Die osterreichische Bodensee-Dampfschiffahrt,

Von Prof. Dr. Karl Fuchs, Wien.

Bevor der Schienenweg den Arlberg durchbrochen hatte, gal,
es keine osterreichische Bodensee-Dampfschiffahrt. Wohl verband
die Vorarlberger Bahn (seit 1872) Bludenz mit dem kleinen, meist
in idyllischer Ruhe triumenden Staatshafen von Bregenz, woll
war eine michtige Industrie in allen bedeutenden Orten des
,Lindles‘ emporgeblitht, aber der Seeverkehr vom Bregenzer Hafen
und nach demselben wurde, von der seit uralter Zeit heimischen
Segelschiffabrt abgesehen, durch Schiffe der nachbarlichen Ufer-
staaten besorgt. Ja bis in die fiinfziger Jahre war FuBach an
der Rheinmiindung, das in der Folge wegen der Richtung der
ausgebauten Bahnlinien ganz aus dem Dampfschiffsverkehre aus-
geschaltet ward, fir die Dampfschiffahrt der Nachbarn das Haupt-
ziel und nicht Bregenz. Die Landeshauptstadt Vorarlbergs mit
dem romantischen Hintergrunde des Pfinder- und Gebhardsberges,
das Eingangstor in den reizenden Bregenzer Wald, war eigentlich in
erster Linie eine Touristenstadt voll altertiimlichem Zaubers, der frei-
lich heute durch die Bauten des groBziigigen Verkehres vom Sceufer
nach rickwirts an die Berglehnen gebannt erscheint. Bevor Dam{-
schiffe den Bodensee befuhren, war Bregenz den anderen Stiidten
des Seeufers ebenbiirtiz gewesen. Die beriihmtesten Schiffbauer
waren von jeher in Bregenz und auf der Insel Reichenau zu Hause,
und 1809 konnte eine aus Segelschiffen der Bregenzer und Fuf-
acher gebildete Flottille Konstanz iiberrumpeln und mit reicher
Beute, selbst an Geschiitzen, heimkehren. Anders aber wurde cs,
als die Erfindung Robert Fultons auch am Bodensee eine Um-
wiilzung der Verkehrsverhiltnisse herbeifiihrte. Seit die Wiirttem-
berger im Jahre 1824 mit dem Dampfer ,Konig Wilhelm® den
Anfang der Schiffahrt mit Dampfkraft gemacht hatten, bemilhten
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sich Bayern, in der Folge Baden und die Schweiz um die Wette,
sich auf dem See mit dem Baue von Dampfschiffen und Handels-
vorteilen Konkurrenz zu machen. Vollends nach der Verstaat-
lichung der wiirttembergischen (1854), bayrischen (1862) und
badischen (1863) Dampfschiffahrts-Gesellschaften nahm der Per-
sonen- und Frachtenverkehr einen ungeahnten Aufschwung. GroBe
Trajektfihren, eine von Friedrichshafen, eine von Lindau, forderten
beladene Waggons nach Romanshorn, wo die Schweizerische Nord-
ostbahn neben dem kleinen Staatshafen des Kantons Thurgau
zwischen 1853—1836 einen bequemen Hafen mit Lagerhiusern
und Schiffswerfte angelegt hatte, der fiir die derartigen Bauten
am See fiirderhin vorbildlich blieb. Von 1867 an datiert der Tra-
jektverkehr zwischen Friedrichshafen und Romanshorn, von 1874
an der zwischen Lindau und Romanshorn, das sich aus einem
unscheinbaren Fischerdorfe zu einem Brennpunkte des Verkehres
entwickelte. Gemeinsame Interessen bewirkten, daf sich die
Dampfbootverwaltungen nach 1867 zur ,Internationalen Schifi-
fabrts- und Hafenordnung® einigten. Sie betraf Rechtsverhiltnisse
auf dem See, Betrieb der Schiffahrt, Sicherheitsvorkehrungen und
Kontraventionsfille.

Jahrzehnte lang also hatten bereits Dampfschiffe, seit den
siebziger Jahren auch Salonschiffe der Bayern, Wiirttemberger,
Badenser und Schweizer den smaragdgrinen Spiegel des schwiibi-
schen Meeres durchfurcht, als nun auch die ésterreichische Staats-
bahn, die nunmehr nach dem Ausbaue der Arlbergbahn das Herz
der Monarchie mit deren duBerstem Westen verband, darangehen
mubte, selbsteigen sich die Wasserwege des Sees zunutze zu machen.
Ls galt vor allem, Raum fiir den Verkehr durch Herstellung eines
gerdumigen Hafens zu schaffen, da der vorhandene kleine Staats-
hafen augenscheinlich fir die nunmebr zu gewirtigenden Anfor-
derungen nicht ausreichen konnte. Um den dsterreichischen
Dampfern und Trajektkihnen Raum zu schaffen, gedachte man
anfangs einen ganz neuen Hafen mit einem Kostenaufwande von
3 Millionen Kronen anzulegen; da aber Geldmittel in dieser Hohe
nicht zur Verfiigung standen, entschlof man sich, die vorhandene
Anlage zu erweitern und dem Bedarfe anzupassen. Zunichst
wurde in die sidwestliche Ecke des Hafens die Trajektanstalt
eingebaut und zum Schutze der in den Hafen einfahrenden Schiffe
gegen das so hiufige Gewelle aus West ein 80 m langer Molo aus
Holz erstellt; iiber Rat des erfahrenen Inspektors Emil Krumholz
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trug man in der Folge den unteren Molokopf ab, wodurch die Hafe,,.
luke damals (1885) schon auf 50 m erweitert ward. 1886 wyp e
der Umbau des Hafens, der sich noch immer als unzuliinglich .
wies, fortgesetzt. Aus der Baugeschichte des Konstanzer Hafeyg
wullte man, dafl die véllige Trennung der Hifen fiir Giiter- ung
Personenverlehr viele Unbequemlichkeiten nach sich ziehe; dalyer
wurde ein Personenmolo in solcher Richtung in die Milte deg
Hafens gegeniiber der Hafenluke eingebaut, dafl die Auslauf- 1,
Einlaufmanéver mit geringfiigigen Schwenkungen vorgenomme),
und auf der linken Seite davon vornehmlich der Giiter- ung
Trajektverkehr abgewickelt werden konnte, indes der Hafenteil
an seiner Ostseite zur Unterbringung der Reserveschiffe und der
zur Reparatur bestimmten Fahrzeuge bestimmt wurde. Trotz der
Einheitlichkeit des Hafens wird so durch den Personenmolo der
Personen- und Giiterverkehr sowie die Reparaturwerkstiitten aus-
einandergehalten, was sich filr die exakte Abwicklung des Ver-
kehres aller Gattungen fiirderhin als sehr zweckdienlich erwies.
Ein Trockendock mit Schiffswerkstitte und Schiffsaufzug wurde
mit dem modernsten Apparat dieser Art, wenn auch im beschei-
denen Umfange, ausgestattet. Der Kran hat eine Tragfihigkeit
von 5 Tonnen. Im Jahre 1891 war die Hauptsache der heutigen
Hafenanlage vollendet, die mit ihrem Flichenraume von 48.420 m*
die drittgrofite am See ist; grofer ist der Konstanzer (71.430m?)
und Romanshorner Hafen. Es mufl auch zugegeben werden, dafl
die Schiffswerfte in Romanshorn griéleren Anforderungen entspricht
als die in Bregenz. So verfiigt jene iiber einen elektrisch be-
triebenen Kran von 20 Tonnen Tragkraft. Es ist eine Aufgabe
der Zukunft, die Bregenzer Werfte noch weiter zeitgemil3 auszu-
gestalten. "Ein besonderer Vorteil des Bregenzer Hafens ist seine
breite Hafenluke; sie mifit nach mehrfachen Erweiterungen jetzt
85m und ist die grofite unter allen Hafenluken des Secs. In
neuerer Zeit (1903 und 1904) wurde nur noch die astliche, holzerne
Hafenwand durch eine solche aus Zement ersetzt und der Halen-
kai zwischen ihr und dem Trockendock vollendet. Ohne Zweifel
ist der Bregenzer Hafen nach. seiner riumlichen Anordnung unter
den Hifen des Sees der bequemste; standen ja doch fiir den Um-
bau die Erfahrungen bei den Bauten der Hifen der Nachbarufer
zur Verfiigung. Ja, viele seiner Einrichtungen wurden fur diese
nunmehr hinwiederum vorbildlich. So gab man in Konstanz im
Jahre 1890 die oben beriihrte Zweiteilung des Hafens auf und
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baute einen Personenmolo, gleich dem Bregenzer, in den einheit-
lichen Hafen senkrecht vom Abfahrtsufer ein.

Eine zweite Sorge betraf nach dem Ausbaue der Arlberg-
bahn die Herstellung und spiter die Instandhaltung des fiir den
Verkehr notigen Schiffsparkes.

Im Jahre 1884 wurden von der osterr. Staatseisenbahn die
Schiffe ,Austria“® und ,Habsburg” (Personen- und Remorqueur-
schiffe) in Dienst gestellt, beide mit Maschinen von 400 indizierten
Pferdekriften, 235 km Geschwindigkeit und Tragkraft fir 360
Personen. Im niichsten Jahre wurde der Dampfer ,Kaiser Franz
Joset“ (Salonschiff) erbaut, linger und breiter als die beiden erst-
genannten, mit einer Maschine von 520 Pferdekriften, 256 km
Geschwindigkeit und Tragkraft fur 430 Personen. Es folgte 1887
die ,Kaiserin Elisabeth”, 1892  Kaiserin Maria Theresia* (Salon-
schiffe) und 1910 ,Stadt Bregenz“, dessen Taufe am 22. Juli statt-
fand; als Patin fungierte in Vertretung Ihrer kais. Hoheit der Ge-
mahlin des Thronfolgers Erzherzogs Franz Ferdinand die Frau
des Landeshauptmannes Rhomberg von Vorarlberg. Im Laufe des
August wurde das stattliche Schiff, das schonste und grofite der
gesamten derzeitigen Bodenseeflottille, in den Dienst gestellt. Der
Dampfer wurde vom Triester Stabilimento tecnico unter Aufsicht
des Bregenzer Schiffahrisinspektors Urbanek erbaut und ibertrifft
an Tragfihigkeit, komfortablen, modernen Einrichtungen und voll-
endeten technischen Installationen, die anf Grund der 25jihrigen
Erfahrungen der osterreichischen Dampfschiffabrt auf dem Boden-
see durchgefihrt wurden, alle Passagierschiffe der anderen Ufer-
staaten, unter denen bisher die schweizerischen Halbsalonboote
»St. Gallen“ und ,Rhein“ den obersten Platz behaupteten. Ersteres
wurde 1905, letzteres 1906 erbaut; beide haben eine Linge von
54 m, eine Breite von 6'60 m, eine Maschinenstirke von 600 Pferde-
]\reiften und eine Tragfihigkeit von 750 Personen. Ihnen kamen
an Fassungsraum fir die Hochstzahl von Personen und an Ma-
schinenstirke nahe die Schiffe ,Lindau® und Rupprecht (Bayern),

»Friedrichshafen”, ,Konig Karl“, ,Wirttemberg“ und ,Konig
Wilhelm“ (Wirttemberg), ,Greif¢, ,Zahringen“, ,Stadt Uber-
lingen“ und ,Stadt Konstanz“ (Baden). Zum Teile sind diese
Schiffe, wie ,Zihringen* und ,Uberlingen“, erst durch den in
Jiingster Zeit erfolgten Umbau auf ihre jetzige Form und Leistungs-
fihigkeit gebracht worden. ,Stadt Bregenz“, erbaut nach den

Typen der grofien Dampfboote des Vierwaldstittersees, das erste
Mite. 4, k. k. Geogr. Ges. 1911, Heft 12. 47
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Schiff am See, das mit einem tiber den vorderen und riickwiirtigey,
Teil des Verdecks sich erstreckenden Doppelsalon ausgestattet ist,
fafit 1000 Personen; iiber der Mitte des Salonms erhebt sicl dGl
Rauchsalon, dariiber das Steuerhaus mit vier Kommandostinden.
Vom Oberdeck ragen zwei Maste empor, der vordere mit Rae fiir
die Anschluflsignale, der rickwirtige mit Gaffeln teils zur Zierde,
teils zur Stiitze fiir die achteren Sonnenzelte. Die Geaamtliinge
des Schiffes betrigt 61 m, die grofite Breite des eigentlichen
Schiffsrumpfes 7m, die einschlieBlich der Radkiisten 14m, die
Seitenhthe des Unterbaues 28 m, die des aufgesetzten Rauchsalons
225 m, die des Steuerhauses 2 m, die Gesamthshe ungefihr 95 1n.
Das Schiff besitzt einen Dampfsteuerapparat, wie ein solcher bis
nun nur in das Dampfboot ,Habsburg” seit 1908 eingebaut war.
Derselbe ist am Heck, unmittelbar iiber dem Steuerruder ange-
bracht und es erfolgt seine Betitigung vermittelst Glyzerinrohr-
leitung, wie dies auch bei den Schiffen auf hoher See iiblich ist.
Die Maschine von 800 Pferdekriften besteht aus zwei Zylindern
und Verbundmaschine; am Hochdruckzylinder ist ein Kolben-
schieber, am Niederdruckzylinder ¢in Flachschieber. Zwei Dampf-
kessel mit Flammrohren zu je 130 cm? Heizfliche haben einen
Schmittschen Ubersetzer eingebaut. Die elektrische Beleuchtung
wird durch einen Lavalschen Turbinendynamo von 15 Pferde-
kriften besorgt. Die normale Fahrgeschwindigkeit betrigt 24,
die Maximalgeschwindigkeit 26 km in der Stunde. Das schinc
Schiff ist fiir die Bodenseeflottille der Nachbarstaaten, deren De-
triebe um Dezennien lter sind als der Osterreichs, ein wahrhaftes
Musterstiick.

Fir den Giiterverkehr, der nur zum geringeren Teile auch
Aufgabe der Passagier- und Remorqueurboote sein konnte, wurden
schon 1884 die Trajektkihne I—IV von der Osterr. Baugesell-
schaft anf der Schiffswerfte Linz erbaut, jeder in der Ltnge von
436 m zwischen den Perpendikeln und von einer Tragfihiglkeit
von 250 Tonnen oder 8—10 beladenen Waggons. Von ungefihr
gleicher Tragfihigkeit sind die Trajektkihne der Wiirttemberger,
Bayern und Schweizer, wihrend die badischen bis zu 300 Tonnen
fassen. Von dem Baue von Dampffihren (Trajekten) sah man
von vornherein grundsiitzlich ab, da die wiirttembergische, spott-
weise der ,Kohlenfresser”, sich als unpraktisch erwiesen hatte, so
daB sie schon lingst auler Dienst gestellt wurde. Auch die Bayern
waren in neuerer Zeit durch die Erfahrungen mit jhrer allerdings
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noch zwischen Romanshorn und Lindau im Betriebe befindlichen
Dampffibhre vornehmlich auf die Verwendung der fir den Schlepp-
dienst bestimmten K#hne und Giiterschleppboote gewiesen worden.
Sie besitzen derzeit drei solche.
osterreichischen Giitertransport auch der Propeller ,Bregenz‘
(Schraubenschleppdampfer) mit 250 Pferdekriiften hergestellt.

Im Jahre 1885 wurde fiir den

Damplschifahrtsanstalt der Osterreichische Dampfschiffahris-
schweizerischen Bundesbahnen anatalt
; Anzahl der befrdertan . Anzshl der befirderton R
Einnah Einnah
: P _ Qater in Mork _ Goter in Mark
ersonen in Tonnen Personen in Tonuen
1884 114,400 160.000 439.000 3.515 36.000 39.000
1885 101.800 142.800 390.000 46.163 160.000 240,000
1886 106.400 159.600 439,000 71.620 163,000 320.000
1987 103.200 167.270 439.000 96.500 180.000 352.000
1868 118.100 207.600 552.000 89.000 256.700 437.000
1889 92.800 186.100 466.000 91.200 230.000 372.000
1890 107.200 173.900 473.000 124.800 185.000 350.000
1891 104,000 173.800 479.000 106.500 166.200 270.000
1892 112.400 131.600 387.000 124.700 108.100 251.000
1893 114.300 150.800 432.000 124.800 140.000 289.000
1894 118.700 138.100 399.000 156.000 152.000 279.500
1895 128.000 145.000 422.701 173.400 156.700 332.738
1896 120.000 189.000 406,031 170.200 160.000 333.613
1897 130.500 131.400 397.083 190.100 160.400 342.763
1898 136.000 145.300 433.170 225.900 163.400 385.839
1899 142.057 165.753 465.876 243.518 189.480 387.481
1900 161,580 162.785 495.369 225.900 185.190 393.124
1901 156.736 149.889 454.773 216.680 149.988 334.113
1902 139.437 152.360 467.957 200.302 167.264 335.563
1903 151.231 171.925 508.825 244.060 181.169 378.373
1904 157.614 179.625 530.567 248.265 171,069 362.188
19056 166.133 172.45b b24.734 270.469 167.671 395.575
1906 181.156 202.950 600.081 297.765 160.444 352.054
1907 188.307 227.664 651.802 316.596 170.046 410.995
1908 193.926 225.253 647.222 271.807 144.080 490,690
1909 210.730 238.275 675.495 265.937 169.305 449.916

Die statistischen Ziffern des &sterreichischen Personen- und
Giiterverkehres sowie der finanziellen Ergebnisse, wie sie aus den
alljiihrlich erscheinenden amtlichen Berichten iber die Ergebnisse
der k. k. Staatseisenbahn-Verwaltung ersichtlich sind, geben ein

47%
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erfreuliches Bild der stetigen, groBztigigen Zunahme des Betriehes
Von den Staaten des Bodensees hatte von jeher die Schweiz (e
relativ giinstigsten Betriebsresultate der Bodensee-Dampfschiffaly,
Eine Nebeneinanderstellung der Statistik der Dampfschiffalyts.
anstalt der schweizerischen Bundesbahnen mit dem Sitze in R,.
manshorn und der Statistik der k. k. dsterreichischen Staatsbahney,
fir die letzten 20 Jahre weist das rasche Verhiltnis des Steicens
der Zahlen des Personen- und Frachtenverkehres bis 1907 voy,
Hafen von Bregenz nach, von welchem Jahre aus mannig-
fachen widrigen Umstinden ein vorliufiger Stillstand erfolgte. Iy
sei hier bemerkt, daB als Basis des Vergleiches das Jahr 1835
genommen werden mull, da die Zahlen des osterreichischen Ver.
kehres vom Jahre 1884 nur die Zeit vom 135. September, dem
Momente des Beginnes des Unternehmens, bis 1. Januar 1885 wn-
fassen, also nicht als solche eines ganzen Jahres angenommen
werden diirfen. (Siehe Tabelle vorhergehende Seite.)

Der Verkehr, der vor 1884 tiber Lindau nach Romanshorn
ging, insbesondere in Gretreide, womit Osterreich in guten Jahren
die Schweiz versorgte, wurde von da ab zum grifiten Teile von
der osterreichischen Schiffabrt direkt besorgt. Auch mit Konstanz
entspann sich eine rege Verbindung. Schon anfangs 1884 waren
die osterreichischen Staatsbahnen dem Verbande der vereinigten
Dampfschiffahrtsverbindungen fiir den Bodensee und Rhein als Mit-
glied beigetreten und hatten dessen gemeinsames Betriebsreglement,
die Tarife, die Sicherheitsvorschriften und die sonstigen gemein-
schaftlichen Betriebsvorachriften und Betriebseinrichtungen ange-
nommen. Infolge des Eintrittes Osterreichs in den Verband wur-
den mit Ubereinkommen vom 1. Juni 1885 die wechselseitigen
Verhiltnisse neuerlich abgeklirt und geregelt und bestimmt, all-
jabrlich zur BeschluBfassung iiber Verbandsengelegenheiten (Hatcn-
ordnung, Fahrpline, Tarife, Abrechnung und Ausgleichung ge-
meinsamer Transporte, Fahrkurse, freie Fahrten usw.) Inspektoren-
konferenzen abgehalten, Uber die seit 1889 genaue Protokolle ge-
fihrt wurden. Osterreich trat ferner 1886 der seit 1876 geschat-
fenen ,Deutschen Personendienstgemeinschaft“, die von nun ab
den Titel fiihrte ,Deutsch-osterreichische Personendienstgemecin-
schafté, bei. Man hatte nimlich schon 1876 bestimmt, dal3 die
einzelnen Routen gemeinschaftlich von Schiffen mehrerer Staaten
gegen entsprechende Abrechnung bedient werden sollten, wodurch
eine dftere Befahrung derselben, auch der Zwischenstationen, ¢r-
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moglicht und Riickfahrten mit leeren Schiffen vermieden wurden.
Sclion 1874 waren bereits auch Trajektvertrige zwischen den
badischen und bayrischen Staatsbahnen einerseits und der Vorarl-
berger Bahn anderseits abgeschlossen, die ebenfalls nach 1884
in Kraft blieben. Diese Gemeinschaft im Personen- und Gtiter-
verkehre beugte dem in jedem Falle schidlichen wechselseitigen
Konkurrenzkampfe vor. Als Gemeinschaftsstrecke fiur den ster-
reichischen Personenverkehr kam die Route Bregenz—Lindau—
Friedrichshafen—Konstanz in Betracht, fir die Beférderung von
Wagenladungs- und Stiickgiitern die Routen Bregenz—Konstanz,
Bregenz—F'riedrichshafen, Bregenz—Romanshorn und Bregenz—
Rorschach. Insbesonders lebhaft gestaltete sich damals der Ver-
kehr der Trajektkihne mit Romanshorn, zumal die schweizerische
Dampfschiffahrtsanstalt damals die sprunghaft steigende Trajek-
tierung zu bewiltigen nicht in der Lage war.

Dem 1884 ernannten osterreichischen Schiffahrtsinspektor,
k. u. k. Korvettenkapitin a. D. Emil Krumhoelz, einem gewiegten
Fachmanne, der gliicklicherweise zugleich die technischen und
nautischen Agenden in seiner Hand vereinigte und so von vorn-
herein nachdriicklicher zu wirken befihigt war, als die Inspektoren
der anderen Verwaltungen, denen die erstere Befugnis fehlte, fiel
die schwierige Aufgabe zu, binnen kiirzester Zeit den Betrieb von
Bregenz aus den seit langem hochentwickelten Verhaltnissen der
Nachbarstaaten ebenbiirtig zu gestalten, was ihm dank seinen rei-
chen seeminnischen Erfahrungen in glinzender Weise gelang. Die
Schiffsbemannungen setzte er zum groBen Teile aus Leuten zu-
sammen, die bereits im Dienste der dsterreichischen Kriegs- und
Handelsmarine erprobt waren. Auch die neuen dsterreichischen
Schiffe wurden, die Propeller ,Bregenz“ und ,Karoline” abgerech-
net, wegen des zuweilen tiefen Wasserstandes in den Hifen nach
der Gepflogenheit der anderen Schiffabrtsverwaltungen als Rad-
dampfer ausgebaut, aber mit manchen auf die Sicherheit des Ver-
kehrs und die Behaglichkeit des reisenden Publikums berechneten
Einrichtungen versehen, die als Muster fiir die Nachbarn galten.
So wurde der 1887 fertiggestellte Dampfer ,Kaiserin Elisabeth®
als erstes unter den Fahrzeugen des Bodensees mit elektrischer
Beleuchtung ausgestattet, was sodann von allen Dampfschiffver-
waltungen sowohl an neumen wie an &lteren Schiffen durchgefiibrt
wurde. Die Beleuchtung aller Riumlichkeiten und die Versorgung
der Positionslichter erfolgt seitdem sallgemein auf elektrischem
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Wege. Bahnbrechend wurden die Osterreicher auch fiir Einzel.
heiten der Ausriistung der Dampfschiffe mit Rettungskihnen iiher
den Radkisten (anstatt am Heck), mit den Crosby-Dreiklangpfeifen
fir Nebelwetter und filr Signale aller Art, insbesondere mit dem
Anschlusignale auf dem Masttopp oder auf der Raa, Neueinricl-
tungen, die anf Grund von praktischen Versuchen ausgeprobt ung
dann auch von den Schiffen der anderen Staaten #bernommen
wurden. Im Laufe der Zeit hatten sich mehrfach verhingnisvolle
Unfille von Personendampfern, so der Untergang des bayrischen
Dampfers ,Ludwig” am 11. Miirz 1861, des schweizerischen Damyp-
fers ,Jura® am 12. Februar 1864, des bayrischen Dampfers ,Stadt
Lindau“ am 8. Oktober 1887, ferner solche mit Trajektkihnen er-
eignet, welche zu Sicherheitsvorkehrungen mahnten, die bisher zum
Teile mangelhaft und fachmiinnisch unrichtig waren. Es gab wohl
seit Miarz 1883 durch die Inspektorenkonferenz festgestellte ge-
meinsame ,Sicherheitsvorschriften” fur die Schiffahrt, aber sie
waren vielfach unvollkommen.

Der gefiirchtetste Feind der Bodensee - Schiffabrt war von
jeher der Nebel, der nicht selten so dicht ist, daBl man nicht mehr
als 80 m im Umkreis zu iiberschauen vermag. Allerdings waren
auf den Bodenseedampfern seit 1850 statt der von der Segelschifi-
fahrt iibernommenen Nebelhdrner Dampfpfeifen von den Schweizern
fir Nebelsignale eingefithrt worden, doch auf deutschen Dampfern
waren noch lange die Signale mit der Schiffsglocke beibehalten
worden. Es hatte sich aber immer mehr gezeigt, daf die Signali-
sierung bei Nebelwetter nur auf verhiltnismiflig geringfiigige Ent-
fernungen horbar waren, und da gingen von Osterreich die Vor-
schlige zu den so wichtigen diesbeziiglichen Verbesserungen so-
wohl der akustischen als optischen Signalmittel aus. Die ersten
Erprobungen wurden am 21. September 1901 vor Bregenz mit
dem die Signale abgebenden Dampfschiffe ,Maria Theresia“ vor-
genommen und auf Grund dieser und der im nichsten Jahre vor
Friedrichshafen mit den wiirttembergischen Schiffen ,Konig Karl®
und ,Eberhard“ fortgesetzten Versuche wurden die gemeinsamen
Reglements fir das Signalwesen aller Dampfschiffe auf dem Boden-
see festgelegt. Noch eine ganze Reihe von Neuerungen auf den
osterreichischen Dampfern, so die Verwendung von Drahttauen
(seit 1892) statt der bisher gebrauchlichen teureren und weniger
dauverhaften Hanftaue und die Stellwinde am Heck zur leichteren
Verholung der Schiffe am Achterteil wurden fir die anderen Schiffe
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des Bodensees vorbildlich. Und im allgemeinen hatte Osterreichs
Eingreifen in den Verkehr auf dem Bodensee von 1834 an einen
enormen Aufstieg des Verkehrs aller anderen Uferstaaten zur
Folge. Nicht etwa, daBl durch die tsterreichische Konkurrenz dem
Verkehre der anderen Staaten ein Eintrag geschehen wire! Im
Gegenteil! Dadurch, daB der imposante Schienenstrang der dster-
reichischen Staatsbahnen in Bregenz und Lindau ausmiindeten,
wurde der Reise- und Giiterverkehr auch der Nachbarn in regste
Wechselwirkung versetzt. Reisende, die in immer wachsender
Zahl durch die Bahn nach Bregenz gebracht wurden, suchten die
Anschlisse der anderen Bahnen in Lindau, Friedrichshafen, Kon-
stanz, Romanshorn und Rorschach zu gewinnen, und solche Rei-
sende, die mit der Arlbergbahn nach Innerésterreich sich wenden
wollten, kamen iiber den See von den Endpunkten der Bahnen
anderer Staaten in immer groferer Menge. Noch zehn Jahre vor
dem Beginne der dsterreichischen Bodensee-Schiffahrt hatte Bregenz
uber Friedrichshafen nach Konstanz tiglich nicht mehr als zwei-
mal eine regelmiflige Dampferverbindung, mit Lindau viermal.
Die Vorarlberger Bahn strebte sogar begreiflicherweise mit allen
Mitteln, ihr Reisepublikum von der Bodenseefahrt Bregenz—Lindaun
und zuriick abzuhalten und nach ihrem Schienenwege zu weisen,
was sie durch schlechte Anschliisse leicht bewerkstelligen konnte.
Heute wird fahrplanmiiflig die Strecke Bregenz—Lindau—ZFried-
richshafen—Konstanz von Personenschiffen tiglich neunmal in
beiden Richtungen befahren und die Strecke Lindau—Bregenz
tiglich fiinfzehnmal. Die erstgenannte Route wird teils nur mit
Bertibrung von Friedrichshafen und Lindau, teils auch mit Be- -
rithrung der Zwischenstationen (Schachen, Wasserburg, Kreflbronn,
Hagnau, Immenstand und Meersburg) betrieben.

Zieht man den Gesamtverkehr auf dem Bodensee in Betracht,
so ergibt sich denn auch eine ganz verbliffende Steigerung der
Ziffern sowohl der Personenfrequenz als der Giiterbeférderung.
Im Jahre 1883 wurden auf allen Routen des Sees zusammen
595.960 Personen und 627.000t, im Jahre 1904 an Personen
1,581.000 und an Giitern 728.149 t befordert; der Personenverkehr
erfuhr also in dem genannten Dezennium eine Steigerung um rund
165°/,, der Frachtenverkehr eine solche von rund 16°/,. Wie sich
der Personenverlehr gerade von Bregenz nach Konstanz lings des
Nordufers des Sees verdichtet hat, geht aus der im Werke von
Krumholz, ,Die Geschichte des Dampfschiffahrtsbetriebes auf
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dem Bodensee“ (Innsbruck, Wagner, 1906, S.590) aufgestelltey,
ziffernmiiBigen Nebeneinanderstellung hervor:

1894 1904
E s § ) H e < -
. L4 = -
Verkehragebiet Einnshmen | Tttt ) &7 E Fionshwen | 0T ‘:g H
leistung Ea2 leistung cL e
i Sag
[ e
Mark “km Mark Mark km erk_

1

Deutsch-gsterreichi-
sche Gemeinachaft | 384.800 | 260.000 |1°539| 694.867 | 279.024 | 2132

Bayrisch - schweize-
rische  Gemein-
schaft, d. i. Lin-
dan—Romanshorn
—Rorschach . . .| 148.000 | 125.900 |1-184| 210.011 | 147.298 [1-42¢

Witrttembergisch-
schweizeriache Ge-
meinschaft, d. i.
Linie Friedrichs-
hafen-—Romans-
horn—Rorachach 32.800 35.000 (0924 46.987 49.236 0954

Es zeigt sich sowohl, daB im allgemeinen die Einnahmen, Fahrt-
leistungen und die Einnahmen fiir den Kilometer namhaft gestiegen
sind, als auch, dafl im besonderen auf der von den Osterreichern be-
fahrenen Route die Steigerung bei weitem am betrichtlichsten ist.

Diese Hohe des Verkehrs ist um so bemerkenswerter, als
im Laufe der Zeit die Schienenwege allmihlich den ganzen Ile-
reich des schwitbischen Meeres umschlossen und naturgemif eben-
falls einen guten Teil des Personen- und Frachtentransports iiber-
nommen haben. Die Linien der schweizerischen Nordostbahn
Romanshorn—Rorschach, Rorschach—St. Margareten und Romans-
horn—Konstanz, seit der Verstaatlichung im Jahre 1902 Bestand-
teile der Schweizerischen Bundesbahnen, waren 1871, die Vorarl-
berger Bahn bis Lindau zum Anschlusse an die K. bayrischen
Staatsbahnen und nach St. Margareten zum Anschlusse an die
Schweiz 1873, die Bahnstrecke Uberlingen—Friedrichshafen zum
Anschlusse der K. wiirttembergischen Staatsbahn an die Schwarz-
waldbahn im Jahre 1902 und die Strecke Friedrichshafen—Lindau
zur Verbindung der K. wiirttembergischen Staatsbahn mit der
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K. bayrischen Staatsbahn und der K. k. dsterreichischen Staats-
bahn im Jahre 1906 ausgebaut worden. Dies zog fiir die Betriebs-
ziffern der Ysterreichischen Dampfschiffahrt sowie fir die der an-
deren Staaten allmihlich einen rickstauenden Einflufl nach sich,
der aber wohl nur voriibergehend sich iuflern diirfte, weil die
wohltitige Wechselwirkung zwischen Bahn- und Schiffsverkehr,
wie die Erfahrung sonst lehrt, allgemach solche Verhiltnisse wieder
ausgleicht. Ohne Zweifel hat aber vor allem der seit 1893 auf
dem See eingefilhrte Motorschiffbetrieb dem Dampfschiffbetriebe
erfolgreiche und von Jahr zu Jahr steigende Konkurrenz gemacht.
Schiffsmeister A. Roth von KeBweil hatte als erster von den Segel-
schiffern seinen Segler von 50t Tragkraft mit einem Petroleum-
motor von 4 HP ausgeriistet und rasch fand sein Beispiel Nach-
ahmung, so dafl heutzutage ein Segelschiff ohne Motor zu den
Ausnahmen gehért. In neuerer Zeit werden einige Linien von
Konstanz aus am Uberlingersee, so nach Bodman und Ludwigs-
hafen, von Privatgesellschaften mit Motorschiffen fiir Personen-
transport schwunghaft bedient. Es zeigte sich die Notwendigkeit,
dall die internationale Schiffahrts- und Hafenordnung auch die
Motorschiffe, da sie ja doch mit einer Geschwindigkeit von min-
destens T—10 km fuhren und sich nicht, wie die alten Segelschiffe
dies zumeist taten, auf Fahrten lings der Ufer beschrinkten, in
den Kreis der Sicherheitsvorschriften zog, was Inspektor Krum-
holz bewog, 1896 den betreffenden Regierungen eine diesbeziig-
liche Denkschrift vorzulegen. Die Wirkung dieses Schrittes be-
stand darin, dafl tatsichlich auf einer Konferenz in Konstanz
internationale Bestimmungen in Hinsicht des Motorschiffbetriebes
testgelegt wurden. In weiterer Abfolge dieser von Osterreich aus-
zegangenen heilsamen Anregungen gestatteten seit 1905 die Dampf-
schiffverweltungen billigerweise die Zuziehung der Vertreter des
internationalen Bodensee-Motorsegelschifisverbandes zu den seit
1885 iiblichen regelmiBigen Inspektorenkonferenzen, wenn anf den-
selben Gegenstinde verhandelt werden, welche sich auf den Motor-
schiffbetrieb beziehen. Da die Motorschiffe derzeit immer leistungs-
fihiger ausgestattet, insbesondere anstatt wie friher aus Holz nunmehr
meist ans Eisen hergestellt werden, so fullt ihnen ein gut Teil des
von ihnen billig besorgten Frachtenverkehrs (Holz, Steine usw.) zu.

Wie bei den statistischen Ausweisen der anderen beteiligten
Staaten #uBert sich auch bei Osterreich die Wirkung dieser Ver-
hiltnisse, was z. B. aus einem Vergleiche der Betriebsergebnisse
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von 1907 und 1908 erhellt. Der Personenverkehr von 1908 epfy),,
gegentiber dem von 1907 eine Verminderung um 44.780 Personey,
(14'4°/;), der Frachtenverkehr um 30.300 ¢ (iiber 15°,). Im Jahye
1907 betrug der Ysterreichisch-schweizerische Trajektverkel;;
11.494, der osterreichisch-badische 18.944 und der osterreichisel,.
wiirttembergische 6049 Wagen, im ganzen 36.487 Wagen; im Jalc
1908 sinken die drei Ziffern auf 9616, 18.128 und 4527, dic Ge.
samtziffer auf 32.271 herab, wobei zu bemerken ist, dafl ay,
meisten der bsterreichisch-schweizerische (um 1878 Wagen) ung
der ¢sterreichisch-wiirttembergische Betrieb (um 1522 Wagen) in
Mitleidenschaft gezogen erscheint; der letztere offenbar wegen des
Ausbaues der Bahnlinie Lindau—Friedrichshafen—ijberlingen,
Dementsprechend betrug auch die Gesamtleistung der Schiffe im
Jahre 1907 (176.857 km) um 7461 km mehr als im Jahre 1908
(169.396 km). Gerade der Bodenseeverkehr Osterreichs wurde
deshalb besonders durch den AbschluB der Bahnlinie von Lindan
bis zur Schwarzwaldbahn betroffen, weil sein Personenverkelr
lediglich auf das Nordufer angewiesen ist. Die Stalistik des schwei-
zerischen Verkehrs zeigt trotz der EinbuBle im Giiterverkehr mit
Osterreich eine stetig steigende Tendenz in der Gesamtziffer, da
ja die Bahnlinien am Siidufer des Bodensees lingst bestanden und
dort der Riickschlag auf den Schiffsverkehr sich lingst ausge-
glichen hat. Die Ubersichtstabelle des Verkehrs der Schweizer
von 1906 bis 1909 mége dies veranschaulichen:

Zuriickgelegte Kilometer.

1906

1907

1908

1909

142,805

151.308

158.146

169.416

Transportquantititen und Einnahmen aus dem Personenverkelr.

Traneportquantitiiten Einnahmen
1906 | 1907 | 1908 | 1909 1906 1907 | 1908 1909
Personen ! Personen | Personen | Peraonen Francs Francs ] Francs Franes
181.156 | 188.307 | 193.926 | 210.730 | 187.238-54 | 197.747 92 ‘|211.3B4‘12 236.663 62
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Transportquantititen und Elnnahmen aus dem Gilterverkehr.

Transportquantitilen Einnahmen
| _
1906 1907 1908 1909 1906 1907 1908 1909
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Fraocs Fr{anca Franes Francs
202.950 | 227.664 | 225.253 | 238.275 | 533.844-26 | 584.414-76 | 565.282 65 | 578.931°20

Das Ertrignis der osterreichischen Bodenseeschiffahrt ist bis
zum heutigen Tage freilich sehr bescheiden, da die gestellten Auf-
gaben bisnan auBerordentliche Investitionen erforderten. Die bis-
herige Epoche war eine solche des Werdens, der Ausgestaltungen
des Schiffsparks und der Hafenanlagen vornehmlich; auch galt es
bisher in erster Linie, den Verkehr auf solche Hihe zu bringen,
daB er in mustergiltiger Weise die Zufuhr und Abfuhr des Per-
sonen- und Giiterverkehrs der Arlbergbahn vollbringt.. Daf} auf
den Reinertrag iibrigens der Abschlull der Norduferbahn des Sees
und der Aufschwung des Motorschiffbetriebes rlckwirkte, zeigte
der Einblick in die statistischen Ziffern. Auch hat in jiingster
Zeit die durch die sozialen Verhiltnisse notwendig gewordene und
tatkriftic durchgefilhrte Erhthung der Beziige der Angesteliten
sowie die Firsorge fiir Wohlfahrtseinrichtungen namhafte Aus-
gaben erfordert. Auf den ersten Blick lift die amtliche Tabelle
der letzten zehn Jahre erkennen, dal3 von einem Reingewinne des
Unternehmens eigentlich nicht die Rede sein kann. (Siehe Tabelle
nichstfolgende Seite.)

Die Differenzen der Ausgaben und Einnahmen, die in den
Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben per Schiffskilometer an-

schaulich zum Ausdruck kommen, wurden von 1906 an ganz ge- -

ringfigig, so dall 1908 die Ausgaben schon die Hthe von 98:86°/,
der Einnahmen erreichten. Neu- und Umbauten von Schiffen ver-
schlangen damals groBSe Summen. Fur 1909 gestaltete sich das
Verhitltnis des Reinertrages zu den Ausgaben noch unginstiger,
weil der Salondampfer ,Stadt Bregenz“ hergestellt wurde.
Die steigenden Anforderungen, welche an die Bodenseeschiffahrt
Osterreichs herantraten, um mit achtunggebietendem Nachdrucke
inmitten der pachbarlichen, schon viele Dezennien auf dem schwi-
bischen Meere eingebtirgerten Uferstaaten dazustehen und sich
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Einnahmen in Kronen

1899

1900

|
}

1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909
Trangporteinnahmen:
fir Personen. . . . . . . . .[169.770 187.648 | 164.404 | 144.332 | 166.831 | 179.196 | 204.073 | 201,228 | 225.384 | 254.747 | 232.330
» Reisegeplick . . . ., . .. 2.864| 3.279 2.995 | 2.387 2.320) 2.834 3.539| 3.078 2.788| 5.142 3.014
» Eilgiter . . . .. . . . .| 6208| 7.305| b6.394( 7395, 7.729| 7.867( 7.963| 8,322| 7.187| 8.868| 9.144
» Frachtgliter. . , . . . . .[248.718|237.253 | 210.465 | 253.796 | 255.131 | 221.471 | 249.807 | 186.063 | 224.960 | 192.176 | 182.271
Summe der Transporteinnahmen |(417.550|435.485( 888.248/|407.912(422.011|411.367|465.382|398.679| 460.319|460.982/426.759|l
Verschiedene Einnahmen . . .| 38.192] 27.014 9.826 | 10.502| 20.686| 14.736)| 17.898| 20.433| 28.961| 29.758| 23.157
Zusammen. . (455.742/462.499(393.074(418.414|442.697)426.108/483.280/419.112 |489.2680/490.690( 449916/
Eigentliche Betriebsausgaben . |(354.498 | 376.580 | 368.479 | 337.207 | 832.880 | 346.713 | 348.921 qu.wm»—
Besondere, zu den eigentlichen 466.5618| 486.104 | 479.958
Betriebsausgaben nicht gehs- —
rende Auslagen. . . . . . . 11.684| 9.976| 15.517| 19.950| 9.839| 8£.347| 9.676| 12.420
Zusammen. . |[366.182(385.556]383.996/356.767!342.719|854.060! 358.597] 391.774 | 466.518485.104[479.958]
Ausgaben in Prozenten der Ein-
nahmen . . . . . . ... ,|[64'89 | 86°24 | 96-14 | B2°69 | 78'68 | 84-04 | 74-97 | 9615 | 95-35 | 9886 | 106-68
Betriebseinnahmen im ganzen
per Schiflskilometer. . . . .|| 2-71 289 2:66 | 2°73 278 | 2°67 287 | 2°48 2-77 2-90 | 266
Betriebsausgaben im ganzen per
Schiffskilometer . . . . . .| 2-10 2-34 | 2-48 2-19 2-05 217 2:07 2:24 | 2-64 2'86 2-74
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ihnen in verhiltnismiGig kurzer Zeit nach Uberwindung mancher
Kinderkrankheiten ebenbiirtig zu erweisen, haben hier das Geschift
vorliufiz im wortlichsten Sinne zu einem Ehren- und Luxusge-
schifte gemacht. Eines aber ist sicher, daf Osterreich heute das
beste Schiffsmaterial, mit dem sich nur das der Schweizer messen
kann, und auch eine ausgezeichnete Schiffsbemannung hat, da
auch jetzt noch in der Regel nur Personen, die auf hoher See
Dienste geleistet haben, in dieselbe aufgenommen wurden. Ohne
Zweifel erreicht das Unternehmen in absehbarer Zeit auch eine
klaglose Bilanz, da ja die Friichte vieler Saaten von heute erst
reifen miissen.
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