheiligen, welcher seine innersten Interessen berithrt!“
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lastung die Strecke entlang und hebt die Kette mit Leichtigkeit aus der
Sanddecke heraus, Den durch Versandung herbeigefiithrten Verinderungen
des Fahrwassers vermag das Schiff vermige der Verlegbarkeit der Kette
durchaus zu folgen.

Die Moghchkeit, dass die Kette reisse, liegt vor; doch ist ein
solcher den Fortgang auf kurze Zeit storender Vorfall im Allgemeinen
gewiss weniger zu befiirchten als bei irgend einem anderen concurri-
renden Transportmittel. Tritt ein solcher Kettenbruch ein, so werden
die simmtlichen Schiffe eines Schleppzuges mit einem gleichen Endlanf
noch um Etwas vorwiirts getricben, so dass ein Auflaufen eines Schiffes
auf em anderes nicht statthnden kann. Inzwischen wird Anker geworfen
und das gebrochene Kettenglied bald durch ein Reserveglied ersetzt. Bei
einem Drahtseil erfordert die Spleissung der abgerissenen Enden etwas
mehr Zeit.

Wegen der Moglichkeit des Ausweichens mige hier wiederholt aut
die bewihrte Steuerfihigkeit hingewiesen werden. Fin Anhalten des
Kettenschiffs wird mehr wie bei den Raddampfern begiinstigt, indem
die Kettentrommeln mit einer Bremsvorrichtung versehen sind.

Die einzige Schwierigkeit von Bedentung liegt m dem Hinderniss,
‘Iﬂ.‘l'h'hu::‘ tliL‘ quer durch den .1'111,|,!-1."~5 lir;;;!:!u!i._'u concessionirten Fahrketten
der durchgehenden Fahrt bereiten. Is wiirde hier zu weit fiithren, die
verschiedenen Liosungen, welche von den hiermit beschiftigten Inge-
nieuren dafiir in Vorschlag gebracht worden, auseinander zu setzen.
Es geniige die Bemerkung, dass der Uebergang iiber eine solche Kette
nur wenige Minuten in Anspruch nehmen wird. Es kann sich bei den
verschiedenen Vorschligen nur noch darum handeln, die Einrichtung,
welche mit dem geringsten Zeitverlust und den wenigsten Unkosten ver-
bunden, auszuwihlen.

Es wiirde ein Fehler sein, das beregte Hindernmiss zu unterschitzen;
es wire aber auch thiricht, die Ausfithrbarkeit oder Zweckmiissigkeit des
ganzen Systems desshalb in Frage stellen zu wollen, wie dngstliche Ge-
miither dies seiner Zeit wegen der Wege- und Flussiberginge fur die
Fasenbahnen gethan haben.

V. Anlagekosten.

Die Strecke von Magdeburg bis Schandau hat 45 Meilen Lange

des Fahrwassers. Auf derselben sollen 10 ]l;Lnu]:Ih‘ Tni':r:fi-h{*]h_"n ‘I.\.'n't'ﬂl.‘n.

so dass 9 derselben zwischen Magdeburg und Dresden je eine dtrecke

von 41); Meilen zugetheilt erhalten. Die Kosten eines vollstindig equi-
pirten Schiffes von 60 Pferdekratt betragen 25,000 ’_['hnh*ll'. |

Eine Kette, von 7szolligem besten Rundesen verlertigt, welche

bei dreifacher Sicherheit einer Tragkraft von 12,500 fund entspricht,

wiegt pro Fuss 7,1 Pfund, pro Meile also 1705 Ctr. Bei den gegen-

wiirtigen Eisenpreisen stellt sich der Preis einer solchen Kette pro Ctr.

LA I T
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quf 5.7 Thlr, frei Dresden, so dass also eine Meile 9720 Thlr. und incl.
Legen derselben 9500 Thlr. kosten wiirde.
1) 10 Sehiffe a Thlr. 25000 ... Thlr: 250,000 — —
2 48 Matlen Kettolson of OBO0) o0 b an et o 441,000 — —
3) Ausserdem fiir technische Vorarbeiten der
Ingenieure, Reisespesen ete. Thlr. 8400 —— —
Zeichnungssspesen, Druck-
kosten, Sachwaltergebiithren
und sonstigen Expeditions-
autwamdt’ 0o onnUaemay e b, HSBO0 G~

Allgem. Griindungsspesen . ,, 6000 W 2A000 ==
1) Emnmchtungen zur Passirung der Fahrketten,

Einrichtungen an den Stationen und Be-

Ll‘iL‘Fl'u':t[Jili.L] AT TSP G 1ol ) o i Na. 000 — —

Sa. Thlr. 800,000 — —

Ad 1 und 2 1st zu bemerken, dass Schiffe und Kette in bester
Qualitiib zu billigeren Preisen angeboten sind.

Ad 4. Die Kosten der hier genannten Einrichtungen lassen sich
meht genau abschiitzen, werden aber den Betrag von Thlr. 30000 kaum
erreichen, so dass als Betriebscapital Thlr. 55000 verbleiben wiirden,
soviel als die jihrlichen laufenden Ausgaben tiberhaupt betragen.

Das Griindungscapital wird mit Thlr, 800,000 demnach durchaus
ausrelchend angenommen.

VI, Laufende Auseaben pro Jahr.

Fiir die laufenden Ausgaben bietet der zweijiihrige DBetrieb des
Kettenscluffes 1 .’"-[:lj,;l].[.-hu]';_; cimen sichern Anhalt. EH. mogen jtﬂm'ih
um einen stirkeren Betrieh vorzusehen, siimmtliche Posten angemessen
erhoht in Ansatz gebracht werden.

' Veranschlagung

n Magdeburg pro Schift pro 10 Schiffe
Kohlenverbrauch  Thlr. 1650 — — Thlr. 2400 — — Thlr. 24,000 — —
Maschinenspeise 4t DhGESer- = L1111 e S0 — —

3
Reparaturen y o A81 15— ,, 360 —— ,, 3600 — —
Taue ete. w 121 — — 240 — — 24000 — —
Lohne, 5 Mann y 1351 —— ,, 1400 — — ., 14,000 — —
Verwaltungskosten 6000 — —
."w%i-i_‘LL]'.._ Steuernete. .. b}] 5 — | ) ;1 3000 — —

s
Thlr. 56,000 — —

Amortisation von Schiffen, Ketten und
sonstigen Einrichtungen,
Thir. 720,000 a 5 9 Thlr. 36,000 — —
Amortisation der Griindungsspesen
Thlr. 24,000 a 10 9, v 2400 — — Thir. 88,4001 — =

Sa. Thlr, 94,400 — —
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Be1 der Veranschlagung des Kohlenverbrauchs muss beriicksichtiot
werden, dass auf der ganzen Strecke der Ober-Elbe eine Tomne Kohlen
durchschnittlich weit billiger zu stehen kommt, als in Magdeburg.

In Betreff der Amortisation ist zu bemerken, dass die Forfahrungen
auf der Seine eine 20jihrige Dauer der Kette in Aussicht stellen. und
dass dieselbe darum von der Société de Touage de la Haute Seine wie |
von der Compagnie de Touage de la Basse Seine et de 1'Oise mit nur |
5 % amortisirt wird. Der Ansatz von 5 9, ist also gewiss ausreichend.
Es moge beriicksichtigt werden, dass die unbrauchbar gewordene Kette
immer noch den vierten Theil des urspriinglichen Werthes als altes
Fisen besitzt.

Auch in Betreff der Dampfschiffe hat sich die iibliche 5 procentige '
Amortisation bewihrt. l
VII. Tarif-Entwurf, |

Der Schlepplohn wird fiir die Kihne und das darauf verladene
Gut gesondert berechnet, und zwar nach folgenden Siitzen: |
A. Kihne, welche in durchgehender Fahrt sich auf 4 Meilen und ,

dariiber schleppen lassen, zahlen:
Bei emem Wasserstand bis 1 Elle iiber Null nach Dresdener Pegel
1) fiir den Kahn bei einer Ladungsfihigkeit bis zu

bergwiirts thalwiirts
1000 Ctr. pro Meile 1 Thlr. 5 Sgr. 9 Sgr.
1500, e s TESN. P S0 5 D56 99
I e i e e LR 10,2
200l . 0 =y s 12% 10,
T e it L e S+ S | e
SO e s VT R i i - A
RO e o NP SR i 128 5
BOGG 6 © & T PO | (A 13,3
e SN TR R g R .
o1 T B 1 i 7 R

2) fiir jeden Ctr. Ladung pro Meile /s Pf. preuss. 'yo P preuss.
Ber emem Wasserstand von

1—2 Ellen iiber Null erfolgt ein Zuschlag von 10 %,

2—3 S i = ' 5 o 20 %

o

B. Kihne, welche sich auf einer Strecke unter 4 Meilen schleppen

lassen, zahlen zu dem Gesammtsatze nach A. einen Zuschlag von 25 %. -‘

C. Fiir die alleinige Bugsirung durch eine DBriicke zahlt bergwarts

wie thalwirts :

1

L

1

3

&
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1) der Kahn bei einem Wasserstand :

bis 1 Elle I | von 19 and
anter 0 von 1Y—0 | von 0— 1Y dariliber

bei einer Ladungsfihigkeit his 1000 Ctr. 18 Sgr. | 27 Sgr. | 36 Sgr. | 54 Sgr.
LS00 7, R T [T [ EEY e
2000 ,, 22 ,, 185 5 (44 [6b 5,

3000 .. 24 "%, LIS SN e
4000 ,, 26 ", 1Nt IR TS
5000 ,, 28", 42 180 (4 U

6000 ,, 30'",, 45" "L 160% 180" .,
T & S8 o TN Tl MO 0 T Ny e
u. dariiber |
2) die Ladung fiir jede 100 Ctr. mehr 1 ,, |[1Y: ,, |1 ,,

I

L L
D. Fir das Entlethen der bendthigten Schlepptaue zahlen die
Kihne pro Tag 1 Thlr. oder pro Stunde 3 Sgr.

Allgemeine Bestimmungen.

Bruchtheile einer Meile werden wie eine ganze Meile berechnet.

Die Gesellschaft 1st nur an den (niher zu bezeichnenden) Stationen
zur Auinahme von Kidhnen verbunden.

Gewiihrt dieselbe das Anhiingen eines Kahnes auf der Fahrt zwischen
den Stationen, so wird der Schlepplohn- durch besondere Ueberemkunft
festoestellt.

Deispiel,

Nach diesem Tarife wiirde ein Kahn von 3000 Ctr. Ladungsfihig-
keit, beladen mit 3000 Ctr. fiir die Fahrt von Magdeburg bis Dresden
zu zahlen haben:

fir den Kahn, 39 Meilen & Thlr. 13, . . . Thlr. 58 15 —

» o000 Ctr. Gut, pro Meile 13 Pfe. preuss. . 108 10 —

— TThir. 166 25 —

von welcher Summe auf jeden Centner Gut 1 Sgr. 8 Pfg. preuss. oder
pro Meile 0,5y Pfg. preuss entfiillt.

Wiirde ein solcher Kahn durch einen Remorqueur geschleppt, so wiirde
derselbe unter gleichen Voraussetzungen nach den bisherigen Erfahrungen
zin zahlen haben:

i den Kahhi: o0l 0 vin ol i e s i e

» 3000 Ctr. Gut, 1 Ctr. & 1% Sgr. . . . o 150 — —

Thlr. 225 — —

von welcher Summe auf jeden Centner Gut 2 Sgr. 3 Pfg. oder pro
Meile 0,65 Pfg. preuss. entfillt.

Die Beforderung mittelst des Kettenschiffes wird also sofort fiir den
leeren Kahn um 22 o, fiir die Ladung um 28 9, und fiir die Gesammt-
kosten yon Kahn und Ladung um 26 °), billiger.




VIII. Rentabililiit,

Fiir die Rentabilitiitshberechnung sind sichere Angaben iiber die zu
befordernden Schiffe und Giiter nicht zu erlangen: doch st das geringe
Material hinreichend, um mit ziemlicher Gewissheit auf das Minimum
des Verkehrs schliessen zu kinnen. Das Unternehmen findet sich
jedem Eisenbahnproject gegeniiber hierbei nur im Vortheil,
well fiir ein solches der besteliende Verkehr weit weniger festgestellt und
die Rentabilitit gewcéhnlich nur auf die muthmassliche Steigerune
desselben basirt werden kann.

Die bedeutenden Vorziige der Kettenschleppschitffahrt, die schnelle
und billige Beforderung lassen gewiss ebenfalls eine grosse Vermehrung
des Transporteutes erwarten. ks soll jedoch bei der hier folgen-
den Berechnung von diesen berechtigten muthmasslichen
Erfolgen ganz abgesehen, und obwohl die Remorqueunrs nur
etwa ein Dritttheil des Verkehrs und zu weit hoheren Preisen
besorgen, nur die Hiilfte des jetzt bestehenden Verkehr
fiilr die Kettenschifffahrt in Ansatz gebracht werden.

Die Zahl der auf der Elbe verkehrenden Kilme st nicht festzu-
stellen, um so weniger, als ein bedeutender Theil auch die angrenzenden
‘\Y;IRR!'*I“»\'E“gf‘ hefiahrt. Auch die von emem Kahne etwa durchlaufene
Meilenliinge ist zu ungewiss und schwankend. Die gewthnliche Schitzung
der Ht'hillirl-‘l' und Ufermeister egiebt die Zahl der bergwiirts [|;|-'-.i['s-1|114*11
Schiffe auf 4000 und etwas dariitber an.

Diese Schiittzung bewiihrt sich durch die genaueren Daten, welehe
die beiden Endpunkte der projectirten Linie bieten.

In Magdeburg passirten die Schleusen im Jahre 1567, fiir welches
allein eine bestimmte Zahl zu erlangen war, 3678 Falrzeuge, wovon

dio-tialibe, aleg i BI% o SR png danh 94BN
bergwiirts gehend gerechnet werden darf.
Vom Kettendampfer wurden im selben Jahre
10 b e T SRTRERES | ) | 2716
gunsammen 4555 IFahrzeuge.

I]'iL* Ziﬂl] dt‘l‘ 11115:'“_'1‘{1!._"1]1 1n M;tgﬂvlmt'g cdureh “.‘ll:lih'llll]!j-:'i' TJ!ij:~~iJ'1t-:l
Fahrzeuge war nicht zu ermitteln.

In Schandau passiren die meisten der bergwiirts gehenden ahr-
zeuge leer. Nur fiir die beladenen Fahrzeuge liegt von dem Grenz-
Zollamt ein Nachweis vor: dieselben beliefen sich 1867 ausser den
Dampfschiffen auf 492 Stiick. Dagegen gingen thalwiirts 4272 heladene
Fahrzeuge, und wenn auch beriicksichtigt werden muss, dass manche
der in Bohmen neu gebauten Kithne unicht wieder dahin zuriickkehren,
so darf man doch annehmen, dass annithernd 4000 der angegebenen
Fahrzeuge bergwiirts gehen,
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Ausserdem hesitzt die Ober-Elbe einen sehr lebhaften Localverkehr,
allein von den Steinbriichen der siichsischen Schweiz geht eine Menge
Kilne den Strom hinab. Es wird der gesammte Localverkehr mit 800
durchschnittlich auf 15 Meilen verkehrende Fahrzeuge micht zu hoch
veranschlagt. ‘

Von Magdeburg gehen zu Berg etwa 3 Mill, Ctr. Gut. In Schan-
dau werden noch gegen 600,000 Ctr. verzollt. In Dresden kommen zur
Ausladung allein am Altstidter Packhofe gegen 700,000 Ctr.: die Aus-
ladung am Neustiidter Packhofe wird micht verzeichmet, betrigt aber
wenigstens 300,000 Ctr., da hier die meisten bergwirts gehenden Schifte
mit Getreide anlegen, durchschnittlich jihrhich iiber 200 Stick. Die An-
nahme, dass durchschmittlich 2 Mill. Ctr. auf 39 Meilen bergwiirts ge-
fordert werden, wird auch in Betreft des Ladungsgutes gewiss nicht zu
hoch sein.

Von den vorstehenden Annahmen mige also nur die Hilfte

nach dem unter VII :LLlI';;w:h.‘UlL'*tl Tanfe 1 HEH']HJIHL% ;‘g;if.%lft;.r:t werden :

Einnahme.

2000 Fahrzeuge von durchschnittlich 3500 Ctr.

Ladungsfiihigkeit auf 45 Meilen a Thlr. 17, Thlr. 142,500 — —
400 Fahrzeuge von 2000 Ctr. Ladungsfihigkeit

aut 15 Meilen a Thir, 135 . .. . . .
1,000,000 Ctr. Ladungsgut auf 39 Meilen a 1/

L R IR Tl st e 2 36,111 — —
Ausserdem mogen fiir die 8 zu passirenden Briicken

3 RO00 — —

von den iibrigen Fahrzeugen je 500 Durch-
ginge zu nur Thlr. 1 angesetzt werden . " 46000 — —

Sa. Thlr. 190,611 — -—
Werden hervon die jiihl‘li!.‘]lt’.’ll ,'ll&l'[:ﬁg[L]JL']_l mel.
Amortisation in Abzug gebracht mit . . Thlr. 94,400 — —

s0 verbleibt ein Reingewinnvon . . . . . Thir 96218 — —

s wiirde somit bei einem Grundeapital von Thlr,
500,000 emme Dividende von ca. 12 9 entfallen.

Sollten Jemandem diese Annahmen zu hoch erscheinen, so moge
daran erinnert werden, wie allerwiirts die Kettenschifffahrt den Verkehr
neu belebt und an sich gerissen hat und dass kein Grund vorhanden
st, einen gleichen Erfolg auf der Elbe zu bezweifeln.

Fs sei noch erwihnt, dass die Gesellschaften der oberen und
unteren Seine stets zwischen 12 und 169, Dividende gezahlt haben,
und dass das Kettenschiff in Magdeburg im Jahre 1867 bei einer Aus-
gabe mit Einschluss der Amortisation von Thlr. 6775. 15. — eine Ein-
nahme von Thlr. 9660. 5. —, im Jahre 1868 bei einer Ausgabe von
Thlr. 6737. 15. 4. eine Einnahme von Thlr. 10,801. 20. — erzielte.
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IX. Beschaffung des Capitals.

Es muss aus mehrfachen Griinden unrathsam erscheinen, sofort
und gleichzeitig den Ausbau der ganzen Strecke in Angriff zu nehmen.
Wenngleich die Handhabung der Kettenschifffahrt eine sehr einfache ist.
so bleibt doch zu bedenken, dass die Art des Fahrens erlernt werden
und dass die Bedienungsmannschaft nach und nach herangebildet wer-
den muss. Ebenso kann die vortheilhafteste Organisation des Dienstes,
die Eintlmihmg der Stationen, die vortheilhafteste Bauart der Schiffe.
welche ja jederzeit verbesserungsfihig bleibt, nicht ohne eigene Erfah-
rung gegeniiber den besonderen Verhiltnissen des Elbstromes und des
Elbverkehres erkannt werden.

Es soll darum zuniichst nur die Strecke von Riesa bis Schandau
— 13 Meilen — in’s Auge gefasst werden, welche sich neben dem
regen, durchgehenden Verkehr durch den grossen Localverkehr aus-
zeichnet und eine ganz besondere Rentabilitiit verspricht. Der Aushau
und Betrieb dieser Strecke wiirde anf Grund der fiir das ganze Project
gefiihrten Berechnung ein Capital von Thlr. 250,000 in Anspruch neh-
men. Die Weiterfiihrung der Kette nach Magdeburg wird zur Noth-
wendigkeit, sobald die Strecke von da nach Hamburg vollstindig
mit der Kette belegt sein wird.

Um nun die zu begriindende Gesellschaft in den Stand zu setzen,
eine etwa gebotene Krweiterung der genannten Strecke vornehmen und
fiir die baldigste Vollendung des ganzen Projects thiitig sein zu kinnen,
wird das Capital jedenfalls mehr als ausreichend beschafit werden
IMUSSen.

Es soll darum vorliufig der Betrag von 'Thlr. 350,000 m 3500
Actien zu je 100 Thalern zur Emission gebracht werden.

Diese vorliinfige Ausfiihrung eines Theiles des I'rojects bietet noch
den anderen Vortheil, das fiir die Vollendung der ganzen Strecke be-
niothigte Capital, welches die vorgesehene Summe von Thlr. 800,000
wahrscheinlich nicht erreichen wird, genauer bemessen zu kimmen.

Die betheiligten Regierungen, welche das Unternehmen mit beson-
derem Interesse und grossem Wohlwollen betrachten, haben die erbetene
Concessionszusage unter Yoraussetzung des Capital- Nachweises bereits
ertheilt.

Dresden, den 15, April 1869

Das Griundungs-Comite.

Ph. Elimever, J. M. Schmidt & Co, Liider & Tischer.
F. A. Fiedler, Baumeister. Ew. Bellingrath, Ingenieur.

Fiir den siichsischen Schifferverein:
Moritz Gasse, . Moritz Forster, Carl Finke.
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