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s war vor 55 Jahren; da trugen
an dem hochragenden Grenz-
felsen von Theben vorlber die
Fluthen der «blonden Donau» ein
noch nie gesehenes Fahrzeug

herab in das Ungarland.
Es war das Dampfboot ,,Franz
welches am 4. September 1830 seine Probefahrt von
Wien nach Budapest in 14 Stunden 15 Minuten zuriicklegte.
Man wusste zwar, dass weit driiben, in America,
ein so seltsames Vehikel erfunden worden sei und hatte
seit geraumer Zeit von Versuchen anf dem Rhein und
der Elbe gehort. Aber man schittelte wol die Kopfe zu
der befremdlichen Neuerung und schenkte (berhaupt dem
Ereignisse nur wenig Beachtung; kaum dass eine einzige
hauptstadtische Zeitschrift (der «Magyar Kurir») eine durf-
tige Notiz hierliber brachte. Und doch war nun fir den
machtigen Strom, der unbezwungen und ungeniitzt dem

Meere zutrieb, eine neue Aera angebrochen.
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Und darum ist der Weitblick und die Energie der
Manner nicht hoch genug zu veranschlagen, welche sich
dazu entschlossen hatten, eine Erfindung in unserem
Lande einzubirgern, die diesen Umschwung zuwege
brachte, und die man sich aus unserem heutigen Ver-
kehrsleben eben nicht mehr wegdenken kann. —

Es waren die englischen Schiffbauer .lohn Andrews
und Josef Prichard, welche eine Constructionsart von
Dampfschiffen erfunden hatten und zur Ausfiihrung ihrer
Idee die Bildung einer Actiengesellschaft mit 100,000 fi.
C. M in Vorschlag brachten. Johann Bapt. Freiherr von
Puthon griff diese Idee auf und wusste dafiir Interes-
senten zu gewinnen. Man wirde jedoch fehlgehen, wenn
man in diesem Vorgange eine Grindung im modernen
Sinne des Wortes erblicken wollte. Ein Umlaufschreiben
lud in fast dirftigen Worten zum Beitritte ein, ohne uber
die Rentabilitat auch nur die leiseste Vermuthung auszu-
sprechen.

Die Actien waren bald genommen, zum Tlieile von
Mitgliedern des A. h. Hofes, an der Spitze Kronprinz
Erzherzog Ferdinand, hervorragenden Staatsmén-
nern, Patrioten und Geschéftsleuten ersten Ranges —
ein Zeichen des Beifalles, dessen sich dass neue Unter-
nehmen erfreute.

Am 13. Marz 1829 konnte bereits die constituirende
Generalversammlung der neuen Actiengesellschaft statt-
finden, das zu bauende Schiff wurde den beiden Englan-
dern verpachtet.

Das Privilegium, welches am 1. September 1830
auf die Dauer von 15 Jahren ertheilt und mit k. Res-
cript vom 22. April 1831 auch fur die L&nder der un-
garischen Krone bestétigt ward, gab der Gesellschaft kein
allgemein ausschliessendes Vorrecht zur Beschiffung der
Donau sammt ihren Nebenflissen, sondern schiitzte die



Gesellschaft nur gegen die Concurrenz mit Schiffen der
privilegirten Bauart.

Die Gesellschaftsstatuten erhielten unter dem 17.
September 1830 die A h. Genehmigung.

Die Actien der Donau-Dampfschiffahrt, obgleich
Ubertragbar, lauteten auf Namen, und es waren erlauchte
Namen, welche spéterhin das Actienbuch der Gesell-
schaft schmickten. Voran der A. h. Landesherr, dann
aber die glédnzendsten Adelsgeschlechter Ungarns: An-
dréassy, Apponyi, Batthyanyi, E6tvos, Erdody, Eszterhazy,
Festetics, Karolyi, Sandor, Szapary, Széchenyi, Teleky,
Zichy, u. s. w.

An die Aufnahme regelmassiger Fahrten konnte je-
doch nicht sofort gedacht werden. Hiezu bedurfte es noch
geeigneter Landungsplatze und eingerichteter Kohlensta-
tionen; vor Allem aber verlasslicher, mit dem Fahrwas-
ser der Donau wolvertrauter Steuerleute.

Die wenigen Fahrten, die noch im October und
November 1830 stattfanden, beschréankten sich deshalb
auf die Strecken zwischen Raab, Waitzen und Budapest,
und dienten nur dazu, das ungarische Publikum mit der
Leistungsfahigkeit des neuen Verkehrsmittels bekannt zu
machen. Auch fiir das néchste Fruhjahr ward zun&chst
nur eine Recognoscirungsfahrt nach Semlin in Aussicht
genommen, um die Quellen kennen zu lernen, aus wel-
chen ein Ertrag zu hoffen war.

Die Aufnahme regelméssiger Fahrten erfolgte mit
1. Februar 1831, u. z. machte ,Franz L.* in diesem
Jahre 4 Fahrten nach Moldova, 11 Fahrten nach Semlin
und 15 Fahrten nach Budapest.

Es waren Kkeine gunstigen Auspicien, unter denen
diese Donaufahrten begannen. In Ungarn brach die Cho-
lera aus und zwang das Schiff, eine geraume Zeit des
Jahres hindurch unthétig zu bleiben, wéahrend die Strecke
Wien—Raab wegen der Untiefen vor Gonyd nicht be-



fahren werden konnte. Dessenungeachtet konnte der
Pachtzins siq zur Hohe von 8000 fl. entrichtet werden,
aus welchem nicht allein die Interessen des Anlagekapi-
tals und die Administrationsauslagen bestritten, sondern
auch ein kleiner Rest in den Reservefond gelegt wurde.

Dadurch waren die Zweifel und Resorgnisse, welche
bis dahin uber die Anwendbarkeit und Rentabilitat der
Dampfschiffahrt auf der Donau gehegt wurden, behoben
und die feste Zuversicht gewonnen, dass die Soliditat der
neuen Transportunternehmung mit der raschen Entwick-
lung und Vermehrung der Betriebsmittel nur gewinnen
koénne.

Bereits im folgenden Jahre trug man sich mit der
Erbauung zweier neuer Dampfschiffe, die gleichfalls ver-
pachtet werden, und von denen das eine mit BO Pferde-
kraften die Strecke Raab—Budapest, das andere mit 50
Pferdekraften jene zwischen Budapest und Sémiin befall-
ien sollte.

Ja, man fasste bereits den Eigenbetrieb und die
Beschiffung der ganzen Donau in\s Auge : «Eine freie
Schiffahrt von Wien bis in’s Meer, welch’ erhabener
Gedanke! Dank der Erfindung der Dampfschiffahrt gehort
er nicht mehr zu den chimarischen.»

Das Verdienst, diesen Gedanken in seiner ganzen
Grosse und volkswirtschaftlichen Bedeutung erkannt, das
Verstandniss fur denselben bei seinen Zeitgenossen geweckt
und innerhalb der Kreise der Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft zur tatkraftigen Ueberzeugung entwickelt zu
haben, dieses Verdienst gebihrt dem Grafen Stefan Szé-
chenyi. jenem Manne, den die ungarische Nation in
dankbarer Anerkennung seiner unbegrenzten Vaterlands-
iebe und seines rastlosen Miuhens um die nationale,
wirtschaftliche und culturelle Wiedergeburt desselben
mit dem Worte ihres beredtesten Sohnes «den grdssten
Ungar» nennt. Und in der That, Graf Széchenyi



wusste mit der glihendsten Liehe zu seiner Nation die
hochste Achtung vor den Culturfortschritten fremder Na-
tionen zu verbinden und aus ihrem Entwicklungsgange
zu lernen, was seinem Volke noththue und auf welchem
Wege dasselbe zu hdherem Wohlstande und damit zur
wahren Freiheit und politischen Macht geflhrt werden
konne. Auf seinen wiederholten Reisen durch England,
Belgien und Frankreich hatte sich ihm die Bedeutung der
Verkehrsmittel in der Volkswirtschaft, der Land- wie
der Wasserstrassen erschlossen, an denen es Ungarn trotz
zahlreicher schiffbarer Flisse so sehr gebrach.

Sein Augenmerk wandte sich in erster Linie dem
Donaustrome zu, und bei dem Feuereifer, mit dem Graf
Széchenyi Alles erfasste, war es bald sein Lieblings-
gedanke, der Schiffahrt auf der Donau voéllig freie Bahn
bis in’s Schwarze Meer zu schaffen. Er war von diesem
Gedanken so erfillt, dass First Metternich scherzend
behauptete, Graf Széchenyi bilde sich ein, die Donau
entdeckt zu haben. Nun allerdings, die Donau hat er nicht
entdeckt, aber fur die Beschiffung derselben hat er durch
Erforschung ihrer Hindernisse, durch das Studium der
Stromschnellen zwischen Drenkova und Orsova, sowie
durch die Forderung der Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft aufs Erfolgreichste gewirkt und dadurch der wich-
tigsten Handelsstrasse zwischen Centraleuropa und dem
Orient méchtigen Vorschub geleistet!

Im Sommer 1830 unternahm Graf Széchenyi
mit mehreren Begleitern, darunter dem Ingenieur Be-
szédes, eine Becognoscirungsfahrt auf der Donau, um
die durch ihre grossartige Scenerie ebenso Uberwaltigende,
als durch ihre Felsenriffe der Schiffahrt verderbliche
Stromenge des Eisernen Thores aus eigener Anschauung
kennen zu lernen. Er dehnte seine Reise bis Constanti-
nopel aus, entging aber, wie die Mehrzahl seiner Gefahr-
ten, nur mit genauer Noth den Gefahren des ldngs der



unteren Donau herrschenden typhdsen Fiebers. In seine
Heimath zuriickgekehrt, bot er allen Einfluss, den ihm
seine sociale Stellung gewahrte, auf, damit das grosse
Werk der Regulirung der Stromschnellen wie des eigent-
lichen Eisernen Thores in Angriff genommen werde.

Am 7. Janner 1832 richtete er an die gesellschaft-
liche Administration ein Schreiben, worin er dieselbe
aufmerksam machte, dass die Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft sich nunmehr nicht auf ein einziges Schiff
beschréanken sollte, da ganz gewiss mehrere sich rentiren
wirden, in welcher Voraussetzung es nothwendig ware,
ein Privilegium auf 32, 50 oder 99 Jahre zu erwirken
und die Felsen zwischen Belgrad und Orsova zu spren-
gen, damit die Schiffahrt bis Widdin-Silistria, ja bis
Odessa und Constantinopel gedffnet und praktikabel werde.
«80 Menschen — schreibt er — ziehen ein mit 500
Centnern beladenes Schiff binnen 8 Tagen von Orsova bis
Semlin ; ein Dampfer von 60 Pferdekréaften konnte also
leicht reussiren» ... Und an anderer Stelle : «Anfangen
ist die Hauptsache »

Die Antwort der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft
lautete zustimmend in betreff Vermehrung der Schiffe;
jedoch machte sie die ausgiebigere Betheiligung Ungarns
an dem Unternehmen zur Bedingung. Was die Sprengung
der Felsenriffe zwischen Drenkova und Orsova anbelangt,
so anerkannte das Schreiben wol deren Bedeutung fur
das Unternehmen, fiigte aber bei:

«Hier muss unmittelbar der Staat einschreiten; fir
Private finden sich dabei zu viel Hindernisse, welche flr
den Staat keine sind, und waére die Summe auch bedeu-
tend grosser, als diejenige ist, welche die Ingenieure zur
Sprengung der Felsen in Anschlag bringen.»

Die Administration legte es schliesslich dem Grafen
Széchenyi nahe, Se. k. Hoheit den Erzherzog-



Palatin, als die einflussreichste Personlichkeit, dafur
Zu gewinnen.

In ersterer Beziehung entsprach Graf Széchenyi
sofort den Winschen der Gesellschaft; auf sein Andrin-
gen traten mehrere reiche Magnaten in die Reihe ihrer
Hauptactiondre. An den Herrn Erzherzog-Palatin richtete
auf des Grafen Anrathen zundchst die Administration der
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaf selbst eine Denkschrift,
in der sie die Vortheile auseinandersetzte, welche sich
durch die Erweiterung der Schiffahrt auf der Donau mit-
telst Wegrdumung mehrerer Localhindernisse fir den
Handel der Monarchie ergeben wirden. Se. k. Hoheit
brachte dieselbe zur Kenntniss Sr. Majestat des Kaisers,
worauf Graf Stefan Széchenyi 1833 zum k Com-
missar behufs naherer Erhebung dieses Gegenstandes
ernannt wurde.

Rasch schritt er an's Werk und widmete mehrere
Monate der Localuntersuchung. Das Resultat, das sich
aus seinen Nachforschungen ergab, bekréftigte seine
Ueberzeugung, dass die Hindernisse ungleich weniger
bedeutend seien, als sie allgemein betrachtet wurden,
und dass sie mit einem Aufwande von Arbeit und Kosten
beseitigt werden kdnnen, zu deren Uebernabme sich die
Staatsverwaltung mit Aussetzung einer vollkommen hin-
reichenden Summe bereit erklarte. Auch Kronprinz Erz-
herzog Ferdinand unternahm eine Donaufahrt nach
Moldova, um die Felsenpédsse zu besichtigen.

Inmitten dieser Bemuhungen kann jedoch Széchenyi
dem Verlangen nicht widerstehen, mit einem Dampfer die
Theiss zu befahren. Erlangt am 1. September mit «Franzi.»
in Torok-Becse an ; es war dies die erste Dampfschif-
fahrt auf diesem” Flusse. Die Bewohner, so schreibt
der grafliche Forscher, «staunen uns mit offenem Munde
an, die Weiber denken mit Grauen an Hexerei und be-
kreuzen sich», andere «verharren in aller Tragheit mit



ihren Kahnen in der Mitte des Wassers, so dass wir
ihnen mit dem schnaubenden Dampfer kaum ausweichen
kdnnen.»

Indessen drang in demselben Jahre noch das zweite
Dampfschiff der Gesellschaft «Duna» (spater «Argo» ge-
nannt), welches am 16. Juni in Betrieb gesetzt worden
war, bis Szegedin vor, und befuhr eine Strecke der Save.

In dem Berichte, welchen Graf Szécheny i unter
dem 23. October 1833 an den Herrn Erzherzog-Palatin
erstattete, wardigte er die gesammte Lage der Donau-
Dampfschi ffahrt von einem weit ausblickenden Standpunkte:

«Ew. k. Hoheit geruhten in Héchstdero Schreiben
vom 26. September 1833, Nr. 1062, den Gedanken zu
billigen, auch bei dem jetzigen Zustande des Donaustro-
mes mittels Dampfbooten die Schiffahrt bis in das Schwarze
Meer einzurichten. Diesem zufolge besprach ich mich vor
einigen Tagen mit den Directoren der Dampfschiffahrts-
Gesellschaft, um auch ihre Ansichten hieruber zu héren.
Sie waren alle geneigt, diesen kithneren Schritt zu ver-
suchen ; allein sie wagen nicht, das bereits gesicherte
Interesse der Gesellschaft einem unsicheren Gewinne
aufzuopfern. Anjetzt beginnt das Geschéft von Raab Uber
Pest nach Sémiin und zuriick lebhafter fir die Dampf-
boote zu werden, so dass, nach den diesjahrigen Fahrten
zu schliessen, die sichere, reine Rente der Boote im
Jahre 1834 sich auf 12 bis 15 Procent stellen dirfte.
Wie sich hingegen dieses in der unteren Donau gestal-
ten wiirde, wo das Holz sehr theuer, keine Kohlen zu
haben sind, bis Galaz kein osterreichischer Consul ist,
der sich um die Interessen &sterreischer Schilfe anndhme,
u. s. w., lasst sich wohl nicht mit Zuversicht bestimmen,
scheint aber auf jeden Fall unsicher und das Hinabsen-
den eines Dampfbootes eine jener Handelsunternahmen
zu sein, in welchen die ersten Jahre nicht nur von Ge-
winn keine Rede ist, wohl aber Opfer gebracht werden
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mussen, und nur nach géanzlicher Entwicklung des Ge-
genstandes auf einen Ersatz gerechnet werden kann. ...»

«Es handelt sich demzufolge gerade zu entscheiden,
oh die Besitznahme der unteren Donau und die Eroff-
nung derselben zu einem Europdischen Canal von Seite
der Regierung eine unmittelbare Unterstlitzung und einige
unmittelbare Opfer verdienen oder nicht. Meine Ansicht
hiertiber ist, dass, indem Ew. k. Hoheit fiir diesen Ge-
genstand bereits so viel gethan haben und ihn auch ge-
wiss génzlich durchfihren werden, auch jene kleinen
Vortheile und Opfer der Dampfboot-Gesellschaft auszu-
wirken geruhen sollten, durch welche deren Direetion mit
zuversichtlicher Gutheissung aller Actiondre den Ent-
schluss fassen dirfte, eines ihrer Dampfboote gleich mit
anbrechendem néachsten Frihjahr aufs Gerathewohl Ulber
die Katarakten zu lassen, um dasselbe sofort zwischen
Tschernetz und dem Schwarzen Meere auf immer zu
etablireri.»

«Die Opfer, die die Regierung bringen misste, wéaren
beilaufig folgende :

1 Verlangerung des Privilegiums um 10 Jahre. 2.
Aufruf an die respectiven Comitate, Stadte etc., damit
die gewdhnlichen Landungspléatze der Dampfboote mit Aus-
steigebriicken versehen werden. 3. Modification mancher
Sanitdts- und Dreissigst-Vorschriften, die dem Staat nicht
einmal einen unmittelbaren Nutzen gewéhren, fur den
Handel aber dusserst verderblich sind. 4. Sicherstellung
der Person und Waare bei den serbischen, tiirkischen
und walachischen Behorden. 5. Offen ausgesprochene
Protection der Regierung, dass sie die Dampfschiffahrt
beglinstigt. 6. Unentgeltliche Einrdumung fir bestimmte
Jahre von Steinkohlen in den Grenzen und Cameralgu-
tern, und in den ersteren auch von Holz, wo notabene
von Kohlen der Staat gar keine Einkinfte hat, und das



Holz mit Feuer und Beil gerodet wird, um Aecker und
Wiesen zu bilden. ...»

«Die Zeit drangt, und deshalb waére es zu winschen,
dass Ew. k. Hoheit alles dies baldigst in’s Reine bringen
kénnten. Ich wirde mich sodann mit den benannten
Directoren in Verbindung setzen und sie zu dem Schritt
zu bewegen suchen, von dem ich das Gelingen unserer
Unterndhme abhédngen sahe, «denn was man in der
Minute ausschlagt, bringt keine Ewigkeit wieder. ...»

Obwonhl ihn aber der Palatin belobt und ermuthigt,
hat Széchenyi, kdorperlich leidend, auch Momente, in
denen er an seiner Aufgabe verzagen will: «Die Donau
zum Leben zu erwecken, wird mein Leben kosten. In
Gottes Namen; schoner kann ich mich nicht opfern’» —
Und unermiidet reist er alsbald wieder von Land zu
Land, von Hof zu Hof um — Actien an Mann zu
bringen I —

Fir den 2. December 1833 berief die gesellschaftliche
Administration eine ausserordentliche Generalversammlung
der Actiondre, welche Uber die Frage der Vermehrung der
Schiffe, sowie Uber die Entsendung eines Schiffes Uber
die Katarakte Beschluss fassen sollte.

In dieser Versammlung erschien auch Graf Szé-
chenyi, um fir die Antrdge der Verwaltung einzutre-
ten. Mit hinreissender Beredsamkeit schilderte er die
Nothwendigkeit, schon mit nachstem Friihjahre eines der
vorhandenen Schiffe nach der untersten Donau zu ent-
senden, und empfahl den Bau von drei weiteren Schiffen,
von denen eines das fir den neuen Schauplatz der ge-
sellschaftlichen Thétigkeit bestimmte auf der oberen
Donau ersetzen, das zweite, als Seeschiff gebaut, zwi-
schen Galaz und Constantinopel verkehren, das dritte
aber die Verbindung zwischen Budapest und Wien herstellen
sollte. Er wies auf die Baggerschiffe oder Excavateurs
hin, wie sie damals schon in England gebaut wurden

12



und, von Dampfkraft getrieben, dazu dienten, Untiefen
in den Flussen in geeignetes Fahrwasser umzugestalten.

Und seine Worte unterstitzte er durch die That
Freilich als er einmal {ber die Stérungen scherzte, die
seinen Sprengarbeiten am Eisernen Thore von tlrkischer
Seite bereitet wurden, meinend, er werde friilher noch
turkisch sprechen, musste er sich die prophetische Ant-'
wort der Turken gefallen lassen: bis zur Vollendung
konne der Herr Graf noch persisch und arabisch lernen!

Die hohe Auffassung, welche der erleuchtete Mann
von der Bestimmung unserer Wasserstrasse, die Cultur
des Westens nach Osten fortzupflanzen, in sich trug,
liess ihn eben die Verbindung mit dem Schwarzen Meere
nie aus dem Auge verlieren. Wenn er aber im kihnen
Fluge seiner regen Phantasie das letztere sozusagen der
Donau annectirte, so geschah dies nicht allein, weil er
sich die Frage vorlegte, was wol die Waaren des Wes-
tens in Galaz sollten, wenn sie keine regelmassige Ab-
fuhr nach dem Orient fanden, sondern, weil er als
Staatsmann auch die Gunst der politischen Verhaltnisse
nitzen wollte.

Und damals schien in der That fur den européi-
schen Orient eine Periode dauernder Ruhe gekommen zu
sein. Dem Frieden von Adrianopel war am 8. Juli 1833
der Freundschaftsvertrag zwischen Russland und der
Pforte von Hunkiar-Iskelessi gefolgt. Russische Truppen,
die noch 1829 von Adrianopel aus den Grossherrn in
Stambul zittern gemacht, waren zum Schutze dessel-
ben gegen einen aufrihrerischen Vasallen vor Constan-
tinopel gelandet; der Krieg beschrédnkte sich auf die
asiatischen Lé&nder. Selbst First Metternich liess
wiederholt auf die handelspolitischen Vortheile hinwei-
sen, welche aus der Beschiffung des Schwarzen Meeres
fir die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft resultiren
mussten.
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In Erwégung all’ dieser Momente entschloss sich
die Gesellschaft, nachdem inzwischen auch dass dritte
Dampfschiff («Pannénia») am 6. Mérz 1834 seine Fahr-
ten mit einer Reise nach Pressburg begonnen hatte, die
«Argo» nach der untersten Donau zu dirigiren, und auf
der Triester Rhede den ersten Seedampfer zu bauen. Sie

» hoffte dafur auf die Wegrdumung der Hindernisse, welche
sich der Schiffahrt auf der Donau entgegenstellten, eine
Hoffnung, die sich leider bis zur Stunde nicht erfillt
hat! —

«Argo» forcirte bei hohem Wasserstande am 7.
April 1834 die Stromschnellen von Tachthalia, am
11. April jene des Eisernen Thores und erreichte am 23.
Galaz, womit die Fahrten nach der untersten Donau that-
séchlich eroffnet waren.

Das Seeschiff, zu Ehren der Gemahlin des Palatins
«Maria Dorothea» genannt, fand auf seiner ersten Fahrt
zwischen Constantinopel und Smyrna in Folge seiner
eleganten Rauart und seines schnellen Ganges allgemei-
nen Reifall, so dass ihm sofort die Resorgung der Rrief-
post zwischen den beiden Stadten anvertraut wurde und
dasselbe gleich im ersten Jahre ein Reinertrdgniss von
20.000 fl. abwarf, weshalb an einen Remplacanten fir
die Linie Galaz—Constantinopel gedacht werden musste.
Nicht so glucklich war die «Argo» auf der untersten
Donau. Trotz der grossten Anstrengungen vermochten
ihre Einnahmen nicht die Betriebskosten zu decken, so
dass das Dampfboot lange Zeit hindurch unthdtig blieb.
Ein Deficit von 18.000 fl. war die Folge.

Indess lag hierin kein Grund zur Beunruhigung;
denn die progressiv fortschreitenden Einnahmen, welche
die «Argo» auf ihren finf Fahrten erzielt hatte — sie
waren successive von 20 fl. auf 3066 fl. gestiegen, —
zeigten, dass auch hier Quellen reichlichen Erwerbes
vorhanden seien.



War nun die vaterlandische Flagge in den Darda-
nellen und am Bosporus entfaltet, so galt es, die gewon-
nene Position festzuhalten und dauernd zu sichern. Zu
diesem Behufe war die Aufstellung eines zweiten See-
schiffes erforderlich, damit der Dienst auf der Linie Con-
stantinopel—Smyrna nicht durch Unfélle eine Unter-
brechung erleide, und die Verbindung zwischen Con-
stantinopel und Galaz hergestellt werden konne, wie
andererseits durch die bestehende russische Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft eine Verbindung von Galaz mit
Odessa bewerkstelligt werden sollte. Nicht minder musste
die Entsendung eines zweiten Schiffes auf die unterste
Donau in Aussicht genommen werden, um das tiirkische
Ufer zu befahren und den aus Constantinopel Kommen-
den die Leiden einer zweifachen Quarantaine zu er-
sparen.

So war eine nahezu 700 Stunden lange Schiffahrts-
linie, mann mochte sagen, ausgesteckt; sie auszubilden,
zu organisiren, die Correspondenz der Schiffe, welche
Theilstrecken davon befuhren, untereinander herzustellen,
die Stationen zu bestimmen und einzurichten, geeignete
Vertreter in denselben zu bestellen und endlich fur die
sichere Bergung der Schiffe wéhrend des Winters, wie
fir Werkstéatten zur Beparatur allfélliger Havarien, zum
Um- und Neubaue von Schiffen zu sorgen, bildete die
Hauptaufgabe der ndchsten Jahre.

Nach allen diesen Richtungen wurde im Jahre 1835
Wesentliches geleistet, indem sédmmtliche Schiffe in den
Eigenbetrieb der Gesellschaft tbernommen, ein Winter-
hafen in der N&he von Budapest ausfindig gemacht und
zugleich die dem letzteren nahe gelegene Insel bei Alt-
Ofen zur Anlage einer Schiffswerfte gewonnen wurde,
auf der in Zukunft nicht allein die Reparatur, sondern
auch der Bau von Fahrzeugen fur die Flussschiffahrt in
eigener Regie bewerkstelligt werden konnte.
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Minder glucklich war die Gesellschaft rucksichtlich
des Schiffahrtsbetriebes. Waren auch die unter Leitung
des Grafen Széchenyi unternommenen Regulirungsarbei-
ten oberhalb des Eisernen Thores soweit vorgeschritten,
dass die Donau bei Drenkova fahrbar war, so konnten
von da an Schiffe und Waaren in der Regel doch nur
emittels Ruderbooten bis Orsova gebracht werden, wéh-
rend sich hier bis Skela Gladova ein vierstiindiger Land-
transport anschloss. Ein weiteres Hemmniss lag in der
strengen Contumaz, welche die flir Odessa bestimmten
oder aus der Tirkei Uber Galaz kommenden Waaren in
Galaz zu bestehen hatten, wenn sie ldngs des linken
Donauufers weiter transportirt werden sollten.

Als in Folge solcher Umstdnde Graf Széchenyi das
Dampfboot »Zrinyi« ohne Passagiere sah, wurde er von
der Idee 0berwaltigt, dass die Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft zu Grunde gehen misse, und noch ein Jahr
spater schreibt er in sein Tagebuch : »lch verliere jede
Hoffnung, dass aus unserem Donauhandel etwas werden
wird.« —

Zur See musste »Maria Dorothea« in Folge erlitte-
ner Havarien langere Zeit hindurch unthatig bleiben, min-
derte die lang andauernde Pest den Zufluss der Reisen-
den und stellten sich tberdies bereits die Vorlaufer jener
tirkisch-englischen Cooperation ein, welche spéater der
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft zur See gefahrlich
werden sollte. Der Kapudan Pascha erliess ndmlich ein
Verbot an die Rechtgldubigen, gesellschaftliche Schiffe zu
benitzen, und englische Concurrenz suchte denselben in
den levantinischen Gewadssern ein Paroli zu biegen; aber
ohne Erfolg. Auch das Verbot der tiirkischen Behorden
wurde auf Andréngen der Regierung zurlickgenommen ;
ja es gelang sogar, den Transport der Baarsendungen des
tirkischen Muinzamtes zwischen Constantinopel und
Smyrna zu erlangen. Damit war auch die Uebernahme
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der Geldsendungen der Kaufmannschaft entschieden und
eine neue Quelle nicht unbedeutender Ertrége erschlossen.

In Folge dessen war auch das Ergebniss des Jah-
res 1835 im Grossen und Ganzen ein befriedigendes.
Die Zahl der Reisenden betrug 17.727; die in Verwen-
dung mgestandenen Schiffe lieferten ein Bruttoertradgniss
von 86.370 fl., beziehungsweise ein Reinertrdgniss von
-44.074 fl.

Im Jahre 1836 waren in Ungarn bereits 19 Sta-
tionen (Budapest, Sémiin., Neusatz, Orsova, Skela Cla-
dova, Pressburg, Raab, Komorn, Fo&ldvar, Paks, Tolna,
Baja, Mohacs, Apatin, Vukovar, Palanka, Bazids, Mol-
dova und Drenkova) dem Verkehre erdffnet, die nun
jahrlich um einige (1845 sogar um 13) vermehrt wurden.

Der Bau neuer Schiffe, darunter 2 neuer Seeschiffe,
die Einrichtung der Eigenregie und die Inbetriebsetzung
der Schiffswerfte erheischten aber neue und grosse Sum-
men, weshalb beschlossen wurde, das durch die Emis-
sionen der vorangegangenen Jahre auf 1,000.000 fl. C. M
gebrachte Grundcapital um eine Million Gulden zu erho-
hen. Dabei zeigte sich, wie sehr sich das Vertrauen der
Actiondre in die Prosperitat der Unternehmung gekraftigt
hatte. Wahrend in der ersten Zeit Jahre vergingen, ehe
die Actien vollstdndig abgesetzt wurden, geniigte bei der
Emission von 1836 eine halbe Stunde zur Subscription.

Heben wir noch hervor, dass im Jahre 1836 auch
die Selbstversicherung der Schiffe durch Begriindung
eines eigenen Assecuranzfondes nach dem Vorgange der
Rheder in England; Holland und den Vereinigten Staaten
zur Durchfuhrung gelangte, und fur die Abnitzung der
Schiffe, Maschinen und Materialien ein zweiter Reserve-
fond angelegt wurde, der den statutarischen als einen
Schatz erscheinen liess, aus dem bei eventuellen Un-
glicksfallen geschopft werden konne, ohne den Ersatz
dafur auf eine fir die Actiondre flhlbare Weise holen
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zu missen, so liegt auf der Hand, dass das Unternehmen
der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft nicht allein an
Umfang und territorialer Ausdehnung, sondern auch an
innerer Consolidirung gewonnen hatte. Ernste Sorge be-
reitete nur der Mangel an brauchbarer Kohle; denn mit
der Vermehrung der Zahl der Schiffe stieg auch der Be-
darf an Brennstoff fiir dieselben.

So reich aber auch heute die Ausbeute der Koh-
lengruben im Inlande ist, damals waren noch wenige
derselben aufgeschlossen. Die Donau- Dampfschiffahrts-
Gesellschaft hatte bis dahin ihren Kohlenbedarf fir die
Seeschiffe aus England, flir die Flussschiffe aus den
Gruben von Brennberg, Mohacs und Oravitza gedeckt.
Daneben wurden auch Steinkohlen bei Eibenthal im
walachisch-illyrischen Begimentsbezirke gewonnen, die
allerdings billiger zu stehen kamen, aber auch an Gute
den Oravitzaer weit nachstanden. Man konnte wol hof-
fen, dass die steigenden Bedirfnisse der Schiffahrt und
der Industrie neue Kohlenlager auffinden und erschliessen
lassen werden; allein die Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft musste aussergewohnliche Anstrengungen machen,
um sich unabhangig von den Verhéltnissen zu stellen.

Die Entwicklung des Unternehmens hatte zur Folge,
dass der Unternehmungsgeistim In-wie im Auslande ange-
regt und zur Begriindung ahnlicher Schopfungen aufgemun-
tert wurde. Wéhrend der Handelsstand von Triest das Be-
dirfniss fuhlte, von diesem Hafen aus direct nach der
Levante gehende Seedampfer zu besitzen, und den Lloyd
in's Leben rief, schritt man in Wirttemberg und Baiern
zur Bildung einer eigenen Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft, und war sofort bemuht, mit unserer Gesellschaft
Fuhlung zu gewinnen.

Nicht minder befriedigend gestalteten sich die Ver-
haltnisse der Seeschiffahrt; zur Linie Constantinopel-
Smyrna kam die Linie Constantinopel-Salonichi. Um Ver-
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bindungen mit Persien anzukniipfen, liess man in Erzerum
und Tabris sondiren;um die Eréffnung der Linie Smyrna-Ale-
xandrien vorzubereiten, auch Syrien bereisen. In Bender-
Busehir, Karak, Bassrah, Bagdad, Aleppo, Haleb, Antioeh,
Skeenderum, Damascus und Beirut, tberall wurden Han-
delsbeziehungen gesucht. Gleiche Aufmerksamkeit wid-
mete man Serbien und den Donaufurstenthiimern.

Allerwarts wurden Hauser, Magazine und Werk-
statten errichtet, insbesondere Alt-Ofen mit neuen Anla-
gen versehen.

Die anstandslose Befahrung der Katarakte am Eiser-
nen Thor, als letztes Glied einer ununterbrochenen Do-
nauschiffahrt, trat nunmehr mit gebieterischer Nothwen-
digkeit heran. Von den Projecten des. Grafen Sz éche-
nyi zur Bekdmpfung dieser Hindernisse war einzig und
allein die Széchenyi-Strasse, ein allerdings eines Trajan
wirdiges Werk, zur Ausfiihrung gelangt; die Plane des
Ingenieurs Vasarhelyi und seiner Mitarbeiter zur Re-
gulirung des Donaustromes an den Katarakten zwischen
Moldova und Neu-Czernetz ruhten damals, wie heute, in
den Archiven der Hofstellen; von der Regulirung oder
Sprengung des Eisernen Thores war keine Rede mehr!

Aber nicht lange sollte sich die Donau-Dampfschif-
fahrts-Gesellschaft ihrer tberseeischen Linien erfreuen.

Das Jahr 1842 — Graf Széchenyi machte seine
neunte Reise nach der untersten Donau — hatte, trotz
einer madchtig entwickelten Thatigkeit, ein unginstiges
Resultat geliefert.

Das durch den Vertrag von Hunkiar-Iskelessi be-
grindete russisch-turkische Bindniss, das von vornherein
seine Spitze gegen den Einfluss der Monarchie im Orient
gekehrt hatte, begann nun offen seine Tendenzen zu
enthallen, und die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft
hatte den ersten Stoss auszuhalten. Nachdem es Russland
nicht gelungen, dieselbe durch die Versandung der Sulina-
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Miindung von dem Orient auszuschliessen, musste die
Pforte vorgehen; und sie that es nicht allein durch Auf-
munterung und Unterstiitzung der Concurrenz, sondern
weit wirksamer durch ein neuerliches, anfanglich geheim,
spater offen erlassenes Verbot an ihre Untérthanen, sich
oder ihre Waaren auf gesellschaftlichen Booten zu ver-
schiffen. Die Schritte, welche dagegen bei den Behdrden
unternommen wurden, blieben lange erfolglos. Und als
das Verbot wieder zurlickgenommen wurde, gesellte sich
zu den tlrkisch-russischen Bedréngern die englische Con-
currenz ; aber nicht mehr Einzelunternehmer, sondern die
englisch-orientalische Compagnie.

Da uberdiess auch die Begierung ihre bezigliche
Unterstiitzung immer mehr auf den Lloyd Ubertrug, der,
unter ihrem Protectorate in’s Leben gerufen, die Pflege
der Osterreichisch-levantinischen Beziehungen zu seiner
Hauptaufgabe gemacht hatte, so sah sich die Verwaltung
der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft gendéthigt, die
Actiondre zur Auflassung der Seeschiffahrt aufzufordern.

Es bildet einen der leuchtendsten Zige in dem
Charakterbilde des Grafen Széchenyi, dass er, der die
erste Anregung zur Aufnahme der Seelinien gegeben, als
die Debatte (ber diese grosse Frage begann, herbeieilte
und die fur die Auflassung sprechenden Griinde energisch
betonte, um die aufgeregten Gemdither zu dem praktisch
richtigsten, den Interessen der Gesellschaft am meisten
entsprechenden Entschliisse zu bestimmen.

Und so ging der gesammte Besitzstand der Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft in der Levante an den
Oesterreichischen Lloyd uber.

Ein Vortheil lag fur die Gesellschaft blos darin,
dass die Abtretung unter Bedingungen erfolgte, welche
ihr die regelméssige Verbindung mit der Levante sicher-
ten und sie in den Stand setzten, sich mit aller Macht
der Entwicklung der Schiffahrt auf der Donau zu wid-
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men. Der Lloyd wurde der Erbe und Nachfolger der
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft in den levantinischen
Gewaéssern, wie er aus ihrem Aufschwiinge die Anregung
zu seinem Dasein geschopft hatte. —

Nunmehr konnte zur Wiederaufnahme'der unter-
brochenen Reorganisation geschritten werden.

Die erste Frucht derselben war der Entwurf neuer
Statuten und eines Geschéftsreglements, welche unter dem
30. November 1845 die A. h. Genehmigung erhielten.
Die wichtigste Neuerung bildete die Einsetzung einer
eigenen Direction. Sie inaugurirte eine neue Aera
in der Gesammtentwicklung der Gesellschaft, und zwar
um so mehr, als ihre Errichtung mit der Verlangerung
des gesellschaftlichen Privilegiums zusammenfiel, das nun-
mehr in der That ein ausschliessliches Vorrecht zur Be-
fahrung der Donau in ihrer Ausdehnung von Passau bis
Orsova mit Dampfschiffen auf die Dauer von 35 Jahren
statuirte.

Inzwischen war es auch gelungen, die Stromschnellen
zwischen Drenkova und Orsova mittels des Dampfers
«Ludwig» zu befahren. Die Ueberwinclung dieser natiir-
lichen Hindernisse ermdglichte es, zur Einrichtung direc-
ter Fahrten zwischen Wien, Orsova und Galaz (Constan-
tinopel) zu schreiten, wéhrend das Ertragniss der Waaren-
schiffe und Remorqueurs die Gesellschaft bestimmte, bei
der Vermehrung der Betriebsmittel vorwiegend auf den
Bau eiserner Remorqueurs und Schleppschiffe Bedacht zu
nehmen.

Die Wirkungen dieser Massnahmen traten noch im
Jahre 1845 hervor. Die Zahl der Reisenden hob sich
gegen 1844 um 90.299 Personen, der Waarenverkehr
um 604.251 Centner; auf der Linie Budapest-Semlin-Orsova
betrug die Vermehrung im Personenverkehre 90°/0, im
Waarenverkehre 1000/0.

«Allenthalben, auf Flissen und auf Meeren» —
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bemerkt der Administrationsbericht an die Generalver-
sammlung vom 20. Mdrz 1846 — «ist es in unserer
Zeit die Dampfschiffahrt, welche den wichtigsten und
kostbarsten Tlieil des Welthandels an sich zieht, weil sie
allein dem Streben unseres im Fluge vorwérts eilenden
Zeitalters, Beschleunigung der Verbindung, Gewinn an
Zeit und hiedurch mdgliche Verdopplung der Geschéfte
zu erzielen, entspricht. Je mehr sich dem Verkehre Hilfs-
mittel darbieten, desto rascher entwickelt sich derselbe,
desto weitgreifender werden seine Anforderungen; so
ergibt sich auch hei Ihrer Gesellschafft, dass gegenwaér-
tig, wo Sie dem Verkehre die Maschinenkraft von 3000
Pferden mit mehr als 30 Dampfschiffen zur Verfiigung
stellen, Sie ihm weniger zu genligen vermdgen, als da-
mals, wo lhre Betriebsmittel auf 500 Pferdekrafte be-
schrankt waren. Als die ersten Schiffe im sldlichen Un-
garn erschienen, stockte der Verkehr in jenem von
Communicationsmitteln entbléssten Landestheile, und Stre-
cken des fruchtbarsten Bodens blieben aus Mangel an
Absatz der Erzeugnisse unbebaut. Die Dampfschiffahrt
beseitigte diesen Mangel: die Cultur griff um sich, das
anregende Beispiel der dem Strome né&her gelegenen Guter
wirkte auf die entfernteren und rief einen Wetteifer her-
vor, dessen gedeihliche Folgen in den Massen von Er-
zeugnissen hervortreten, die nunmehr zur Verschiffung
mit Dampfbooten angeboten werden.»

Die Administration empfahl sonach nicht allein die
Aufrechthaltung der unteren Donaulinie, die noch immer
hinter selbst bescheidenen Erwartungen zuriickblieb, son-
dern beantragte auch die Vermehrung des Grundcapitales
um 2 Millionen Gulden, um die Betriebsmittel nach allen
Richtungen zu vermehren.

Endlich war sie auch darauf bedacht, das Loos der
durch Alter und Gebrechlichkeit unfdhig gewordenen
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Bediensteten und deren Hinterbliebenen durch Griindung
eines Pensionsfondes sicher zu stellen.

Die Zahl der Bediensteten, die hieran theilnahmen,
betrug damals 708, u. z. 133 im Land- und 575 im
Schiffsdienste Angestellte.

Der Wunsch des Grafen Stephan Széchenyi,
vor Inangriffnahme seines Theissregulirungs-Projectes die-
sen Fluss in seinem ganzen Laufe kennen zu lernen,
bot der Gesellschaftsadministralion willkommene Gele-
genheit, die Schiffahrtsverhaltnisse auf demselben auch in
seinem oberen Gebiete zu erforschen. Sie stellte dem
Grafen im Juli 1846 die «Pannonia» zur Verfigung und
drang mit derselben bis Uber Tokaj vor, allerorten freu-
digst begrisst. Leider waren die Verhéltnisse des Flusses
nicht von der Art, um schon damals an die Aufnahme
regelmassiger Fahrten bis in jene Gegenden denken zu
kénnen, und musste man sich selbst 1847 nach einer
nochmaligen Forcirung desselben bis zu dem &dussersten
Punkte seiner Schiffbarkeit (Ujlak) begniigen, den Schiffs-
verkehr bis Szolnok einzurichten.

Die Schiffahrtslinie der Gesellschaft erhielt indess
einen neuen Anschluss im Osten, indem das russische Dampf-
boot «Peter der Grosse» am 22. September 1846 seine
Fahrten zwischen Galaz und Odessa aufnahm und sich
mit den Schiffen der Gesellschaft in Beriihrung setzte.
Dadurch war eine zusammenhangende Dampfschiffverbin-
dung zwischen Wien und Odessa, beziehungsweise Siid-
russland, wie durch die Lloydschiffe mit Constantinopel
und den Orienthdfen des Schwarzen Meeres, hergestellt.

In diese Zeit fallen auch die festeren Ansiedlungen
auf den Landungsplatzen in Wien und Budapest. Wah-
rend aber der erstere an den Kaisermuhlen in Folge
privatrechtlicher Verhéltnisse stets ein primitives Ansehen
beibehielt, gestalteten sich in Budapest die Verhéltnisse
erfreulicher. Wieder war es Graf Széchenyi, dem die
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Erwerbung gerdumiger Platze zu beiden Seiten der eben
vollendeten Kettenbriicke zu danken ist. Der Quaibau,,
zu dem man sich verpflichten musste, wurde bald in
Angriff genommen.

Den mannigfaltigen natlrlichen Schiffartshindernissen
gegenliber hatte sich inzwischen die Verwaltung ohne
Umsténde zur Selbsthilfe entschlossen. Gleichwie sie die
Felsensprengungen am Struden im Accordwege auf sich
nahm, ristete sie sich zur Stromreinigung zwischen Press-
burg und Gonyd. Allerdings unterbrachen noch immer die
Katarakte des Eisernen Thores den Lauf der Schiffe. Die
Hindernisse, welche die hochragenden Felsenbanke und die
reissende Strémung insbesondere in der Bergfahrt bereite-
ten, wurden vielfach fur unlberwindlich gehalten. Der ge-
glickte Versuch, die Dampfschiffe ber die Stromschnel-
von Isias und Greben fahren zu lassen, spornte aber
dazu an, auch das geflirchtete Eiserne Thor zu bewalti-
gen. Am 2. April 1846 drang der 7 Fuss tief gellende
Remorqueur «Eros» bei mittlerem Wasserstande langs des
walachischen Ufers inmitten der zahlreichen Klippen
durch die Brandung der Wellen und Wirbel {ber das
Eiserne Thor bis Orsova vor. In wenigen Tagen folgte
das in den Fahrten (ber die Stromschnellen oberhalb
Orsova trefflich bewdahrte Dampfboot «Ludwig», welches
am 12. April die Thalfahrt Uber das Eiserne Thor bis
Szibb in 26 Minuten, die Bergfahrt aber in einer Stunde
und 15 Minuten zuriicklegte. Damit fiel die letzte Schranke
der Beschiffung ; fiir den Handel von Centraleuropa re-
sultirte daraus die ununterbrochene Donaufahrt.

Die Gesellschaft blieb jedoch dabei nicht stehen ;
sie war vielmehr darauf bedacht, die in dem engen, der
Schiffahrt zugénglichen Canale des Eisernen Thores em-
porragenden  Felsenspitzen zu beseitigen. Vom  24.
Janner bis 16. Februar 1848 wurden 433 Cubikschuh
Felsen und mehrere Felsenspitzen abgesprengt. Das that-
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séchliche Resultat dieser Sprengungen bestand darin,
dass fortan Dampfboote bei einem Wasserstande von 8
Fuss Uber Null am Pegel von Orsova uber das Eiserne
Thor fahren konnten, wéhrend bis dahin die Fahrten
eingestellt werden mussten, wenn das Wasser unter 10
Fuss Gber Null fiel.

Die Schwierigkeiten, welche der eigentliche Schiff-
fahrtsbetrieb zu Uberwinden hatte, bildeten jedoch nicht
die einzige Sorge, welche auf der Gesellschaftsverwaltung
lastete. Je mehr die Betriebsmittel anwuchsen, desto un-
zulénglicher ward der bisherige Winterhafen bei Alt-
Ofen, desto drohender Wasser- und Feuersgefahr. Es
musste einerseits zur Anlage von Eisbrechern und Auf-
stellung eines Pompierscorps in Alt-Ofen, andererseits zur
Vermehrung der Winterstande geschritten werden.

Eine Frage von hdochster Wichtigkeit bildete die
Deckung des Kohlenbedarfes, nachdem die Gesellschaft
inzwischen durch die rasche Vermehrung ihrer Betriebs-
mittel zum grdssten Kohlenconsiunenten der Monarchie
herangewachsen war. Von 750.000 Centnern im Jahre
1845 war der Bedarf fir 1846 schon auf eine Million
Centner gestiegen, ohne dass sich die Hoffnung erfillt
hétte, neue grosse Kohlenlager in ndchster Nahe der
Donau erschlossen zu sehen. Das Kohlenbecken wvon
Oravitza, das allerdings reiche Schatze vorziiglichster
Kohle in sich barg, war zu entlegen, um den gesammten
Kohlenbedarf fiir die Schiffe der Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft zu decken. Ueberdies fehlte es in dem ziem-
lich unwirthbaren und wenigbevolkerten Lande an Trans-
portmitteln und Zugkraft. Es blieb nur die Hoffnung,
durch Anlegung einer Kohlenbahn von Seite der Staats-
verwaltung diesem Uebelstande fur eine entferntere Zukunft
zu steuern. —

Bei dem Beginne der Schiffahrtsperiode von 1846
standen 'der Gesellschaftsverwaltung 27 Dampfboote in

25



der Gesammtkraft von 2512 Pferden mit 36 Schlepp-
schiffen zu Gebote; Ende 1847 belief sich die Zahl der
dienstfahigen Dampfschiffe auf 41 mit 4252 Pferdekraften,
mnd waren alle Vorbereitungen getroffen, um dieselben
im Laufe der Schiffahrtsperiode 1848 auf 50 Dampfer
mit 5467 Pferdekréften zu erhdhen. Die Zahl der Schleppe
war 1847 auf 111 gestiegen, und sollten 1848 weitere
32 Waarenboote dem Betriebe Ubergeben werden. Alle
diese Schiffe waren mit dusserst geringen Aushahmen
auf der Schiffswerfte in Alt-Ofen gebaut und aus Eisen
sconstruirt, nachdem die beiden letzten hdlzernen Schiffs-
korper der Dampfboote «Neptun» und «Eros» durch
neue eiserne ersetzt, die holzernen Waarenboote aus dem
Dienste gezogen waren.

Die Gesammtwirkung dieser Massnahmen &ussert
sich in den Betriebsergebnissen der Jahre 1846 und
1847. Im Jahre 1846 wurden 421.340 Personen und
1,564.029 Gentner Waaren befordert. Das ergibt gegen
1845 eine Vermehrung im Personenverkehre um 64.484
Personen, im Waarenverkehre um 377.426 Centner.

Die Roheinnahme betrug 2,590.905 fl. gegen 2,070.979 fl.
im Jahre 1845, das Schiffsertragniss 1.422.319 fl. gegen
1,186.078 fl. im Jahre 1845, der Reinertrag 348,489 fl,
und konnte eine Dividende von 5°0 oder 25 fl. per Actie
vertheilt werden.

1847 umfasste der Personenverkehr 437.523 Reisende,
der Waarentransport 2,351.905 Centner. Die Roheinnahme
-belief sich auf 3,149.416 fl., das Schiffsertrdgniss auf
1,590.513 fl., der Reinertrag auf 281.163 fl., und wurde
eine Dividende von 23 fl. per Actie vertheilt.

Indem trotz der bedeutenden Steigerung des Ver-
kehres und der Roheinnahmen *das Schiffsertrdgniss und
der Ueberschuss von 1847 hinter jenem von 1846 zu-
irlickblieben, war der Beweis geliefert, dass die rasche
Vermehruug der Betriebsmittel in erster Linie der Fro-
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duction und dem Handel und nicht der Rentabilitat des
Unternehmens zu Gute kam.

Die Jahre 1848 und 1849 gestalteten sich fir die
Gesellschaft zu einer Epoche der hdrtesten Prifung.

Bei dem Beginne der Schiffahrt hatten sich die
erfreulichsten Aussichten ertffnet; die Einnahmen tber-
stiegen bis Ende Mai 1848 jene der gleichen Periode des
Vorjahres um 230.000 fl. Selbst die in den Monaten Marz
und Mai stattgehabten politischen Ereignisse bestérkten
die gehegten Erwartungen. Vermehrte Bedirfnisse, haufige
Veranlassungen zu Geschéftsreisen, vor Allem aber die
Befreiung des Handels von mancher veralteten Fessel
hétten, wenn der Umschwung der Zeitereignisse, wie man
erwartet, Ruhe und Frieden in seinem Gefolge gehabt,
sicher nur glnstig auf den Geschaftsgang der Gesellschaft
eingewirkt. Leider sollten diese Hoffnungen arg getduscht
werden. Die immer wieder sich erneuernden Volkshewe-
gungen konnten nicht ohne Rickwirkung auf Credit und
Handel bleiben und trafen besonders schwer den Donau-
verkehr.

Seit dem Entstehen der Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft war Ungarn das Hauptfeld ihrer Thétigkeit
und die hauptsdchlichste Quelle ihres stets zunehmenden
Aufschwunges. Budapest, Semlin, Szegedin, die Central-
punkte des Handels auf der Donau, der Save und Theiss,
waren zugleich die Hauptstationen, wo die gesellschaft-
lichen Schiffe sich kreuzten, und von wo aus die meisten
zur Belebung des Verkehres angeordneten Verfligungen
zur Ausfliihrung gebracht werden mussten. Unter solchen
Umstadnden war der Ausbruch eines verheerenden, gerade
in dem Mittelpunkte der gesellschaftlichen Théatigkeit plotz-
lich auflodernden Birgerkrieges ein fiir den Schiffahrts-
verkehr, wie fir das gesellschaftliche Vermdgen, verhang-
nissvolles Ereigniss.

Als die Serben den Remorqueur «Duna» in Carlo-
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witz zwangen, Fahrten zu politischen Zwecken zu ma-
chen, spéter Uberhaupt die Dampfboote nicht ber Car-
lowitz Vordringen liessen und z. B. den Remorqueur
«Magyar» auf seiner Reise nach Orsova néthigten, nach
Sémiin zurlckzukehren; als die Equipage des «Andras»
in der Gegend von Czerevitz mit bewaffneter Hand von
dem Schiffe vertrieben und das Fahrzeug mit Beschlag
belegt wurde, u. s. w., u. s. w.; sah sich die Gesellschaft
gendthigt, die Regelmdssigkeit der Fahrten auf einem
grossen Theile der Donau und deren Nebenfliissen auf-
zugeben und dieselben von Budapest abwarts auf Esseg,
spater sogar auf Mohdacs zu beschranken. Auf der Theiss
konnten sich die dortselbst eingeschlossenen Schiffe nur
zwischen Szegedin und O-Becse bewegen, wahrend der
Frachtentransport auf dem Bega-Canale zwischen Titel?
Gross-Becskerek und Temesvar ganz abgeschnitten war.
Im Herbste mussten sogar wegen der Kriegsoperationen
gegen Wien die Fahrten zwischen Wien, Pressburg und
Budapest theilweise eingestellt werden.

Noch misslicher gestaltete sich die Lage der Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft im Jahre 1849 ; inshesondere
war auch das gesellschaftliche Eigenthum allen Gefahren
des Krieges preisgegeben.

Der Dampfer »Andras» wurde derart beschadigt,
dass man ihn zerlegen musste und nur noch als Steh-
schiff verwenden konnte. Der Dampfer «Koméarom» wurde
am 31. Mai 1849 in der Gegend von Kovil von einer verborge-
nen Strandbatterie derart beschossen, dass 3 Kugeln in den
Korper des Schiffes eindrangen und dessen Dampfkessel
durchlécherten. Eines der Schleppboote wurde in Brand ge-
schossen. Bei Sémiin flogam 18. Juni ein Schleppschiff durch
Entziindung seiner Ladung in die Luft und wurde in zwei
Theile zerrissen. Der dadurch veranlasste Kugelregen zer-
storte und beschéadigte Uberdies gesellschaftliches Eigen-
thum am Ufer, Auch bei Gonyo wurde am 24. April 1849

28



ein Schlepper in die Luft gesprengt. Von den in der Néhe
von Acs stationirt gewesenen Transportschiffen wurde
eines durch die Truppen versenkt, das andere von Kugeln
in den Grund gebohrt. Ebenso ein Waarenboot bei Neu-
Becse an der Theiss. Die im Komorner Winterhafen sta-
tionirten Waarenboote wurden, nebst mehreren von Raab,
Neudorfl und Arad dahin dirigirten, zur Erbauung einer
Briicke Uber die Waag verwendet; bei dem spéteren Bom-
bardement von Komorn gingen drei davon unter, ein
viertes wurde von Kugeln durchldchert.

Wenigstens blieb indess die Schiffswerfte in Alt-
Ofen von grosseren Unglicksféllen verschont; es wurde
dort u. A das in ungarischen Regierungsbesitz (iberge-
gangene Dampfboot »Franz l« in einen Kriegsdampfer
umgestaltet.

Dass unter solchen Umstdnden das Ertrdgniss der
Jahre 1848 und 1849 weit hinter den bescheidensten
Erwartungen zurlickblieb, ist begreiflich. Der Ausfall des
Jahres 1848 betrug 345.704 fl., jener des Jahres 1849
aber 379.869 fl. In Folge dessen wurde die Auszahlung
des Coupons vom 1. Marz desselben Jahres sistirt, bis
ein nachfolgendes Jahr es ermdglichen wirde, denselben
aus dem reinen Ueberschusse zu tilgen ! —

Den sturmbewegten Tagen von 1848 und dem blu-
tigen Burgerkriege des Jahres 1849 folgten glicklicher-
weise wieder Zeiten dauernder Ruhe und friedlicher
Entwicklung.

Angesichts solcher Aspecten musste die Gesellschaft,
die wahrend der Schiffahrtsperiode 1850 48 Dampfboote
mit 5387 Pferdekraften, 125 Waaren- und 16 Schwein-
boote nebst 14 Kohlenschiffen in Thatigkeit hatte und
damit 538.522 Personen und 2,736.427 Centner Waaren
— die Frachten, die nicht nach dem Gewichte tarifirt
werden, nicht mitgerechnet — beférderte, an eine neuer-
liche Vermehrung ihrer Transportmittel denken, sollte sie
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einerseits dem wachsenden Verkehre geniigen, anderer-
seits der fir 1851 drohenden Concurrenz einer Eisen-
bahn zwischen Wien-Budapest, die schon seit 1846 in
der Strecke Budapest-Waitzen den Personenverkehr der
Dampfschiffe wesentlich beeintréchtigt hatte, die Stirne
bieten. Die Schiffahrtslinie war hauptséchlich durch den
Bega-Canal erweitert worden.

Das Jahr 1851 gestaltete sich in dem Verkehrsge-
biete der Donau-Dampfsehiffahrts-Gesellschaft zu einem
Exportjahre ersten Banges ; eine Uberreiche Ernte in den
unteren Donaugegenden fiel mit Misswachs in Mitteleuropa
zusammen und filhrte zu einer ausserordentlichen Ver-
kehrssteigerung. Selbst auf der durch die neu erdffnete
Staatsbahnlinie concurrenzirten Strecke Wien-Budapest
hob sich der Frachtenverkehr um 911.335 Centner. Die
gesellschaftliche Flotte leistete das Mdglichste, konnte
aber doch dem Andrange der Waaren weniger denn je
entsprechen.

Eine neuerliche Actienemission im Betrage von
4V, Millionen Gulden ermdglichte die Completirung der
Fahrparkes und zugleich die Vergrosserung des Werft-
etablissements in Alt-Ofen. Bei Beginn der Schiffahrts-
saison 1853 besass die Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft bereits 71 Dampfboote und 233 Schleppschiffe.

Ein vermehrter Schiffsstand hat jedoch auch einen
vermehrten Kohleneonsum im Gefolge. Derselbe hatte
schon 1851 die Ziffer von 1,814.692 Centnern erreicht
und war 1852 auf 2,071.978 Centner gestiegen. Fiir 1853
mussten mehr als 3 Millionen Centner praliminirt
wer den.

Zahlreiche Versuche mit verschiedenen Kohlengat-
tungen fuhrten zur Ueberzeugung, dass die umfangrei-
chen, bis dahin noch sehr wenig ausgebeuteten Kohlen-
lager in der N&he von Funfkirchen insbesondere geeig-
net seien, den Hauptbedarf der Gesellschaft an Kohle in
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Ungarn zu decken. Dem Brennwerthe nach der Oravitzaer
Kohle nur wenig nachstehend, hatte die Flinfkirchener
Kohle den grossen Vorzug, dass sie dem Mittelpunkte der
gesellschaftlichen Thatigkeit ziemlich nahe lag und in je-
der erforderlichen Menge und gegen méssige Kosten bei-
zustellen war. Nur befanden sich auch hier die Strassen
in einem elenden Zustande, und war das Fuhrwerk der
Umgegend, trotz eines enorm hohen Frachtlohnes, fiir
grossere Quantitaten ganzlich unzuldnglich.

Die gesellschaftliche Administration erwarb daher
1852 mehrere, mitten im Kohlendistricte von Finfkirchen
gelegene Kohlenfelder im Flachenausmasse von 55.000
Quadratklaftern zu dem verhéltnissméssig geringen Preise
von 57.000 fl., nahm aber zugleich das schon vor 1848
ventilirte Project einer Eisenbahn zwischen Fiinfkirchen
und Mohécs wieder auf.

Zu seiner Verwirklichung wurde eine neue Actien-
emission im Betrage von 4:a Millionen Gulden be-
schlossen. —

Inzwischen waren neuerdings politische Wirren ein-
getreten, welche in Folge der Besetzung der Donaufiir-
stenthiimer durch Russland den Ausbruch des orientali-
schen Krieges herbeifiihrten. Bevor noch der Kanonen-
donner der Seeschlacht von Sinope die Westméchte
gegen das Czarenreich in die Schranken gerufen hatte,
war mit den Kampfen um die Donaufestungen der Ver-
kehr auf einem grossen Theile der unteren Donau unter-
brochen, und die Geschéftsstockung bald langs der ganzen
Donau eingetreten.

Gleichwol konnte man sich der Nothwendigkeit
nicht entziehen, zu einer neuerlichen Vermehrung des
gesellschaftlichen Anlagecapitals um 12 Millionen Gulden
zu schreiten, um einerseits den Bau der Eisenbahn von
Uszég nach Mohécs in eigener Regie rasch fordern, die-
selbe mit den erforderlichen Betriebsmitteln ‘ausristen,.
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den Abbau der Kohlenwerke im grossen Style einrich-
ten, sowie die Kosten der Quais in Budapest, der Ge-
b&ude in Alt-Ofen u. s. w. decken, andererseits aber das
Schiffahrtsmateriale entsprechend vermehren zu koénnen.

Im Jahre 1855 stieg die Frachtenbewegung auf
10 646.456 Centner und war allein auf der Linie Buda-
pest-Semlin-Orsova um 1,800.000, und auf der Linie Or-
sova-Galaz um mehr als 2,000.000 Centner hoher als im
Vorjahre.

Der Gesammterfolg des Jahres 1855 war ein reiner
Ueberschuss von 1,488.859 fl., so dass eine Dividende
von 83 fl. per Actie vertheilt werden konnte.

inzwischen war Sebastopol gefallen und in Paris
der Congress zusammengetreten, der am 30. Mérz 1856
die Freiheit der Schiffahrt auf der Donau proclamirte,
aber hiedurch auch das Privilegium zerstorte, das die Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft fiir die schweren Opfer ent-
schéadigen sollte, welche sie im allgemeinen Interesse ge-
bracht hatte.

Als Ersatz wurde ihr in dem Uebereinkommen
vom 23. Mai 1857 bis zum Jahre 1880 ein Reinertrag-
nissvon 1,920.000 fl. unter gewissen Modalitaten gewahr-
leistet. Diese Modalitaten waren aber zugleich eine Fessel,
welche die Gesellschaft behinderten, auf Grund der Ver-
mehrung ihres Actiencapitales zu wachsen und ihr Er-
tragniss durch rasches Anschmiegen an die zu Tage tre-
tenden C.onjuncturen des Handels zu sichern.

Schon die néchsten Jahre 1856, 1857, und 1858
waren unglnstiger, als irgend ein vorausgeganenes.

Die von den Kriegsereignissen hervorgerufene Giiter-
bewegung vom Westen nach dem Osten Europas staute
plétzlich, Misstrauen in die Dauerhaftigkeit des Friedens,
nsbesondere die ungekldrten Zustdnde in den Donaufir-
stenthiimern, riefen eine allgemeine Stagnation hervor.

Dazu kam, dass ergiebige Ernten nahezu in ganz
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Europa den Absatz fir den wichtigsten Verkehrsartikel
der unteren Donaulédnder schmélerten und damit den ge-
sellschaftlichen Transportmitteln die Massentransporte ent-
zogen. Im sddlichen Ungarn aber erwuchs der Donau-
Dampfschiffahrt mit dem, in diesen Jahren seinen Aus-
hau entgegengehenden, das gesellschaftliche Verkehrs-
gebiet durchkreuzenden Schienennetze ein méchtiger Con-
current, der den kiirzeren Weg und die ununterbrochene
Dauer seiner Thatigkeit voraus hatte.

Da half es wenig, dass der Abbau der, inzwischen
auf 739.906 Quadratklafter erweiterten, Kohlenfelder im
Verhaltnisse zu dem Fortschreiten der Bahnstrecke Uszog-
Mohécs ristig gefdrdert wurde. Von der Eréffnung dieser
Bahnstrecke fur den Kohlentransport (2. Mai 1857) bis
zu ihrer Uebergahe an den allgemeinen Verkehr (1. De-
cember 1858) konnten 624.534 Centner und 1858 sogar
1,575.501 Centner Kohlen nach Mohécs gestellt werden,
wodurch sich der Durchschnittspreis der verbrauchten
Kohle von 446 kr. auf 3967 kr. erméssigte. Der Ab-
gang der Gesellschaft stieg von Jahr zu Jahr; 1856 den
Betrag von 470.193 fl. erreichend, hob sich derselbe 1857
auf 1,135.880 fl—

Den hochsten Abgang hatte das Jahr 1858 aufzu-
weisen, in welchem das completirte Actiencapital zum
ersten Male voll zu verzinsen und die Abschreibungen
von dem erhdhten Werthe der Schiffe, Gebdude und des
Inventars zu berechnen waren, ohne dass weder dieMo-
hacs-Funfkirchener Bahn, die erst am 1. December 1858
dem allgemeinen Verkehre (bergeben werden konnte,
noch auch die, durch den. Ankauf sammtlieher noch der
Gemeinde Funfkirchen gehdrigen Kohlenfelder erweiterten
Kohlenwerke schon erheblich zu den Einnahmen beizu-
tragen vermocht hatten.

Mittlerweile war durch die Kundmachung der Do-
nauschiffahrtsacte vom 7. November 1857 die Freigebung
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des Schiffahrtsverkehres auf dér Donau vom 1. J&nner
1858 an in Kraft getreten.

Die Betriebsergebnisse des Jahres 1859 wiesen wie-
der einen Mehrertrag von 724.355 fl. gegen 1858 aus,
und der Geschéftsgang des Jahres 1860 stellte schon in
den ersten Monaten noch reichlichere Ertragnisse in Aus-
sicht.

Trotzdem wusste die Staatsverwaltung eine Modifi-
cation des bestehenden Garantieverhéltnisses in dem
Additionaliibereinkommen vom 3. December 1861 durch-
zusefzen, in welchem allerdings die Betriebsdauer der
Mohéacs-Funfkirchener Bahn auf 90 Jahre erweitert, dagegen
aber das garantirte 8 /oigeReinertrégniss thatséchlich reducirt
wurde. Der Schwerpunkt des vereinbarten Additionaluber-
einkommens lag jedoch darin, dass die Gesellschaft, ob-
wohl aller Energie bedurfend, um den allenthalben auf-
tauchenden Concurrenzversuchen begegnen zu koénnen, an
die lastige Bedingung eines «schwunghaften» Fortbe-
triebes der Schiffahrt auf allen Linien nach dem Ermes-
sen der Regierung gebunden blieb.

Das gesellschaftliche Schiffsmateriale bestand damals
aus 95 Raddampfern mit 11.253 Pferdekraften, 24 Pro-
pellern mit 675 Pferdekréften, 437 Waaren-Transport-
schiffen, 21 Schweinbooten und 16 Kohlentendern, zu
deren Instandhaltung, wenngleich trefflich eingerichtete,
so doch dusserst kostspielige Werften dienten. Daneben
ein Kohlenwerk, das, so werthvoll und zukunftverheis-
send es seiner méachtigen Lager und der Vorziglichkeit
seiner Producte wegen auch war, doch erst des Auf-
schlusses und der &usseren Abrundung, sowie eines sta-
bilen Arbeiterstandes bedurfte; endlich eine Eisenbahn,
die noch der Verbindung mit den grossen Schienenwegen
der Monarchie harrte und zundchst nur die Kohlenzufuhr
zu den Schiffen vermittelte. —

Das Hauptaugenmerk galt nunmehr der Wiederge-
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winnung der vollen Rentabilitdt der gesellschaftlichen
Unternehmung aus dem eigenenen Ertrage, verbunden
mit steter Rlcksichtnahme auf die offentlichen Interessen.
Diese Losung leitete fortan die Betriebsdirection bei allen
ihren Massnahmen.

Besondere Aufmerksamkeit erforderten die Ausga-
ben fur den Brennstoff, lind wurden einerseits zur For-
derung des Abbaues der gesellschaftlichen Kohlenflotze
wie zur Erweiterung des Absatzgebietes ihrer Kohle die
Coaksbereitung und Briquettesfabrikation eingefihrt, an-
dererseits die Verminderung des Kohlenverbrauchs dirch
rasche Aneignung der Fortschritte der Technik in Heiz-
apparaten und Heizmethoden angestrebt, wobei sich die
Einflhrung der Heizpramien sehr férderlich erwies. Der
Erfolg blieb nicht aus. Der Preis der Kohle sank von
1859 bhis 1863 von 602 kr. auf 53 kr. per Centner,
nachdem sich derselbe erst 1858 in Folge der Erdffnung
der Mohacs-Funfkirchener Bahn um 7'8 kr. per Centner
ermassigt hatte.

Die Vervollkommnung des Schiffahrtsdienstes wurde
Uber dem nicht vergessen; insbesondere die Passagier-
boote langerer Fahrt erhielten in diesem Zeitabschnitte
jene comfortable Einrichtung, welche seither ihren Ruf
und ihre Beliebtheit bei dem Publikum begrindeten.
Den grossten Nachdruck legte man jedoch auf die
raschere Bewegung der Betriebsmittel und flhrte zu die-
sem Behufe im Jahre 1862 die sogenannten Meilengelder
fur die Schiffsmannschaft ein.

Nur so konnte man den bestehenden Schiffahrts-
linien neue einfiigen, wie die Drau, ohne die Zahl der
Schiffe zu vermehren.

Charakteristisch fiir diesen Zeitabschnitt ist der
Wettkampf der Donau-Dampfschiffanrt mit den Eisen-
bahnen, der anfangs immer lebhafter entbrennend, end-

3*
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lieh in einer Reihe von Uebereinkommen seinen Ab-
schluss fand.

Anders musste sich der Verlauf der Dinge in
Ricksicht auf die concurrirenden Schiffahrts-Unterneh-
mungen gestalten. Diese wollten auf einem Felde ernten,
welches die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft bebaut
hatte, uncl beschrénkten meist von vornherein ihre Action
auf productive Localstrecken, ohne an die grossere Aufgabe
einer Verkehrsvermittlung zwischen Orient und Occident
zu denken. Hatte iberdies unbedachte Ausniitzung des Au-
genblickes und mangelnde Vorsorge fir die Zukunft den
Keim der Auflésung gezeitigt, den diese Unternehmungen
in sich trugen, so bedurfte es kaum noch der Taktik
des grosseren Rivalen, um sie von dem Schauplatze ver-
schwinden zu machen. —

Die in diese Zeit fallende Erwerbung des baierischen
Schiffsparks, bestehend aus 15 Dampf- und 19 Schlepp-
booten, half zwar einigermassen den Verkehrsstockungen
der folgenden Jahre ab. Indessen erreichte aber die Un-
gunst der Stromverhdltnisse den Hohepunkt im Jahre
1863, in welchem der Wasserstand am Orsovaer Pegel
volle 365 Tage, somit das ganze Jahr hindurch, unter
jenem Niveau blieb, bei welchem erst die Schiffahrt Giber
die Katarakte betrieben werden kann. Was diese That-
sache besagen will, wird einleuchtend, wenn man be-
denkt. dass in den vorangegangenen 25 Jahren, ein-
schliesslich der Jahre 1861 und 1862, der Wasserstand
am Orsovaer Pegel im Durchschnitte alljahrlich wenigstens
201 Tag uber 9 Schuh gewesen war. 1863 konnten da-
her nur 7 Eilschiffe in directer Fahrt Gber das Eiserne
Thor verkehren, und die Beférderung der Reisenden und
der Guter musste den grossten Theil des Jahres hindurch
auf eine Entfernung von 12 Meilen zu Land durch eine
nahezu menschenleere, unwirthbare Gegend bewerkstel-
ligt werden. Und wie an den Katarakten, machten sich
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Trockenheit und Diirre auch auf den Ubrigen Schiffahrts-
strecken geltend. Auf der Theiss musste oberhalb Szegedin
die Schiffahrt schon Mitte Juli eingestellt, auf der Save-
linie Semlin-Sissek aber die Ladung bei Einer Fahrt
dreizehnmal gelichtet werden; auf der oberen Donau blieb
die Schiffahrt in ndchster N&he von Wien wochen-
lang unterbrochen, und konnten zwischen Pressburg und
Gonyd nur noch die seichtest gehenden Dampfboote ver-
kehren.

Mit den vorgeschilderten Elementarzustdnden war
die Zahl der ungiinstigen Eindlsse noch nicht er-
schopft, denen die Unternehmung machtlos gegeniber
stand. Zu der Wassernoth gesellten sich ndmlich 1862
die Rickwirkungen des amerikanischen Krieges, die Ver-
wicklungen zwischen der Tirkei und Serbien, welche die
Gesellschaft néthigten, die Fahrten ihrer Schiffe 1&ngs des
serbischen Ufers vom Tage des Belgrader Bombardements
bis zum Schlisse der Schiffahrt einzustellen; endlich
1863 noch eine Missernte in Ungarn, wéhrend der Im-
port von Kornerfriichten aus den unteren Donauldndern
in Folge der Wasserstandsverhéltnisse der Donau un-
moglich war.

Als fordernde Umstédnde erwiesen sich dagegen u. A
die Vollendung der Strecke Steinbriick-Sissek und die Eroff-
nung der Drauschiffahrt. Der Ausbau der Eisenbahnlinie
Steinbriick-Sissek erschloss dem Exporte ungarischer Pro-
ducte nach dem Mittelmeere neue Bahnen, wéhrend
hauptséchlich die Schiffbarmachung der Drau den Wald-
bestdnden Slavoniens einen Absatzweg erdffnete, auf
welchem Holz, namentlich zu Fassdauben verarbeitet, in
den Welthandel gelangen konnte. —

Dass unter den friiher geschilderten Umsténden die
finanziellen Erfolge hinter den gehegten Erwartungen zu-
rickbleiben mussten, bedarf wol keiner néheren Darle-
leptmg.
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Die Verkehrsziffern derselben Periode zeigen indess,
dass die Leistungen der Gesellschaft in steter Progression
begriffen waren; ein Effect, der somit mehr dem allge-
meinen Handel und Wandel, als ihrem berechtigten In-
teresse zu Statten kam.

Der Verkehr umfasste:

1861: 612.571 Personen und 17,006.671 Gentner Frachten;
1862: 716.858  » » 17.434.287
1863: 759.767  » » 19,712.688

Um den Nachwirkungen der letzten Missernte in
Ungarn zu begegnen, wurde im Friihjahre 1864 der
grosste Theil der gesellschaftlichen Flotte nach der
untersten Donau entsendet, und gelangten dadurch in
den ersten Monaten des Jahres 1864 nicht weniger als
1,189,095 Gentner Getreide aus den ruménischen Hafen
zum Export. Als sich dann in der zweiten Hélfte des
Jahres die Lage des Getreidehandels in Folge einer auf
dem ganzen Gontinente sowie in England gesegneten
Ernte total verdnderte, entwickelte sich ein Verkehr,
dem die gesellschaftlichen Schlepper nicht mehr geniigen
konnten, so dass die disponiblen Dampfer zum Schleppen
beladener Ruderschiffe verwendet werden mussten. Der
Waarentransport umfasste im Ganzen 21,662.704 Cent-
ner; an Getreide allein wurden 8,955.625 Centner ver-
frachtet.

Unter der Einwirkung dieses Geschaftsaufschwunges
entstand der Beschluss der Generalversammlung vom 13.
Mai 1865, von dem Vorbehalte der Kindigung des Ad-
dilionallihereinkommens vom 3. December 1861 Gebrauch
zu machen. —

1865 oOffneten sich noch einmal alle Sclileussen des
Missgeschicks; stérenden Hochfluthen folgte ein seltener
Wassermangel, welcher alle Quellen und Stréme des
stdostlichen Europas versiegen zu machen drohte. Vom
Monate Juli angefangen konnten die Schiffe auf 393 Mei-
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len, also auf dem grosseren Theile des 715 Meilen um-
fassenden Schiffahrtsgebietes, nur mit einem Drittel ihrer
Ladungsfahigkeit befrachtet werden, auf anderen Linien
geraume Zeit gar nicht verkehren, wéhrend gegen Ende
des Monates November die Thatigkeit auf mehreren Stre-
cken ganzlich eingestellt werden musste. Dazu kam im
Monate August der Ausbruch der Cholera an der unter-
sten Donau, wodurch die Reisenden von der Benitzung
der Donauroute nicht minder abgeschreckt wurden, als
durch die auf beiden Ufern eingeflihrte Quarantaine.

Mit 1866 begannen endlich die Jahre aufsteigender
Linie. Obwohl die Drangsale eines den grissten Tlieil der
Monarchie verheerenden Krieges nicht geeignet waren,
Hoffnungen auf ein gunstiges Ertrdgniss zu erregen, so
erreichten doch die Einnahmeziffern in Folge der energi-
schen Ausniitzung des Betriebsmateriales eine Hohe, wel-
che nicht allein gestattete, jeglichen Zuschusses von Seite
des Staates zu entrathen, sondern Uberdies einen Ueber-
schuss von 546.892 ff. ergab. Es hdatte eine nahezu 10°0-
ige Dividende vertheilt werden kénnen, wenn dies nicht
die Bestimmungen des Garantievertrages verwehrt hatten.

Dabei hatte sich der Schiffspark blos um 4 aus dem
Bestande der k. k. Kriegsmarine erworbene Dampfboote
von 400 Pferdekréften vermehrt.

Unter den Segnungen des dem Vaterlande wieder-
gewonnenen Friedens, dem 1867 die Verstdndigung der
beiden Reichshélften Uber die Grundlagen des inneren
staatsrechtlichen Verhéltnisses zwischen den Lé&ndern der
Stefanskrone und den Gbrigen Theilen der Monarchie auf
dem Fusse folgte, begannen sich allenthalben reges ge-
schéftliches Leben und Unternehmungslust zu entfalten,
und schufen so die wirtschaftliche Atmosphére, in wel-
cher auch die dem Transport gewidmeten Anstalten ge-
deihen konnen. Selbst die Natur schien diese Bestrebun-
gen unterstiitzen und alte Wunden heilen zu wollen, in-



dem sie Uber die von mehrjdhrigem Misswachs heimge-
suchten Donaulander den reichsten Erntesegen niedergehen
hess, wahrend derselbe den westlichen Lé&ndern ver-
sagt blieb.

Der Guterverkehr erreichte die enorme Ziffer von
23,754.633 Centnern, welche einen Gesammtweg von
1.521,417.161 Centnermeilen zuriicklegten. Darunter wa-
ren 10,291.702 Centner Getreide, 10,251.975 Centner
Kaufmannsgiter und 3,210.956 Centner Kohlen.

Aber auch der Personenverkehr hob sich 1867 wie-
der rasch, zumal die Leiden des Krieges bald vergessen
waren, und die Kroénungsfeierlichkeiten in Budapest wie
die Weltausstellung in Paris die Reiselust vermehrten..
Die inzwischen erfolgte Ertffnung der Rustzuk-Varna-
Bahn hatte zugleich die Dauer einer Reise von Wien nach.
Constantinopel auf 3v* Tage abgekdrzt.

Das Reinertrdgniss vom Jahre 1867 lieferte eine
13'83°/a4ge Verzinsung des Actiencapitals.

So glanzend dieses Ergebniss war, wurde es doch
von jenem des Jahres 1868 noch (bertroffen. In Folge
der gesteigerten Consumtionskraft der Donauldnder erfuhr
trotz der minder reichen Ernte der Personen- und Gu-
terverkehr eine weitere, hochst ansehnliche Steigerung
und brachte ein 14,17°/.iges Reinertragniss ein.

Tn das Jahr 1868 fallt die Arrondirung des gesell-
schaftlichen Bergwerksbesitzes durch die Pachtung der
Szabolcséi* Kohlengruben und die Erwerbung des gros-
sen Vasaséi* Revieres. Ebenso gelangte die seit Jahren
geplante Eisenbahn wvon Funfkirchen nach Rares unter
Betheiligung der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft zur
Ausfiihrung, wodurch die Mohécs-Funfkirchener Linie mit
den grossen Schienenwegen der Monarchie in Verbindung
gesetzt wurde.

Mit diesem Jahre darf die Krisis als Uberwunden,
betrachtet werden, welche die Aufhebung des Privile-



giums im Zusammentreffen mit einer Kette von widrigen
Umsténden der Gesellschaft bereitet hatte; sie hatte das
Werk der inneren Consolidirung unter den beengendsten
Verhaltnissen vollendet und zugleich einen Hohepunkt
der Entwicklung erreicht, von dem aus sie mit Genug-
thuung den zuriickgelegten Weg uberblicken konnte!

Eine grosse Aufgabe war gelost, allein es war da-
mit die Zukunft der Gesellschaftsunternehmung noch
nicht als gesichert zu betrachten. Denn sollte sie nicht
einem schleichenden Siechthume erliegen, so musste sie
die Mdoglichkeit freier Bewegung gewinnen. Diese Ueber-
zeugung fasste um so tiefer Wurzel, als der letzte Ver-
such, die Verhandlungen mit der Regierung, welche zu
dem Additionalibereinkommen vom 4. Juli 1867 gefiihrt
hatten, zu einem gedeihlichen Abschliisse zu bringen,
fehlgeschlagen war, und die Gefahr nahe lag, dass die
Gesellschaft, wenn sie sich auf die Reparatur ihres Be-
triebsmaterials beschréanken musste, ohne zu Nachschaf-
fungen im grdsseren Style schreiten zu kdnnen, eines
Tages auf nahezu unbrauchbare Schiffe angewiesen sein
werde.

Nach langwierigen, mehrmals abgebrochenen Ver-
handlungen mit den Regierungen beider Reichshalften
kam endlich der Entwurf zu einem Uebereinkommen zu
Stande, kraft dessen der Vertrag vom 23. Mai 1857 mit
den beiden NachtragsUbereinkommen ausser Kraft treten
und die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft auf jegliche
Subvention verzichten, dafiir aber die freie Verfligung
Uber alle ihre Mobilien und Inmobilien erhalten sollte.
Die Coneessionsurkunde der Eisenbahn Mohéés-Finfkir-
chen sollte dahin abgeédndert werden, dass die ungari-
sche Regierung auf die Dauer von 30 Jahren vom Tage
der Betriebsero6ffnung d. i. vom 1. December 1858 an,
auf das Recht zur halbjihrigen Kundigung des Betriebes
verzichte, dagegen die Staatsverwaltung die zur Zeit der



Einlésung der Bahn noch nicht ainortisirte, von der Ge-
sellschaft bestrittene, Bausumme haar zu vergliten hatte.
Endlich sollte sich die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft
verpflichten, 2,750.000 fl. an die Staatscasse zu zahlen,
wohingegen sie von der Rickzahlung der empfangenen
Garantievorschiisse enthoben werden sollte.

Nach manchen Zwischenféllen fuhrten zwar neuer-
liche Verhandlungen mit der Staatsverwaltung zu einer
zustimmenden Erklarung der beiden Finanzminister, so-
wie zur Unterfertigung des Vertrages durch die Vertreter
der Gesellschaft; die Vertagung des ungarischen Abgeord-
netenhauses beliess aber die Angelegenheit wieder in
Schwebe.

Inzwischen hatte sich aber die Lage der gesellschaftli-
-chen Unternehmung bedeutend geédndert. Das Jahr 1869 er-
gab zwar noch einen reinen Ueberschuss von 677.430 1L
Uber die 87c-ige Actienrente, allein hei einer kaum mit-
telmdssigen Ernte in Ungarn und Ruménien trat zum
erstenmale das amerikanische Getreide in grossen Quan-
titaten auf den europdischen Markt und verursachte eine
fiihlbare Abnahme im Exportverkehre. Die in einem un-
gewohnten Umfange zunehmenden Grindungen neuer in-
dustrieller Unternehmungen, welche die Bedirfnisse und
Krafte des Landes weit Uberstiegen, vor Allem aber die
fieberhafte Sucht, alle Geschaftszweige durch Actienge-
sellschaften in grossem Massstabe zu betreiben, fihrten
zu der bekannten Deroute, deren Folgen sich durch all-
gemeines Misstrauen und Geschéftsflauheit bemerkbar
machten. Der Mangel an gentigenden Arbeitskraften erwuchs
zu einer Calamitat und steigerte auch die Ausgaben der
Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft in  bedenklichster
Weise, wéhrend wieder die wachsende Concurrenz durch
das Angebot von Schiffen die Frachtsétze unverhaltniss-
maéssig driickte. Dazu kamen noch 1870 die gewaltigen
Erschutterungen des deutsch-franzdsischen Krieges, die



auch den gesellschaftlichen Schiffahrtsbetrieb empfindlich
in Mitleidenschaft zogen.

Das Schlussresultat des Jahres 1870 war, dass
zur vollstdndigen Deckung der 8"Augen Verzinsung
799.250 fl. fehlten, ein Abgang, der sich 1871 auf
801.844 fl. erhohte.

Endlich fuhrten die Verhandlungen mit der unga-
rischen Regierung zu dem Resultate, dass der Finanz-
minister verhiess, die Forderungen der Gesellschaft ehe-
thunlichst dem Reichstage zur Annahme zu empfeh-
len, falls dieselbe sich anheischig mache, nach dem Aus-
bau der Szabolcser Zweigbahn den Frachtsatz fiir Kohle
auf der Strecke Uszdg-Mohacs von 14 kr. auf 1212 kr.
per Zollcentner d. i. auf 1 kr. per Centner und Meile
zu erméssigen. Auf Grund dieser Abmachungen wurde
das Uebereinkommen in dem ungarischen Reichstage ein-
gebracht und von beiden Hausern desselben mit der Mo-
dification angenommen, dass der Tarif von 1 kr. per
Centner und Meile als Maximum erklart und die Gesell-
schaft verpflichtet wurde, ihre Eisenbahnbetriebsmittel
stets den Anforderungen des Kohlentransportes anzlipas-
sen und mit ihren Schiffen innerhalb der Grenzen Un-
garns unter ungarischer Flagge zu fahren, — Abénde-
rungen, denen sich die Gesellschaft ohneweiters unter-
warf. Gleichzeitig wurde der Modus festgesetzt, in wel-
chem die gesellschaftliche Steuer vom Janner 1868 an
vertheilt und entrichtet werden sollte.

Am 11. und 19. April 1888 erhielten die bezigli-
chen Gesetze die A h. Sanction, und damit war die Re-
fundirungsfrage nach fiinfjahrigen, schwierigen und wech-
selvollen Verhandlungen endgiltig geordnet, und der Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft die legale Rasis ihrer Un-
abhangigkeit gegeben.

Allein Giber dem Errungenen darf man weder die Cfpfer
vergessen, welche es gekostet, noch die schweren Ver-



pflientungen, welche der Gesellschaft auferlegt wurden.
Ware es fir die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, ins-
besondere gegeniiber den concurrirenden Unternehmun-
gen von wahrhaft unschétzbarem Werthe gewesen, wenn
der ersten Anregung zur Losung des Garantieverhéltnis-
ses die That auf dem Fasse gefolgt wére, so mussen die
Bedingungen, von welchen dieselbe abhénging gemacht
wurde, um so driickender erscheinen, als dieselben unter
anderen langst gednderten Verhéltnissen aufgestellt wor-
den waren.

Nun hatte zwar die Verwaltung den gesteigerten
Bedirfnissen der neuen Aera bereits vorgeargebeitet; sie
hatte u. A. noch 1868 3 Giterdampfer und 26 Schleppboote
von der Wien-Pester Bemorqueurgesellschaft an sich ge-
bracht Als dann 1869 die Ketten- und Drahtseilschiffahrt auf
anderen Stromen, namentlich dort, wo unginstiges Fahr-
wasser und Untiefen der Beschiffung Hindernisse berei-
ten, (berraschende Erfolge errang, zOgerte sie nicht, die
Neuerung auch auf der Donau zu versuchen. Sie erwarb
ein Privilegium fir eine specielle Art von Drahtseilschif-
fen, acquirirte Ketten und Drahtseile, baute Toueurs und
lbte das neuartige Schiffahrtssystem zwischen Pressburg
und Theben ein, um dasselbe, wenn es sich erprobt, auf
der ungarischen Donaustrecke und speciell auf der seich-
ten Linie zwischen Pressburg und Budapest zur Anwen-
dung zu bringen. Und ebensowenig hatte sie Bedenken
getragen, auf ihrer Werfte in Alt-Ofen die erforderlichen
Neubauten in Angriff nehmen zu lassen, um fiir den er-
hofften Fremdenzuzug zur Weltausstellung 1873 geristet
zu sein und zugleich in derselben Zeugniss ablegen zu
kénnen von der Leistungsfahigkeit ihrer industriellen
Etablissements.

Aber die gesellschaftlichen Kohlenwerke erheischten
auch neue Investitionen. Denn wenngleich 'schon Ende
1871 die Anzahl der abgeteuften Schachte an den Gru-
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ben auf 40 gestiegen war, in welchen 28 Dampfmaschi-
nen mit 50 Kesseln, zusammen von 783 Pferdekréften
die verschiedenen technischen Verrichtungen leisteten,
und weitere Maschinen und Kessel in der Aufstellung
begriffen waren, wenngleich ferner das Beamten- und
Arbeiterpersonale, zusammen 2895 Seelen zahlend, in 200
Coloniegebduden Unterkunft fand, und fir die geistigen
und materiellen Bedirfnisse der colonisirten Einwohner-
schaft durch eine Kirche, eine Schule und andere ge-
meinniitzige Anstalten, darunter ein Kindergarten, eine
Lesehalle, ein gerdumiges Krankenhaus, Gasthduser, eine
Dampfmuhle, Wasserleitung und Gasanstalt vorgesorgt war ;
so konnte man doch auf diesem Standpunkte nicht ste-
hen bleiben. Speciell Szabolcs musste bedacht werden. Dort
fehlte es an Arbeitern und an Wohnungen fir dieselben.

Dabei blieb die Hauptsache die Erleichterung der
Kohlenabfuhr aus den Gruben von Szabolcs und Vasas
durch Flugelbahnen zu der Mohécs-Funfkirchener Eisen-
bahn ; denn da die Achsfracht, an sich ungeniigend, auf
der 34 Meilen langen Strecke auf 10—15. kr. per Metzen
zu stehen kam, konnte an den Abbau in grésserem Mass-
stabe nicht gedacht werden.

Und noch manche andere ausserordentliche Ausgabe
stand auf der ganzen weiten Linie bevor, welche der
Fortschritt der Zeit und des Verkehres erheischte.

Die Generalversammlung vom 26. Mai 1873 ermdch-
tigte deshalb die Verwaltung, fir die Geldbedirfnisse des
Unternehmens bis zum Betrage von flnf Millionen Gulden
vorzusorgen; und sie konnte es um so eher thun, als
erst wieder die Betriebsergebnisse des Jahres 1872 die
Actionskraft der Unternehmung in das beste Licht gestellt
hatten. Die Personenfrequenz auf den gesellschaftlichen
Schiffen erreichte eine vorher nicht gekannte Hohe und
auch der Giterverkehr blieb nur um ein verhaltnissmassig
Geringes hinter den glanzendsten Ziffern friherer .Jahre
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zuriick. Nahezu 1000 Schleppladungen Getreide waren
von der untersten Donau Uber die Katarakten nach Un-
garn, dessen Ernte abermals missrathen war, geschafft,
und mehr als 11 Millionen Centner Kaufmannsgiiter nach
dem Orient verschifft worden. Die Roheinnahme belief
sichauf 13,261.918 fl., von denen allerdings nur 564.171 fl.
als Reiriertrdgnissiibersehuss Ubrig blieben, da die Re-
triebskosten in Folge erhdhter Arbeitslohne und Material-
preise, theuerer Lebensmittel, vor Allem aber in Folge
des stérkeren Kohlenconsums und der gestiegenen Kohlen-
preise in die Hohe schnellten. —

Die Flusscorrection auf der oberen Donau hatte
die Hoffnung rege gemacht, es werde endlich auch
an die Reseitigung des grossten Hindernisses der Donau-
Dampfschiffahrt, der Katarakte zwischen Moldova und
Turn-Severin, Hand angelegt werden. Seit 1870 tagte in
London eine Conferenz der européischen Machte, und
war den Uferméchten das Recht zuerkannt worden, zur
Deckung der Kosten der Regulirungsarbeiten am Eisernen
Thore eine provisorische Schiffahristaxe einzuheben;
Ungarns Staatsvoranschlag fiir 1873 wies eine Summe
von 600.000 fl. zu Flusscorrections-Zwecken zwischen
G.onyo und Pressburg aus, und hatte sich auch die Ge-
sellschaftsverwaltung beeilt, zu dem hochwichtigen Werke
dadurch beizutragen, dass sie den durch die Ausfiihrung
grosser Strombauten in Amerika rihmlichst bekannten
Ingenieur William Mac Alpine einiud, die Strecke
personlich zu prifen.

Allein die Verhandlungen zwischen den Donau-Ufer-
machten, welche der Londoner Conferenz folgten, zogen
sich in die Lange; das Elaborat Mac Alpine’s blieb
ein werthvolies Memoire; die ungarischen Corrections-
versuche an der oberen Donau wurden von dem néchsten
Hochwasser wieder zerstort. Und nicht genug daran;
auch der Versuch der Selbsthilfe, mittels Ketten- und

46



Drahtseilschiffahrt wnrde auf der ungarischen Donau ver-
hindert. Die der Gesellschaftsunternehmung von der kon.
ungarischen Regierung unter dem 27./29. September
1869 verliehene Concession zur Ausibung der Touage
wurde in der nachtrdaglichen Betriebsconcession vom 6.
November 1871 dahin abgedndert, dass die Strecken
Pressburg-Gonyod, GramAlmas, sowie die Strecken ober-
halb und unterhalb Budapest von dem Betriebe insolange
ausgeschlossen bleiben sollen, als die Donau auf diesen
Linien nicht regulirt worden, weil die Touage auf unre-
gulirten .Strecken ohne Gefahrdung der regelmassigen
Schiffahrt und des reisenden Publikums nicht in’s Leben
treten konne. Und das Verbot blieb aufrecht, obwol eine
am 22. August 1872 auf der Strecke Pressburg-Alten-
burg unternommene Probefahrt jeden Zweifel an der Aus-
fihrbarkeit der Ketten- und Drahtseilschiffahrt selbst bei
den Strom- und Schiffahrtsverhaltnissen der Donau be-
seitigen musste, indem das gesellschaftliche Drahtseil-
schiff «Nyitra» wahrend der Fahrt jede beliebige auf
50—70 Klafter abweichende, Steuerung nach rechts und
nach links anstandslos bewerkstelligte und Remorqueure mit
4—6 angehangten Schleppen, Personendampfer, Ruder-
schiffe und Flosse, ja selbst das Kettendampfboot «lpoly»
ohne die mindeste Gefahrdung hatte passiren lassen.

So schwierig sich unter solchen Verhaltnissen der
Betrieb der gesellschaftlichen Unternehmung gestaltete, so
konnte doch deren augenscheinliche Entwicklungsfahigkeit
ihre Wirkung weit (ber die Gesellschaftskreise hinaus
nicht verfehlen. Es war kein blosser Zufall, dass schon
im Frihjahre 1873 der Ersten k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft vom Verwaltungsrathe der Verei-
nigten ungarischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaft  der
Waunsch nahe gelegt wurde, eine Vereinigung beider Ge-
sellschaften durchzufihren.

Anfanglich hatte es den Anschein, dass die ungari-
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sehe Legislative fir das angeblich rein nationale Institut
eintreten wolle; als jedoch die nacheinander folgenden
Missernten in Ungarn dem Binnenverkehre auf der Donau
das Substrat entzogen, ohne dass die gedachte Unterneh-
mung in den internationalen Verkehr eingreifen konnte ;
als sie sich endlich zu einer Herabsetzung der Tarife, die
nur Verluste brachte, gedréngt sah, blieb nichts Anderes
lbrig, als sich mit dem Gedanken einer Abldsung ver-
traut zu machen. Es war nicht die Schuld der Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, dass nicht schon die ersten
Verhandlungen zum Ziele fihrten, vielmehr die ungari-
sche Gesellschaft zur Liquidation gedréangt und dadurch
gezwungen wurde, ihr Eigenthum 1874 unter minder
gunstigen Bedingungen, als sie friiher erreichbar waren,
hintanzugeben. Fur die Gesellschaft resultirte daraus kein
Vortheil, da der durch die zweite Schédtzung festgestellte
Preis in Folge der inzwischen eingetretenen Abnitzung
der Objecte herbeigefiihrt wurde, und uberdies die Be-
friedigung der Glaubiger der ungarischen Gesellschaft, um
welche es sich nunmehr in erster Linie handelte, nur
mittels unglnstigerer Zahlungsbedingungen mdglich war.

Ueberhaupt bildete schon der Umfang des abzulo-
senden Unternehmens, welches 45 Dampfboote mit 4060
Pferdekraften, 79 eiserne, 46 hdolzerne Schlepp-, 45 Steh-
schiffe und Briicken, 26 Kohlentender u. s. w. in sich
schloss, ein schweres Bedenken gegen dessen Ueber-
nahme. Nur die Erwégung, dass der ungarischen Gesell-
schaft zugleich zwei Kohlenbergwerke im Beviere von
Finfkirchen, und zwar im Herzen des gesellschaftlichen
Besitzes, zum grosseren Tlieile gehoérten; dass dadurch
die Gesellschaft flr eine Keihe von Jahren der Nach-
schaffungen an Schiffsmaterial tUberhoben, somit Bestric-
tionen im Betriebe der gesellschaftlichen Werften ermdg-
licht wurden; endlich die patriotische Pflicht, die Auflo-
sung des ungarischen Unternehmens durch die gesellschaft-
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liehe Intervention materiell zu erleichtern, entschieden fir die
Annahme des Vertrages, kraft dessen die Donau-Dampfschiflf-
fahrts-Gesellschaft das gesammte Eigenthum der Vereinigten
ungarischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu dem Pau-
schalbetrage von 4,405.100 1L mit der Verpflichtung
ubernahm, von einer eventuellen Dividende (ber 6 Per-
cent an die Actiondre der Vereinigten ungarischen
Dampfschiffahrts-Gesellschaft 10 Percent zu vertheilen.
Zu diesem Zwecke wurden denselben sogenannte Genuss-
scheine ausgestellt.

So war die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit
einem Schlage zu einer mehr als ausreichenden Ver-
mehrung ihrer Fahrbetriebsmittel, zugleich aber auch in
den Besitz des ganzen ndachst Finfkirchen hegenden
Kohlenbeckens gelangt; sie gebot Ende 1874 (ber eine
Flotte von 200 Dampfern mit 17.801 Pferdekraften, Uber
655 eiserne und 65 hdolzerne Transportschiffe; zur
Stromrdumung standen 5 Baggerschiffe mit 29 Pferde-
kraften zu Gebote. Der gesellschaftliche Grubencomplex
umfasste 227 Grubenfelder & 12.544 Quadratklafter und
392.609 Quadratklafter Ueberschaaren an Eigenbesitz
und 61 Grubenfelder nebst 31.934 Quadratklaftern im
Pachtbetriebe. Die Gruben von Funfkirchen, wie die
Szabolcséi* Werke, waren durch Zweiggeleise mit der
Mohécs-Funfkirchener Bahn in Verbindung gesetzt und
mit Betriebsmaschinen aller Art zur Férderung von Roh-
kohle wie zur Coaks- und Briquettesbereitung eingerich-
tet. Leider sollte fir letztere der wunschenswerte Be-
darf, wie fir den Schiffspark die geniigende Alimentation
ausbleiben.

Schon das Jahr 1873 war ein Jahr der Enttéu-
schung und ernstesten Prifung. Die Weltausstellung
brachte statt des erhofften materiellen Gewinnes nur er-
hohte Auslagen. Der Ausbruch der finanziellen Krisis er-
schiitterte den Credit, die Grundlage alles Handels, in
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seinen Grundfesten und lahmte, immer weitere Kreise
ziehend, jeglichen Verkehr. Ungarn, von einer Missernte
heimgesucht, war gezwungen, statt andere Lander mit
seinem Ueberflusse zu versorgen, seinen eigenen Bedarf
aus anderen Provinzen und Nachbarlandern zu holen,
und zwar in dem Masse, dass sich angesichts dieser
traurigen Nothwendigkeit sogar die Regierungen ent-
schlossen, den Getreideeinfuhrzoll vom Monate October
an zeitweise aufzuheben. Dazu kamen die schlimmsten
Wasserverhéltnisse, welche einen grossen Theil des ge-
sellschaftlichen Betriebsmateriales vom Monate August
angefangen unterhalb der Katarakte unthdtig festhieltenT
und der Ausbruch der Cholera-Epidemie im ganzen
Donaugebiete, welcher den Vorwand zur Wiedereinfiih-
rung einer Quarantaine lieferte und die Gesellschaft zwang,
die Fahrten ihrer Schiffe langs des tirkischen Donau-
ufers ganz einzustellen.

In Folge dessen sank der Personenverkehr um
9%, der Gatertransport um 12%, zumal ein Getreide-
export nach dem Westen nicht stattfand, und auch
Uber das Eiserne Thor nur an 500 Schiffsladungen
rumanischen Getreides geschafft werden konnten. Da-
neben waren die Arbeitslohne, Materialpreise und die
Betriebsspesen im Allgemeinen in’s Masslose gestiegen.
Das Endresultat war ein Abgang von 653.178 fl., zu
dessen Deckung ein Theil des Reservefondes in Anspruch
genommen werden musste.

Um so ehrenvoller fiel die Betheiligung der Gesell-
schaft an der Weltausstellung aus. Sowol der Pavillon
in welchem sédmmtliche Producte der gesellschaftlichen
Thétigkeit zur Anschauung gebracht wurden, als die Aus-
stellung des gesellschaftlichen Kohlenwerkes in der un-
garischen Abtheilung, fanden allgemeine Anerkennung.
Als Gesammtunternehmen erhielt die Gesellschaft die
héchste Auszeichnung, das Ehrendiplom; die Fiinfkirchener
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Bergwerke errangen sich noch bosonders die Fortschritts-
raedaille, und mehrere der Angestellten wurden mit A. h.
Auszeichnungen bedacht.

Die nachfolgenden Jahre standen unter den Nach-
wirkungen der Krise, die den Verkehr um so mehr in’s
Stocken brachte, als mittelgute Ernten in Ungarn und
den Donaufiirstenthiimern mit ergiebigen im Westen, so-
wie mit ungeheueren Getreidezufuhren aus Amerika, zu-
sammenfielen.

1875 wurden die Nebenflisse der Save, die Bos-
suth, Spacva und Studva, die sich nur bei Hochwasser
zur Schiffahrt eignen, zeitweilig befahren, um die Ver-
schiffungen von Nutzholz, vorziiglich Fassdauben aus den
Grenzwaldungen Slavoniens, zu erleichtern, nach welchen
in Frankreich in Folge seiner Uberaus ergiebigen Wein-
ernte, grosse Nachfrage war.

Allein die Missgunst der Verhéltnisse, die nun schon
seit 1873 so schwer auf allen Transportunternehmungen
lastete, schien noch nicht gebrochen zu sein. Es sollten
noch die Ueberschwemmungsnoth und der Krieg hinzu-
treten. Seit 1775 war keine so verheerende und zugleich
lange andauernde Ueberschwemmung eingetreten, als sie
1876 mit dem Eisgénge Uber die Donaugegenden herein-
brach. Von Wien bis hinab nach Budapest, woselbst das
Wasser eine Hohe von 735 Centimetern erreichte, waren
sdmmtliche Landungsplatze Uberfluthet, und dauerte das
Hochwasser in Budapest langer als einen Monat an.
Die gesellschaftliche Schiffswerfte zu Alt-Ofen stand
14 Tage lang unter Wasser, und musste, um die
nothwendigen Reparatursarbeiten nicht allzulange zu
verzogern, eine Anzahl provisorischer Werkstétten auf
Schleppbooten errichtet und mit Feldschmieden, Maschi-
nen und Werkzeugen versehen werden; die Niederungen
der Walachei, Bulgariens und der Dobrudscha waren bis
halben August unter Wasser. Das Ausladen der Kohlen-
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vorrdthe an die Ufer ward zur Unmdglichkeit, die Ein-
ladung des Getreides hatte mit den grossten Schwierig-
keiten zu kampfen. Anfangs Juli brach der serbisch-tir-
kische Krieg aus, welcher den Touristenzug nach dem
Orient aufhielt, wéhrend die Bewohner Serbiens und
Bulgariens ihr Land nicht verlassen durften. Der Per-
sonenverkehr erlitt dadurch schwere Einbusse, und be-
lief sich der Ausfall in den Einnahmen gegen das Vor-
jahr allein auf mehr als eine Viertelmillion Gulden. Da-
gegen hob sich der Massenguter-Transport um nahezu
3 Millionen Centner.

Das Gesuch der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft,
den Kords-Fluss im Békéser Comitat zn reguliren, wurde
von dem Communicationsministerium unter Hinweis auf
die finanziellen Schwierigkeiten abgewiesen, obwol die
Regulirung nur einen Kostenaufwand von 30.000 fl. ver-
ursacht hétte. Das gleiche Schicksal theilte eine Vorstel-
lung beziiglich der Kulpa-Regulirung zwischen Sissek und
Carlstadt; nicht minder blieb der Gesellscaft endlich die
erbetene Erlaubniss zum Betriebe der Kettenschiffahrt von
Pressburg abwadrts bis Gonyd beharrlich vorenthalten.
Noch grossere Verluste erlitt sie durch die Bestimmung
der Handelsconvention mit Ruménien, wonach alle von
und nach diesem Lande zu verschiffenden Guter einen
Zollzuschlag von einem halben Percent des Werthes zu
zahlen haben. Die Beforderung von Waaren, die einen
hoheren Werth reprasentiren, war hiedurch ganz un-
moglich gemacht, zumal der Zollzuschlag bei der Ein-
und Ausfuhr zu Lande nicht erhoben wird.

Nun brach erst 1877 der russisch-tlirkische Krieg
aus und zog die gesellschaftliche Unternehmung in seine
Kreise!

Vom Schwarzen Meere bis zum Timok verdrangt,
wurde ihr eine Betriebslinie von 124 Meilen abgeschnit-
ten und sie gezwungen, 29 Dampfer und 134 Schleppboote



in kirzester Frist, auf 0Osterreichisch-ungarisches Gebiet
zuriickzuziehen, um deren Beschlagnahme oder Zersto-
rung zu verhiiten. Hatte es doch der Commandant der
kleinen tirkischen Inselfestung Ada-Kaleh vermocht, den
Verkehr der gesellschaftlichen Schiffe auf der nur zehn
Meilen langen Strecke von der Timok-Mindung bis Or-
sova zu unterbrechen, indem er die von Gruja bis Turn-
Severin aufgestellten Getreidemengen nicht donauaufwarts
schleppen liess.

Auf der mittleren Donau nahm der Getreidetrans-
port ansehnliche Dimensionen an, indess vom halben
September bis Ende December, um 780 Schleppladungen
nach Wien zu schaffen, 440 leere Waarenboote als Lich-
ter verwendet werden mussten, und sogar ein Frucht-
elevator mit Dampfbetrieb zur leichteren Schifftung der
Getreideladungen nothwendig wurde.

Angesichts solcher Anstrengungen fand sich der
kon. ungarische Minister fiir Communicationen und &ffent-
liche Bauten, Herr von Péchy, veranlasst, sich person-
lich an Ort und Stelle von dem Stande der Dinge zu
Uberzeugen; er ordnete auch sofort Baggerungen an, die
jedoch, so anerkennenswerth sie auch fir den Augen-
blick waren, dauernde Hilfe zu bringen nicht vermochten.

Ihre Leistungsfahigkeit wéhrend der neuen Aera
sollte indess die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft zum
ersten Male im Jahre 1878 erproben, in welchem bald
nach der Einstellung der Feindseligkeiten zwischen Buss-
lan und der Tirkei der méachtige Donaustrom in seiner
ganzen Ausdehnung wieder in seine Hechte als interna-
tionale, dem Handel und dem friedlichen Verkehre die-
nende, Wasserstrasse trat. Eine lebhafte Glterbewegung
entfaltete sich donauaufwéts ldngs der gesammten Do-
nauufer; ansehnliche Getreidequantitdten aus Rumanien
nahmen nach dem Westen ihren Weg; eine glinstige
Ernte in Ungarn und schliesslich die Occupation Bosniens



und der Herzegowina durch die k. k. Truppen fiihrten
der gesellschaftlichen Hotte hinreichende Beschéftigung
zu. Zudem machte ein genigender Wasserstand die
Hemmnisse der Schiffahrt auf der Donau weniger fiihlbar ;
ja er gestattete, auf der Save die Fahrten wéhrend des
ganzen Winters aufrecht zu halten. Die Mohacs-Finf-
kirehener Bahn participirte wenigstens mit der Theil-
strecke Funfkirchen-Villany an den massenhaften Trup-
penziigen und den bedeutenden Transporten von Armee-
hedirfnissen nach dem Occupationsschauplatze, und der
Betrieb der Funfkirchener Kohlenwerke trat in ein neues,
Rentabilitit verheissendes Stadium.

Es darf eonstatirt werden, dass alle diese Trans-
porte mit der grossten Pracision und ohne den min-
desten Unfall innerhalb der kirzesten Frist ausgefihrt
wurden, wahrend drei Trajecte, jedes mit einem Dampf-
boote, 3 Schlepp- und 2 Stehschiffen, den Uebergang
Uber die Save erleichterten.

Die k* k. Armeeverwaltung konnte nicht umhin,
die militarische und staatswirtschaftliche Bedeutung der
Donau-Dampschiffahrts-Gesellschaft anzuerkennen; nicht
weniger denn 437 gesellschaftliche Angestellte, welche im
Kriegsravon bedienstet waren, wurden durch Kriegs-
medaillen ausgezeichnet, und der Gesellschaft selbst die
Zufriedenheit in den wdarmsten Ausdricken bekannt ge-
geben.

Die Betriebsergebnisse des Jahres 1878 (ibertrafen
alle Erwartungen! —

Das Jahr 1879, dessen Ertragniss ein befriedigendes
war, brachte keinerlei Verdnderungen. Zwar schien es
anfanglich, als ob dasselbe noch die Frage der Touage
in Ungarn zur Entscheidung bringen solle, wenigstens
wurde ein bezlglicher Gesetzentwurf im ungarischen Ab-
geordnetenhause vorgelegt. Allein war derselbe schon
an sich wenig geeignet, die Hoffnungen in betreff
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der Entwicklung dieser Schiffahrtsart zu wecken, so
wurde dessen parlamentarische Behandlung hald durch
den Beschluss des Communicationsausschusses, vorerst
die Einrichtung und den Betrieb der Kettenschiffahrt auf
Kosten des Staates zu studiren, auf unbestimmte Zeit
vertagt. —

Der Winter 1879 auf 1880 war seit 1830 der
strengste, welchen die Annalen der gesellschaftlichen
Unternehmung vezeichnen; die Schiffahrt war vom 26.
November 1879 bis zum 8. Marz 1880, also 103 Tage
unterbrochen. Der Eisgang und das Hochwasser im Frih-
jahre waren fir die zahlreichen, in Nothwinterstande
gefluchteten Dampfer und Schleppe hdéchst geféhrlich,
aber die gellschaftliche Flotte blieb, Dank dem Muthe
und der Umsicht der Schiffsmannschaften, vor jedweder
Beschadigung bewahrt.

Das Jahr 1880 war das funfzigste der Ersten k. k.
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, deren Statuten-
massig bis zum Jahre 1880 festgesetzte Dauer auf unbe-
stimmte Zeit verlangert wurde. —

Auch seit jenem denkwirdigen Abschnitte in der
Geschichte unserer Unternehmung, nicht minder reich an
Mihe und Opfern, als an Erfolgen, * ist dieselbe nicht
stillgestanden.

Vor Allem ist eine ansehnliche Vermehrung des
Schiffsparkes (70 Dampf- und Schleppboote), darunter 2
Seeschiffe («Jason» und «Medea») fir das Schwarze
Meer, 1 Localboot fiir Budapest, 5 Kettenschiffe und eine
Anzahl Waarenboote fiir den Drau-Verkehr zu nennen.

Der Ankauf der Alt-Ofener Werftinsel war fir die
Instandhaltung und den Schutz des gesellschaftlichen Be-
sitzthumes eine unaufschiebliche Massregel.

* Siehe «Denkschrift der Ersten k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft zur Erinnerung ihres 50jahrigen Bestan-
des> Wien, 1881. Selbstverlag der Gesellschaft.

55



Die Legung der Schiffskette im Anschlisse an die
bewéhrte Strecke Pressburg-Wien riickte bis an die Fels-
engen im oberen Laufe der Donau vor.

Mit der Betheiligung an der Eisenbahn Budapest-
Finfkirchen (und der Flugelbahn an die Donau beiPro-
montor), die mit den Bahnen Mohacs-Finfkirchen und
Funfkirchen-Barcs unter einer gemeinsamen Betriebsdi-
rektion in Budapest vereinigt wurde, bethatigte die Donau-
Dampfschiffahrls-Gesellschaft nicht nur ihr Interesse an
einer directen Verbindung mit dem Seehafen Fiume, son-
dern insbesondere ihre Sorge fiir die schwunghafte Ex-
ploitirung ihrer Bergwerke.

Die Reorganisation des schiffstechnischen Departe-
ments, sowie der Montanabtheilung bedeutet einen admi-
nistrativen Fortschritt, sowie die hohere Dotirung des
Pensionsfonds der Angestellten, die Sicherstellung ihrer
Altersanspriiche. Ende 1882 gehdrten 1898 Mitglieder,
u. z. 840 aus der Land- und 1058 aus der Schiffsbranche
dem Pensionsinstitute an.

Die handelsgerichtliche Protocollirung der Firma in
Budapest metzte die Gesellschaft in Einklang mit denun-
garischen Gesetzen.

Eine ehrende Anerkennung ihrer den Bedurfnissen
des ungar. Handels zu statten kommenden Wirksamkeit
seitens der Handels- und Gewerbekammer in Budapest
vom 21. November 1882, sowie das Ehrendiplom der
Triester Industrieausstellung 1883 darf die Gesellschaft als
leuchtende Merkmale in ihren Annalen verzeichnen.

Leider fehlen diesem bewegten Bilde auch die Schatten-
seiten nicht. Die Unvollkommenheit der Wasserstrasse
machte sich die letzten Jahre hindurch wieder empfindlich
geltend. Abgesehen vom Eisernen Thore, entstanden auch
ober- und unterhalb Budapest, vor Allem aber in den
Untiefen bei Gony6 unsdgliche Hindernisse; so mussten
trotz der aufgewendeten Selbsthilfe beispielsweise im Jahre
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1883 von ca. 3000 beladenen Booten ein Drittel umge-
laden werden, wozu ca. 700 leere Boote erforderlich
waren, die hiedurch dem Giterverkehre entgingen. Dass
unter solchen Umstdnden ein niedriger Wasserstand dop-
pelt geeignet war, die schwersten Havarien zu verursa-
chen, kann nicht verwundern.

Nimmt man zu diesen Calamitaten, die sich gerade in
der letzteren Zeit zusammendrangten, die aussergewohnliche
Stockung, die namentlich durch die Concurrenz des tber-
seeischen Getreides im Exporthandel entstand, so hat man
die Erklarungsgriinde dafiir, dass speziell das jlingst ver-
flossene Jahr, (berdies abgekirzt durch einen frihzeiti-
gen Schiffahrtsschluss, eines der wenigst ergiebigen war. —s

Doch solches tempordre Ungemach kann unserer
Gesellschaft nicht das Bewusstsein schmélern, an dem cul-
turellen Fortschritte Ungarn’s redlich mitgearbeitet zu
haben, dessen glédnzendes Bild die Landesausstellung des
Jahres 1885 vor dem Beschauer entrollt.

Aus einem unscheinbaren Keime ist in wenig mehr
als einem halben S&culum ein Schiffahrtsunternehmen ge-
worden, das an Grosse nicht nur in Europa, sondern in
allen Landern der Welt nicht seines Gleichen hat.

Anf einer Betriebslinie von fast 4400 Kilometern,
die 251 Stationen umfasst, bewegen sich 189 Dampf-
schiffe und 749 Schleppboote, von Baggerern und sonsti-
gen Fahrzeugen nicht zu reden. Eine Kette von 180 Kilo-
metern L&nge liegt im Strom.

Diese Betriebsmittel werden jahrlich von weit Uber
3 Millionen Passagieren_ in Anspruch genommen und
dienen einem Guterquantum von weit (ber 30 Millionen
Zollzentnern zur Beférderung.

Die Schiffswerfte in Alt-Ofen, ein technisches Eta-
blissement ersten Ranges, beschéftigt (sammt den Filialen
in Korneuburg und T.-Severin) gegen 3000 zum Theile
colonieweise untergebrachte Arbeiter.
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Durch die Eisenbahn Mohé&cs-Fiinfkirchen sieht die
Schiffahrtslinie mit den Bergwerken bei Funfkirchen und dein
grossen Schienennetze des Weltverkehres in Verbindung.

Und — last not least — diese Bergwerke selbst!

Einen Flachenraum von 1.722 Hektaren umfassend,
hat die Donau-Dampfschiffalirts Gesellschaft fast das ganze
Funfkirchener Steinkohlenbecken in Betrieb. Die fortschrei-
tende Ausbeutung der schier unerschépflichen Bodenschétze
hat es auf nahezu 5 Millionen Meterzentner gebracht,
woflr sich ein immer weiteres Absatzgebiet erschliesst.

Coaks- und Briguettes-Fabriken, Maschinenwerk-
statten, technische Anlagen aller Art, ermdglichen den
rationellen Betrieb auf wissenschaftlicher Grundlage.

Ein Arbeiterstand von mehr als 2800 Kopfen hat
in einem Coloniebezirke, der mit allen Einrichtungen fur
das materielle und geistige Wol ausgestattet ist, feste
Heimstétte gefunden.

Alles in Allem: ein Bild des Wirkens und Gedei-
hens, werth der Anerkennung, mit der es Se. Majestat
unser Kaiser und Konig gelegentlich A h. seines Besu-
ches vor wenigen Jahren begluckte!






