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I. Kettenschleppschiffahrt im Allgemeinen.

Die geringe Flusstiefe der meisten Stréme hat namentlich in
der Zeit, in der die Korrektion der Fliisse noch nicht so energisch
betrieben wurde, auch die Kanalisirung derselben nicht so im Vorder-
grunde stand wie heute, vielfach den Gedanken nahe gelegt, durch
eine besondere Art der Schiffsbewegung auch bei geringer Flusstiefe
und starkem Gefiille Erhebliches zu leisten.

Friihzeitig hatten die Schiffer den Kunstgriff geiibt, an Fluss-
schnellen ein oberhalb derselben auf dem Land befestigtes Seil zu be-
niitzen, wm durch Aufwinden desselben an einer mit dem Schiff fest
verbundenen Trommel iiber die schwierige Stelle hinwegzukommen.
Der Marschall Moritz von Sachsen liess 1732 bei Strassburg in dieser
Richtung Versuche fiir eine allgemeine Anwendung anstellen. Tourasse
und Courteau setzten die Versuche 1820 auf der Sadne in grosserem
Massstab fort; 1822 geschah Gleiches auf der Rhéne zwischen Givors
und Lyon, wo man zur Aufwicklung des Seils bereits Dampfkraft
anwandte. Das Seil war in zwei Theile getheilt; wihrend die ersten
1000 m mit dem Schiff durchlaufen wurden, brachte man die
andere Seilhiilfte von 1000 m an ihren Platz, so dass kein grosser
Zeitaufenthalt entstand. Auch Ketten beniitzte man so. Der Erste,
der eine ganze Kette im Fluss versenkte, und, anstatt sie anzubinden,
die Schwere der langen Kette wirken liess, war Ed. de Rigny, der
das auf der Seine zwischen Paris und Rouen 1825 versuchte.

Wirklich praktisch und lebensfihig wurde die Sache auf der
Seine erst 1854; seitdem datirt ihre Verbreitung.

Die Einrichtung ist nun folgende: Auf der Mitte des Schlepp-
schiffs oder des Tauers befinden sich zwei mit eisernen Rillen versehene
Trommeln, iiber welche die im Fluss in seiner ganzen befahrenen

Schanz, Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, 1
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Linge versenkte Kette gefiihrt ist. Die beiden Trommeln sind
hinter einander gelagert und die Kette gewthnlich drei his vier
und ein halb mal herumgeschlungen. Die Zu- und Ableitung der
Kette nach und von den Trommeln geschieht durch Rollen und an
den Schiffsenden durch hewegliche Ausleger. Die Drehung  der
Trommeln wird durch Dampf veranlasst, so dass sich beide Trommeln
in gleicher Richtung drehen. Dementsprechend wickelt sich in Folge
der Reibung zwischen Trommelumfang und Kette auf der vorderen
Trommel ebensoviel Kette auf, als auf der hintern ab, wobei der
Tauer vorschreitet. Ts erfolgt also die Uebertragung der Kraft von
den Trommeln auf die Kette durch Reibung, die Anspannung der
auflaufenden Kette durch® die zu schleppende Last und die der ah-
laufenden durch das Bigengewicht derselben. Die Anspannung in
der auflaufenden Kette ist ganz bedeutend und zwar etwa 500mal
grosser als in der ablaufenden.

Das Prinzip ist also hier ein von der sonstigen Dampfschiffahrt
abweichendes.  Wiihrend sonst die Dampfkraft ein Rad oder eine
Schraube bewegt, welche das Wasser wegstossen und durch den dabei
findenden Widerstand das Schiff vorwiirts schieben, fehlen bei der
Kettenschiffahrt diese Bewegungsmittel ganz, wie auch Masten, Segel
u. dgl. nicht vorhanden sind. Der Tauer haspelt sich vielmehr an der
Kette weiter, die sich bewegenden Trommeln winden denselben empor.

Bei der Lage des Windeapparats mit den Trommeln in der
Schiffsmitte ist die Vertheilung der Last auf den Tauer eine
giinstige, die Last des Windeapparats aber nur relativ gering,
weil die grosse DBiegsamkeit der Kette die Verwendung kleiner
Trommeln und die symmetrische Anordnung der gesammten Kon-
struktionstheile gestattet. So kommt es, dass Tauer noch bei einem
Tiefeang von 0,4—0,5 m funktioniren kinnen und, wie der Neckar
zeigt, bei 0,57 m Tauchtiefe sehr leistungsfihig sind. - Das ist bei
Schraubendampfern nicht moglich, die Schraube muss miglichst tief
im Wasser sein, wenn sie bedeutende Leistungsfiihigkeit entwickeln
soll.  Die Raddampfer sind zwar im Stande, auch hei missigen
Wassertiefen zu funktioniren, bedingen aber doch zu wirthschaftlicher
Leistungsfihigkeit eine Tiefe von 0,7—0,75 m und finden anch meist
sehr frith eine Grenze an den bei solchen Tiefen oft vorhandenen
starken Gefiillen.

Auch die Seiltauerei, bei der statt Kette ein Seil verwendet wird,
steht in dieser Hinsicht hinter der Kette zuriick!). Der Seiltauer
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hat an Stelle der zwei Kettentrommeln nur eine grosse Seiltrommel,
und diese ist nicht in der Mitte, sondern seitwiirts und ZWar an
der #dusseren Liingswand des Tauers angebracht. Die Seiltrommuiel
muss gross sein, weil das Seil bei seiner Steifigkeit — es ist hente
meist ein stihlernes — um kleine Trommeln sich nicht aufwickeln
lisst; die seitliche Lage der Trommel ist gewiihlt sowohl wegen ihrer
u]uhh{}aul Grisse als auch wegen der Riicksicht, das Seil mit dem
Tauer bequem zu verbinden und die Be{lzenun'rsméuulav]mft vor der
Gefahr zu schiitzen, welche bei einem etwaigen Bruch des Seils in
Folge der Stei ﬁ-ri\elt desselben entstehen i\unute. Dadurch ergibt
sich aber eine ungleichmiissige Belastung, der Tauer senkt sich auf
die Seite des Windeapparats; das grosse Gewicht desselben, die starken
Transmissionstheile in Folge der unsymmetrischen Lage bedingen
eine Vermehrung des Deplacements oder Verstiirkung des Schiffs-
kirpers. Der Seiltauer wird in Folge dieser Verhiiltnisse nicht nur
kostspieliger, sondern er verlangt auch mindestens einen Tiefgang von
0,8—0,9 m, den viele Fliisse nur voriibergehend haben.

Dn, Kettenschiffahrt kann aber nicht nur bei geringerer Tiefe
arbeiten, sie ist vielmehr gezwungen, ein gewisses Mass an Tiefe nicht
zu iiberschreiten. Das Heben der auflaufenden Kette vom Flusshett
bedingt selbstverstiindlich Kraftaufwand und demzufolge auch Verlust
an Zugkraft; dieser Verlust nimmt zu mit der Tiefe, indem sich der
Winkel, unter dem die Kette vom Flusshett nach dem Tauer auf-
und ubx-.tcigt., dem rechten um so mehr niihert, je grosser die Wasser-
tiefe wird. Auch die Steuerfilhigkeit des Tauers verliert mit der
Tiefe. Dieselbe ist am vollkommensten bei der Befestigung der Kette
im Mittelpunkt des Schiffes und nimmt in dem Verhiiltniss ab, in
welchem sich der Befestigungspunkt vom Rc]nﬁ\mlttelpunkt enliernt
jeim  Kettentauer liegt der Befestigungspunkt im Drehpunkt  des
vordern Auslegers, cLl‘m vorn, und der Ablaufpunkt im Drehpunkt des
hintern Auslegers, also hmwn. Da in Folge dessen die Kette den
Tauer in der Lage der Kettenlinie vom vorderen his zum hinteren
Ausleger erhiilt, ist die Beweglichkeit des Tauers nach rechts oder
links oder die Steuerfihigkeit beschriinkt und von der Liinge der
vor und hinter dem Tauer frei schwebenden oder aufgehobenen Kette
abhiingig. Diese Linge ist aber auf beiden Seiten nur eine geringe
und dies ist eine Folge des grossen Gewichts der Kette, ein Uebel-
stand, der mit der Wassertiefe zunimmt.

Man hat jedoch im Lauf der Zeit dic Lenkbarkeit des Tauers

1%
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zu verstirken gewusst. Die Kettendampfer besitzen jetzt an beiden
Enden Steuerruder, welche von der Mitte des Schiffes aus gemeinsam
regiert werden kiommen. Mit Hilfe dieser Steuerung sowie zweier
an jedem Schiffsende angebrachten beweglichen Arme, welche die
Kette zwischen Rollen aufnehmen, dagegen in horizontaler Richtung
fast um 90° drehbar sind, wird es moglich, das Schiff auch in an-
derer als der Richtung der Zugkette zu steuern, ohne dass dadurch
die Abwicklung der letztern gestort wird.

Scheint die Kette fiir die Flisse mit geringen Tiefen wie ge-
schatfen, um an Stelle des thenern und unregelmiissigen Treidelzugs
einen passenden und reguliren Dampfbetrieb zu schaffen, so ist doch
nicht zu iibersehen, dass auch manche Unvollkommenheiten mit in
den Kauf genommen werden miissen, dass der Kostenpunkt schwer
m die Wagschale fillt und dass nur in gewissen Grenzen ent-
sprechende Kompensationen méglich sind. Die Kette und die Ab-
losungssummen fiir die Umwandlung der Fihren belastet finanziell den
Betrieb ganz erheblich. Der Preis der Kette mit 26 mm im Quer-
schnitt betriigt pro 100 kg zwischen 26—32 b, und man kann fiir
das Kilometer Kette inclusive Schlosser und Verlegen der Kette
5100 M6 heute rechmen. Bei grossen Ilusslingen ergibt das hohe
Summen, z B. fiir eine Entfernung wie Aschatfenburg-Kitzingen etwas
iiber 1 Million Jb. Das bedeutet eine Zinsenlast von 35—40000
Es kommt aber noch dazn, dass man auch mit starken Abniitzungs-
quoten zu rechnen hat. Die Kette wird bei ihrem Durchgang durch
die Winden achtmal gebogen und wieder gestreckt und durch den
mitgehenden Sand, sowie durch die steten Reibungen am Flusshett
stark abgeniitzt, so dass man die betriebsfiihige Dauer der Kette in
der Regel auf 10—15 Jahre bemisst. Ebenso unterliegen die
Trommeln starker Abniitzung; am meisten ist dies bei den Trommel-
rillen der Fall, auf denen die erste Umwicklung stattfindet, weil dort
die Anspannung der Kette am stiirksten ist. Is miissen deshalb
hiiufig Auswechslungen vorgenommen werden?), weil sonst die Rillen-
durchmesser verschieden gross werden, was ein ungleichmiissiges Ab-
rollen der Kette zur Folge hat. Dies kann nur durch zeitweises
Gleiten der Kette, also durch Ueberwindung der ruhenden Reibung
geschehen, bedingt daher eine viel stirkere Anspammung, als zum
Ziehen des zu schleppenden Anhangs erforderlich ist und veranlasst
ein stetes Dehmen und Verlingern, nicht selten ein Zerreissen der
Kette.
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Ferner ist fiir die Kette misslich, dass ihre Ausniitzung eine
mangelhafte ist, insofern bei der Thalfahrt der Schlepper von den
Schiffen in der Regel nicht beniitzt wird, wodurch dem Tauer fiir
einen grossen Theil der Fahrt jegliche Entschiidigung entgeht. Das
kommt daher, dass der Schlepper durch den Kettenzugsapparat in
seiner Geschwindigkeit gehemmt wird; auch wird die Thalfahrt mit
lingerem Anhang auf Fliissen mit starker Stromung geradezu gefihr-
lich; ein sicheres Lenken und Fiithren wird unthunlich und es fehlt
die Moglichkeit, den Zug schnell in Ruhe zu versetzen. Die hintern
Schiffe wiirden, wenn der Tauer hiilt oder durch Zerreissen der Kette
plitzlich zum Stehen gebracht wird, auf die vordern stossen, Haverei
erleiden und die Schiffsmannschaft in Gefahr gerathen. Es gehen
deshalh die Schitfe auf dem Neckar, dem Main und anf der oberen
Elbe frei zu Thal, oder bedienen sich, wo die Ilussverhiiltnisse das ge-
statten, lieber anderer Schlepper. Der Tauer aber beniitzt die Thal-
fahrt, um die Kette wieder in die I"ahrrinne zu legen; an Kriim-
mungen, an denen sich die geringe Stenerfihigkeit geltend gemacht,
pegt die Kette aunf der Bergfahrt an die konvexe (meist seichte)
~Seite der Fahrrinne zu liegen zu kommen; auch muss in Fliissen,
welche grosse Mengen an Sinkstoffen fiithren, die Kette, namentlich
nach Hochwasser, zeitweise umgelegt werden, um nicht in Folge der
Versandung der Kette auf der Bergfahrt Kettenbriiche und sonstige
Erschwerungen des Betriebs zu erfahren.

Die Versuche, die todte Zeit des Tauers auf der Thalfahrt ein-
zuschriinken, sind bis jetzt nur theilweise erfolgreich gewesen. Da
wo die Fahrtiefe ausreichend und das Gefille gering ist, hat man
neuerdings die Kettendampfer mit Schiffsschrauben ausgeriistet (Donau),
so dass sie am Ende der Bergfahrt eventuell die Kette auch abwerfen
und Schiffe zu Thal als Schraubendampfer schleppen konnen. Allein
es bleibt hiebei stets ein Missstand; die Linge der auf den Winden
aufgewickelten Kette betriigt 37 m; wenn der Tauer die Kette ab-
werfen will, muss er behufs Abwicklung bei jeder Fahrt um 37 m
hinaufriicken; zuletzt kommt die ganze Kette oberhalb der Betriebs-
strecke zu liegen. Auf der. unteren Seine von Conflans bis Rouen,
auch auf der Donau hat man versucht, die Kette in Stiicke von
100 m zu theilen, welche der Tauer wieder hinunterfiihrt, um sie am
unteren Ende anzufiigen. Allein hiebei wird die Kette nach und
nach auf der ganzen Strecke verriickt, und es wird unmiglich, sie
methodisch durch neue, jeweils an gefihrlichsten Stellen, z. B. Briicken,
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einzufiigende Stiicke zu ersetzen, so dass die Unterhaltungskosten sich
erhohen. Neuerdings wird namentlich seitens der Seinetouagesell-
schaft dahin gestrebt, diesen Missstand zu beseitigen dadurch, dass
man die Kette nur 3 m statt 37 m uwm die Rolle wickelt und die
dann fehlende Adhiision durch Magnetisiren herstellen will.®) Wenn die
Lisung des Problems gelingt, so wiire das fiir die Kettenschiffahrt
von grosser Bedeutung, zumal dadurch auch die Abniitzung der Kette
vermindert wiirde.

Schliesslich hat die Kettenschleppschiffahrt auch mit grisseren
den Betrieb vertheuernden virtuellen Liingen zu rechnen, insofern als
das Ausweichen der Tauer /s —'/2 Stunde jeweils betriigt. Wenn der
Verkehr zunimmt, so bleibt kein anderes Mittel, als die Vorspann-
strecke abzukiirzen; man legt mehr Tauer an die Kette. Dann iiber-
gibt entweder der zu Berg fahrende Tauer, indem die Spitze des
Anhangs vor Anker geht, seinen Zug an den ihm entgegen kommen-
den Dampfer; der Tauer, der den Anhang abgegeben hat, fihrt
dieselbe kurze Strecke, die er gekommen, wieder zuriick. Oder —
und dass ist die Regel — jeder Tauer durchfiihrt die ganze Fluss-
strecke, die mit der Kette belegt ist: es bleibt dann der zu Berg
gehende Dampfer an der Kette, wiihrend der Thaldampfer, um aus-
zuweichen, voriihergehend die Kette abwirft und die zum Ausweichen
erforderliche Zeit triigt, so dass die Giiter keinen Verzug erleiden.
Um die Kette mach Belieben abwerfen, d. h.-losen, ab- und auf-
wickeln und wieder zusammensetzen zu kimnen, ist in Entfernunsen
von je ca. 400 m ein Kettenschloss angebracht; diese Kettenschlisser
werden auch beniitzt, wenn die Kette reisst oder wenn in Folge von
Veriinderungen des Flussbettes ein Stiick Kette angesetzt oder in
Folge der steten Dehnung der Kette das Ausschalten eines Ketten-
stiicks nothwendig wird u. s. w. Es ist ein grosser Vorzug der Kette
gegeniiber dem Seil, dass sie solche Aenderungen so leicht ermaglicht.

Den grossen Anlagekosten und sonstigen Misslichkeiten der Ketten-
schleppschiffahrt steht nun freilich ein grosser Vortheil gegeniiber,
der die Kompensation schaffen muss. Tr liegt darin, dass die Dampf-
kraft des Kettentauers viel vollstindiger als bei Schrauben- und
Raddampfern verwerthet wird. Wilrend der beim Rad und bei der
Schraube auf das bewegliche Wasser ausgeiibte Druck ein Ausweichen
desselben veranlasst, in Folge dessen ein Theil der zur Fortbewegung
aufgewendeten Kraft wieder verloren geht, ist dieser Riicklauf fiir
den Tauer irrelevant; es gelangt bei ihm die gesammte zur Fort-
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bewegung des Tauers aufgewendete Kraft zur Geltung, soweit diese
nicht durch Reibungswiderstinde und den nicht horizontalen Zug der
Kette absorbirt wird. Man rechnet durchschnittlich 80—85°%0 Aus-
niitzung der maschinellen Kraft. Auch ist es ein grosser Vorzug der
Kettenschiffahrt, dass der Anhang in der ruhigen Bahn des Schlepp-
dampfers geht, wiihrend Rad und Schraube das Wasser aufwiihlen
und dem Anhang selbst Widerstand schaffen.

Bei der Bergfahrt, wo dem Fahrzeug noch die Strémung ent-
gegentritt, muss sich der Effekt von Rad und Schraube noch mehr
verringern, und der Tauer wird iiberlegner in dem Maasse, als die
Stromung grisser wird. Dei den grossen Fortschritten, welche die
Raddampfer in den letzten Jahren erfahren haben, entscheidet bei
miissiger Wassertiefe vielfach lediglich noch die Grisse des Gefills
iiber den Vorzug des Tauers oder des Raddampfers. Bellingrath
stellt hiefiir folgende allgemeine Regel auf?): Die Raddampfer sind
im Vortheil in Durchschnittsgefillen bis zu 0,25 %00, Raddampfer
und Kettendampfer sind gleichwerthig von 0,25—0,3%00, Kettendampfer
sind im Vortheil hei Gefillen von iber 0.3, die Raddampfer fin-
den Schwierigkeiten bei Gefillen von 0,4%00, die Raddampfer miissen
verzichten bei Gefilleu von 0,500 und mehr. '



II. Die Verbreitung der Kettenschleppschiffahrt
und die Resultate derselben in Deutschland.

Die beschrinkten Bedingungen, unter denen die Kettenschlepp-
schiffahrt gedeihen kann, brachten es mit sich, dass dieselbe nicht
die grosse Ausdehnung erfahren hat, als man in friiherer Zeit glaubte;
ja wir sehen, dass dieselbe neuerdings wieder an manchen Stellen
verdringt wird, an denen sie friiher mit grossem Erfolge aufgetreten
war; manchmal war ihre Anwendung von vornherein verfehlt.

Zur Zeit liegt die Kette in Deutschland auf dem Neckar von
Mannheim bis Laufen 128,8 km, auf der Elbe von Hamburg bis an
die bohmische Grenze 629 km (und von da bis nach Aussig 39 km),
auf der Saale von Barby an der Elbmiindung bis Halle 102,1 km:
auf der Spree und Havel zwischen Berlin und Tiefwerder bei Spandau
15 km?); auf der Donau von Regensburg bis Ottach (116 km) seit
18915 (in Oesterreich auf der Donau von Wien bis Ybbs 131 km¢)
Auf der Brahe zwischen Bromberg und Brahemiindung (13 km) be-
stand sie seit 1870, wurde aber in der Zeit 1882—92 aufgegeben?).
Die Seiltauerei besteht nur auf dem Rheine zwischen Bonn (Ober-
kassel) und Bingen (124 km), wo das Gefille sehr stark ist, und zwar
seit 187D; auf der Strecke Bonn—Rotterdam wurde die Seiltauerei
nach kurzer Zeit als unrentabel wieder aufgegeben; das Gleiche ge-
schah auf der Oder zwischen Kiistrin und Giistebiese (47 km) und
auf der Havel zwischen Spandau und Deetz 47 km$).

1. Die Kette auf der Elbe.

Auf der Elbe sind die fiir Deutschland entscheidenden Versuche
zur  Einfiihrung der Kette im Jahre 1866 gemacht worden: der
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Direktor der Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-
kompagnie Graff liess ein Versuchsschiftf fiir den Lokaldienst durch
die Magdeburger Briicken in7den Dienst stellen. In den Jahren 1869
bis 1871 erfolgte die Legung der Kette von Magdehurg bis zur
bhéhmischen Grenze?) durch die Kettenschleppschiffahrtsgesellschaft der
Oberelbe, 1870—74 von Magdeburg bis Hamburg durch die Vereinigte
Hamburg - Magdeburger Damptschiffalirtskompagnie, 1872 von der
bohmischen Grenze bis Aussig durch die Prager Dampf- und Segel-
schiffahrtsgesellschaft. Die beiden erstgenannten vereinigten sich im
Jahre 1881 mit der Elbdampfschiffahrtsgesellschaft und bildeten nun
die ,Kette, Deutsche Elbschiffahrtsgesellschaft in Dresden®, deren
Direktor Bellingrath ist. Die Kettenschleppschiffahrt der Oberelbe
und die fusionirte Gesellschaft ergab folgende Dividenden :

1870 2Y2%0 1881 829,
1871 2% 1882 5%
7o
1872 5Y2% }ggi .;f,';
1873 6Y2%0
1874 4%, 1885 2%3%%
1875 6Y2%0 1886 2%,
1876 7%, 1887 2%
1877 7429 1888 1%
1878 5'/2%0 1889 29/
1879 6'/2% 1890 3%
1880 6'/2%, 1891 1Y%
1892 19,

Es kann hier nicht eine Geschichte des grossen Unternelunens
gegeben  werden, mit dem auch mnoch ein Schiffshangeschift in
Uebigau verbunden ist, das 1892 durchschnittlich 416 Arbeiter be-
schiiftigte. Aus den Geschiiftsherichten lisst sich aber entnehmen,
dass die niedrige Dividende hauptsiichlich auf Rechnung der Elb-
schiffahrt zu stellen ist und die Hauptaufkliirung ist in den Ausfiihr-
ungen Bellingraths auf dem Pariser Binnenschiffahrtskongress 1892
unschwer zu finden??).

»Es waren bis 1869 auf der Elbe nur etwa 20 Radschlepp-
dampfer im Betriebe. Der Schiffer konnte auf das Schleppen seines
Schiffes deshalb nicht rechnen, die Schlepppreise waren hoch und
schwankend. Ueberwiegend blieh die Schiffahrt somit auf den Segel-
betrieb, sowie zur Aushilfe auf die Treidelei angewiesen, welche
letztere zumeist durch Menschen (dieser sogenannten Bomiitscher gab
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es etwa 1500) und nur in Sachsen und Bohmen durch Pferde aus-
geiibt wurde.  Bei dieser Betriebsweise konnten die Schiffe nur be-
scheidene Abmessungen erhalten, die Mehrzahl der Schiffe hatte nur
100—125 Tomnmen Tragfihigkeit, solche von 150 —200 Tonnen waren
eine Seltenheit. Die Bemannung dieser Schiffe erforderte 5—8 Mann.
Fin Scliff machte von Hamburg nach Bohmen selten mehr als zwei
Reisen in einem Jahre. Den Unternchmern der Kettenschiftalhrt wurde
nun durch die Konzessionen, welche sie zur Legung einer Kette herech-
tigte, die Plicht auferlegt, alle Schiffe nach der Reihenfolge ihrer Anmeld-
ungen und zu festen Tarifen zur Beforderung anzunehmen. Dadurch
wurde die Kettenschiffahrt zu einer gemeinniitzigen Kinrichtung und sie
bewirkte hald die von ihr erwartete vollstiindige Umwiilzung des ganzen
Schiffahrtshetriebes. Die Segel wurden, wenigstens fiir die Dergfahrt,
bei Seite gelegt, die unvortheilhaft wirthschaftenden kleinen Schiffe
wurden nicht mehr gebaut, die Mannschaft wurde anf 1 Steuermann
und 2 Matrosen reduzirt. Statt 2 Reisen wurden jihrlich 6—8 Reisen
suriickgelegt oder statt 2300 —2700 lkm jihrlich 7000—9000 km.
Die Lieferfrist wurde demgemiiss verkiirzt, so dass manche Giiter,
welche anf die Eisenbahnen iibergegangen waren, wieder den billigeren
Wasserweg aufsuchten. Der Gesammtverkehr nahm in einem Jahr-
zehnt um das Dreifache zu. Die Kettenschiftahrt bewiihrte sich auch
in technischer Bezichung und zeigte sich namentlich da iiberlegen,
wo der Schiffahrt sich Schwierigkeiten darboten wie Stromschnellen,
scharfe Kriimmungen des Thalweges und Untiefen. Die Kettendampfer
hatten nur 50—60 c¢m Tiefgang und vermochten den Verkelr auch
bei den niedrigsten Wasserstiinden aufrecht zu erhalten. Der Kohlen-
verbrauch war fiir dieselbe Leistung um etwa zwei Drittel geringer
wie bei den Radschleppdampfern. Mit der Vermehrung des Verkehrs
hielt indessen auch die Regulirung des Stromes Schrittt), die Gefille
wurden mehr und mehr ansgeglichen, die Kritmmungen des Thalweges
wurden vermindert, die im Thalwege in den Uebergingen von cinem
Ufer zum anderen befindlichen Untiefen wurden vermindert. Die Vor-
ziige der Kettenschiffahrt wurden dadurch verringert. Die Kettenschifi-
fahrt erlitt moch einen weiteren Nachtheil, indem die Radschlepp-
dampfer ®) durch allseitige Einfiihrung von Compoundmaschinen ihren
Kohlenverbrauch auf 0,8—1,0 kg pro 1 ind. HP einzuschriinken ver-
mochten, wiithirend die Compoundmaschinen auf den Kettenschiffen
wegen des ungleichmiissigen Ganges bei verschiedenen Fillungsgraden
und wegen des damit verbundenen ruckweisen Anziehens sich nicht
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bewithrten®®). Der Kohlenverhrauch der Hochdruckmaschinen anf den
[ettenschiffen betriigt 1,6 kg fir 1 ind. HP. Bei den Kettendampfern
der Elbe, welche siimmtlich dlterer Bauart sind, finden sodann noch
zahlreiche Kettenbriiche statt, welche den Betrieb stéren und zu einer
Einschriinkung der Anhiinge nithigen. Dagegen machten die Rad-
schleppdampfer Fortschritte nicht nur in Bezug auf einen geringeren
Kohlenverbrauch, sondern auch in Bezug auf ihre durch die fortge-
schrittene Stromregulirung ermdglichte Grosse; statt der Maschinen
von 200—300 HP. sind solche von 600—700 HP. im Gebrauche.
Diese Wandlungen hatten zur Folee, dass auf der Strecke von Ham-
burg bis Torgaun die Radschleppdampfer nunmehr wirthschaftlicher
arbeiten wie die Kettendampfer.*

In Folge dieser Sachlage hat die Elbschifftahrtsgesellschaft 1887
bercits beschlossen, dass die Kette auf der Unterelbe von Hamburg
bis Wittenberge, insgesammt 165 km, nach Erreichung villiger Ab-
nutzung aufzugeben sei und wegen des geringen Gefiilles daselbst
nur noch mit Raddampfern betrieben werden solle™). Ts wurden
deshalb fiir dieses Jahr ausserordentliche Abschreibungen vorgenommen
und zwar 183636 6 53 3 zur vollstindigen Tileung des Konzessions-
kontos und des Fiihrkettenkontos, fiir die bis dahin eine jihrliche
Abschreibung im Betrage von 82568 .# 98 % vorgeschen war, und
ferner 300000 6 einmalige ausserordentliche Zuschreibung zum Er-
neuwerungsfondskonto Elbe als Reserve fiir Schleppkette. Der Bericht
vom Jahre 1890 bemerkt bereits, dass auf die Schleppkette Ham-
burg — Wittenberge nichts mehr abzuschreiben sei, weil dieselbe nur
noch mit dem Alteisenwerth zu Buch steht. Das Vorhaben, die
Schleppkette auf der. Strecke Hamburg—Wittenberge nicht wieder
zu erneunern, veranlasste die Gesellschaft 1889 zum Bau zweier neuer
Raddampter von je 530 ind. Pferdestiirken mit cinem grissten Tief-
gange von 1,02 m und einer Zugleistung bis zu 42000 Ztr. Auch
scheint man mneuerdings den lohnenden Eilgutsverkehr besonders
forciren zu wollen.

Die Verschiebung macht sich im Schiffshestand immer mehr
geltend. Mit 33 Kettendampfern hat die Gesellschaft den Schlepp-
dienst aufgenommen, bis 1878 hat die Gesellschaft der Oberelbe
itherhaupt lediglich dem Kettenschleppdienst sich gewidmet.  Die
Geschiiftsherichte der fusionirten Gesellschaften fiihren auf fiir die
Elbschiffahrt :
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1885 25 Kettenschiffe 13 Raddampfer 8 Eilgutdampfer
1886 25 ,, 14 . 8 .
1887 25 5 14 n 7 %
1888 25 b 14 i 8 s
1889 25 = 11 2 11 -
1890 25 [ 12 . 1 .
1891 25 . 14 X 11 )
1892 25 . 12 ﬂ 1 i

Die Elbschiffahrtsgesellschaft hat das Eigenthiimliche, dass sie
sich micht auf das Schleppgeschiift beschrinkt, sondern auch das
Frachtgeschiift betreibt. Die grosse Agitation in Schifferkreisen gegen
die kapitalistische Betheiligung von Aktiengesellschaften am Schifi-
fahrtsgeschiift in den 80er Jahren fiihrte dahin, dass ein Theil der
Schleppkunden sich mit eigenen Dampfern versorgte. Dadurch sah
sich die ,Kette genéthigt, ihre eigenen Frachtschiffe zu vermehren.

1884 hatte sie 104 Schiffe mit 7423854 Ztr.
18851%) bereits 145  , » 1091992

Tragfihigkeit. So wurde die Konkurrenz sowohl nach der Richtung
des Schleppgeschiifts als fiir die Schiffshesitzer eine héchst intensive.

Wie sich die durchschnittlichen Frachtpreise unter diesen Ver-
hiiltnissen entwickelten, ist aus folgender Uebersicht, die auf Grund
der Geschiiftsberichte der Llbschiffahrtsgesellschaft zusammengestellt
sind, zu ersehen.

Durchschn. Frachtpreise pro Tonnenkilometer von Hamburg nach
Dresden auf der Elbe (581 km) in Markpfennig.

| Farb-

Stiick- Baum- | Diinger- | Ge- Roh-

giiter Kaffoe g‘ﬂ\zggz | II:H;. oﬂ?i:fi.r wolle mittel ‘ treide eisen

| _
1871 | 2,68 | 258 | 208 | 275 | 240 | 258 | 206 | — | 1,89
1872 | 2,84 | 275 | 240 | 249 | 232 | 240 | 216 | — | 216
1873 | 240 | 268 | 206 | 268 | 206 | — | 1,8 | 216 | 189
1874 | 258 | 2,08 | 206 | 240 | 223 | 206 | 167 | 225 | 1.72
1875 | 206 | 1,98 | 1,89 | 216 | 1,20 | 1,89 | 180 | 206 | 154

1876 | 2,06 | 206 | 1,80 | 216 | 1,80 206 | 146 | 154 | 146

|
1877 | 1,89 | 1,89 | 1,67 | 206 | 1,72 | 1,80 | 146 | 172 | 1,40
1878 | 1,80 | 1,80 | 154 | 1,72 | 1,54 | 1,67 | 1,87 ‘ 146 | 1,37
1879 | 1,72 | 1,72 | 146 | 154 | 1,37 | 146 | 125 | 1,20 | 1,28
1830 | 1,80 | 1,29 154 1,30‘ 1,54 | 1,67 | 127 | 187 | 127
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. r Farb- N | 7 7 T
Stiick- - s . Patro- Ha: Banm- | Dii - Ge- Roh-
gtﬁ tG!‘t Kdilda gbtliff{ ;ﬁ 1::11;3 ordi alnir ol mint%: i trefde visen
|
e - = — — _| E—
1881 1,58 1,67 ‘ 1,40 1,70 143 1,37 1,23 117 1,14
1882 1,54 1,54 1,23 1,37 1,20 I;18 1,07 | 0,83 0,95
1883 1,80 1,79 | 143 1,54 1,35 1,37 1,33 1,17 1,15
1884 1,62 1,67 ‘ 1,31 1,37 1,25 l 1,22 1,22 1,14 1,07
|
1885 1,35 1,40 1,10 1,20 1,08 1,08 1,05 0,90 @ 0,91
1886 | 1,85 | 137 | 1,01 | 1,12 | 1,09 | 1,08 | 099 | 082 | 0,83
1887 1,62 1,62 1,23 1,40 0,96 1,01 1,07 1,01 | 0,95
1888 1,46 1,29 1,02 1,12 1,08 1,04 0,95 0,78 | 0,71
1889 1,54 1,54 1,34 1,39 1,22 1,08 1,22 1,03 | 0,97
1890 1,15 1,15 0,86 0,81 0,77 0,77 0,77 | 0,76 | 0,71
1801 1,05 1,05 0,84 0,76 0,74 0,74 0,74 | 0,71 0,69
1892 1,10 1,10 0,93 0,95 0,84 0,84 084 | 0,82 | 0,82
Pro 100 kg.
1872 165 160 | 140 145 135 140 125 : 125%) 125
1892 64 64 o4 o 49 49 49 | 48 48
1) 1873.
Durchschnittliche Frachtpreise auf der Elbe zu Thal.
Pro Tonnenkm in Markpfennig.
Rohzucker Rohzucker Getreide Braunkohlen Braunkohlen
Aussig-Hamb. | Dresden-Hamb. | Dresden-Hamb. | Aussig-Magdeb, | Aussig- Hamb.
671 km 681 km b8L km 371 km 671 km
1371 — 1,37 1,74 1,67 -
1872 — 1,31 1,72 1,82 —
1873 — 1,57 1,37 1,90 1,19
1874 = 1,08 — 1,72 1,07
1875 — 1,29 1,46 1,62 1,00
1876 — 1,20 1,12 1,62 0,97
1877 1,49 1,46 1,37 1,46 0,90
1878 1,06 1,20 1,20 1,21 0,82
1879 1,54 1,12 1,20 LA 0,75
1880 1,04 1,03 i 1,20 1,05 0,75
1881 0,86 0,83 0,93 1,12 0,67
1882 0,64 0,82 | 0,74 0,85 0,48
1883 0,79 0,78 | 0,85 1,10 0,66
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Rohzucker Rohzocker Gotreida Braunkohlen Braunkohlen
Aussig-Hamb. | Dresden-Hamb. | Dresden-Hamb, | Aussig-Magdob, | Aussig-Hamb.

671 km 551 km J 581 km 371 ku 671 km

1884 0,86 0,91 0,76 1,01 0,57

1885 0,97 0,89 0,83 1,17 0,67

1386 0,83 0,87 0,76 1,07 0,55

1887 1,00 (0,98 0,97 1,15 0,72

1888 0,83 0,77 0,86 0,79 0,48

1889 0,92 0,90 0,49 1,09 0,62

1390 0,70 0,64 0,79 0,74 0,48

Pro 100 kg.
1877 100 85 80 | — | 60
1390 47 87 46 { - |

Die Frachtsitze fiir die Fahrt zu Berg lassen fiinf Entwicklungs-
perioden ersehen; jede derselben hat ein weiteres Sinken der durch-
schnittlichen Frachten zu verzeichnen. Gegeniiber 1872 sind die
Frachten um mehr als die Hilfte gesunken und die Tonnenkilometer-
sitze sind fiir die Mehrzahl der Waaren so niedrig geworden, dass
sie nicht einmal mehr die Kettenschlepplohne fiir die Giiter erreichen,
wie sie auf dem Main und Neckar bestehen; dabei fehlt noch die
Entschiidigung fiir das Schleppen der Schiffskirper und der Gewinn
des Schiffers.

Gegeniiber solchen Frachtsiitzen musste die Gesellschaft die
Schlepplohne auf einen Satz stellen, der unméglich lohnend sein kann.
Nur da, wo die Raddampfer nicht konkurriren kénnen, wie auf der
obern Elbe und auf der Saale, schnellen auch die Schlepplshne empor
und kommen denen auf Main und Neckar theils gleick’, theils iiber-
steigen sie dieselben sogar. (Siehe unten S. 43, 44.)

Ist der Wasserstand, wie im Jahre 1891, auf der Elbe ein
giinstiger, dann wird der Frachtendruck auf der untern Strecke ge-
radezu enorm. Die Zahl und Gesammtladefihigkeit der Schiffe ent-
wickelt sich niimlich gemiiss der mittleren Nutzbarkeit der Laderiiume,
bezw. Tauchtiefen; wird dieses Mittel durch giinstize Wasserstinde
iiberschritten, so iibersteigt bald der angebotene Laderaum das Be-
diirfniss.  Das war im Jahr 1891 so stark, dass die Schleppschifi-
fahrtsgesellschaften, um dem grossen Raumangebot in Hamburg
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einigermassen abzuhelfen, den {iblichen Schlepplohnrabatt von 50%
auf 70°o erhihten?®).

Die Versuche, die Schiffer auf der Elbe zu vereinigen und zu
gemeinsamer Feststellung  der Frachtsiitze zu veranlassen, wodurch
der einzelne Schifferkunde zwar nicht den absolut niedrigsten, aber
jeder den jeweilig mniedrigsten Frachtsatz erhalten konnte und
hinter keinem Konkurrenten zuriickzunstehen brauchte, haben keinen
Bestand gehabt!'?).

Ebenso haben die Bemiihungen der Schleppgesellschaften, die
Konkurrenz bei den Schlepplihnen einzuengen, nur zum kleinsten Theil
Lirfolg gehabt1#).

Der Wasserverkehr auf der Flbe musste sich bel der stets
weichenden Tendenz der Frachtsiitze ausserordentlich entwickeln.
[ch fithre nur an, dass an Giitern

hergwiirts gingen von Hamburg aus thalwiirts von Schandau aus
1871 11 147 630 Zollstr. 10 952 569 Zollstr.
1872 9610954 109690389
15873 7898888 10594 245
1374 6020614 10245912
1875 75163853 14 861 748
1876 8237857 13938907 S
1877 9597 421 15019356
1878 10513 985 18671444
1879 12781103, 21227596
1880 15039762 27309 660
1881 18274 442, 28 604 840
1882 20978278 30509220
1883 24597 040 33 635480
1834 28 838360 36317060
1885 26 354 740 33433640
1886 24 269460 37742980
1887 24905080 37461880
1888 25975300 43 411400
1889 32440300 39264820
1890 33659 140 49824 880
1891 30996 186 49830740
1891 Fahrzeuge 29 325 10 461

Von der deutschen Elbschiffahirtsgesellschaft zu Dresden mit 25 Ketten-
schiffen und 12 Raddampfern wurden unterhalb Magdeburg 7079 Fracht-
schiffe mit 10932792 Ztr. geschleppt. Man sieht, dass ungefilir /3
des Verkehrs von Hamburg anfwirts auf die Kette kommt.
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2. Die Kettenschleppschiffahrt auf der Saale.

Die Kettenschleppschiffahirt auf der Elbe kann bei den gegebenen
Konkurrenzverhiiltnissen anderer billigerer Transportmittel nicht aus-
schlaggebend sein fiir die Beurtheilung. Besser eignet sich hiefiir die
Kettenschleppschifftahrt auf der Saale. Da sie aber von der Elbe-
gesellschaft mit betrieben wird, ist nur theilweise ein Bild méglich.

Die Saale ist bis Artern kanalisirt. Seit dem Jahr 1881 wurde
durch Korrektion nachgeholfen und von Halle ab eine Tiefe von 0,93 m
bei niedrigstem Wasserstand angestrebt.?) Thatsiichlich waren in den
letzten Jahren in der untern Saale die geringsten Fahrtiefen

1887 0,656 m
1888 0,90 m
1889 0,70 m
1890 0,68 m
1891 0,82 m.

Es scheint das Flussregime bis jetzt den Raddampfern kein beson-
ders giinstiges Feld zn bieten: die Radschlepper treten nur ganz ver-
einzelt auf, erst im letzten Jahr notirt die Reichsstatistik einen Durch-
gang von drei Raddampfern durch die Schleuse von Kalbe. Bis jetzt
ist deshalb trotz Kanalisirung der Kettenschleppschiffahrt bis Halle
das Terrain iiberlassen.

Der Verkehr hat sich gut entwickelt. Als Anhalt hat man die
Daten, welche fiir die oben erwiihnte Schleuse Gottesgnade bei Kalbe
aus der Reichsstatistik vorliegen.

Vor dem Jahre 1884 ging die Kette bloss von der Saalemiindung
bei Barby bis nach Kalbe (22 km). Im Herbst 1884 kam dann die
Strecke Kalbe-Halle hinzu (80 km).

Durch die Schleuse Gottesgnade bei Kalbe gingen

zn Thal zu Berg

beladene unbeladene Giiter  beladene unbeladene Giiter
Schiffe Tonnen Schiffe Tounen

1874 954 68 92 927 441 596 30 491
1875 1274 15 135 255 43H 325 30 148
1876 1705 22 182 355 422 1870 32 766
1877 1190 37 116 817 445 802 35797
1878 1857 36 140 847 490 961 38 209
1879 1187 76 137 793 535 721 49 198
1880 1215 89 139 700 b5k 757 48 951

1881 1168 72 134 331 596 685 54 822
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Durch die Schlense zu Gottesgnade bei Kalbe gingen zun Berg, also
von der Elbe aufwiirts:
Personen- Schlepper Ketten- Segel- davon  Trgfhkt. Giiter

schiffe taner  schiffe unbel. Tonnen Tonnen
1882 1 1 — 1115 559 146 263 56 295
1883 1 — — 986 423 127 357 56 654
1884 — — 21 1109 580 151 717 64 154
1885 — — 102 1046 536 147 119 58 031
1856 - 3 | 68 1037 510 148 325 62732
1887 —- i | 46 1185 596 175 473 74210
1888 — 1 36 1179 524 172 250 96 789
1889 = 1 24 1162 485 184 257 108215
1890 — 1 43 1369 637 208 242 115330
1891 - 3 141) 1260 566 211 638 108 875

zu Thal, also gegen die Elhe zu:

1882 2 —_ — 1068 136 140 326 119 457
1883 — - — 1001 144 134 118 104 567
1884 - — 21 1097 166 150 148 118 381
1885 - 102 1038 153 143 599 104 152
18586 — 1 T 65 1043 164 148 479 113 843
1887 -— 1 47 1154 186 167713 138 455
1888 — 1 36 1149 162 172 233 150 825
1889 — 1 20 1191 200 183 516 151 340
1890 — 1 43 1354 203 217 159 190 610
1891 — 3 15" 1271 158 208370 192 880

) Die Abnahme der Kettendampferzahl, welche die Schleuse passirte, diirfte
ihren Grund darin haben, dass die Kettentauer vor und hinter dieser Schleuse den
Zng itbernahmen, also sich selbst in der Regel nicht durchschlensen liessen.-

Aug den Zahlen ist zu entnehmen, dass der Umstand, dass die
Kette vor 1884 die Schiffe wenigstens leicht bis nach Kalbe brachte,
ein langsames Ansteigen des Bergverkehrs ermiglichte. Von 1884 ab
hebt sich letzterer dann rasch und zwar hat er sich seitdem un-
cefiihr verdoppelt. Der Thalverkehr ist namentlich seit 1887 ge-
wachsen.

Die Schiffe sind mehr und mehr durch grissere ersetzt worden.
Im Jahr 1875 betrug die durchschnittliche Tragfihigkeit der zu Berg
gehenden Schiffe 117, im Jahre 1882 131, im Jahre 1891 169 Tonnen.

Die Mithilfe der Kette an dem Wachsthum des Verkehrs steht
ausser Zweifel; denn fast der ganze Bergtransport fillt ilr zu. Nach
den Geschiiftsberichten der Gesellschaft hat die Kette geschleppt:

Schanz, Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, 2
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Fracht- Davon Giiter An Fracht-

schiffe beladen Tonnen schiffmeilen
1885 1447 691 69 762 wurden
1886 1520 717 72 295 geleistet
1887 1702 763 79 474
1888 1348 851 104 513 11 875
1889 1858 898 113 956 114383
1890 1971 R27 110 599 12 988
1891 2024 992 116 287 12 926
1892 1705 746 93 035 11 647

Das privatwirthschaftliche Resultat der Kette auf der Saale war
bisher kein glinzendes, aber doch auch ein nicht ganz unbefriedi-
gendes. Es sind drei Kettendampfer eingestellt, die nur 148010
gekostet haben; sie haben kleine Dimensionen, weil die Schleusen bis
Talle nur eine Breite von 6,12 m hahen. Die Kette ist 107161 m
lang und wurde zu 436023 b beschafft. Zu diesen Ausgabekosten
kommen mnoch ungefihr 10000 M fiir Fihrkettenentschiidigung,
Schiffsinventar, Tau- und Leinenzeug hiezu, so dass das ganze An-
lagekapital rund 596000 46 betriigt. Bei 4% hiitte ein Zinsertrag
von 23840 .6 sich ergeben sollen. Thatsichlich zeigen die ausschlag-
gebenden Posten folgende Bewegung:

Schlepplohn- Nach Abzug der Aus-  Davon gehen abf.d.  Bleiben vom

einnahme  lagen bleibt Gewinn FErneuerungsfond (Gewinn
bezw. Abschreibung

1885 103 230 4 32181 © 38667 —
1886 99083 , 45 618 34 326 10 792
1887 107 247 48 785 87 658 1122
1888 130101 , 70 566 39 157 31209
1889 105019 43 170 40379 2907
1890 119578 , 47176 26 759 20 417
1891 118812 , 42 938 26 218 16 770
1892 95 969 35772 2 057 33 615

Das Anlagekapital ist, soweit Kette und Dampfer in Betracht
kommen, bis auf seinen Endwerth abgeschrieben, so dass fortan das
Anlagekapital sich gut verzinsen wird. Es betrug das

Anlage- Erneuerungs-

kapital fonds-Conto
1885 595 126 6 290 574
1886 596 756 328 496

1887 596 421 362 057
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: Krnenerungs-
Anlagekapital fonds-Conto
1388 595 501 b 396 079
1889 596 563 424 001
1890 596 023 461 923
1891 595449 484 265
1892 596 128 | 509 106

Iiir das Erneuerungsfonds-Conto wurden bei der Kette his 1889
7% und bei den 3 Kettenschiffen 5°0 gerechnet.

3. Die Kettenschleppschiffahrt auf dem untern Main.

Die Konzession zum Betrieb der Kettenschleppschiffahrt auf dem
untern Main wurde von der hessischen und badischen Regierung
durch Entschliessung vom 5. Januar und 14. Februar 1884 der Aktien-
gesellschaft ,Mainkette* zu Mainz auf 34 Jahre ertheilt. Das Atkien-
lapital wurde auf eine Million festgesetzt: davon sind 800000 M
eingezahlt. Die hessische Regierung iibernahm hiebei aunf zehn
Jahre die Gewiihr von 3'/2%/o Zinsen fiir 776500 M. Diese 312%0
zahlt die hessische Regierung zu, sofern dieselben in Verbindung mit
dem Reingewinn der Gesellschaft nicht mehr wie 5% ausmachen.
Die Betriebseriffnung der Strecke Mainz-Aschaffenburg erfolgte am
7. August 1886. Am 21. Juli 1892 wurde von der k. bayr. Regierung
die Konzession aunch fiir die Legung der Kette bis Miltenberg er-
theilt, jedoch mit dem Vorbehalt, dass dieselbe nach vorangegangener
sechsmonatlicher Kindigung wieder entzogen werden kimne. Unter
der gleichen Bedingung wurde am 24. September 1892 gestattet, den
Kettenschiffahrtsbetrieb bis nach dem 3 km oberhalb Miltenberg ge-
legenen Biirgstadt auszudehnen. Die Eriffnung dieser Linie erfolgte
im Friithjahr 1893.

Die Gesellschaft begann den Betrieb auf der 86,7 km langen
Strecke Mainz-Aschaffenburg mit drei Kettendampfern. Dazu ist im
Jahr 1887 ein Schraubendampfer, im Jahr 1889 ein zweiter gekommen.

Das finanzielle rgebniss ist fiir die Gesellschaft bis jetzt ein un-
befriedigendes gewesen, die Staatsgarantie musste jedes Jahr voll-
stiindig in Anspruch genommen werden. Doch ist eine successive
Besserung nicht zu verkennen. Niheres erceben die folgenden Ziffern.

. o



Schlepp-  Brutto- Abschrei- Rein- 8% des Zuzahlung d. Vertheilte

Remerfmﬂs

lohn gewinn bhung ertrag Hess. Regier-  Div.
Rasena-
fond ung

1886 31139 48831 10634 — — — —_
1887 14 080 87 587 37474 113 G 23 295 2.77 %
1888 18867 40977 39125 1852 93 23295 3 %
1889 121967 39364 41050 — —_ 23 295 2,7%0
1890 155931 46645 41090 D905 278 28 295 3,5 %
1891 141 252 46445 41 096 5348 268 23 295 3,5 %
1892 144709 54 850 41 331 13 519 676 23 295 4.5 %

s ist leicht zu erkennen, wodurch hauptsiichlich das nngiinstige Iir-
gebniss herbeigefiihrt ist. Wie auf der Elbe die fortschreitende Korrek-
tion die Kettenschleppschiffahrt zum Theil unrentabel gemacht hat,
so musste es analog auf dem kanalisirten Main kommen. Die durch
die Kanalisirung herbeigefiihrte grosse Wassertiefe von 2—25 m
und das durch die Stanung der Schleusen zum grossten Theil auf-
gehobene Gefiille des Flusses sind Bedingungen, welche von vorne-
herein das Uebergewicht der Kette eliminiren®). Die schweren Rhein-
schiffe konnen Schraubendampfer als Schlepper bis Frankfurt mit
Vortheil beniitzen.

Es ist bezeichnend, dass der erste Geschiiftshericht der Gesell-
schaft von 1886, 8.4, bereits bemerkt: ,,Was unsern Tarif betriftt,
so waren wir durch die Konkurrenz, und um dieser wirksam entgegen-
treten zu kimnen, gezwungen, denselben fiir die kanalisirte Strecke
niedriger in Anwendung zu bringen, als wir ihn urspriinglich mn
Aussicht genommen hatten.  Unser Hauptbestreben muss jeden-
falls darauf gerichtet scin, die zur Beférderung angemeldeten Fahr-
zeuge moglichst rasch fortzubringen, und um dies zu erreichen, ist
suniichst die Einstellung eines Schraubenbootes ins Auge gefasst,
welches in erster Linie den Dienst auf der Strecke Mainz—neuer
Hafen bis zur Schleuse Kostheim verrichten soll, weil auf dieser
Strecke unsere Dampfer hiiufig durch aunf der Kette liegende Schlepp-
ziige oder aufgefahrene Fahrzeuge an der Weiterfahrt behindert sind.
Ausserdem wird uns dann auch die Maglichkeit geboten sein, die
nicht im Bereich der Kette liegenden Fahrzeuge direkt bis zur Schleuse
Kostheim zu bringen, da deren Heranholen an das Kettenboot in der
Regel sehr zeitraubend ist.

Ganz dieselbe Erscheinung hat sich auf der Seine gezeigt. Die
Touagegesellschaft riss bei ihrem Entstehen Mitte der fiinfziger Jalre
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heinahe den gesammten Bergverkehr an sich (97°o) und brachte die
Zugskosten einer Pinasse von 3 Centimes auf 1 Centime per Tonnen-
kilometer, ohne je eine Subvention zu erhalten. Mit der durch-
greifenden Kanalisirung der unteren Seine kamen die Remorqueurs
in Konkurrenz: sie konnten um so leichter in den Kampf eintreten,
als ihre Maschinen sich sehr verbesserten, wiihrend die Schlepper der
Touagegesellschaft wenig vollkommen waren; auch waren sie geeigneter,
das Schleppen zu Thal zu besorgen. FEs befinden sich jetzt anf der
unteren Seine 74 Schraubendampfer, wovon 19—28 lediglich Pinassen
remorquiren, und der Antheil der Kettenschleppgesellschaft an dem
Gresammtverkehr ist von 97% auf 50°0 gefallen. Ihr Uebergewicht
behauptet sie nur in der Winterszeit, wo die Seine in der Regel nicht
gestaut, sondern ein freier Fluss ist; die stiirkere Stromung kommt
der Kette da wieder zu gnte. Diese stossweise Verwendung der einen
und andern Art der Schiffsbewegung erschwert die Rentabilitit
ausserordentlich®!).

Auf dem Main musste sich das Verhiltniss noch hesonders
ungiinstig insofern gestalten, als der Fluss bei seiner Wasserarmuth
meist gestaut bleiben muss und nur kurze Zeit offen sein kann. Es
kam ferner noch das Missliche hinzu, dass selbst withrend der Zeit,
in welcher die Kette wegen der starken Stromung iiberlegen wiire,
nimlich bei Hochwasser, sie iiberhaupt nicht funktioniren darf?2). Die
Kette ist durch die Schleusen gelegt; wenn der Main 2,7 m hat, werden
die Schleusen geschlossen, das Nadelwehr wird niedergelegt und die
Schiffahrt beniitzt den freien Fluss. Das Verlegen der Kette iiber
die umgelegten Wehrbicke wird, weil die Kette dieselben mit auf-
reissen und dadurch die Anlage und Schiffe Schaden leiden kinnten,
nicht gestattet. Es kémnen die fiir den Kanal zur Verfiigung stehen-
den zwei Kettendampfer deshalb nur von Schleuse zu Schleuse thiitig
sein: so besorgte 1889 der eine den Schleppdienst zwischen Kost-
heim und Raunheim, der andere zwischen Hochst und Niederrad;
zwischen Raunheim und Hichst benutzte die Gesellschaft einen zu
diesem Behuf eigens angeschafften Schraubendampfer2®); neuerdings
scheint sie bei Hochwasser den KettenRLhlﬁ.mhrb»h&’un&b vielfach ganz
still stehen zu lassen®).

Allein auch hei gestautem Main sieht sich die Kettenschlepp-
gesellschaft zu unvortheilhaftem Betrieb gendthigt. Um die Schleusen-
aufenthalte und dem entsprechend auch die Dauer der Reise nicht
zu sehr auszudehnen, muss man die Ziige miglichst klein machen,
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da ja mur 1—2 Schiffe auf einmal durchgeschleust werden kinnen.
Man richtet die Ziige so ein, dass incl. Dampfer ein viermaliges
Schleusen ausreicht. Das hat zur Folge, dass die Schleppkraft in
der Regel nur zur Hilfte, in vielen Fillen in noch geringerem Masse
ausgeniitzt werden kann, und oft ist man nicht im Stande, die iiber-
wiesenen Fahrzeuge prompt fortzubringen.

Ueberhaupt tritt auf der Strecke Mainz—Frankfurt die Thiitigkeit
der drei Kettendampfer gegeniiber den beiden Schraubendampfern,
welche die Gesellschaft seit 1889 besitzt, sehr zuriick. Von den Reisen
trafen auf dieser Strecke

1889 137,5 auf die Kettendampfer
223, , Schraubendampfer.

Und von den Berg- und Thalkilometern kamen auf die

Kettendampfer Schraubendampfer
1890 5749 9833
1891 5630 10 296
1892 6275 9180

Im Jahr 1891 schlug deshalb die Direktion mit Recht vor, die Kette
aus der kanalisirten Mainstrecke herauszunehmen und fiir die Strecke
Aschaffenburg—Miltenberg zu verwenden: die Generalversammlung be-
schloss jedoch 1892, eine neue anzuschaffen.

Man begreift, dass von einer Rentabilitit der kanalisirten Strecke
keine Rede sein kann: Die Kette ist daselbst vollstiindig deplacirt,
wie bereits 1880 Werneburg in iiberzeugendster Weise vorausgesagt
hat*). Wo technisch Schraubendampfer arbeiten kiinnen, da ist die
enorme Belastung mit Anlagekapital, wie es die Kette bedentet, zum
grossen Theil eine wirthschaftliche Vergeudung. Die Schlepplohne
richten sich hier nicht nach dem hohen Anlagekapital der Ketten-
schleppschiffahrt, sondern nach dem der Schraubendampfer, die zudem
den Vortheil haben, dass sie, in grisserer Zahl vorhanden, sich viel melr
den Bediirfnissen zu accommodiren vermigen als Kettenschleppschitfe,
die erst grosse Ziige formiren und nur in grosseren Zeitabstinden
fahren kénnen. Die Konkurrenz ist mit den Schraubendampfern eine so
intensive und eigenartige — die einzelnen Schiffer, welche ihre Dam pfer
selbst fiihren, haben die Verwaltungskosten und Spesen nicht, wie
eine Gesellschaft; auch verdienen sie das Salair eines Kapitiins selbst
— dass fiir Gesellschaften auch hier schwer Gewinne zu reali-
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siren sind, weshalb auch die Thiitigkeit der 2 Schraubendampfer, welche
die Gesellschaft beschiiftigt, nicht eine Kompensation zu schaffen ver-
mag. Is gibt denn auch bereits der Geschiftsbericht von 1887 die
Strecke Mainz—Frankfurt als eine Verluststrecke an, wilhrend die
Strecke Frankfurt—Aschaffenburg als hinlinglich rentabel bezeichnet
wird. Etwas bessere Aussichten michten sich fiir die Gesellschaft
eroffnen, sobald die verlingerten Schleusen dem Verkehr iibergeben
werden, durch die dann ganze Schleppziige gehen konnen; doch parti-
cipirt selbstverstindlich an diesem Vortheil auch die Schleppschiffahrt
mittelst Schraubendampfer. Mehr Bedeutung hat deshalb wohl die
Ausdehnung der Kettenschleppschiffahrt auf dem obern Maine, ob-
schon die Gesellschaft dadurch in ihrer Thiitigkeit wieder auf die
Strecke bis Aschaffenburg eingeschriinkt wird. Wird aber die Kana-
lisirung des Maines bis Aschaffenburg fortgesetzt, so ist der Ketten-
schiffahrt auch bis dahin der Lebensnerv durchschnitten.

Mehr Interesse als das privatwirthschaftliche Schicksal eines be-
stimmten Unternehmens hat fiir die Allgemeinheit die Frage: welchen
Einfluss hat die Kettenschleppschiffahrt auf den Mainverkehr gehabt.
Wir diirfen selbstverstindlich hiebei nur die Strecke Aschaffenburg—
Frankfurt in Betracht ziehen, da hier die Kette allein arbeitet.

Die allerdings sehr mangelhafte Reichsstatistik ergibt fiir Frank-
furt folgende Daten:

Fs sind zu Thal angekommen:
Segelschiffe Tragfihigkeit  Transport. Giiter Flisse in

Tonnen Tonnen Tonnen
1883 3140 184 670 130 957 130 957
1884 3885 227 434 137 582 —1
1885 3594 212 438 138 430 -1
1886 3031 190 145 125 085 —)
1887 3130 175 904 98 854 19 627
1888 2903 175 166 125672 20 856
1889 3006 183 183 122 968 25 213
1890 3599 212 659 136 904 26 616
1891 2844 170 604 113 786 18 497
1) Angabe [ehlt,
Zu Berg gegangen:
Segelschiffe Davon Tragfihigkeit Gitter
unbeladen Tonnen Tonnen
1883 3185 3095 187 881 381
1884 3950 3853 233 016 475

1885 3679 3666 237 664 695



X Segelschiffe Davon Tragfihigkeit Giiter
unbeladen Tonnen Tonnen
1886 3104 2987 199 017 617
1887 3202 2786 175 627 5013
1888 2995 2655 197 075 4414
1889 3158 2942 231 386 3376
1890 3522 3221 256 816 3112
1891 2991 2803 209 472 1939

Durchgangsverkehr fehlt in der Reichsstatistik. Den Han-
delskammerberichten ist zu entnehmen:
Transit und Umschlag

vom Obermain her: nach dem Obermain: Durchgegangene Flisse
1887 — — 191541 Tonnen
1888 — — 140471 .
1829 238568 Tonnen 19866 Tonnen 155443 §
1890 276240 N 17690 i 201273 »

1891 252075 5 13653 = 162062

Aus den Zahlen ist ersichtlich, dass der Bergverkehr von Frankfurt
aus mit dem Inslebentreten der Kettenschleppschiffahrt einen Aufschwung
erfahren hat; es hat sich die Summe der transportirten Giiter mehr
als verachtfacht — was freilich gegeniiber dem vorher fast auf nichts
zusammengeschmolzenen Verkehr wenig bedeuten will; aber was noch
besonders bedenklich erscheint, ist der Umstand, dass dieser Stand
sich gar nicht erhalten hat, sondern mit jedem Jahr zuriickgegangen
ist; von 5013 Tonnen ist man bereits wieder bei 1939 Tonnen an-
gelangt.  Auf den Thalverkehr zeigt sich gar keine Einwirkung; er
ist in den Jahren 1886 - 91 nicht fortgeschritten, sondern zuriick-
gegangen; etwas besser scheint sich der Transitverkehr zu Thal ge-
halten zu haben.

Fir Aschaffenburg, den bis 1893 gegebenen Endpunkt der
Kettenschleppschiffahrt, liegen folgende Ziffern nach der Reichs-
statistik vor:

n

Zu Berg angekommen:

Segelschiffe Traglihigkeit Giiter
Tonnen Tonnen

1833 11 1180 67
1834 8 1010 49
188H 13 1220 110
1886 13 760 270
1887 17 1830 134
1888 14 1250 321
1389 16 1640 594
1890 25 2910 1705

1891 31 3790 2860



Zu Berg abgegangen:

Segelschiffe  Tragfihigkeit Giiter
Tonnen Tonnen

1883 17 1525 263

1884 7 930 71

1885 7 760 90

1886 1 100 3

1887 3 280 5

1888 G 570 270

1889 - 8 700 344

1890 14 1810 . 905

1891 11 1090 490

Zu Berg durchgegangen:
Segelschiffe Davon Tragfihigkeit Giiter
unbeladen Tonnen Tonnan
1885 3656 3434 267 178 6225
1886 2798 2600 . 208 600 Be70
1887 3011 2844 222 260 6309
1888 3006 2875 230 526 5991
1889 3012 2871 244 049 7965
1890 1) — , o —

1891 8726 3500 298 370 11107

1) Angaben fehlon,
Zu Thal angekommen:
Segelschiffe Tragfihigkeit  Transport. Giiter Flisse

Tonnen Tonnen Tonnen
1883 25 2165 1144 3115
1884 12 1320 479 4640
1885 30 2505 1269 2108
1886 16 1150 591 1070
1887 15 . 1470 966 948
1888 19 1865 1290 783
1889 18 1910 1071 291
1890 23 2630 1950 2780
1891 . 34 3890 2990 2260

Zu Thal abgegangen:

1883 42 5065 3735 1110
1884 44 5930 4470 390
1885 35 4075 2565 180
1886 51 5320 4225 1215
1887 41 4390 2900 2949
1888 40 3880 3150 355
1889 42 49220 3010 396
1890 48 5340 3595 8430

1891 50 5595 4385 2588
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Zu Thal durchgegangen:

Segelschiffe Tragfihigkeit  Transport. Giiter Flisse

Tonnen Tonnen Tonnen

1885 3772 267 391 238 475 133453

1886 2776 209 215 199 278 70772

1887 2990 223 715 216 499 85415

1888 2966 224 719 217 685 279 741

1839 3062 237 727 230 088 66 760
1890%) - — = —

1891 3660 291 600 278 903 84 542

1) Angaben fehlen,

Die T

Tendenz der Ziffern deckt sich mit der fiir Frankfurt ge-

oebenen.

Der Thalverkehr

zeigt keine markante Wendung, er be-

wegt sich in den iiblichen Schwankungen. Der Bergverkehr hat sich
minimal gehoben; statt Nichts kann man sagen, wenigstens Etwas;
in den zwei letzten Jahren 1890 und 1891 ist die Hebung betriichtlich
und hat sich auch dem von Aschaffenburg weitergehenden Bergver-
kehr einigermassen mitgetheilt.

Exakter wird das Bild, wenn wir auf Grund der Geschiiftsberichte
der Gesellschaft ,, Mainkette* ihre Verkehrsleistungen zusammenstellen.

1. Verkehrsergebnisse der Kettenschleppschiffahrt
zwischen Frankfurt— Aschaffenburg.

5 | } Geschleppte Fahr- l Tragfihigkeit in Tonnen } Zu Berg 1 Die _Ls.d?..
Hig ‘ Berg- u. zeuge | go- || fuhigkeit
Julire E é Hhalkilo- bo- | zu- i | durchschn SCT_I:JEE]::? ‘ 1:':]11‘:11:2:& uze;—
< meter || leor | pden | samm.| I™ O8N | prg soni . . "o
| = 1 | | ‘ Tonnen | -
| |
1887 | 174 - I 4807 ’ — - 15 632
1888 | 184 — ‘ 4479 || - — 23 273
1889 | 201 —_ 4454 ..126 4960 | — — 28 375 |
1800 | — | 10669 | %RSQ 393 | 4281| 287394 67 | 11 264 3,9%0
1891 | — | 11628 | -%8?3 | 318 |4151) 279377 67 8863 3,2%0
1892 | — ‘ 11 064 3847 338 (4185 271520 65 'I 9328 5,4%0
| | |
Fhevon treffen auf Frankfurt—Otfenbach :
1887 | — | — | — | 124 — — | e6l4 =
1888 | — \ — | — | 100 = — 8685 -
1889 — |+ — ‘ 9| 125 134\ - - 14 481 -
1890 — | — | — ] | _ = i — | —
801 | — | — 11 169 | 180 17994 100 | 8087 | 449%
1892 | — — 35 | 62 971 25308 261 ‘ 5879 J 23,2"
| | I Il |
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Das Jahr 1888 hatte fiir diese Strecke 301 Nutztage.
Das Betriebsjahr 1890 hatte einen Ueberschuss von 17 Tagen gegeniiber
fritheren Jahren.
» . 1891 hatte vom Juli ab sehr niedrige Wasserstiinde.
3 a 1892 hatte so niedrige Wasserstinde, dass zeitweise der
Betrieb eingestellt werden musste.

2. Strecke Mainz—Frankfurt.

1. Geschleppte Ladung (mittels Ketten- und Schraubendampfer
der Gesellschaft Mainkette):

von Mainz von Frankfurt Zusammen
nach Frankfurt nach Mainz Tonnen
1887 = - 183 744
1888 == — 210213
1889 190 309 17 005 207 314
1890 204 453 21 209 225 662
1891 224 975 5192 230 167
1892 264 077 12 626 276 703
2. Fahrzeuge:
Siboaaing Von Mainz nach Frankfl‘art Vor‘: Frankfurt lmchl Mainz
St Rheinschiffe Mainschiffe Rheinschiffe Mainschiffe
Ganzen leer bel. ﬁaThl;?;i-t leer bel, rnvlj‘xi?:i-t leer ol II;I;Iri::;{c‘t. 160k ol F;Ph?ﬁ;t
Tonnen Tannen Tonnen Tonnen
AT EHIE i e = = o e = Tl T R
988 W = — v s m = e o e ey =
8 Wl == = — e m e e e e
1890 1014 16 444 261 585 564 190 21853 297 53 — a9 62 -

1891 1607 10 447 275726 400 203 53411 286 18 187668 86 59 16187
1892 1506 13 486 322918 467 228 61321 294 85 213454 29 44 7848
Wirkliche Ladung: 251477 12 600 10001 2625

Die Zablen der ersten — fiir uns hier allein in Betracht kommen-
den -— Tabelle zeigen, dass die Kette fast nur leere Fahrzeuge schleppt;
von den geschleppten Fahrzeugen ist nicht einmal der zehnte Theil
beladen; ihre Ladefihigkeit nur mit etwas iiber 8% ausgeniitzt.
Die geschleppte Ladung, die zu einem grossen Theil nur bis Offen-
bach geht, zeigt am Anfange eine recht erfreuliche Entwicklung, um
aber dann weit unter den halben Betrag herabzusinken. Die Ge-
schiittsberichte beklagen fortwiihrend die geringe Ladung und suchen
den Grund bald in dem Mangel an geeigneten Ausladepliitzen und
dem Festhalten der Schiffer an kleinen Fahrzeugen, wodurch die
Fracht wenig rentabel wird, bald in der geringen Minimalwassertiefe
des Maines, die wenigstens auf 80 cm gebracht werden miisse 20,
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Das Bild, das die Kettenschleppschiffahrt auf dem untern Main
darbietet, ist nicht sehr befriedigend. Der sonst heobachtete Einfluss
auf die Hebung der Schiffahrt ist hier bis jetzt fast ganz ausgeblichen,
im Gegentheil die Kettenschleppgesellschaft musste den Schiffern in
ihren bisherigen Gepflogenheiten die grossten Konzessionen machen.
Sehr mag hiezu beigetragen haben, dass auf kurzen Strecken die
Vortheile des Kettenbetriebs iiberhanpt nicht so scharf sich geltend
machen.

4. Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar.

Fine sehr erfreulichere und geradezu mustergiltige Entwicklung
hat die Kettenschleppschiffabirt auf dem Neckar genommen. Seit
1871 erstrebt, kam dieselbe 1878 zu Stande. Bellingrath hat ihre
Einrichtung auf dem Neckar befiirwortet; sie ist gegliickt, obwohl
dieselbe in technischer Hinsicht unter gleich schwierigen Verhiltnissen
noch nirgends zur Ausfiihrung gelangte. 1890 konnte sie noch bis
Lauffen ausgedehnt. werden.

Vor allem hat das Unternehmen privatwirthschaftlich durchaus
befriedizende Resultate aufzuweisen. Das eingezahlte Kapital der
Aktiengesellschaft betriigt 1200000 . Der Betrieb ist ein so flotter,
dass man T Kettenschiffe auf der 115 bezw. bis Lauffen 129 km
langen Strecke nothig hat.

Der wiirttembergische Staat hat auf die Dauer von 20 Jahren
Garantié geleistet fiir 5. Wenn der Reinertrag 6°%o des einge-
zahlten Kapitals iibersteigt, so erhiilt der wiirttembergische Staat die
Hiilfte des Ueberschusses. Der Staat hat bis jetzt fiir seine Garantie
nie aufzukommen gebraucht. Ts ist der Gesellschaft gelungen, jedes
Jahr eine gute Dividende (durchschnittlich 5,9%/0) zu vertheilen, dem
Staat von den Ueberschiissen bis 1892 102535 & abzuliefern, zu-
sleich aber bis zum Jahr 1892 einen Ernenerungsfond von 765773 e,
einen Reservefonds von HHRGY b, einen Schiffsversicherungsfond von
48270 46 und noch einen Extrareservefonds von 8000 b, in Summa
von rund 878000 & anzusammeln, wovon 788520 b in zinsbaren
Effekten vorhanden sind, so dass man nicht nur vollstiindig fiir seiner-
zeitige Neuanschaffungen geriistet ist, sondern auch nicht weniger
als 35358 M an Zinseinmahme hat, welche allein schon fast 3%
Dividende sicherstellen. '

Die nitheren finanziellen Details sind aus folgender Tabelle ersichtlich.
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Schlepp- | Zinsen- g - Botriobs-

lohn | Einpalimen E & Ein?]ltll‘l";nen ausgabe
KT A
206244 | 642 | — | 232670 | 114762
291056 | 7869 | 15 298940 | 154729
200217 | 8434 | 24 | 203676 | 153136
266647 | 11197 | 30 | 277874 | 152162
342654 | 14460 | — | 357115 | 188851
280185 | 17622 | — | 207807 | 161617
358846 | 10645 | 56 | 378548 | 203679
358862 | 20554 | 12 | 379429 | 194494
343757 | 22045 | 22 | 356825 | 19369
352168 | 25130 | — | 377298 | 188704
325887 | 27846 | 304 | 354033 | 192666
350101 | 31862 | 562 | 382526 | 219633
304683 | 32319 | 443 | 357446 | 206677
332682 | 35358 | 350 | 974399 | 224095

Abschreib-
ungon

b
51 095
57119
58978
59 106
59 917
60 901
66 267
66 274
71 449
71449
71478
71478
71478

71478

Rein-Er- | fé'-’ ‘ 5§§
trag ‘ ;%EE ;EEZ:
= w'a

T % | % | &
66813 | 8263 | 5000
87091 | 3949 ‘ 6500
86562 | 8954 | 6500
66606 | 3380 | 6500
108847 | 4503 | 6500
75289 | 3764 ‘ 6500
108602 | 4749 | 8500
118661 | 5032 110000
91681 | 4212 | 4000
117145 | 4951 | 8000
89895 | 4373 | 4000
91416 | 4986 | 7000
79292 | 3959 | 6000
78826 | 8911 | 4500

[
|

sichtsrath

| anden Auf-

e
(]
—
o]

an die Aktioniire “;t::t“
] Mo
51600 = 5%, 1548
B4 800 = 6% 8094
64 800 = 6% 7478
54000 = 5% —
72000 = 6%s% | 18272
60 000 = 5% =L
78000 = 6'2% | 13618
78000 = 6Y2°0 | 18004
72000 = 6% 7438
78000 = 6'/2% | 18130
72000 = 6% 2424
72000 = 6% 5694
66 000 = 52 %o 1232
66 000 = 52 % 603

102 535
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Auch was den Einfluss auf den Verkehr anlangt, so ist nur
Erfreuliches zu berichten. Die Neckarschiffahrt hat bekanntlich ihn-
liche Schicksale wie der Main. Nach einem starken Aufschwung in
den 30er und 40er Jahren, zu dem die Aufhebung des Heilbronner
Stapels, der Bau der Heilbronner Schleuse, des Wilhelmskanals, die
Redumung, bzw. Riickvergiitung der Neckarzille wesentlich beigetragen
hatte, ging der Verkehr zu Wasser successive zuriick.

Auf dem mittleren Neckar machte sich dieser Riickgang mit
der Erbanung der Bahn nach Heilbronn in aller Schiirfe gelten &),

Fs kamen zu Berg Es gingen zu Thal
in Cannstatt an von Cannstatt ab
1847 600 000 Ctr. 850 000 Ctr.
1850 256 000 212 000
1863 26 000 74 000
1866 183 28 600
1867 — 21 000
1868 — 18600
1871 — 5 5o

1872 — -

Auch auf dem untern Neckar trat cine successive Schwichung
der Neckarschiffahrt ein. Zuerst erlag der Personenverkehr, 1842
hatte eine Privatgesellschaft eine Dampfschiffahrt auf dem Neckar
awischen Heilbronn und Heidelberg eingerichtet; der Betrieb litt an
einem stiindigen Riickgang. 18568 wurden die vier Dampfhoote der
Gesellschaft gegen die Kaunfsumme von 56000 fl. (50%0 der einge-
zahlten Aktien) vom Staat iibernommen; allein auch er konnte den
Verkehr nicht halten.

Bef6rdert wurden :

Personen Personen Griiter zu Giiiter zu

zu Berg zu Thal Berg Berg
1860 13 825 16 120 9136 Ctr. 15873 Ctr.
1866 8918 12 213 2305 3584

Da der Riickgang ein stetiger war, so wurde 1868 die Dampi-
schiffahrt eingestellt,

Die Reichsstatistik lisst ersehen, wie der Wasserverkehr auf
dem untern Neckar in den 7Oer Jahren weiter verkiimmerte,
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Heilbronn.

Zu Berg angekommen . Zu Thal abgegangen
Anzahl d. Anzahl d.
beladenen Trag- Giles beladenen Giiter Flosshol
Tracht- fithigkeit T Fracht- Tonnen T Wy
schiffe Tonnen QRnER schiffe OnILen
1872 2081 100 048 63 689 1549 49 823 -
1873 1683 96 884 59119 1388 44954 57013
1874 1727 98 393 50 668 1419 40 649 65 826
1875 1505 87 295 47 269 1496 41877 54 380
1876 1417 85 619 47 986 1040 33 652 57850
1877 1148 73456 37 900 797 23 278 34 796

Mannheim (Neckar).

Zu Thal angekommen Zu Berg abgegangen
Anzahl der
beladenen  unbelad. 'llrgg- - Floss- ba- . wabe: .
Fhadkit: Fracht- f:hllg- Giiter holz Iadegehlladene Giiter
schiffe - schiffe Tmﬁﬁn Tonnen Tonnen chiffe Tonuen
1872 526 121 34201 23543 117852 90 875 3724
1873 608 88 38312 26280 131046 192 h22  Ho34
1874 454 79 28492 17134 109779 149 391 3121
1875 590 79 35939 25722 94538 144 527 3629
1876 706 441 72010 24186 80740 196 943 2578

1877 581 72 36795 16018 67974 238 418 3040

Die zn Berg in Heilbronn angekommenen und die zu Thal ab-
gegangenen Schiffe und Giiter sanken in den Jahren 1872—1877 auf
fast die Hilfte herab. Von Mannheim ging eine kaum nennenswerthe
Giitermenge zu Berg; die zu Thal in Mannheim angekommenen Giiter
zeigen nach voriibergehender Hebung immer wieder bedeutende Riick-
schlige.

Der Oherhiirgermeister Witst von Heilbronn hatte in einer Denlk-
schrift iiber das Projekt der Kettenschleppschiffahrt sich dahin gefiussert,
dass nach Aussage zahlreicher Schiffer das giinzliche Aufhoren der
Neckarschiffahrt, wenn sie vom Pferdezug abhiinge, nur noch eine
Frage der Zeit sein werde, dass die Frachten kaum mehr die baaren
Auslagen deckten.

Seit dem Bestand der Kettenschleppschiffahrt zeigt der Verkehr
folgende Entwickelung.



Heilbronn.

Zu Berg angekommen Zu Thal abgegangen

Anzahl der

Anzahl der .

belad. Fracht- Tragfihigk.  Gter belad. Fracht- Giiter Flossholz
L T | :
schiffe schiffe
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
1878 1248 71 100 46 995 766 25 585 52 953
1879 1431 86 200 60 552 754 28 500 55 000
1880 1863 112 200 78200 878 32 600 74 700,
1881 1731 109 300 72900 733 28 000 77100
1882 1449 96 900 76 700 660 26 600 55 300
1883 1940 140 800 90 400 823 30700 107 100
12384 1678 122 500 67 600 360 28 500 108 200
1885 1827 145 400 85 800 295 33 800 106 100
1886 1650 144 300 87 600 369 34 300 115 400
1887 1473 131 400 73 800 586 28 700 105 GO0
18588 1256 114 800 72 500 525 34 500 144 500
1889 1208 114 000 67 800 728 33 600 119 000
1890 1472 142 700 79 000 590 34 700 127 800
1801 1629 161 853 96 497 598 30 878 157451

Sofort mit Einfilhrung der Kettenschleppschiffahrt hob sich die
Zahl der zu Berg beforderten Giiter, und zwar in kurzer Zeit um
20%0; die erreichte Hohe hat man ziemlich behauptet; der Thal-
verkehr hat wohl den Tiefpunkt des Jahres 1878 iiberwunden, aber
die Hohe der Jahre 1872—1875 hat er nicht wieder erreicht — eine
so angeregte geschiiftliche Konjunktur ist eben auch nicht wieder-
gekehrt.

Eine hichst bedeutende Entwicklung zeigt der Flossverkehr, wozu
die in Heilbronn geschaffenen Einrichtungen wesentlich beitrugen.

Nachstehend gebe ich aus der Reichsstatistik auch die Ziffern
fiir Mannheim; fiir die Jahre 1878—80 diirften die Zahlen fehler-
haft sein.

Mannheim (Neckar).

Zn Thal angekommen Zu Berg abgegangen

Segelschiffe  Trgfhkt.  Giiter  Flossholz Schiffe Giiter

bel. unbel. Tonnen  Tonnen = Tonnen bel. unbel. Tonnen
1878 770 26 45 906 26 895 T4 943 924 531 8200
1879 703 90 44 985 22 637 75 497 288 h67 9919
1880 Hod 165 50 287 16 890 83 674 233 466 6349
1881 1470 1006 179 G80 69 536 98 549 1625 803 72 543



1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891

Zu Berg durchgegangen

8
hel.

150
224
423
311
340
123
173
143
191
151

chiffe

davon

unbel.
139
299
367
181
227

Trag-

fihigkeit V0
Tonnen  Tonnen
11 750 460 322

6602 45 423

34 964 4335 382
30386 10279 497
43275
20415 10309 518
27889 17327 559
23618 13797, 5351
20265 16997 566
24380 12281 521

Zu Thal durchgegangen

e Lrag-
BT it
Tonnen
1882 465 37745
1883 531 16830
1884 1321 1110644
1885 811 76081
1886 613 60720
1887 766 88933
1888 592 67090
1889 690 69 706
1890 702 78833
1891 533 69634

Welchen Antheil
Verkehr genommen?

Berg.

1879
1880
1881
1882
1883
1884

Griiter
Tonnen
29 450
14 250
90 559
57 886
46 099
76 009
50 638
a6 235
5% 998
56971

7n Berg abgegangen

Ketten Last- davon  1T88

tauen schiffe unbel. fihigkeit

Tonnen

2110 746 163 064
2564 761 205787
2362 856 192 668
2732 900 248017

10964 555 2611 1089 = 265 661

322 2285
428 2745
382 2597
497 3001
hbd 2066
5l8 2633
559 2831
551 4100
566 4089
521 4272

2426 1093 252248
2786 1543 803 971
4058 2693 385435
4052 2380 400489
4261 2527 412 602

Zu Thal angekommen

Ketten- Segel- davon
schiffe schiffe unbel. fihigkeit

1174
1569
1193
1624
1496
1282
1145
1354
1588
1689

Trag-

Tonnen Tonnon
185 770 67 657
231 094 69 993
224 898 64 009
280 268 77143
307 318 104 200
267 760 90 983
307406 123045
382031 179614
404371 157 237
428 224 150 122

hat die Kettenschleppschiffahrt an
Die Kette schleppt auf dem Neckar

Giiter

69 543
92 706
64 715
94777
86 176
75 683
93 877
81 677
93 124
90 209

Giiter Flossholz

Tonnen

78 281
124 997
160 918
128 857
109 794
121 832
125 356
123 106
127218
149 302

diesem
nur zu

Nach den Geschiiftsherichten beférderte sie in den einzelnen
Jahren an Schiffen und Ladung:

Laderaum der

leere  beladene
Schiffe
2522 2342
3769 2663
4371 2484
3805 2006
4836 2802
4308 24073

beladenen
Schiffe
Tonnen

128 205
150 490
148 530
130 745
194 125
169 655

Ladung
in
Tonnen

95 590
108 945
100 184

99 870
126 159

94 003

Schanz, Die Kettenschleppschiffahrt anf dem Main.

?nl: clr:f it.lnn%_ Durchschn.-
Ladefiihigkeit Lad““*? pro
der helad. Schiff
Schiffe Tonnen

5,0 408 .

72,4 40,9
67,4 40,3
65,2 49.8
64,4 45,0
55,4 39,0
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Di
Laderaum der ie Ladung

P Durchschn.-
leere  beladene beladenen Lm.iung T‘acht“m- oy Ladung pro
: : in adefihigk. >
Schiffe Schiffe Tonnen doz balad. Schiff
: Tonnen Schiffe Tonnen
1885 4408 2791 207 593 132 191 63,6 474
1886 4422 2571 213 245 131 044 61,4 51,0 .
1887 4540 2402 198 830 113 867 57,2 47,4
1888 4248 2554 204 225 136 555 66,8 58,0
1889 4682 2094 187 920 118 744 63,2 56,7
1890 4608 2614 240 685 141 697 589 54,2
1891 3998 2587 243 900 131 654 53,2 50,9
1892 3616 2500 251 980 142 525 56,0 57,0

Die grosse Zahl der geschleppten Schiffe und die betriichtliche
Menge Ladung lassen im Zusammenhang mit den reichsstatistischen
Angaben ersehen, dass der ganze Bergverkehr der Kettenschleppschifi-
fahrt zugehort. Zugleich tritt der grosse Unterschied - gegeniiber
den Resultaten des Kettenschleppverkehrs auf dem Untermain deutlich
hervor. Die Zahl der von Frankfurt nach Aschaffenburg geschleppten
Schiffe kann sich allerdings mit den auf dem Neckar geschleppten
messen, wenn man die verschiedene Liinge der beiderseitigen Strecken
in Betracht zieht. Auf die 54 km lange Strecke Frankfurt-Aschaffen-
burg kamen in den letzten 4 Jahren durchschnittlich 4394 geschleppte
Schiffe, auf die 115 km lange Strecke Mannheim-Heilbronn 6675
Schiffe. Um so mehr steht der Mainverkehr in Bezug auf die Be-
ladung zuriick. Wihrend auf dem Neckar 379 der geschleppten
Schiffe, also durchschnittlich iiber ein Drittel geladen sind, sind es
auf dem Main zwischen Frankfurt und Aschaffenburg nur 9. Und
withrend auf dem Neckar die Ladung die Neigung zum Steigen zeigt,
ist sie auf dem Main sogar noch zuriickgegangen.

Der Neckarschleppschiffahrt kommt ferner sehr zu gute, dass
die Schiffe zum grossen Theil weit geschleppt werden.

Die geladenen Neckarschiffe wurden durchschnittlich gesthleppt:

. 1879 89,4 km 1885 97,2 km
1880 932 1886 96,6
1881 86,2 , 1887 97,05 ,
1882 923 1888 94,48
1883 919 1889 95,93 ,

1834 939 1890 92,56
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Ebenso ist beziiglich der Ladung ein giinstiges Verhiiltniss gegeben.
Die Gesammtleistung der beladenen Fahrzeuge betriigt:

Tonnen- Tonnen-

kilometer kilometer
1879 8516 740 1886 12 658 850
1880 10 153 674 1887 11 780 538
1881 8635 860 1888 13960116
1882 0218739 1889 12079 499
1883 11594 012 1890 13 994 805
1884 8826 882 1891 12 697 787
1885 12 848 965 1892 14 401 576

Auf das Kilometer trafen im Jahr 1879 74 058 Tonnenkilometer
und im Jahr 1892 111 642 Tonnenkilometer,

Iin Einzelnen war der Bergverkehr biz Heilbronn in Giitern
nach den Angaben des Direktors Harttung fiir das Jahr 1890 fol-
gendermassen gegliedert :

Tonnen
1. Ruhrkohlen fiir die Salinen Offenan, Wimpfen und Jagstfeld . 11900
4 angekommen in Heilbronn. . . . . e o, e 4191
Kohlen von Mannheim nach Lauffen . . . OS5 [
2. Kohlen und Giiter von Mannheim nach &tuiﬂoueu unterha.lh
Heilbronn . . . v s . 12544
3. Kaulmannsgut von Rotterdnm, Amsterdam Antwerpeu, Mittelrhein
und Mannheim . . . o woe o= 24898
4. Porphyrsteine und Holz aus dem Odcmwalde uud Zuckerrhbeu
von Heinsheim und Wimpfen nach Heilbronn . . . . . . . 13460
5. Kalksteine von Hassmersheim nach Lauffen . . . . . . . . 3793
141 697

Man sicht, ausschlaggebend fiir den Bergverkehr auf dem Neckar
ist der Kohlentransport. Sie sind im Wasserverkehr die Triiger aller
andern Transporte. In dieser Hinsicht sind der Neckarschleppschifi-
fahrt aber bestimmte Grenzen gezogen. Fiir Fabriken befordert die
Schiffahrt nur Kohlen, wenn sic am Wasser liegen; alle Kohlen,
welche mittels Fuhrwerks vom Schiffe geholt und auf griissere Ent-
fernung gefahren werden miissen, fallen der Badischen Bahn zur
Beforderung zu; von Mannheim nach Heidelberg gehen auch keine
Kohlen, weil die bedeutenderen IFabriken mit der Bahn durch
Schienengeleise verbunden sind; wer aus dem Rheinschiff in Mann-

3%
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heim Kohlen bezieht, ladet sie nicht erst noch in ein Neckarschiff,
sondern gleich auf den Waggon.

Dagegen ist fiir den Bergverkehr von nicht zu unterschiitzender
Bedeutung, dass das wiirttembergische Ministerium der auswiirtigen
Angelegenheiten und der Verkehrsanstalten und die Generaldirektion
der Staatseisenbahnen nicht unbetriichtliche Mengen Dienstkohlen und
zeitweilig auch Schienen bis nach Heilbronn gehen lassen. Diese
Mengen sind folgende:

1879 6428 Tonnen Kohlen 2237 Tonnen Schienen
1880 17590 , v 6618 s i

1881 13 424 5 2 10178 i
1882 24 143 5 o 2 140 o
1883 39 517 - - 3151

1

1884 20258 .. B4l -
1885 24388 = 3208 .
1886 84342 . 3108
1887 24035 ’ 495 .\
1888 20097 . 262 -
1889 13295 B 202 p
1890 17214 . o . .
1891 15214 " = 3 "
1892 23971 , =

Im Grunde genommen haben Baden und Wiirttemberg gleich-
miissig ein Interesse daran, der Neckarschiffahrt diesen Kohlenverkehr
nicht zu nehmen. Dass wenn sie ernstlich wollten, die Entziehung
leicht geliinge, steht ausser Frage. Die Mehrzahl der Neckarschiffer
sind badische Staatsangehirige. Von

4793 Schitfen im Jahre 1891
waren 3400 badische,
577 wiirttembergische
815 hessische
1 sonstiges.

Es kann nicht im allgemeinen Interesse Badens gelegen sein, seine eigenen
Staatsangehiirigen zu schiidigen, zumal von Mannheim aus die Bahnen
ohnehin iiberlastet sein diirften.

Mehr Entsagung bedeutet es schon fiir die wiirttembergischen
Bahnen, dass sie sich diesen Verkehr entgehen lassen, zumal die
wiirttembergischen Bahnen mit Deficits arbeiten; allein wenn auch
die Schiffer meistens Badenser sind, so ist doch die Kettenschlepp-
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schiffahrt selbst ein wiirttembergisches Unternehmen, welches in
Wiirttemberg steuert, an den Staat Ueberschuss zahlt und vom Staat
garantirt ist; auch geht die Bahn zum weitaus grissten Theil von
Mannheim mnach Heilbronn durch Baden; sie hat kein Interesse
daran, den Verdienst der badischen Bahn zuzuwenden, so lange die
Neckarschiffahrt nur nicht theurer fihrt.

Gleichwohl stand die Sache mehrmals kritisch. Im Sommer 1885
setzte die badische Eisenbahnverwaltung bei Kohlentransporten die
Fracht auffallend herunter; als die Vorstiinde des Neckarschiffervereins
sich deshalb ans Grossh. Finanzministerium in Karlsruhe wandten, wurde
ihnen der Bescheid, dass die Schiffsfracht immer noch billiger sei, als
die Bahnfracht und zwar dadurch, dass die Auslade- und Krahngebiihr-
kosten in Mannheim viel theurer seien als die Ueberschlagskosten
von Schiff zu Schiff®8). Im Jahr 1888 wird von einer neuen Heral-
driickung der Steinkohlenfracht durch die Eisenbahn berichtet ).
Im April 1889 ermiissigte die wiirttembergische Staatseisenbahn-
direktion auf der Strecke Jagstfeld-Heilbronn die Kohlenfracht, so
dass es den Schein hatte, als wiirden fortan die Dienstkohlen der
wiirttembergischen Bahnen diesen selbst zufallen. Schiffer und Schlepp-
kettengesellschaft mussten Konzessionen machen; letstere erliess zu
Gunsten der Kohlen einen Ausnahmetarif, so dass man der Bahn-
fracht gleichkam. Die Kohlen miissen aber umsonst von der Ketten-
schleppgesellschaft in Heilbronn umgekrahnt werden®). Wie sehr
man trotzdem noch diesen Transport als eine Vergiinstigung ansieht,
geht daraus hervor, dass in dem Geschiiftsbericht der Kettenschlepp-
gesellschaft jedes Jahr der Dank dafiir ausgesprochen wird. Ks
machte eben der Schlepplohn fiir diese Dienstkohlen allein — Schiffe
also nicht gerechnet — 18913 6 im Jahr 1892 aus, eine Summe,
die immerhin das Ertriigniss nicht unwesentlich zu beeinflussen vermag.

Wie mit den Kohlen — von den Dienstkohlen abgesehen —
jeder Transitverkehr ausgeschlossen ist, so ist es auch mit den iibrigen
(riitern  durchaus nicht gelungen, etwa Heilbronn wieder zu einem
Stapelplatz zu erheben. Die Schiffsfrachten sind bei der Ketten-
schleppschiffahrt nicht niedrig bezw. die Wasserstrecke ist nicht lang
genug, um die bei Transitgiitern nothwendig werdenden doppelten
Umschlagskosten und Ramponirungsgefahren auszugleichen. Ebenso
wenig gehen Transitgiiter in Eberbach vom Neckar auf die Bahn
nach Darmstadt oder in Neckarelz oder Jagstfeld auf die Bahn nach
Wiirzburg ).,
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Darin konnte eine Aenderung nur dann eintreten, wenn Schiffe
sowohl den Neckar als den Rhein befahren kinnten. Das ist bei
dem jetzigen Flussregime ausgeschlossen. Zwar hat eine Heilbronner
Schiffahrtsgesellschaft 5 Schiffe mit 4 —6000 Zentner Tragfiihigkeit
zu diesem Zwecke gebaut; allein die Gesellschaft konnte ihre Rech-
nung nicht finden. Fiir den Neckar waren die Schiffe zu gross, fiir
den Rhein zu klein, d. h. die kleinen Neckarschiffe halten die Kon-
kurrenz der grossen Rheinschiffe nicht aus; es fahren zur Zeit zwar
mehrere Schiffe; nachdem sie in Mannheim abgelichtet haben, den
Neckar hinauf, aber die Regel ist, dass alle Kohlen und sonstige
Waaren in Mannheim in Neckarschiffe iibergeschlagen werden ),

Bedeutsamer als der Bergverkehr ist der Thalverkehr. Harttung
gibt hiefiir folgende Zusammensetzung:

1.8alz . . . . . . 91121 Tonnen Davon aus Heilbronn . . . . 26014
3 » dJagstfeld . . . . 63162

. # » Winpfen . . . . 10945
2. Soda von Heilbronn . 6135

. Bretter , & . 26755
4. Kaufmannsgiiter von
Heilbronn . . . . 3450
5. Kartoffeln v. Heilbr. 1750
. Getreide  + 1072
7. Behauene Sandsteine 117

. 130 400 Tonnen
8. Sandsteine aus dem

Odenwald . . . ea. 280000
9. Lokalverkehr. . . 24000

Gesammter Thalverkehr 434 000 Tonnen

o

o

¥ 4 3 3

Hievon fuhren 130400 Tonnen die Strecke Heilbronn—Mannheim fast
ganz durch, wihrend der grosse Rest durchschnittlich 45 km auf dem
Neckar durchlief. An dem Thalverkehr muss der Schiffer haupt-
sichlich seine Stiitze suchen. Die Schleppschiffahrtsgesellschaft hat
an ihm ein indirektes Interesse, insofern die Zahl der zu Berg zu
schleppenden Schiffe, zum Theil auch die Ladung dadurch hedingt ist.

Im Gegensatz zum Main war anf dem Neckar der Einfluss der
Kettenschleppschiffahrt auf den Schiffahrtsbhetrieb und den Schiffer-
stand ein sehr bedeutender. Vor allem haben sich die Schiffer
successive grossere Kiithne angeschaftt. Es ist interessant, diese Ent-
wicklung zahlenmiissig zu verfolgen. Man ist dazu im Stande seit 1884,
Es kamen



in Abgang

1885 2
1886 49
1887 19
1888 12
1889 20
1890 18
1891 17
1892 18

155

wurden neue erbaut

150

16
20
17
18
17
26
23
13

Die Zahl der neuerbauten Kihne ist nicht ganz so gross als die Zahl
der altersschwachen Schiffe, die in Abhgang gekommen sind, aber da-
fir sind viel leistungsfihigere an ihre Stelle getreten.
Uehersicht lisst die ginzlich verinderte Zusammensetzung des Schiffs-

parks auf dem Neckar ersehen.

Folgende

Nummer

15
16

=
i

18
19
20
21
22
25
24
25
26
27
28

Klassen- | Lade-

raum
Tennen

40
45
50
bb]
60
G5
70
5H
g0
b5}
90
95
100
105
110
115
120
125
130
135
140
145
150
155
160

Anzahl | Anzahl Anzahl | Anzahl
31. Dez. | 81, Deg, | Klussen- | Jade | gy Dez.! 31. Dez.
1884 | 1ggg |Nummer | AT | 1884 | 1892
23 4 29 Wl = | e
19 6 30 170 1 3
87 10 31 175 6 6
17 6 32 180 — 1
29 14 33 185 1 2
21 14. 34 190 — —
23 12 35 195 4 3
15 14 36 200 2 3
11 9 37 205 1 1
| 15 12 38 210 L 1
! . 39 215 1 1
;; E.: 40 220 1 2
W - 41 295 2 3
s 1 42 230 2 3
T 19 43 235 — 1
| 3 44 240 - 1
| %o o 45 245 9 9
> 8 46 250 2 -
: v 47 255 1 2
- . 48 260 | — 1
" e b4 290 1 _
3 4 56 500 - 1
2 3 59 5 | 1|1
9 4 64 340 = 2
: ? 322 | 817
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Die Zahl der Schiffe mit einer Ladefiihigkeit von weniger als
80 Tonnen ist von 203 auf 101 gesunken, die Zahl der Schiffe mit
einer Ladefihigkeit von 90 Tonnen und mehr dagegen von 119 auf
216 gestiegen.

Das Wachsthum der Ladefiihigkeit ist ein stetiges bis jetzt ge-
wesen; die Bewegung der einzelnen Jahre ist aus folzender Ueher-
sicht zu entnehmen.

Zahl der Touren leere | Laderaum in | Dm'lclmchn.
Frachtschiffe | und beladene | Tonnen bsderaney

Tonnen
1884 322 ‘ 6729 27 580 85,6
1885 336 7199 29 410 87,5
1886 307 | 6993 ‘ 28 405 f 92,5
1887 305 | G942 l 29725 97,6
1888 311 6602 30 620 98,4
1889 308 6776 31545 102,4
1890 816 7219 33410 105,7
1891 322 | 6385 35375 109,9
1892 317 ‘ 6116 36210 1143

Der Neckarschiffer findet am ehesten seine Rechnung bei Kiihnen,
die zwischen 100—175 Tonnen Laderaum haben. Schiffe mit mehr
als 200 Tonnen konnen auch beim giinstigsten Wasserstand auf dem
Neckar nicht voll laden?®?).

Der rithrige und vorwiirtsstrebende Geist der Neckarschiffer kommt
aber nicht bloss in der energischen Umgestaltung der Fahrzeuge zum
Ausdruck; es zeigt sich noch in anderer Hinsicht ein frischer, lebens-
froher Zug. '

Zwei Jahre nach Eréffnung der Kettenschleppschiffahrt, 1880,
bildete sich der badische Neckarschifferverein, dessen Mitglieder aus
Hassmersheim, Eberbach, Neckarsteinach. Neckargmiind und Hirsch-
horn stammen. Die Zahl der Mitglieder betrug :

1881 159 1887 145
1882 159 1888 152
1883 172 1889 176
1884 167 1890 192
1385 163 1891 189
1886 147 1892 191

Das Eintrittsgeld kostet 2 6, der Jihrliche Beitrag 1 #, eventuell
1,60—2 .
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Dieser Verein ist fortwihrend thiitig, wm bei den drer bethei-
ligten Behirden auf die Flussmingel anfmerksam zu machen und auf
ihre Abstellung zu dringen; er sucht bei der Kettenschleppschiffahrts-
cesellschaft moglichst giinstige Tarife und Bedingungen zu erwirken.
Bei Ablauf’ deg ersten provisorischen Schlepptarifs wurde der Verein
von der badischen Regierung gehirt: die Schleppgesellschaft, sowie
die  Dbadischen, hessischen und wiirttembergischen Regiernngskom-
missiire gingen am’ 13. Dezember 1882 anf viele dieser Wiinsche ein,
es wurden noch einige Orte in den Kilometerzeiger aufgenommen,
die Schlepptrossmiethe ermissigt, fiir niedern Wasserstand Rabatt
gewlibrt. Lbenso erfolgte die Generalisirung der Schlepplohn-Fr-
miissigung fiir leere Schiffe am 22, Februar 1887 auf Anregung des
Vereins.  Der sechste Dampfer wurde 1884, der siebente Dampfer
1886 auf Betreiben des Neckarschiffervereins eingestellt. Den Wasser-
baubehorden leistet er als begutachtendes Organ fiir wasserpolizeiliche
Vorschriften auf dem Neckar gute Dienste.

Auch hat der Verein neuerdings auf die Einrichtung von Schiffer-
schulen hingewirkt. Ts bestehen solche in Mannheim, Eberbach,
Hassmersheim und in dem hessischen Neckarsteinach. Es sind Ge-.
meindeanstalten, die vom Staat unterstiitzt werden.

Mit dem Verein ist zugleich eime Schitfsversicherungsgenossen-
schaft verbunden, welche fiir Haverei bezahlte:

1887 1717,60 A
1888 1735,58
1889 121944 |
1890 1690,76
1891 2162,67 ,
1292 4576,57

Das Vereinsvermigen betrug 1887 14239 A, 1892 24510 M.

Im Jahr 1883 hat der Verein ein Schiedsgericht gegriindet. Im
Jahr 1888 traf er auch die Einrichtung, dass die Schiffe die Ladungen
der Reihenfolge nach annehmen. Diese Einrichtung besteht heute noch
und hat sich vollkommen bewiihrt. Dagegen nicht gegliickt ist dem Ver-
ein, eine Regulirung der Frachten zu erzielen derart, dass ein ge-
wisser Minimalsatz nicht unterschritten werden sollte.  Obwoll der
dies Ziel verfolgende ,,Frachtenverein® selbstiindig neben dem ersteren
hergehen sollte, so war diese Trennung doch nur fiusserlich, und es setzte
harte Kiimpfe ab, die den Verein zu sprengen drohten. Nach ver-
schiedenen Anliufen liess man diese Seite der Thitigkeit fallen®t).
Analoge Ziele, wie der badische Neckarschifferverein verfolgt der
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fast gleichzeitig entstandene hessische. Die wenigen wiirttembergischen
Schiffer gehen mit dem badischen Verein.

Alle diese Ziige deuten darauf hin, dass der Neckarschiffer leistungs-
fihig zu sein und wenn auch nicht in gliinzenden, so doch auskémm-
lichen Verhiiltnissen zu leben scheint. (ieht man diesem Punkt niher
nach, so ergiebt sich auf Grund thatsiichlicher Feststellung und Be-
rechnung des Direktors der Kettenschleppschiffahrt Harttung Folgen-
des: der Rohgewinn des Schiffes pro Einzelreise betrug

bei Schiffen mit 1886 1887
75 Tounen TLadefihigkeit 170 % 137 #
100 207 196
150 258 220
17, 330 |, 256

Man nimmt an, dass der Neckarschiffer durchschnittlich im Jahr
12 Reisen ausfiithre. Der Bruttoverdienst stellt sich unter dieser An-
nahme

bei Schiffen mit 1886 1887
75 Tonmen Ladefihigkeit auf — 2047 % 1654 %
100 2490 2857
150 3009 , 2650
175, 8971 , 3074

Die Ziffern sind wieder vor allem ein Beleg fiir die bekannte
Thatsache, dass der Verdienst fiir die grissern Schiffe fast doppelt
so hoch ist, als fiir die kleineren. Ja rechnet man die Kosten —
fiir Unterhalt von zwei Dienstknechten, fiir Schiffsreparaturen und Ge-
rithen, fiir Amortisation der Kosten des Fahrzeugs 1000—1600
— s0 bleibt ein leidlicher Gewinn iiberhaupt nur bei grosseren Fahr-
zeugen und auch nur dann, wenn, wie in obigen Beispielen es der
Fall war, bei Bergfahrt ziemlich reichliche Ladung gegeben war, das
Schiff nicht also leer neckaraufwiirts fahren musste®®). Reichlicher
wird nur das Einkommen, wenn ein Schiffer Kapital genug hat, um
mehrere Kihne zu beschiiftigen. Den Hauptverdienst muss der Neckar-
schiffer natiirlicher Weise in der Thalfracht suchen. Im Jahr 1886
kamen in den oben genannten Beispielen bei den Schiffen mit einer
auf die Bergfracht

Tragfihigkeit auf die Bergfracht nach Abzug des anf die Thalfracht
NERL Schlepplohnes

75 Tonnen 2274 M 843 M 1204 ¢

100 2716 1052 1438

150 3461 1267 1832

175, 4318 1685 2286
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Die Zahlen beleuchten wohl zur Geniige die Bedeutung der Thal-
fracht. Sie ist es. welche den Neckarschiffer hestimmt, den Fracht-
dienst iiberhaupt zu versehen; fiir die Bergfahrt ist durch die Kon-
kurrenz der Eisenbahn der Frachtloln so gedriickt, dass cirea zwel
Drittel davon an die Aktiengesellschaft abgefithrt werden miissen: ohne
sichere Rechnung auf Thalfracht ist daher der Schiffer nicht in der
Lage, billige Frachten zu stellen, bezw. der Aktiengesellschaft einen
rentirenden Schlepplohn zu entrichten. Auf der Strecke Heilbronn—
Mannheim betriigt der Verdienst des Schiffers fiir Kohlenanfuhr bei
gutem Wasserstand 5—8 & pro Zentner, bei ungiinstizcem Wasser-
stand aher schwindet der Verdienst sehr; unter Umstiinden hat der
Schiffer sogar einen Ausfall, wofiir er dann an der Thalfracht sich
zu regressiren suchen muss, Kann er sich an der Thalfracht nicht
erholen, so wendet er sich der betreffenden Schleppschiffahrt oder
Route nicht zu, bezw. von derselben ab, und hiedurch erleidet der
Schiffahrtshetrieb einen mehr oder minder gefihrlichen Ausfall®).

5. Vergleich der Schleppléhne auf Elbe. Main und
Neckar.

Bei der Beurtheilung der Kettenschleppschiffahrt ist die Art und
Weise der Bildung der Schlepplihne, sowie ihre Hohe von ausschlag-
gebender Bedeutung. Es ist nachstehend der Versuch gemacht, eine
vergleichende Uebersicht zu geben.

I. Die Kihne.

Pfennige pro Kilometer.

Ladefihigkeit Auf d. Neckar| Auf dem Main | Auf der | Auf der Elbe

| P IS
 Towen | w | b |yt |Pauc)dapg | St | Do | et
Bis 5 ‘ 32 | 27 | 20 59 6,‘?‘ 49 43,2 | 19,2
51—10 | 32 |.27 25 | 10,1 | 144 49 43,2 19,2
10,1—20 32 | 27 || 98 144 | 178 49 43,2 19,2
20,1—25 g2 | 27 | 82 | 191 | 21,1 | 49 48,2 Y. 192
25,1—30 34 | 29 32‘

19,1 | 21,1 " 49 432 19,2

501-35 | 36 | 3L | 40 | 244 | 244 | 58 | 50,1 19,2

35.1—40 | 3% 82 | 40 ‘ 244 \ 94 4 ’ 58 50.1 19,2
|

40145 | 40 | 34 | 48 | 279 | 267 58° | 50,1 21,2
451—50 | 42 | 86 | 48 | 27,9 | 26,7 58 501 | 212
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Ladefiihigkeit Aufd.Neckar“ Auf dem Main- | Auf der ‘ Auf der Elbe

l | s
Tomen | w | byt Eot e | S50 ot singdobas;
—_— : ‘ . ————auaen Wapdoburg,
50,1-- 55 \ 44 | 37 .| 56 | 342 | 31,1 67 56,2 21.2
551— 60 | 46 | 39 | 56 | 842 | 31,1 67 56,2 21,2
601— 65 | 48 | 41 | 56 | 342 | 311 67 56,2 21,2
65,1-- 70 | 50 | 42,5 56 | 342 | 311 67 56,2 21.2
70,1— 75 ‘ 52 | 44 || 56 | 842 31| 67 | 362 | 212
75,1-- 80 | 54 | 48 61.5| 41,1 | 355 | - 76 62,6 23,2
80,1— 85 l 56 | 48 6L,5| 41,1 | 855 || 76 62,6 932
85,1— 90 58 49 6L,5( 41,1 | 855 || 78 62,6 25,9
91— 95 | 60 | 5l | 6L5| 41 | 855 | 76 | 626 | 250
95,1—100 | 62 | 53 81,5 41,1 | 855 || 176 62,6 93,2
100,1—105 | 64 | 54 68 | 433 | 378 | 85 69,1 25,25
1051—110 | 66 56 68 | 438 | 378 | 85 69,1 25,25
110,1—115 68 58 63 | 433 | 378 | 85 69,1 ‘ 25,25
115,1—120 ‘ 70 | 595 68 | 433 | 878 | 8 69,1 25,25
1201125 | 72 | 61 | 68 | 433 | 378 | 85 69,1 95,95
1251—180 | 74 | 63 T4 | 467 | 400 | 93 75,6 27,75
130,1—135 | 76 | 65 T4 | 46,7 | 40,0 | 93 75,6 27,75
1351—140 | 78 | @6 T4 | 467 | 400 | 93 75,6 27,75
140,1-145 | 80 | 68 || 74 | 467 | 400 | 93 75,6 2,75
145,1—150 | 82 | 70 74 | 46,7 | 40,0 93 75,6 27,75

1501—155 | 8¢ | 71 | 74 | 487 | 429 “ 101 2,2 30,25

155,1—160 | 86 B T4 | 487 | 422 | 101 82,2 30,25
160,1—165 88 | T4 | 487 | 422 | 101 82,2 30,25
165,1—170 90 65 T4 | 487 | 422 101 82,2 30,25
170,1- 175 92 78 J 4 | 48,7 | 429 101 82,2 30,25
1751—180 | b4 80 80 | 50,9 | 444 109 87,9 32,55
180,1—185 96 82 || 80 | 50,9 | 444 109 87,9 32,55
185,1—190 98 | 83 80 | 50,9 | 444 | 109 87,9 32,55
190,1 195 | 100 85 80 | 509 | 444 || 109 87,9 32,55
195,1—200 | 102 87 50 ‘ 50,9 | 444 | 109 87,9 32,55
200,1—205 | 104 | &8 88 | 554 | 478 | 118 93,7 38,06
2051—210 | 106 | 90 || 88 | 554 | 478 | 116 98,7 88,06
210,1—215 | 108 92 88 | 4854 | 478 | 116 93,7 38,06
215,1—220 | 110 935 88 | 554 | 478 116 93,7 38,06
220,1—225 | 112 95 ‘ 88 | 554 | 478 || 116 93,7 38,06
225,1-280 | 114 97 88 | 554 | 51,1 123 100,6 38,06
230,1—285 | 116 | 99 | 88 554 | 51,1 | 123 100,6 38,06
2351—240 | 118 | 100 | 88 | 554 | 511 | 193 100,6 38,06
240,1—245 | 120 | 102 88 | 554 | 51,1 123 100,6 38,06
245,1—250 | 122 ‘104 ‘ 88 ‘ 55,4 ‘ 51,1 123 100,6 38,06
[ R 1 1 |
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Auf dem Neckar gilt der Tarif b, der gegeniiber dem Tarif a
15%0 Abschlag hat, 1. fiir alle leer zu Berg fahrenden Schiffe (und
zwar seit 1880 theilweise, seit 1887 gemerell) und 2. fiir beladene
Fahrzeuge bei einem Wasserstand von 85 em Heilbr. Pegel und
darunter, und zwar seit 1883. Das Letztere geschieht, weil der
Schiffer bei niederem Wasserstand nur wenig laden kann, also auch
wenig verdient: wiirde der Schlepplohntarif in solchem Fall nicht
herunter gesetzt, so wiirde sehr bald der Punkt kommen, wo der
Schiffer die Fahrt aufoeben muss. Diese Rabatte betrugen fiir leere
Fahrzeuge 1891 15818 i ; 1892 14792 Jb : fiir beladene Fahrzeuge
in Folge niederen Wasserstandes 16883 J6 und 18433 Jo. — Fiir
die Fahrten von weniger als 60 km werden Zuschlige gefordert, und
zwar bis zu 10 km ecirea 50%o, bis zu 15 km 45%0 u. s. w.

Auf dem Main war der Tarif Miltenberg— Aschaffenburg urspriing-
lich um 2090 héher: auf die Klagen der Schiffer hin wurde er kurz
nach der Eréffnung der Kettenschleppschiffahrt um diesen Betragherab-
gesetzt: es ist bis jetzt nicht gelungen, den Pferdetreidel ganz zu be-
seitigen, zumal die Pferdetreidler meist von Miltenberg ab mehr ver-
langen, wenn sie vorher verschmiht wurden. Fiir Fahrten bis zu
18 km treten analog wie auf dem Neckar Zuschlige ein. Die fiir
die Strecke I'ranklurt—Aschaffenburg vorgefithrten Zahlen gelten nur
fiir die zwei Orte Frankfurt und Aschaffenburg. Ein systematischer
Grundtarif besteht fiir diese Strecke nicht. Die Veranlassung dazu
gaben die Schiffer, die fiir ihre aus Schiff und Schelch bestehenden
Ziige die gleichen Schleppléhne hezahlen wollten, wie sie dieselben bisher
beim Pferdetreidel bezahlt hatten. Ein Zweispinnerzug kostete von
Irankfurt nach Aschaffenburg mit Trinkgelder unter normalen Ver-
hiiltnissen 35,50 J6, und es blieh sich gleich, ob dabei drei Fahr-
zeuge von je 800 Ztr. Tragfihigkeit oder zwei Fahrzeuge mit je 1500
und 800 oder zwei Falirzenge mit 2500 und 1000 Ztr, Tragfiihiglkeit
befordert wurden. Mit einem gleichmiissig ansteigenden Tarif wie er
von der Kettenschleppgesellschaft nach dem Vorgang anderer Ketten-
schleppgesellschaften aufgestellt worden war?®®), war das mnicht zu er-
reichen. Die Vortheile, welcher dieser bot, erstreckten sich haupt-
sichlich auf einzelne Fahrzeuge mit grisserer Ladnngsfihighkeit, wie
es ein rationeller Schiffahrtsbetrieb auch eigentlich erfordert. Als
nach wiederholter Veriinderung des Tarifs und Gewiihrung von Ra-
batten sich eine grissere Zahl Schiffer immer noch des Leinenrittes
auf der Strecke Frankfurt — Aschaffenburg bediente, wurde der
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mn obiger Tabelle verwerthete auf S. 47 stehende Tarif aufgestellt, der
den Pferdeschlepplohnen vollig angepasst war und mit dem es schliess-
lich auch gelang, die Leinenreiterei zu beseitigen. Nur ein Schiffer
lisst noch Treideln, weil er mit der Schleppgesellschaft in Prozess liegt.

Auf der Strecke Frankfurt—Mainz konnte man die urspriinglichen
Tarifsiitze auch nicht festhalten; sie mussten schliesslich noch be-
deutend niedriger normirt werden, als auf den beiden andern Strecken.
Auch die in der Tabelle auf 8. 43, 44 augefithrten Zahlen sind bei
beladenen Schiffen heute iiberholt, wie das unter ,,II Die Ladung®
Mitgetheilte beweist.

Auf der Elbe werden zur Zeit gegeniiber dem publizirten Nor-
maltarif auf der Strecke Hamburg—Magdeburg 50°/o, auf der Strecke
Magdeburg—Dresden 35 °fo, auf der Strecke Dresden—Schandau 100/
Schlepplohnermissigung gewiibrt. Bei Hamburg—Magdeburg ist diese
Kiirzung um 50% in den oben angegebenen Zahlen beriicksichtigt.
Bei Dresden—=Schandan werden dem Tarif zufolge die Weglingen (von
Torgau ab) um 16%5% héher in Ansatz gebracht. Es sind deshalb
die obigen Zahlen fiir Dresden—Schandau so berechnet, dass 162)s
— 10 = 6*/5°/0 den Normaltarifen zugeschlagen sind. Die Zuschlige fiir
kiirzere Strecken kommen auf der Elbe so zur Geltung, dass fiir
jedes zwischen Hamburg und Magdeburg angehiingte Fahrzeug 4 b
extra erhoben werden. Bei hoheren Wasserstiinden kann /s Zuschlag
zugefiigt werden. Auf der Saale erfolgen Zuschlige, wenn die Fahrt
weniger als 45 km betriigt.

II. Die Ladung.

Auf dem Neckar kostet 1 Tonne pro km 1 4. Fiir Kohlen,
Coaks und Schwefelkies besteht seit 1889 fiir Jagstfeld (105 km),
Neckarsulm (110 km) und Heilbronn (115 km) ein ermiissigter Tarif
von nicht ganz 0,7 5 ; fiir Lauffen ist derselbe 0,7112 .

Auf dem Maine kostet auf der Strecke von Frankfurt—Milten-
berg die Tonme pro km 1 &: auf der Strecke Frankfurt—Mainz
nach dem urspriinglich anfgestellten Tarif ebenfalls 1 5 : gleich nach
der Erdffnung ging man auf 0,8 5 herab, was aber heute auch be-"
reits unterboten ist. Fiir beladene Fahrzeuge wird auf dieser Strecke
seit einiger Zeit eine gesonderte Berechnung fiir Schiff und Ladung
gar nicht mehr vorgenommen; vielmehr ist der Satz fiir Schitf und
Ladung von Mainz bis Frankfurt 0,7 & pro Ztr., das sind 14 3,
pro Tonne und 0,39 < pro Tonneukilometer. Fiir dazwischen liegende



Schlepplohn-Tarif fiir leere Fahrzeuge von Frankfurt bis Aschaffenburg.

Von
Frankfurt (Stadt)
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Oberrad

Offenbach

Biirgel

Mainkuar

Miilheim .

Teufelskaut .

Hanau .

Steinheim

Heinstadt

Krotzenburg

Seligenstadt

Mainflingen .

Stockstadt 2 =

Aschaffenb, unterh. d. Briicke
& oberh. ,
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| mende Kilometerzahl

Tragfihigkeit in Tonnen & 20 Zentner
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1,7
1,7
1,7
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2,3
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3,5
3,5
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4

4
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14| 1,7
1,723
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4

43
4,6
46
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5.2
5,8
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6,3
75
7,8
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26| 2,9
35| 4

5,2
5,8
6,9
7,5

81

S
23
29
4 | 46
46| 52|
52| 58|
52| 6,3
58| 6.9
58| 7,5 86
63| 81| 98
6,9 86104
7.5 92|15
81| 9,3112,1
86109 138
98127155
10,3/13,2 16,1
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52
6,3
75
8,6
92

10,4

11,5

12,1

13,2

13,8

16,1

17,8

185

| Ao | S
3,5 87| 4

52| 53| 6,3
58| 63| 6.9
69| 7.5 81
81| 86| 92
9,2 9,8/10,4
10,4/10,9 11,5
115 12,1 12,7
12,7 13,2/13,8
13,8 14,4 /15

15 16,1 17,3
16,1/17,3 184
18,4 19,6 20,7
21,3122,4 24,2
22,2/28,4 25,2

175
| 8
|43
6,9
81
9,2
104
11,
127
13,8
15

16,1
18,4
19,6
21,9
253
26,3

200

250

300

’400 ‘ 500 ‘ 600 ' 700‘ 800

M
46
75
9,2
10,4
11,5
12,7
18,8
15
16,1
17,3
19,6
20,7
23
26,5
975

Bei Vollladung bleibt der bisher giiltige Tarif in Kraft.

S | e
58 6,9
86 98
10,4 /11,5
12,1|13,2
138(15
144|155
15 |16

16,1(17,3

17,619,6
19,2|20,7
21,6'23

23,5'24,9
95,9 21,3
28,9 30,7
29,9 81,7

e | e[| | e
9,2/11,5/13,8(16,1| 18,4
12,1/14,4 16,7(19 | 21,8

Ly



48

Orte wie Florsheim, Hochst werden analoge Schlepplihne wie 0,6 und
05 5 pro Ztr. gerechnet.

Auf der Elbe kostet:

zwischen Hamburg—Magdeburg die Tonne pro km 0,4 .3,

” Dresden—Schandau s = s 50 BB

Auf der Saale kostet die Tonne pro km 0.8 3.

Auf dem Neckar, der Saale, auf dem Maine zwischen Aschaffen-
burg und Miltenberg hat man Zuschlige bei kleinen Strecken.

Wie man sieht, sind die Schleppléhne auf den verschiedenen
Stromen sehr verschieden gross®?). Diese Verschiedenheit erklirt
sich theils aus der Natur des Flusses, theils ist sie bedingt durch
die Grisse des Verkehrs und die Konkurrenzverhiltnisse.

Was die Kihne betrifft, so besteht weitaus der héchste Tarif
auf der Saale; die Kettenschleppgesellschaft hat hier ausser den Pferde-
treidlern und Bahnen keine Konkurrenz zu fiirchten. Der niedrigste
Tarif gilt auf der Strecke Hamburg—Magdeburg, wo der Wetthewerh
der Raddampfer den Ausschlag gibt; der Tarif ist so niedrig, dass
er fiir die Kette absolut unlohnend erscheint. Von Magdeburg auf-
wiirts ist die Kette mit Zunahme des Gefiills immer mehr iiberlegen; sie
herrscht gegeniiber den Raddampfern, sie hat deshalb hier hihere
Tarife.

Analog ist die Sache auf dem Maine. Auf der Strecke Milten-
berg—Aschaffenburg der héchste Tarif, auf der kanalisirten Strecke
Frankfurt—Mainz ein sehr niedriger Satz, wihrend die mittlere Strecke
Aschaffenburg—Frankfurt Siitze hat, die zwischen inne liegen. Ver-
gleicht man die Neckartarife mit den Maintarifen, so scheint die Kette
zwischen Aschaffenburg und Frankfurt durchweg billiger zu sein als
auf dem Neckar; was aber die Strecke Miltenberg — Aschaffenburg
anlangt, so ist der Tarif durchweg hiher als der Neckartarif b, die
leeren Fahrzeuge werden auf dem Neckar billiger neckaraufwiirts
geschleppt als von Aschaffenburg nach Miltenberg. Der Neckartarif a
ist bis zu 30 Tonnen Ladefiihigkeit hiher, von 30—110 Tonnen, also
in den fiir die Mainschiffe entscheidendsten Grissen meist niedriger, von
da an aber wieder hiher als zwischen Aschaffenburg— Miltenbers.
Sowohl der Vergleich mit den Neckartarifen, als die Thatsache, dass
man zwischen Miltenberg—Aschaffenburg den Pferdetreidel nicht ganz
beseitigen konnte, weisen darauf hin, dass der Tarif auf dem Maine
noch reformbediirftig ist.
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Alle Tarife zeigen eine Uebereinstimmung darin, dass sie die
grissseren Fahrzeuge bedeutend hegiinsticen, die Fahrt mit solchen
also erheblich lohnender machen. Das ist auch berechtigt; denn die
Schwere des Fahrzeuges wiichst viel langsamer, als seine Tragfiihig-
keit. Auf dem Neckar ist der Grundsatz sehr detaillirt durchgefiilirt;
withrend die Ladefiihigkeit um je fiinf Tonnen weiterschreitet, riickt
der Tarif um je zwei Pfennig vor. Auf der Elbe und dem Maine
sind die Intervallen des Tarifs grisser, der Effekt in Folge dessen
noch bedeutender. Auf dem Neckar kostet ein 50-Tonnenkahn per km
42 3, ein 250-Tonnenkahn nicht das Fiinffache, also b X 42 = 210 .3,
sondern nur 122 3, also nicht ganz das Dreifache; auf der Mainstrecke
Aschaffenburg—Miltenberg sind die beiden Grossen 48 und 88 §,
letztere also nicht ganz das Zweifache der ersteren; auf der Elb-
strecke Dresden --Schandan 50,1 und 100,6 und zwischen Hamburg—
Magdeburg 21,2 und 38,06 5.



[Il. Das Projekt der Kettensechleppschiffahrt von
Aschaffenburg bis Kitzingen.

Nachdem die Kette von Mainz bis Aschatfenburg gelegt war,
wurde vielfach der Wunsch lant, dass sie weiter gelegt wiirde. Be-
vor das grissere Projekt der Mainkanalisirung auf der Tagesordnung
stand, wurde auch in den frinkischen Bezirken selr lebhaft fiir die
Fortsetzung der Kettenschleppschiffahrt agitirt®). Die Gesellschaft
Mainkette bewarb sich wiederholt um die Konzessionirung und ver-
stand sich zuletzt sogar ohme jede Zinsgarantie und fiir eine sehr
beschriinkte Zeitdauer zur Weiterlegung der Kette bis Miltenberg—
Biirgstadt.

Inzwischen ist der Eifer unter dem Einflusse des grisseren Pro-
jektes etwas erkaltet. Gleichwohl hat die Staatsregierung dem neuen
Landtage vor Kurzem einen Entwurf vorgelegt, worin sie die Mittel
verlangt, fiir Verbesserung des Mainwassers und Einrichtung der Ketten-
schleppschiffahrt zuniichst bis Kitzingen. IFiir die Flusskorrektion
sind 4 Millionen M verlangt; es soll eine Mindestfahrwassertiefe
von 0,7 m und eine Mindesttanchtiefe von 0,66 m dadurch sicher
gestellt werden.

Die Kettenschleppschiffahrt soll als ein staatliches Unter-
nehmen eingerichtet werden, ,,welches unbeeinflusst durch den Ge-
sichtspunkt lediglich rechnerischen Giewinnes den Betrieb nach wesent-
lich hoher gedachten Grundsitzen durchzufiihren vermag. Diese
hiheren Grundsiitze sind Forderung der Geschiiftsthiitigkeit der
kleineren Mainschiffer, d. h. also Firderung der Interessen einer nicht
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nur geschiiftlichen, sondern sozialen Gruppe, Wahrung der Interessen
der bliithenden, in verschiedenster Hinsicht wichtigen Flisserei.%),

Abgesehen von diesem Gesichtspunkte michte auch Werth daranf
gelegt worden sein, dass auf diese Weise etwaige unbequeme Kon-
kurrenzbestrebungen gegeniiber der Bahn ferngehalten und ein ge-
wisses einheitliches Zusammenwirken beider Transportmittel erzielt
werden kann?). In dem Masse, als die Schiffahrt an Ausdehnung
gewinnt, participirt daran auch der Staat, wenn auch in anderer
Form. In vorderster Linie aber steht, wie dies auch die Motive
hervorheben, die Forderung des Verkehrs, d. h. die Forderung der
Produktion, des Waarenbezngs und Waarenversandts der friinkischen
Distrikte.

1. Das Geeignetsein des nichtkanalisirten Mains fiir die
Kettenschleppschiffahrt,

Rein technisch betrachtet, ist der Main von Aschaffenburg auf-
wiirts fiir die Kettenschleppschiffahrt wohl geeignet, und solange er un-
kanalisirt ist, wird man dieselbe als die beste Betriehsweise ansehen
miissen.  Das hat Bellingrath schon im Jahr 1880 detaillirt nachge-
wiesen®'), und es gilt trotz mancher Veriinderungen im Schiffahrts-
wesen anch heute noch,

Die Tiefenverhiiltnisse schliessen Schraubenboote und Seiltanerei
von vorneherein aus. Die durchsehnittlichen Gefiillsverhiiltnisse sind
50, dass wenigstens nach heutigem Stand der Teclmik die Raddampfer
ungiinstiger arbeiten. Das ist, wie oben gezeigt, der Fall bei einem
Durchschnittsgefill von iiber 0,3%00. Das durchschnittliche Gefill auf
dem Main betriigt*®) aber von

Bischberg—Mainburg . . . . 0426%0
Mainburg—Marktbreit . . . . 0,482%0
Marktbreit—Langenprozelten . . 0,391 %0
Langenprozelten—Urphar . . . 0,330 %0
Urphar—DMiltenberg . . . . . 0,348 "
Miltenberg—Hanau . . . . . 0,355%0
Hanaun—Kostheim . . . . . . 0,288%w0

Die letzte Strecke fillt bereits zum Theil in die Kanalisation. Der

Main besitzt aber von Aschaffenburg bis Bamberg eine ganze Reihe

starker Gefiille die sogar iiber 1°/o0 ausmachen*®), von Aschaffenburg bis
4%
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Wiirzburg sind deren 40 vorhanden, das stirkste mit 2,86%0. Solche
(tefiillsverhiiltnisse geben der Kettenschiffahrt einen Vorsprung, wenn
auch auf dem Main derselbe wieder etwas abgeschwiicht wird
durch das ziemlich breite Stromprofil. Die durch Korrektion herstell-
bare Minimaltauchtiefe reicht auch nicht ganz aus, um den Rad-
damptern zu geniigen.

Die Kriimmungen des Mains zwischen Achaffenburg — Kitzingen
betragen 180 m und mehr, wiihrend auf dem Neckar der kleinste
Kriimmungshalbmesser 140 m betriigt, der jedoch keine Theilung
des Zugs nothig macht.

Ebenso wenig hieten die Briickendurchlisse bis Wirzburg ein
Hinderniss; die engste Durchfahriséffnung ist an der alten Briicke
zu Wiirzburg mit 15,37 m angegeben, auch ist das Hinderniss der alten
Wiirzburger Schleuse durch die neue Wiirzburger Kammerschleuse be-
seitigt, die im Stand ist, einen Kettendampfer aufzunehmen; sie ist
10,5 m breit und 61,2 m lang (von Drempelspitze zu Drempelspitze).
Dagegen kimnten bei dem hiichsten schiffbaren Wasserstande von 3,70m
Miltenberger Pegel die Kettendampfer die Strassenbriicken in Ochsen-
furt und Kitzingen allerdings nicht mehr passiren, weil diese Briicken
nur eine lichte Hohe von 3,504 m und 3,34 m iiber diesem Wasser-
stand besitzen und fiir die Unterfahrung eine lichte Hohe von
mindestens 4 m erforderlich wiire. Die f[raglichen Briicken kinnen
daher von den in Aussicht genommenen Dampfern nur bei Wasser-
stiinden bis zu 3,24 m und bzw. 3,04 m Miltenberger Pegel passirt werden.
Solche Wasserstiinde von 3,24 m und dariiber kommen nur an wenigen
Tagen im Jahr vor. Bei den eigentlichen Hochwiissern des Mains
muss die Schiffahrt iiberhaupt ruhen®). Die Strassenbriicke zu Karl-
stadt besitzt bei obigem Pegelstande von 3,7 m gerade noch die
Lichthhe von 4,02 m, bietet also keine Schwierigkeit.

Bellingrath hat seiner Zeit die Fahrtiefenverhiiltnisse eingehend
untersucht, bzw. beschrieben®s). Aus den amtlichen Mittheilungen und
dem Urtheile der Schiffer zog er den Schluss, dass unter den un-
giinstigsten Verhiiltnissen — von extrem abnormen Jahren wie 1893
wohl abgesehen — auf der Strecke bis Schweinfurt auf eine Fahrtiefe
~von mindestens 55 ¢m, von Schweinfurt bis Bamberg auf eine solche
von mindestens 45 cm mit geniigender Sicherheit gerechnet werden
diirfe ,ein Verhiiltniss, wie es 1880 auf dem Neckar und 6 Jahre
frither auf der Elbe micht hesser angenommen werden durfte.* Fiir
den Betrieb ist aber nicht allein der absolut niedrigste Wasserstand,
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sondern auch die Hiufigkeit der niedrigen Wasserstinde von Wichtig-
keit. ,,Jm Allgemeinen darf angenommen werden, dass durchschnitt-
lich withrend 200 Jahrestagen — in den Jahren 1881—1891 zihlte
man durchsclmittlich 332 Betriebstage — hohere Wasserstiinde statt-
finden, bei welchen mit Ausnalime der Perioden der Hochwiisser, des
Frostes und Eisganges Schiffe mit 0,9—1,0 m Tiefgang ausnahmslos,
mit 1,0 bis 1, m Tiefgang grissern Theils fahren konnen.* Die
orissten Hauptschiffe, wie sie zur Zeit auf dem Obermain iiblich sind,
haben 100—200 Tonnen Tragfihigkeit; Doppelschelche 50—125 Tonnen.
Die Volllast bedingt einen Tiefgang von 0,7 — 1,3 m. Ist nur ein
Tiefeang von 0,69 moglich, dann sinkt die Lamdefﬁhigkeit eines 200
Tonnenschiffes auf 85 Tonnen, eines Doppelschelches von 100 Tonnen
auf 37,5 Tonnen.

Die Kettendampfer miissen natiirlich nach dem niedrigsten Tief-
gang bemessen werden, auf dass sie moglichst ununterbrochen funk-
tioniren konnen.

Die Neckardampfer wiiren im Stande, auf dem unkorrigirten
Main zu funktioniren. Ihr Tiefeang — H0 Ztr. Kohlen an Bord ein-
gerechnet — war zn 0,47 m bedungen, zu 0,52 m wurde er geliefert;
in IFolge des Ansaugens desHolzbodens ist er 0,67 bei voller Ausriistung,
kann aber auf 0,0 m durch Leichtern reduzirt werden. Iin solcher
Dampfer hiitte z B. im Jahr 1892 zwischen Aschaffenburg und
Wiirzhurg stets fahrven kinnenf), da die geringsten Tiefen 0,00 m
auf der Strecke nicht unterschritten wurden, und die Mainschifte
haben noch bis zu einer Tauchtiefe von 0,5 m geladen. Ein solcher
Dampfer zieht eine Last von T Giiterziigen.

Wird dagegen der Main korrigirt und auf 0,7 m Minimaltiefe
gebracht, dann konnen die Dampfer nach der Stirke der untern
Maindampfer gewiihlt werden. Die Unterschiede im Mass der Neckar-
und Maintauer sind aus folgender Gegeniiberstellung ersichtlich:

Main- Neckar-
Kettendampfer.
Linge iiber Deck . « . . . .+ . + . . . . . 498 m 45 m
" in der Wasserlinie . . . . . . . . . . . 42 m 42 m
Grisste Breite . . . . 7,0 6,5

Gelieferter Tiefgang bei voller Ausriistung u. mit 40 Ztr.
Kohlen an Bord s WS N A WEis @
Gegenwiirtiger Tiefgang in Folge Wasseraufsaugung im
Schiffsboden. . . . . . . . . . . . . 060 0,57
Durch Leichtern erzielbarer . . . . . . . . . . 036 0,50



Main- Neckar-

Kettendampfer.
Indicirte Pferdekriifte . . . . . . . . . . . . 130 110
Effektive = : U 100 85

Der Entwurf hebt mit Recht hervor, dass es von Vortheil ist, wenn
man die grosseren Tauer wihlen kann, weil dadurch die Moglich-
keit gegeben ist, in Aschaffenburg den von diesen Dampfern zu iiber-
nehmenden Anhang stets ohne Aufenthalt und ohne Trennung weiter
zi hefordern.

2. Die Anlagekosten.

Der Entwurf der bayerischen Regierung berechnet die Anlage-
kosten der Kettenschleppschiffahrt auf der 199.2 km langen Main-
strecke von Kitzingen bis Aschaffenburg folgendermassen :

1.
2.

5.

1015920 46

199,2 km verlegte Kette a 5100 M
a) 8 Kettendampfer a 120000 960000 ¢
b) Tau- und Leinenzeug O 4000 6 32000 A6
¢) Schiffsgeriithe a 2000 4 16000 46
d) Reservemaschinentheile 35000 A6
. a) Betriebsgebiiude in Aschaffenburg 90000 6
b) Oekonomiegebiiude hiezu 3000 b
¢) Reparaturwerkstitte 40000
d) Magazin 15000 M
¢) Girond und Boden 36000
f) Bureangeriithe und Utensilien 12000 A6
g) Werkstiitteeinrichiung 16000 6
h) Instandsetzung d. Lagerplatzes u. d. Schiffswerfte 4000 &
i) & Kohlenschiffe & 8000 .4 40000 4
k) 8 Kohlennachen a 250 ¢ 2000
I) Beitriige an Gemeinden fiir Verbesserung der
Landepliitze 84.000 .6
. a) Aenderung von 11 Fiihren 286 000 A6
b) Ersatz von Aunsgaben der Gesellschaft ,Main-
kette® fiir Aenderung von Fihren 5000 Jb
¢) Aenderung zweier Personenfiliren 6000 A

d) Verbreiterung und Erhohung eines Querbaues zur
Schalfung ein. Zugangsrampe f. eine Pers.-Fiihre 480 ¢

1043000 J6

342000 A6

Anfertigung des Detailprojektes und Reserven fiir
Unvorhergesehenes

297480 b

TR600 M

Das Kilometer' kommt sonach auf 13941 ¢,

2777000 A6
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Vergleicht man die Anlagekosten der Kettenschleppschiffahrt auf.
dem Neckar und Untermain mit dieser Grisse, so erscheint der Satz
reichlich gegriffen.

Auf dem Neckar betriigt der Anschaffungswerth der verschiedenen
sachlichen Betriebs-Objekte:

Kette . . . .. 991908 A6
7 E(,hllappSt,hllfL . . 548155 M
Tau- und Leinenzeug . - 5317 Jé
Schiffsgeriithe . . . 1008 4%
Reservetheile . . . . 33414 4
Materialien . . . . 37259 M
Liegenschaften . . . 57361 A
Werft . . . - Z 39214 M
Warkstattengerhthe 2 839 b
Bureauutensilien . . 2866
Bureaugeriithe . . . 4616 b
Dampfkrabnen . . . 34918 46

1365251 A6
oder pro Kilometer — bis Lauffen sind 1288 km — 10600 &

Auf dem Untermain ergeben sich folgende Posten:

Schleppkette . . . .o .. 594680 .6
3 Keitenschlepp%hlﬂe . . . . 27B39 J6
Schraubendampfer . . . . . . 47631
Kohlenschiffe . . . . . . . . 5668 At
Schiffsinventar . . . . . . . 18208 4
Bureaubau . . . . . . . . 6933 ¢
Magazinban . ., . T e 1037 J6
Mobilien und T tensﬂlen # w @l 3343 ¢
Reservetheile . . . . . . . . 270138 4
Materialien . . L oS 2000 46
Zeichnungen und Modelle oo o 2772 b
Fihrenentschidigung . . . . . 3978 Jb

991754 b

Von Mainz bis Miltenberg— Biirgstadt sind 126 km; auf das Kilo-
meter kommen also 7871 K.

Auf der Saale treffen anf das Kilometer gar nur 5844 M, wobei
aber die Verwaltungsgebiinde nicht gerechnet sind, anch waren Tauer
und Kette sehr bilhg.

Diese grossen Differenzen der Ansiitze im bayerischen Entwurf
gegeniiber den Anlagekosten auf dem Untermain und Neckar haben
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zum Theil eine sehr natiirliche Erklirung. Auf dem Untermain
hat man — schon wegen der schlechten Rentahilitiit — die Husserste
Sparsamkeit in jeder Hinsicht sich auferlegen miissen. Man brancht
z. B. nur auf den Posten Betriebsgebiiude zu sehen, wo im bayerischen
Entwurf 90000 A6 ausgeworfen sind, withrend der Bureaubau in
Mainz ein zwar hiibscher, aber doch einfacher Holzbau ist, der
6933 Jb gekostet hat. Analoge Vergleiche ergeben andere Posten.
Es bleibt ferner zu beriicksichtigen, dass auf dem Untermain im
Verhiiltniss zur bayerischen Strecke, wo 8 Kettendampfer gerechnet
sind, b sein miissten statt 3; die 2 Schraubendampfer, die ausserdem
auftreten, sind erheblich billiger, als 2 Tauer. Auch ist nicht zu
fibersehen, dass sowohl Kette als insbesondere die Schleppschiffe der
Mainzer Gesellschaft billiger zu stehen kamen. Ein Tauer kostete
ihr 92700 b, und es ist notorisch, dass der Erbauer hiebei Verluste
erlitt. Lndlich muss der im bayerischen Entwurf sehr erhebliche
Posten fiir Fihren und Unterstiitzungen der Gemeinden beachtet
werden; ohne diesen Posten wiirde das Kilometer statt auf 13941 .46
auf 12024 Mo zu stehen kommen.

Immerhin bleibt auch da noch eine bedeutende Differenz gegen-
iiber der Neckarschleppschiffahrt. Dieselbe hat zwar im Verhiiltniss
zur Streckengrisse mehr Tauer als der bayerische Entwurf, aber
diese Tauer sind kleiner und waren erheblich billiger, das Stiick kam
auf 78300 M. Der letzte kostete sogar nur 72036 J; auch ist die
Kette schwiicher (25,4 mm) und absolut billiger. Die Ersatzstiicke
werden auch in der Stirke von 26 mm beschafft, indem ecine stiir-
kere Kette bei gleichen Fabrikationskosten wegen ihrer lingeren
Daner relativ billiger kommt. Die Kosten betragen pro Kilometer sonach

filr Kettendampfer Kette
auf dem Neckar 4249 M6 4590 6
im bayr. Entwurf 4824 b 5100 6

Die Abweichungen in Nebenposten sind aus dem Vergleich der
Zahlen leicht zu ersehen. Ob sich in diesen Nebenposten bhei der
bayerischen Strecke nicht manches sich ersparen liesse, mag, da es
sehr wenig ins Gewicht fillt, auf sich beruhen. Dagegen verdient
die Frage, ob die Zahl der Dampfer richtig gegriffen ist, eine kurze
Untersuchung.

Der Entwurf hat Dampfer im Auge, welche, wie oben schon
erwithnt, ganz den Dimensionen entsprechen, welche die Tauner auf
dem untern Main haben; sie sind also erheblich grisser und leistungs-
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fihiger, als die Neckardampfer. Bei der Bestimmung der Zahl der Tauer
1st es natiirlich unzulissig, von dem geringen Verkehr, wie er zur Zeit
oberhalb Aschatfenburg besteht, auszugehen. s wiirden da 3 Stiick
ausreichen. Dagegen ist ein guter Anhalt gegeben in der Strecke
Frankfurt-Aschaffenburg, welche einen grossen Thalverkehr an Steinen
und Holz hat und jedenfalls den grissten Bergverkehr auf dem
bayerischen Main aufweist. Nach den Geschiiftsberichten der Ge-
sellschaft ., Mainkette wurde der Verkehr auf dieser Strecke hewiiltigt.
1887 von 1,15 Kettendampfern

1888 ,, 1,06 "
1889 ,, 1,18 »
1890 ,, 1,50 ”

Die Strecke hat 54 km, die Strecke Aschaffenburg—Kitzingen dagegen
199.2 km. Legt man die hichste Zahl 1,50 zu Grunde, so erhiilt
man fiir Aschaffenburg—Kitzingen 5,46 Kettendampfer, legt man da-
gegen den Durchschnitt 1,22 zu Grunde, 447 Kettendampfer.

Man kann aber auch von einer andern Betrachtung ausgehen
undasagen: wenn der Betrieb niitzen und den Verkehr heben soll,
g0 muss ,,ohne Riicksicht auft die Zahl der zu befordernden Schiffe zu-
niichst tiglich ein Schiffszug in Aschaffenburg abgelassen werden®. Auf
diesen Standpunkt stellen sich die Motive. Die mittlere Berg-
geschwindigkeit per Stunde betriigt nach Bellingrath?®?) 54—6,3 km.
Die Motive nehmen mit Recht nur 4,5 km an fir die Bergfahrt und
10 km fiir die Thalgeschwindigkeit; bei ungehindertem Betrieb kinnten
ja leicht beide Geschwindigkeiten auf 5.3 und 10,8 lkm gebracht
werden; es diirften bei der Bergfahrt nicht durch entgegenkommende
Schiffahrt und Flosserei, sodann durch An- und Abhiingen von Fahr-
zeugen auf Zwischenstationen Aufenthalte entstehen und die Thal-
fahrt nicht durch vorangehende Schiffahrt und Flosserei, die nur an
gewissen Stellen iiberholt werden konnen, beeintriichtiet werden.
Ausserdem legen die Motive 12stiindige Fahrzeit zu Grunde; auf
dem Untermain hat man — die Monate Januar, Februar und De-
zember ausgenommen — l4stiindige Fahrzeit. Es sind demnach
von Aschaffenburg bis Kitzingen erforderlich

fiir die Bergfahrt: —4’51?%1 = 3,15; nach den Motiven %Xgm—z?y,'?;
1o 1-3914- = 1,42; nach den Motiven -1-0--1391---2-
Tage; da der Thaldampfer dem Bergdampfer ausweicht, also die
Kette voriibergehend abwirft und manche andere Aufenthalte hat,

tiir die Thalfahrt: =17
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braucht der Thaldampfer nach den Motiven noch 0,8 Tage mehr.
s ergeben sich also im Ganzen pro Reise 5,37 Tage; nach den Mo-
tiven 6,2 Tage.

Handelt es sich lediglich darum, jeden Tag einen Zug abzulassen,
so sind 6 Dampfor und ein &1ebenter in Reserve vollstindig aus-
reichéend:; die Annahme der Motive von 7 bezw. 8 Tauern ist eine
etwas reichliche, was sie aunch selbst andeuten durch die Bemerkung,
dass die Anzahl der Dampfer geniige, um den Verkehr auch moch
fiir geraume spitere Zeit zu bewiiltigen. Fiir den ersten Anfang wiirden
meines Erachtens sogar b dienstthuende und 1 Reservedampfer genug
sein.  Die Forderung, dass gerade jeden Tag ein Zug abgehen
miisse, ist doch nicht zu penibel zu nehmen. Auf dem Untermain
lisst man monatlich 20 Ziige von Frankfurt nach Aschaffenburg ab-
gehen; man hort nicht die mindeste Klage dariiber.

Das kann sich freilich sehr iindern, sobald der Verkehr ein
reger werden sollte. Auf dem Neckar sind auf einer viel kiirzeren
Strecke (Mannheim-Heilbronn 115 km, bis Laufen 1288 km) 7 Dampfer
vorhanden; es werden in Mannheim im Jahr 521566, also tiglich
fast 2 Ziige abgelassen; bei analogem kilometrischem Verkehr, wie
er auf dem Neckar ist, und bei gleich schwachen Maschinen wiirden
auf dem Main 11 Dampfer nithig sein.

Es kommen iiherhaupt auf das Kilometer

beladene Ladung leere Schiffe Aunf 1 Dam-
Schiffe Tonnen pfer treffen
auf dem Neckar . . . . 22 1239 al 18,4 km
auf der Saale . . . . . 9,7 1140 10 34 km
auf der Mainstrecke Frank-
furt-Aschaffenburg 1889 9 525 82 36 km
bei 6 Dampfern auf der Strecke Aschaffenburg-Kitzingen . . . . . 33 km

Es diirfte sich empfehlen, die Rentabilititsherechnung sowohl
fiir 6 als fiir 8 Kettendampfer durchzufiihren.

In beiden Fiillen bleiben die Kosten fiir Verbesserung t]es Fahr-
wassers im Betrag von 4 Millionen 6 ausser Ansatz, da der Staat
durch Vertrag zur Herstellung dieser Minimaltiefen ohnehin ver-
pHlichtet ist. Auch die Zuweisung an die Gemeinden fiir Verbes-
serung der Lindeplitze in der Héhe von 84000 .6 und fir Anfer-
tigung des Detailprojekts mit 78600 .6 mag zur Noth auf allgemeine
Staatskosten iibernommen und als eine Art Subvention der Schiffahrt
angesehen werden. Dadurch reduzirt sich das zu verzinsende An-
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lagekapital bei 6 Dampfern auf 2434900 .# und bei 8 Dampfern
auf 2614400 b Dass sich moglicherweise in einzelnen Posten noch
kleine Ersparnisse ergeben konnen, z B. dadurch, dass eventuell bei
der Submission ein Kettendampfer auf 110000 b statt 120000 o
zu stehen kommt oder dadurch, dass die Regierung die bereits lie-
gende und noch sehr wenig abgenutzte Kette von Aschaffenburg bis
Miltenberg unter entsprechendem Preisabschlag von der Mainzer Ge-
sellschaft iibernimmt, soll nicht besonders in Anschlag gebracht werden.
Fiir das Anlagekapital wird eine 3'/2°/o Verzinsung ins Auge ge-
fasst, Zwar will die Staatsregierung erklirtermassen bei diesem
Unternehmen den Gesichtspunkt der Rentabilitit nicht in den Vor-
dergrund stellen; allein man sollte meinen, eine 3'/2°/oige Verzinsung
sel kein unbilliges Verlangen, nachdem fiir Korrektionsaufwand und
andere Posten bereits ein hinlinglich grosses Opfer gebracht wird.

3. Erforderliche Schlepplohneinnahme.

Wie gross miisste nun die Schlepplohmeinnahme sein, um die
Abschreibungen und die Ausgaben zu decken und eine miissige,
(312%ige) Verzinsung des Anlagekapitals zu sichern?

Man kann auf verschiedenen Wegen zu einer ungefiihr zutreffen-
den Grisse kommen. Auf dem Neckar betrng im Jahr 1892 die
Einnahme an Schlepplohn 338682 . Auf einen Kettendampfer
trafen sonach 483583 Jt. Auf sechs Kettendampfer wiirden 290 298 ¢,
auf acht Kettendampfer 387064 46 kommen. Die Gesellschaft ver-
theilte 1892 66000 M = 51/2°/0 Dividende: der Staat erhielt 603 ..
Die giinstige Dividende ist nicht ausschliesslich durch den Schlepp-
lohn erzielt, sondern sehr wesentlich durch die Zinseinnahme von
353568 b bedingt. Ohne diese Zinsen. welche die Effekten des Er-
neuerungsfonds etc. abwerfen, die aber bei Neuanschaffungen von
Dampfern und bedeutenden Kettenerneuerungen erheblich znsammen-
schmelzen kénnen, hitte die Gesellschaft statt 5/2°/0 nur 2,559
Dividende vertheilen kénnen. Oder ohne diese Zinseinnahmen hiitte
die Neckarschleppgesellschaft 374000 M6 statt 338682 & an Schlepp-
lohn einnehmen miissen, damit 5'/2% Dividende vertheilt werden
konnten, und 350682 ./, also rund 12000 4 mehr als wirklich ver-
einnahmt wurden, um nur 3!2% Dividende zu geben. Bei einer
3'/2%vigen Verzinsung treflen auf den Dampfer 50097 M, auf sechs
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Dampfer also 300582 b, auf acht Dampfer 400 776 . Diese Summe
muss noch etwas erhoht werden, weil Dampfer und Kette auf dem
Neckar billiger zu stehen kamen. Die Kettendampfer auf dem Neckar
sind kleiner und schwiicher, als die von der Staatsregierung nach
dem Vorbild des Untermains beabsichtigten. Auch die Kette auf
dem Neckar war schwiicher, nur 254 mm stark, soll aber bei der
Auswechslung ebenfalls durch 26 mm starke Ketten ersetzt werden.
Dadurch sind die heiden Hauptkostenposten auf dem Neckar etwas
hilliger geworden, erfordern also weniger Verzinsung; andererseits he-
dingte freilich die geringere Leistungsfiihigkeit der Dampfer auch die
Finstellung einer relativ grisseren Zahl.

Eine analoge Betrachtung lisst sich fiir den Untermain anstellen.
Zwischen Frankfurt und Aschaffenburg wurden 1887 von 1,15 Ketten-
dampfern 174 Reisenn zuriickgelegt; der Schleppdienst war an 294
Tagen moglich. Es wurden 4807 Fahrzeuge und 15632 Tonnen ge-
schleppt, davon 124 Fahrzeuge mit 6613 Tonnen, die nur nach Offen-
bach gingen. Die Einnahme der Strecke Aschaffenburg—IFrankfurt
betrug 64317 6. Der Geschiiftsbericht bemerkt hiezu, dass auf der
genannten Strecke eine Reineinnahme erzielt wurde, die einer Divi-
dende von 3,7° entsprach, die aber durch den Verlust auf der kana-
lisirten Mainstrecke Mainz—Frankfurt absorbirt wurde. Pro Ketten-
dampfer wire sonach anf der Strecke Frankfurt—Aschatfenburg eine
Bruttoeinnahme von 55930 & nithig gewesen, um 3,7 Dividende
zu erzielen, oder 52900 A6, um 3,5% Dividende zu gewiithren. Diese
Zahl stimmt sehr gut zu der fiir den Neekar gefundenen, wenn man
bedenkt, dass ein, allerdings auch leistungsfihigerer, Dampfer der
Mainkette 92700 ¢, ein Neckardampfer nur 78300 A kostete, die
Kette auch theurer war8). Da die Dampfer inzwischien noch kost-
spicliger geworden sind, fiir den Obermain auch eine sehr bedeutende
Fihrenentschidigung in Betracht kommt, so werden auf dem Ober-
main 6 X 52900 M = 317400 Jt, bezw. 8 X 52900 M = 423200 M6
nicht ausreichen. Rechnet man Verzinsung und Tilgung des Filiren-
entschiidigungskapitals und lisst man fiir Betriebsgebiiude und Per-
sonal einen gewissen Spielraum, so”kann man rund 330000 b, bezw.
436000 A6 rechnen.

Wir kinnen noch einen dritten Weg einschlagen, um  die zur
bescheidenen Rentabilitiit erforderliche Einnahmegrosse zu erhalten.
Nach dem Jahreshericht der Aktiengesellschaft auf dem Neckar wurden
bei sieben in den Dienst gestellten Dampfern
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Léhnong . . . . . T2772 A6 10396 .6
fiir Tau- und Lemeuzeug . 9196 ., 742 |,
» Materialien . . . . . 13500 1930
s Brennmaterialien . . . 54503 7786
» Reparaturen . . . . . 38428 5490
» Bureauutensilien . . . 903 , 130 ,
» Schiffsversicherung . . 4500 643
4 27T 117 b
Fiir fiinf dienstthuende Dampfer wiirden die
unmittelbaren Betriebskosten also betragen 135685 A
Dazn kommen die Kosten fiiv das Per- :
sonal des DBetriebsamts:
Vorstand 4200 A6
Ingenieur 3200
Buchhalter . 2700 ,
Einnehmer 2400
Schreiber 1800 ,
Bureaudiener 1200
15 500
Fiir Annahmeagenten 900
Werkfiithrer in der Reparatm wer! kstatte 1800 .A’é '
Arbeiter . a ou i 1200 ,
(iehilfe 900 3900 ,
20 300 M
Auf dem Neckar sind an Salair 13700 /4
gerechnet, wozu noch 3911 46 Tantitme
an den Aufsichisrath kommen. Manche der
ohigen Posten mogen dort im Lohnungskonto
stecken. Fiir Abschreibung sind zu rech-
nen pach den Sitzen der Neckarschiffahrt :
Kette . . . O R 5% won 1015920 50796
6 bchleppschlffe % A .o %0 720000 50400
5 Kohlenschiffe u, 8 Kohlenuachen . 15% 42 000 6300
Bureaugeriithe . . . . . . . . . "% , 12 000 840
Schiffsgeriithe . . . . . . . . . 7% , 12000 840
Tau- u, Leinenzeng . . ., . . . . 7% 24000 1680
Werkstiitteeinrichtung . . . TR [ 16000 1120
Instandsetzung der Sclnﬂ'-:;werfte A L 4000 280
ngenschaften. g 200 , 184000 - 3680
Yiir Tilgung der Fuhrenentschadlgung 5% , 370000 18500
2399920 46 134 436 A6
Reservemaschinenteile , 35000
24384920 M
3129 Zins hiervon machen rund . . 85200 M

370521 Jb
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Wenn cine Einnahme von rund 375000 M6 erzielt wird, so verzinst
sich das Unternchmen mit 3'/2%0 und der Staat ist im Stande, die
aufeenommenen Schulden  von 2,435 Millionen his zur Zeit der
Entwerthung der Kette und Dampfer zu tilgen. Legt man bei der
Rechnung acht Dampfer (7 dienstthuende und einen fiir Reserve) zn
Grunde, so erhilt man 443699 46 und 443 700 M6 als nothwendige
Einnahme.

4. Der zur Rentabilitit erforderliche Verkehr.

Fiir das Jahr 1873 hat Bellingrath*®) auf Grund der bekanntlich
nicht fehlerfreien Statistik des deutschen Reiches berechinet von
Aschaffenburg bis Wiirzhurg

TFahrzeugkilometer 634 000
Tonnenkilometer  2779000.

Auf dem Neckar betrug im Jahr 1892 die Finnahme aus Fahr-
zeugen 206 717 M ; da diese Fahrzeuge 409960 km zuriicklegten, so
kam durchschnittlich auf 1 Fahrzeugkilometer 62,6 4. Dei einer
durchschnittlichen Fahrzenggrosse, die der anf dem Neckar entspricht
— eine Annahme, die am Anfang fiir den Main unzutreffend ist
— wiirden die obigen 634000 Fahrzeugkilometer 396884 b er-
egeben. Die Einmahme aus der Ladung betrug 1892 anf dem Neckar
114492 A6 : die Zahl der gefahrenen Tormenkilometér betrug
14401576; auf ein Tonnenkilometer kamen also durchschnittlich
0,8 . Die obigen 2779000 Tonnenkilometer wiirden bei analogem
Tarif einbringen 22232 . Im Ganzen betriige also die Einnahme
419116 M. Das wiire erheblich mehr, als zur Rentabilitit bei sechs
Dampfern erforderlich erscheint. Eine solche Verkehrsgrisse bediirfte
aber auch zur effektiven Bewiiltigung nicht sechs, sondern sieben
Kettendampfer??), Y _

Dieser Verkehr ist auch nicht mehr entfernt vorhanden. Bereits
fiir das Jahr 1877 ergaben sich nach derselben Quelle von Aschaffen-
burg— Wiirzburg nurnoch 1 367500 Tonnenkilometer und 393 180 Fahr-
zeugkilometer. Die Einnahme daraus wiirde nur 257070 M betragen.

Im Jahr 1891 wurden zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg
42550 Tonnen zu Berg und 223926 Tonnen zu Thal transportirt.
Im Bergverkehre®!) betrng die Zahl der Tonnenkilometer 2886194
und die Zahl der Fahrzeugkilometer 276770. Die Einnahme daraus
wiirde ungefihr 196 347 Ut ausmachen,
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Der Verkehr muss sich also bedeutend heben, wenn die nithige
Rentabilitit sich herausstellen soll.  Ob er das kann, hiingt in erster
Linie davon ab, in wie weit die Kettenschiffahrt neben der Bahn,
die gegeniiber dem Main eine bedeutende Abkiirzung bietet, zu kon-
kurriren vermag.

5. Konkurrenzmoglichkeit der Kettenschleppschiffahrt
mit der Bahn,

Zuniichst mogen die Frachtsiitze der Schiffer, wie sie zur Zeit
bestehen, erwihnt werden. IEs scheinen hiefiir besonders geecignet
die neuerlich festgestellten Siitze der Rangschiffer, insoweit Stiickgiiter
in Betracht kommen. Daneben stellen wir die Eisenbalmkosten.

"~ Die Rangschiffer verlangen Auf der Kisenbahn kosten 100 Kilo
= P T inel. Expeditionsgebiihr:
fiir Stiickgiiter g e e -
i or N Stor | Spozialtarife
von Frankfurt ! f@o pro | gm | Stickgiiter| 4 -"};er ‘
O ol il I PRI £ Rl I
Hanau 233| 30(1287 | 16| 24| 29| 22| 19| 17| 16 1513
Aschaffenburg 54 40| 7561 42 48 | 60| 42| 37| 30 ‘ 28 ‘ 24, 20
Worth 77,2 50| 648 G7| 70| 94| 65| 52| 46| 42| 35| 27
Klingenherg 79,6 50| 6,29 | 69 71|r 96| 06| 53| 47| 43 36) 27
Miltenberg 90,1 50| 5,56 80| 84/108| 74| 60| 52| 48| 40{30
Fechenhach 104 00618 )| —| —| —| = —| —=| —| —|—
Stadtprozelten 1114 70| 630 | —| —| —| —| —| —| —| —|—
Wertheim 123,1| 70| 5,68 |118|114|150| 99 83: 71| 65| 5338
Marktheidenfeld | 1459 75| 5,14 |101 101|131 88| 73| 63 57 47/ 34
Lohr 1638 75| 4,58 | 80| s4|108| 74| 60| 52| 48| 40|30
Gemiinden 177,2) 75 4,28 94-i 95(123 | 83| 68 59 54| 4533
Karlstadt 19,9 75| 3,91 -|108 (106|189 | 92| 77| 66 61 50{36
Wiirzburg 217,3| 80| 3,68 |132|126|165108| 90| 78 71/ 5841
Ochsenfurt 236,7| 85| 3,60 |154|143|189 | 123 104‘ 89, 81 66;46_
Markthreit 243,1| 85| 3,50 |159 147|195 |127 107| 92| 84| 68|47
Kitzingen 250,7| 90| 8,59 |155|144[191 124 105| 90| 82| 66]46 -
Schweinfurt 308,5 | 115| 390 |148|138|183|119 101 | 86 79| 64 45
Bamberg 362,2 | 125| 3,45 |202 182|242 155 133|113/ 103 23| 56
Erlangen 400 | 145| 3,625]241 213|285 | 181 | 157|183 | 120 | 96| 65
Niirnberg 418 | 145 | 347 |234 I 207 (277 | 177 152 | 129| 117 | 94, 63
Regensburg 570 | 190| 8,33 |334 | 287 L 387 | 244 | 212 179‘ 162 129i 85
Grissere Transporte lna‘%h‘_lvsminbarunz #) Specialtarif fiir Sostinmin Stiickgilter ;
% B. von F if'&'éi“’io"o’é“ﬂg St vgl. Verkehrsordnung Heft C 5. 108,
B000—10000 kg 70 &
ilber 10000 kg 60 5
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(Getreide kostet zu Schiff per Bahn bei Ludung von

b 10
Tounen  Tonnen

von Frankfurt nach Aschaffenb. 25 Pf. oder 4,63 PL pr. tkm. 30 28

- . . Miltenberg 35—40,, ,, 3,88—444Pf. , , 52 48

. R , ~Wirzburg 50—60, ,, 23—28Pf , , 78 71

Kohle, Steine ete. kosten

. Frankfurt nach Aschaffenburg 20 Pf. oder 3,8 Pf. per tkm. 24 20

. L . Miltenberg 35 ,, ., 38 , . 40 30

= ,. ., Wiirzhurg BOV oy s By an ™ o 58 50

Der Tarif der Rangschiffer ist eine Art Staffeltarif, dessen Ein-
heitssiitze mit der Entfernung abnehmen. Dadurch muss die Mehr-
linge des Wasserwegs einigermassen kompensirt werden.’

Die Wasserfracht kommt fiir Stiickgiiter stets billiger als die
Bahnfracht und geht um '/4 und mehr unter diese herunter. Wenn
es sich um Stiickgiiter in Wagenladungen handelt, schmilzt die Diffe-
renz erheblich zusammen, doch ist die Wasserfracht selbst da moch
in der Mehrzahl der Relationen im Vorsprung: da aber fiir Stiick-
giiter bei grosseren Partien die Schiffer anch weniger yerlangen, so
erhiht sich dieser Vorsprung noch. So ist der Stiickguttarif der
Rangschiffer bis Wiirzburg 80 < pro 100 kg. Bei Ladungen von
5000—10000 kg geht derselbe auf 70 ) und bei Ladungen iiber
10000 kg auf 60 % herunter. Das ist ein Frachtsatz, der sogar
schon unter Spezialtarif T heruntergeht; fiir Getreide und andere
Massenartikel geht man selbst bis auf 50 4 und unterbietet so noch
den Spezialtarif II. Das scheint aber auch die unterste Grenze zu
sein, bis zu der zur Zeit die Schiffahrt zu gehen vermag; das sind
2,3 & pro Tonnenkilometer auf dem Wasserwege. Mit den Giitern
des Spezialtarifs III ist, sofern es sich um Wagenladungen von
10000 kg handelt, rein rechnerisch die Konkurrenz mit der Bahn
uhmoglich. Hiebei sind dieBequemlichkeiten der Bahnverfrachtung gar
nicht mit ‘in Anschlag gebracht.

Wenn nun statt des Treidelzugs die Kettenschleppschiffahrt ein-
tritt, — selbstverstiindlich vollzieht sich das auch nicht ganz ohne wirth-
schaftliche Reibung®) — so miissen sich die Chancen fiir die Schiff-
fahrt verbessern einmal dadurch, dass an Stelle der sehr unregel-
miissigen eine stets zu gleichen Siitzen sich hietende Schleppgelegen-
heit tritt, dass man ganz bedeutend an Zeit spart, in Folge dessen
mehr Reisen machen kann, bei der einzelnen Reise also sich mit
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einem  geringeren Gewinn begniigen kann, endlich dass die Kette
Schiff und Ladung billiger schleppt, als der Pferdetreidler.

Was die Zeitersparniss betrifft, so liegen die Verhiiltnisse
folgendermassen: Man unterscheidet bei dem Treideln grosse und
kleine Tagesreisen, je nachdem es sich um Sommer- oder Winter-
monate handelt. Diese Tagesreisen sind, wenn man auch noch die
Strecke Frankfurt—Miltenberg beriicksichtigt, folgende: In Frankfurt
wurde um 12 Uhr angespannt, und ging es am niimlichen Tag noch
nach Diringheim, wir haben also:

von Frankfurt nach Déringheim . . . 18,2 km ! Tagesreise
o Diringheim nach Leider ) 63.6 1 »
= . Leider nach Rollfeld et - »
. Rillfeld nach Grunenworth . . . 349 , 1 B
»  Grunenworth nach Marktheidenfeld 29,2 .
» Marktheidenfeld nach Gemiinden . 31,3 1 #
. Gemiinden nach Veitshochheim . . 331 1 =
» Veitshochheim nach Wiirzburg. . 7 a 1fq Y

——
6%/s Tagesreisen

In Wiirzburg fihrt man Abends weg nach Heidingsfeld

Wiirzburg—Heidingsfeld . . 4 km !/s 'Tagesreise
Heidingsfeld— Marktbreit . . 21,8 , 1 R,
Marktbreit—Schwarzenan . 21.6 . 1 5
Schwarzenau— Obereisenheim 20,6 1 .
Obereisenheim—Schweinfurt . 183 ., 1 =
Schweinfurt—Hassfurt . . 235 - 1 .
Hassfurt—Bischberg . . . 318 - - 1 !
Bischberg— Bamberg . . . 49 s "

6's Tagesreisen

Bei kleinen Tagesreisen ergeben sich folgende Stationen:

/ Frankfurt—Fechenheim . ., . 11,6 km /2 Tagesreise
Fechenheim— Kleinostheim . . 349 1 =
Kleinostheim—Obernburg . . . 249 1 5
Obernburg—F¥reudenberg . . 28,0 1 4
Freudenberg - Wertheim . . . 23,7 ., 1 ”
Wertheim—Zimmern . . . 1 1 o
Zimmern—Gemiinden . . . . 257 & 1 .
Gemiinden—Retzbach . . . . 241 1 -
Retzbach— Wiirzburg . . . . 16 % 1y 3

& Tagesreisen
Schanz, Die Kettenschlappschiffahrt auf dem Main, b



Wiirzburg—Ochsenfurt . 19,4 km 1 Tagesreise
Ochsenfurt—Kitzingen . . 140 1 -
Kitzingen — Volkach . . 74 1 N
Volkach—Bereg | 417 1 n
Bereg — Untertheresf - * i 1 =
Untertheres— Eschenbach . 254 1 £

Eschenbach—Bamberg. . 17,0 , 1 .

7 Tagesreisen

Bei den grossen Tagesreisen wird angespannt frith morgens
4 Uhr, ausgespannt Abends 7 Uhr, die Mittagspause dauert von 12
big 2 Uhr, so dass 13 Fahrstunden sich ergeben.
ei den kleinen Tagesreisen wird gewdhnlich um 6 Uhr ange-
spannt und Abends um 5 Uhr geendet, so dass sich 10 und wenn,
wie es manchmal vorkommt, die Mittagspause wegfillt, 11 Iahrstunden
ergeben.

_Ein Kettenschleppdampfer fihrt 4,5 km pro Stunde. Rechnet
man, - dass er tiglich 14 Stunden Fahrzeit hat, so ergeben sich fol-
sende Relationen:

Von Frankfurt bis Rollfeld unterhalb Miltenberg braucht

Dbei grossen Tagesreisen das Treideln . . . . . . . 2,5 Tage
der Kettendampfer 18 Std. = . . . . . . . - - 1,3 .
von Frankfurt bis Wirzburg das Treideln . . . . . 675 ,
der Kettendampfer 48 Std. = . . . . . . . . . . 343 ,
von Frankfurt bis Bamberg das Treideln . . . . . . 13 R
der Kettendampfer 80 _Std, = . . . . . . . . . . BT

Die Zeitersparniss betriigt von Frankfurt his Miltenberg einen
Tag, bis Wiirzburg drei Tage, bis Bamberg sieben Tage: es sind also
im (anzen ungefiihr doppelt soviele Fahrten als bisher moglich.

Vergleich der Kosten: Ein Schiffszug, der getreidelt wird, enthiilt :

bei 2 Pferden ca. 600 Ztr.
. 4 = , 1000
.6, . 1600 ,
" 8 a . 2000

Das Treideln kostet pro Tag fir 2 Pferde incl. 1 Mann mit Kost
und Lohn durchschnittlich 15 . Dazu kommen noch 20 Mo fiir
Vorspann von 2 Pferden an besonders schwierigen Stellen und die
Kosten fiir Leergang der Pferde bei der Riickkehr; von Wiirzburg
nach Frankfurt rechnet man hiefiir 2 Tage.

Nach den Notirungen, die bei der ,Mainkette in Mainz seit
einer Reihe von Jahren gemacht worden sind, betriigt fiir die Strecke
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Frankfurt — Wiirzburg der niedrigste Schlepplohn fiir 1 Paar Pferde
und per Kilometer 0,66 # und der hochste 0,93 M. Der mittlere
Schlepplohn aus 16 Notirungen stellt sich aunf 0,813 . Die Abweich-
ungen haben ihren Grund in mancherlei Umstiinden, wie in der Bau-
art des Schiffes, Hihe des Wasserstandes, in der Jahreszeit, im Mangel
oder Ueberfluss an Pferden u. s. w. Auf der Strecke Wiirzburg—
Bamberg sind wegen der vielfach vorkommenden Stromschnellen die
Schlepplihne durchweg hihere.

Wie die Schlepplohne bei Treidelzug und Ketten(hunpfm sich zur
Zeit ungefiihr stellen bezw. fiir die neue Strecke stellen wiirden, mag
aus folgenden Beispielen ersehen werden5?):

.

"I Von Frankfurt bis Miltenberg, 90 km.

Ein leeres Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit kostet mit

dem Treidelzug . . R A R 70,00 46
Fin leeres Fahrzeug von 100 ’lurmen l‘ragfﬁhigkeit kostet mit
derdCatds = s 5 s BDN G R % ol N om oL e L 42,60

Gewinn 2740
Kin leeres Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit kostet mit

dem Treidelzug . . . S, 75,00
Ein leeres Fahrzeug von 125 'l‘onnen Tragfahlgkelt kostet mit
L L e N o B T 46,00

Gewinn 29,00 46
Kin Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit mit 80 Tonnen Lad-

ung 54) kostet mit dem Treidelzug . . . . . 175—185 A4 %%
Ein Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit mit 80 '1‘onnen Lad-
ung kostet mit der Kette . . « . <« . & = o = o .« . 11460

Gewinn 70,40 46
Ein Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit und 100 Tonnen Lad-

ung55) kostet mit dem Treldelzug n . < .. 250—260 At )
Kin Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit und 100 Tonnen Lad-
ung kostet mit der Kette . . . . . . . . . . . . 136 ,

Gewinn 124 %

II. Von Miltenberg nach Wiirzburg 127 km.

Ich lege fiir diese Strecke die Schleppléhne der Strecke Aschaffen-
burg—Miltenberg zu Grunde; sollte ein Tarif gewiihlt werden, der
dem Preise von Frankfurt—Miltenberg proportional wiire, also etwa
zwischen dem Tarife von Frankfurt- Aschaffenburg und Aschaffen-
burg— Miltenberg ungefiihr in der Mitte liegt, so wiirde die Differenz

5%
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su Gunsten der Kette noch grisser; ich schalte diese Zahl immer i1
Klammern ein.

Ein leeres Fahrzeng von 100 Tonnen Tragfihigkeit kostet'

mit dem Treidelzug . . o H 85—90 :.Jé}'“)
Ein leeres gfahrzeug von 100 Tonnen Tragfuhlgkelt kostet
mit do® Kette . . . . . . . « . 2 71,20 , (60)

Gewinn 18,80 J&
Tin leeres Fahrzeng von 125 Tonmen Tragfithigkeit kostet

mit dem Treidelzug . - . . . 90-100 5%
{Ein leeres Fahrzeug von 125 ']‘onnen Tragfahlgkelt kostet R
mat der Kethe = & & ¢ 5 & s = & 2 o o2 e 78,80 , (65)
g i

Gewinn 21,20 46
Ein Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit mit 80 Tonnen

Ladung kostet mit dem Treidelzug . . . . . . 210220 M 54
liin Fahrzeug von 100 Tonnen Tagfihigkeit mit 80 Tonuen
Ladung kostet mit der Kette . . - Y o o o 172,80 . (162)

Sl Pl
Gewinn 47,20 J
Fin Fahrzeug von 125 Tonmen Tragfihigkeit mit 100 Tonnen

Ladung kostet mit dem Treidelzug . . . . . - 2980—315 J hey
Ein Wahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit mit 100 Tonnen
Ladung kostet mit der Kette . . . . . . . - 205,80 , (192)

Gewinn 109,20 J6

[II. Von Wiirzburg nach Bamberg 144 kem.

Unter gleichen Voraussetzungen, wie sub II ergibt sich:

Kin leeres Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit kostet

mit dem Treidelzug . . .o .. 130—140 Je ")
Hin leeres Fahrzeug von 100 Tonnen 'l‘ragfn.hlgkelt kastet
mit der Kette . . . . . . . . s 80,70 , (68)
S s TR

; Gewinn 59,30 J6
Tin leeres Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit kostet

mit dem Treidelzug . . . . . 155—160 Je)
Ein leeres Fahrzeug von 125 Tonnen Tl;lgfakaext kostet
mit der Kette . IR O = R 89,30 , (T4)

Gewinn 70,70 Jé
Tin Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit mit 80 Tonnen

Ladung kostet mit Treidelzug . . . e w v, 325490 .40
Ein Fahrzeug von 100 Tonnen Tragfihigkeit mlt 80 Tonnen
Ladung kostet mit der Kette . . . A 195,90 , (183)

Gewinn 224,10 Jé
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Ein Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfihigkeit und 100 Tonnen

Ladung zahlt mit Treidelzug . . . . . . . 460—500—540%") 6
Kin Fahrzeug von 125 Tonnen Tragfithigkeit und 100 Tonnen
Ladung zahlt mit der Kette . . . . . . . @ 23330 , (218)

(Gewinn 266,70—306,70 Jﬁ

Fiir die Strecke Kitzingen—Bamberg wiiren wegen des stirkeren
Gefiilles hohere Se hivppluh_ue am Platze; allein die Verfrachtung wiirde
dann auf dieser Strecke wegen der Bahnkonkurrenz noch schlechter.

Die Bedeutung der Differenzen der Treidel- und Kettenschleppkosten
wird erst recht markant, wenn man sie mit der Thatsache znsammen-
hiilt, dass der Schiffer ja anch ungefiihr doppelt so viel Reisen machen
kann, als bisher. Sollte die Staatsregierung den Schlepptarif noch be-
sonders billig stellen, wie es die Absicht zu sein scheint, so kinnte
die Differenz noch erheblicher werden.

Gleichwohl darf man sich auch bei der Kettenschleppschiffahrt
keinen iiberschwiinglichen Erwartungen hingeben. Die Gewinne, die
die Kettenschleppschiffahirt bieten kann, sind immer noch missige, und
auch nicht entfernt zu vergleichen mit den Siitzen, die auftreten, sobald
Schrauben- und Raddampfer technisch ohne bedeutende Banaufwend-
ungen moglich sind. Die grosse Belastung des Betriebes durch die
Kosten der Kette macht sich eben immer geltend. Die Konkurrenz
der Kettenschleppschiffahirt gegeniiber der Eisenbahn bleibt eine sehr he-
hegrenzte und erliegt rasch, wenn die Entfernungen zu Wasser er-
heblich grisser sind, als die zur Bahn und wenn die Wasserverhilt-
nisse nur kleine Schiffe beniitzen lassen, bezichungsweise nur geringe
Ladung gestatten.

Von Frankfurt bis Wiirzburg kostet im Spezialtarif III 1 Tonne
4.1 Jb. Die Entfernung hetriigt 132 km, das Tonnenkilometer kostet
also 3,1 . Auf dem Main sind von Frankfurt bis Wiirzburg 217,3 km.
Die Schiffahrt muss das Tonnenkilometer zu 1,9 &) fahren, um nur
eben so thewer zu sein, als die Bahn. Soll die lingere Reisedauer,
der Verlust durch Assekuranz, an Gewicht (Dekalo) und Zinsen aus-
geglichen werden, so diirfte man nur etwa 1,425 3, d. h. !4 weniger
als die Bahn rechnen.

Der Kettenschlepplohn stellt sich auf der Strecke Frankfurt—
Miltenberg derart, dass ein Fahrzeug von 175 Tonnen mit 125 Tonnen

Ladung — eine derartige Belastung ist auf dem Maine nur bei guten
Wasserstiinden moglich — 165,9 6 kostet, das Tonnenkilometer
kostet also 1,475 - Schlepplohn. Rechnet man diesen — sehr

miissigen — Tonnenkilometersatz auch fiir die Strecke Aschaffenburg—
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Wiirzburg, so bleibt gegeniiber 1,9 3, 0,425 & per Tonnenkilometer
iibrig fiir den Schiffer; rechnet man aber, wie man eigentlich muss
1,425 &, so ergibt sich bereits fiir den Schiffer ein Defizit, indem
der Schlepplohn mehr betriigt, als er an Fracht verlangen darf.
Hiebei ist noch von einer besonders giinstigen Annahme ausgegangen.
Kann das Fahrzeug bei niedrigem Wasserstande nur noch mit50 Tonnen
helastet werden, so stellt sich die Rechnung so, dass der Schlepplohn
per Tonnenkilometer auf 2,187 & zu stehen kommt, also weit mehr
als der Schiffer an Fracht verlangen kann.

Die Konkurrenz der Kettenschleppschiffahrt mit der Bahn scheint
gegeniiber den Giitern des Spezialtarifs III hei normalem Tarif aus-
geschlossen. Das gilt selbst fiir nihere Entfernungen, bei denen
die Flusskriimmungen eine geringe Rolle spielen. TFiir eine Tonne
Kohle, Steine, Riiben ete. verlangen, wie oben gezeigt, die Schiffer
bei bereits hestehender Kettenschleppschiffahrt von Frankfurt nach
Aschaffenburg 2 6, die Bahm bei 10 Tonnen Ladung ebensoviel: von
Frankfurt nach Miltenberg berechnen die Schiffer 3,5 Jt, die Bahn 3. .

Fine Konkurrenzmiglichkeit fiir die Giiter des Spezialtarifs IL1
ergibt sich nur, wenn die Schiffskunden mit einem ganz geringen
Abschlag gegeniiber der Paritiitszahl sich begniigen, um den Wasser-
weg zu wihlen, und wenn die Schleppschiffahrtsanstalt fiir solche
Giiter ihren Tarif herabzusetzen vermag, also z. B. fiir die Ladung
0,7 % pro Tonne und Kilometer, wie auf dem Neckar bei Kohlen.
Der Schlepplohn stellt sich dann bei 125 Tonnen Ladung und 175-Tonnen-
schiff auf 1,29 und bei 50 Tonnen Ladung auf 1,89 . Lisst man den
Abschlag !/15 sein gegeniiber der Parititszahl 1,9 wie es auf dem
Neckar der Fall ist, so erhiilt man als Fracht 1,77 % und es bleiben
dem Schiffer 1,77 —1,29 = 048 § pro Tkm oder pro Bergreise von
Frankfurt nmach Wiirzburg 130,38 Jé. Kann das nimliche Schiff nur
50 Tonnen laden, so ergibt sich fiir den Schiffer bereits ein Defizit,
da die Fracht 1,77 5, die er erhilt, weniger ausmacht, als was er
selbst an Schlepplohn bezahlen muss, nimlich 1,89 . Gleichwohl
wird er sich dazu entschliessen. die 50 Tonmen zu laden, weil er
dann weniger zahlt, als wenn er sein Schiff leer schleppen lisst.

Die Grenze, bis zu der der Schiffer gehen kann, ist ziemlich
scharf gegeben. Das Schiff, das zu Thal gegangen ist, muss auch
wieder heimkehren, sei es mit, sei es ohne Ladung. Die Thalfracht
muss eventuell die Kosten fiir das Schleppen der Schiffe zu Berg
mitdecken®?). Der Schiffer wird eventuell bei Bemessung der Berg-
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fracht sehr weit entgegenkommen; er wird die Ladung annehmen,
wenn sie ihm nur eine kleine Avance gewihrt gegeniiber dem, was
er selbst — abgesehen vom Schiff — an Schlepplohn fiir die Ladung
bezahlen muss®®). Auf dem Maine und Neckar verlangt man, wie oben
dargestellt, 1 & pro Tonnenkilometer bei der Ladung; wenn der Schiffer
also eine Kleinigkeit mehr erhilt, so kann er fahren; analog bei
Kohlen, wenn er-auf dem Neckar etwas mehr als 0,7 Ay erhiilt.
Oben wurde als Konkurrenztarif gegeniiber der Bahn 1,425 < beim
Spezialtarif III angegeben; rechnet man Abniitzung, Reparatur und
Arbeitslohn, so erhellt deutlich, dass der Schiffer einen sehr kleinen
Spielraum hat, in dem er sich gegeniiber der Bahn bei Spezialtarif TIT
hewegen kann.

Beim Spezialtarif II und I sind die Chancen besser. Bei diesen
kostet 1 Tonne von Frankfurt nach Wiirzburg 58 6 und 7,1 b
oder per Tonnenkilometer 4,4 & und 537 . Die Wassertarife,
die ein diesen Tarifen gleiches Verhiiltniss darstellen, sind 2,77 und
3,26 5 und diejenigen, welche konkurrenzfihig sind, wiiren ungefiihr
2,13 und 245 & ¥). Bei diesen Konkurrenzsiitzen lisst der Schlepp-
lohn einen Gewinn fiir den Schiffer iibrig und zwar bei Verwendung
eines 17H-Tonnenschiffes mit 125 Tonnen Ladung 0,655 <5 und 0,975 %
pro Tomnenkilometer; bei einer Ladung von B0 Tonnen bleiben ihm
bei Giitern des Spezialtarifs 10,272 J;; bei Giitern des Spezialtarifs I
ergibt sich ein kleines Defizit von 2,13—2,178 = —0,048 ~}. Rechnet
der Schiffer aber auch hiebei so, dass er die Schleppkosten des Schiffes
ausser Acht lisst, so ergibt sich unter allen Umstiinden fiir ihn ein
ciinstiges Resultat.

Die Bergreise bringt also dem Schiffer ein von Frankfurt bis
Wiirzburg bei Giitern des Specialtarifs

I I 11T
bei 125 Tonnen Ladung 265 6 178 ¢ 130 46
.50 , 30 , =y — -

Bruttogewinn,  d. h. diese Summen bleiben ihm nach Deckung aller
Schleppauslagen, die er fiir die Bergfracht hat. Ist die Thalfracht
lohnend genug, nm die Schleppkosten des Schiffes zu Berg zu tragen,
$0 kann er unter allen Umstinden noch mit der Bahn konkurriren,
beim Spezialtarif III aber nur gerade. Man sieht, wie wichtig die
Thalfracht ist.

Vergleicht man mit den oben angefiihrten Gewinnen die auf dem
Neckar, so ergab sich dort: Ein 175-Tonnenschiff, bei dem die
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Ladungen zwischen 70—170 Tonnen schwankten, erzielte 1886 pro
Bergreise durchschnittlich nach Abzug des Schlepplohns 140 4, ein
150-Tonnenschiff 114 6 und ein 100-Tonnenschiff 88 6. Man muss
annehmen, dass es, sich auch hiebei meist um Giiter des Spezial-
tarifs IIT handelte. DBei diesem Vergleiche ist aber- nicht zu iiber-
sehen, dass der Neckarschiffer nur 115 km bis Heilbronn zu fahren
braucht, wihrend von Frankfurt bis Wiirzburg 2173 km, also fast
nochmal so weit ist, der Neckarschiffer in Folge dessen mehr Reisen
machen kann (er macht in der Regel 12 im Jahr), so dass der Neckar-
schiffer im Ganzen sich besser stellt, als der Mainschifter.

Der Neckarschiffer hat den grossen Vortheil, dass die Entfer-
nungen auf dem Neckar nur wenig grosser sind, als auf der Bahn;
von Mannheim bis Heilbronn sind 115 km auf dem Neckar und 88 km
per Bahn. Deshalb braucht die Wasserfracht fiir das Tonnenkilometer
nicht so sehr zu sinken, wie anf dem Maine. 1 Tonne kostet von
Mannheim nach Heilbronn an IFracht

anf dem Neckar per Bahn
Ruhrkohlen 29 M 32 S
Kaufmannsgut 34 44-53

Geringwerthige Massen-
artikel, wis Porphyr-

steine, Holz, Riiben ete. 2,95 ., 34
Das Tonnenkilometer kostet sonach

Ruhrkohlen 2,61 4 3,64 ¢

Kaufmannsgut 295 , 50—6,0

Massenartikel 2,95 , 3,86

Die Neckartarife wiiren entsprechend der grosseren Entfernung auf
dem Neckar den Eisenbahntarifen gleich, wenn sie wiiren
2,78
3,83 —4,61
2,95

Die wirklichen Frachten sind pro Tonnenkilometer niedriger

bei Kohlen um 0,17 S
Kaufmannsgut um 0,88—1,66
bei billigen Massengiitern -

”

Bei Kohlen geniigt anf dem Neckar schon ein Nachlass von dem
fiinfzehnten Theil gegeniiber der Parititszahl, um geniigende Fracht
zu erhalten: dagegen bei Kaufmannsgiitern muss ein Nachlass von
s—"'/2 gewithrt werden. Dass der geringe Nachlass hei Kohlen ge-
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niigt , liegt augenscheinlich darvan, dass wer iiherhaupt auf Schiffs-
kohlen sich einrichtet, also solche auch auf dem Rhein zu Schiff gehen
lisst, sich nicht scheut, auch auf dem Neckar das Schiff zu benutzen,
wenn er nur eine Kleinigkeit dabei (z. B. beim Umkrahnen) gegen-
iither der Bahn verdient, vorausgesetzt, dass er nicht noch einmal
einen Umschlag vom Neckarschiff auf die Bahn nithig hat.

Dem Neckarschiffer steht ferner — und das ist die Hauptsache
stets reichliche und lohmende Thalfracht, namentlich in Salz zu Gebote.

Man sieht aus Allem, dass es auf dem Maine nicht leicht wird,
eine ergiebige Massenfracht fiir den Bergverkehr zu schaffen, der
regelmiissige Dienst, der durch die Kette garantirt wird, wird sicher
den Stiickgutverkehr heben und auch die lohmenderen Giiter der
Spezialtarife T und I der Schiffahrt wieder etwas zufithren; allein
das entscheidet nicht, Auf dem Neckar macht (1890) das Kaufmanns-
24393 Tonnen, vom ganzen Bergverkehr 170 aus; ohne den Kohlen-
verkehr fehlt dem Bergverkehr das Riickgrat; obwohl es auf dem
Neckar gelungen ist, der Schiffahrt ‘den Kohlentransport theilweise
zu verschaffen, so miissen doch immer noch beinahe #/s der Schiffe
leer die Bergfahrt antreten.

Auf dem Maine ist es bis jetst absolut nicht moglich gewesen,
auch nur Kohlen bis Aschaffenburg durch die Kette zu bringen.
Man machte den Versuch im Jahre 1892, zwei halb belastete Kohlen-
schiffe an den Hafen kommen zu lassen, wiederholte aber denselben
nicht %),  Abgesehen davon, dass die Konkurrenz mit der Bahn
nur mglich ist, wenn grissere Schiffe fluthen kinnen, so liegt doch der
Hauptgrund bei den Industriellen. Bis jetzt ist die friinkische In-
dustrie gewohnt, nur hessere Stiickkohle und zwar ausschliesslich
durch die Bahn zu beziehen, und zwar ohme alle Umladung: sie hat
das gethan, obwohl die Kohle billiger zu stehen kiime, wenn sie per
Schiff bis nach Frankfurt ginge und dort per Bahn verladen wiirde.
Allein man perhorrescirt die weiche und mit viel Gries versetzte
Schiffskohle, die durch das Verladen noch mehr zerkleinert wird; die
Feuerung ist micht darauf eingerichtet, und man ist die Behandlung
derselben nicht gewdhnt.

Man muss hoffen, dass darin doch einmal eine Aenderung ein-
tritt; es ist hochst verwunderlich, dass die Industrie in Frankfurt
und Umgebung iiber 300000 Tonnen Schiftskohlen, die Industrie von
Mannheim - Ludwigshafen und Umgebung weit ins Land hinein iiber
1 Million Tonnen verbraucht und dass weder die Salinen am Neckar
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noch die Industrie in Heilbronn dieselbe trotz Umladung verabscheuen.
Heilbronn bezieht mehr als */s seines Kohlenbedarfs auf dem Wasser-
weg®). Von Mannheim nach Heilbronn betrigt die Entfernung per
Bahn 80 km, von Frankfurt nach Wiirzburg per Bahn 132 km; wenn
man auf dem Neckar den Umschlag bei 88 km nicht scheut, dann
sollte man doch meinen, dass auch die friinkischen Industriellen bei
132 km ihn nicht zu scheuen brauchten, wofern nur Schiffer und
Kette angesichts des Umstandes, dass beim Neckar der Bahnweg
76.5%0 des Wasserwegs und beim Main nur 60,8%0 ausmacht, etwas
grissere Konzessionen wie dort machen.

Von dem Augenblick an, wo die friinkische Industrie mit der
Schiffekohle sich zu befreunden vermag, wird auch der Kettenschlepp-
schiffahrt sich éin Theil zuwenden, wofern man analog wie auf dem
Neckar den Schlepptarif anf nicht ganz 0,7 & fiir die Ladung herah-
setzt. Wer auf Schiffskohlen sich einrichtet, also solche auf dem Rhein
bis nach Frankfurt gehen lisst, braucht sich nicht zu scheuen, auch
auf dem Main das Schiff zu beniitzen, und es geniigen dann wie der
Neckar zeigt, 0,17 &y Differenz pro Tonnenkilometer gegeniiher der
3ahn, um den Umschlag auf das Schiff zu bewirken. Die Industrie-
kohlen werden dann bedeutend billiger, als heute, nicht sowohl wegen
der Kettenschleppschiffahrt, wohl aber in Folge des billigen Wassertrans-
ports von Ruhrort nach Frankfurt. Zur Zeit kommt eine Waggon-
ladung von 10 Tonmen Rubrkohlen per Bahn in Wiirzburg auf 192 fb
zu stehen, bei Umschlag in Gustavsburg auf die Bahn auf 181 M,
mit der Kette werden sie nmoch étwas billiger; schon der Umschlag
vom Rheinschiff auf das Mainschiff kostet per 10 Tonnen nur 1,20 .,
dagegen das Ueberkrahnen vom Mainschiff auf die Bahn 4 .. Selbst-
verstindlich kommen zuniichst nur die Mainorte in Betracht, ein
nochmaliger Umschlag vom Mainschiff aut die Bahn ist wenig aus-
sichtsvoll.

Die am Maine gelegenen Orte von Aschaffenburg bis Dettelbach
hezogen 1891 111677 Tonnen Kohlen%).  Man kann annehmen, dass
davon wenigstens 50000 Tonnen Industriekohlen sind und sich vor-
siiglich fiir die Kettenschiffahrt eignen wiirden. In Wiirzburg allein
konnten die zwei Grosshrauereien und die Kénig'sche Fabrik in Zell
12000 Tonnen auf diesem Wege beziehen, und diirfte man auf emige
andere industrielle Etablissements, die freilich Geleiseanlagen haben,
also schwerer zum Schiffshezug sich entschliessen michten, rechnen,
sowiirden noch 8000 Tonnen hinzukommen. 20 000 Tonnen ergeben eine
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mittlere Ladung von je 100 Tonnen fir 200 Schiffe und 50000 Tonnen
fiir 500 Schiffe.

Raschere Aussicht auf Kohlenzufuhr ist wohl seitens der Bahn-
verwaltung selbst zu  erwarten. Die bayerischen DBahmen bezogen
1891 187707 Tonnen Rubrkohlen und wenn sie hievon nur 100000
Tonnen zu Schift bis Wiirzburg gehen liessen, so wiirden die Schiffer
an den Staat bei 175-Tonnenschiffen mit 125 Tonnen Ladung pro
Tonnenkilometer (fiir Schiff und Ladung) 1,29 § Schlepplohn ab-
liefern, im Ganzen 210657 Jt. Das wire mehr als die Hilfte der
zur Rentabilitiit erforderlichen Einnahmen. Die Bahnverwaltung hat
nun aber allen Grund, einen grossen Theil Kohlen der Kettenschleppschifi-
fahrt zuzufithren; sie lisst heute schon ihre Kohlen bis Gustavsburg
oder Frankfurt gehen und dort erst auf die Bahn umschlagen; sie
kann auch die zerkleinerte Kohle und den Gries gut gebrauchen;
sie wird den Umschlag vom Rheinschiff ins Mainschiff um so weniger
scheuen, als ja der Gewinn schon am Umschlag 4 — 1,20 = 2,80 b
pro Waggon betriigt, und die Transportkosten ihre Selbstkosten nicht
iibersteigen, sondern im Gegentheil darunter sich bewegen. Der Staat
wiirde an Fracht bezahlen (1,77 % pro Tonnenkilometer) 384621 .,
withrend ihm selbst diese Kohlen aut 410000 6 zu stehen kommen;
hiebei ist allerdings der Specialtarif III in voller Hohe angenommen
(bis Wiirzburg 41 5 pro 100 kg oder 3,1 % pro Tonnenkilometer)
und zwar von der Erwiigung ausgehend, dass, da die bayerischen
Bahnen im Durchschnitt der Jahre erhebliche Ueberschiisse nicht
liefern, dieser Satz den Selbstkosten entspricht, d. h. zur Deckung
der Auslagen und Verzinsung nothwendig ist.

Ueberall da, wo die Dienstkohlen vom Main aus an ihren Lagerplatz
gebracht werden kinnen, wird sich die Sache vortheilhaft stellen.
Die Wiirzburger Bahnstelle bezieht z. B. allein 42000 Tonnen ).

Ungiinstiger wird die Sache, wenn die Dienstkohlen vom Mainschitt
erst nochmals aul die Bahn iibergekrahnt werden miissen; denn in
diesem Fall zehren die Umkrahnungskosten den Gewinn wieder auf;
z B. bei 100000 Tonnen betriige er 410000 — 384621 = 25379,
die Umkrabnungskosten wiirden allein 40000 ¢ betragen. Es miisste
also, um ein richtiges rechnerisches Verhiltniss herzustellen, die
Kettenschiffahrtsanstalt fihnlich wie in Heilbronn das Umkrahnen der
Dienstkohlen auf ihr Konto -iibernehmen.

Allein es kommt noch ein anderer Gesichtspunkt in Betracht.
Die Strecke Aschatfenburg—Wiirzbure ist die von Giitern stiirkst be-
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fahrene Linie in Bayern. s verkehren auf derselben tiiglich
50 Ziige, rechnet man noch die Sonntags- und Personenziige nach
Gemiinden hinzu, so kommt man auf etwa 60 Ziige. Darunter sind
25 regelmiissig verkehrende Giiterziige und ausserdem sind mnoch
11 Ergiinzungsgiiterziige vorgesehen. ~Die Giitermasse, welche diese
Linie durchliuft, betriigt ca. 2 Millionen Tonnen. Es lassen sich mehr
wie vier Ziige iiberhaupt nicht mehr einlegen; es wiirden dann 40 Giiter-
siige im Ganzen zur Verfiigung stehen und wenn man den einzelnen
Zug zu 200 Tonnen rechnet, nahezu 3 Millionen Tonnen hefirdert
werden konnen. Im Interesse der Sicherheit des Personenverkehrs
ditrfte eine solche Zuspitzung und fusserste Ausniitzung nicht ganz
bedenkenlos sein; auch bedingt ein solcher Verkehr wahrscheinlich
eine Ausdehnung der Rangiryorrichtungen; ja dieser Verkehr ist iiber-
haupt nur leicht zu bewiiltigen, wenn er, wie es nicht der Fallist, sich
moglichst gleichmiissig auf alle Monate vertheilt und, was auch an-
gestrebt wird, das Material der fremden Bahnverwaltungen zu Riick-
ladungen moglichst mitverwendet werden kann, also die Leerliufe
sich moglichst vermeiden lassen.

Man kann alsa ohme Uebertreibung sagen, die Linie Aschatfen-
burg—Wiirzburg niihert sich der Maximalgrenze ihrer Leistungs-
fihigkeit und eine erheblich stirkere Zunahme des Verkehrs wiirde
bald ein drittes Geleise und weitere Rangirbauten néthig machen.
Es liegt im Interesse der Balmn selbst, eine Fntlastung cintreten zu
lassen und durch ihren Kohlenbezug ist sie im Stande, regulirend ein-
zugreifen, indem das allein tiglich 2—3 Ziige ausmacht. Es steht zu
hoffen, dass der Vorgang der bayerischen Bahnverwaltung auch animi-
rend auf die Privatindustrie wirkt, so dass sie den Schiffshezug wiihlt.

Wenig Aussicht hat meines FErachtens die Hoffnung, dass es ge-
lingen mochte, das Umladen der Kohle auf die Mainschiffe in Frank-
furt zu vermeiden; es wurde der Vorschlag gemacht, flachgehende
1000 Tonnenschiffe zu bauen, und mit ihnen nach Ruhrort zu fahren.
Dieses Schiff wire so einzutheilen, dass in Frankfurt a/M. ein Theil
der Ladung abgegeben, der Rest dagegen dann den Main aufwiirts
geschleppt wird, Fs wiirde der Schiffer durch die Fahrt von Ruhr-
ort bis Frankfurt vollen Gewinn machen und um die ersparten Um-
schlagskosten 1,20 % 50 = 60 J kinnte er mainanfwiirts mehr als der
sonstige Mainschiffer verlangen. Allein abgesehen davon, dass ein
solches Schiff selbst bei halber Ladung einen guten Wasserstand
voraussetzt, wird es meines Erachtens doch lohnender sein, mit einem
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solchen Schifie anf dem Rhein zu bleiben und mit voller Kohlenladung
zu fabren. FEs wird auf dem Rhein von den Schraubendampfern
um die Hilfte billiger geschleppt, und 500 Tonnen geben von Ruhr-
ort bis Frankfurt (0,8 & pro Tonnenkilometer) 1284 6 Bruttoein-
nahme, also ca 600 M Nettogewinn. Das ist ein Plus, selbst wenn
man die etwas lingere Rheinfahrt in Anschlag bringt. Ebensowenig
ist zu erwarten, dass 400- oder H00-Tonnenschiffe ®) Erfolg haben
nach den auf dem Neckar gemachten Erfahrungen, oder gar durch-
sehende Schiffe von nur 250 bis 300 Tonnen, wie sie Bellingrath
noch 1880 fiir mdglich hielt®).

Doch dem sei wie ihm wolle; auf Grund der obigen Ausfiihrungen
liegt es im Bereich der Moglichkeit, dass im Ganzen 150000 T. Dienst-
und Privatkohlen den Main entlang durch die Kette geschleppt wiirden.
Fiir die Rentabilitiit reicht aus, wenn der Staat nur 100000 Tonnen
zu Schiff z. B. bis Wiirzburg gehen lisst. Die Schlepplohneinnahme
von 210657 4t in Verbindung mit den ohen aus dem heutigen
Verkehr bereits resultirenden 196347 b ergeben bereits 407004 Ab.
Kommt aber noch die Privatindustrie hinzu, hebt sich, wie zu er-
warten steht, in Folge der Schleppgelegenheit auch der Thalverkehr,
hebt sich in etwas die Zufubr von Kaufmannsgiitern zu Berg, so
steht dem Unternehmen eine giinstige Entwicklung bevor.

Fiir die Schiffer aber wiirde eine Zufuhr von 150000 Tonnen
Kohlen bedenten, dass etwa 1000—1500 Schiffe mit Kohlen beladen
die Bergreise machen kinnen. Auf dem Neckar rechnet man, wie oben
erwihnt, dass der Schiffer bei 115 km in der Regel 12 Reisen macht.
Der Schiffer, der bis Wiirzhurg fihrt, wiirde zwischen Mainz oder Frank-
furt und Wiirzburg mindestens etwa 6 machen. Rechnet man eine
durchschnittliche Ladung von 100 Tonnen, so kimnten 250 Schiffe be-
schiiftigt werden. Soviel Schiffe sind zur Zeit nicht in entsprechender
Leistungsfihigkeit da. Im Jahr 1891 verkehrten zwar zwischen Wiirz-
burg und Aschaffenburg 312 Fahrzeuge, die 165 Mainschiffern gehirten,
mit einer Gesammtladefihigkeit von 22584 Tonnen; allein hierunter
waren nur 84 Hauptschiffe mit 100—200 Tonnen Ladefihigkeit und 50
Doppelschelche mit H50—125 Tonnen, die iibrigen waren nur 122 Keil-
schelche mit 20—75 Tonnen und 55 Wernerschelche mit 10—40 Tonnen
Ladefihigkeit ). Die beiden letzten Gruppen scheiden fiir diesen Zweck
ganz aus, und auch von den beiden ersten diirfte ein grosser Theil durch
den Brennholztransport gebunden sein. Iis besteht also die Aufgabe,
neues Material und zwar an eisernen Kiihnen zu beschaffen. Ich gebe
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nebenstehend eine Uebersicht iiber dieTragfiihigkeit eiserner Mainkiline
hei’ den verschiedenen fiir den Main in Betracht kommenden Taunch-
tiefen. Die drei letzten Kahnarten diirften vor allem in Betracht
kommen; sie sind im Stande, auch noch bei einer Tanchtiefe von 60
em 73—102 Tomnnen und bei einer Tauchtiefe von 55 em, wie sie
der Kettentauer hat, 67—93 Tonnen zu laden.

Man wird also abschliessend sagen diirfen:

Die Kettenschleppschiffahrt kann eine remtable werden, wenn
der Staat in Aussicht stellt, einen betriichtlichen Theil der Dienst-
kohlen ihr zu iiberlassen; und es wire wiinschenswerth., dass die
Staatsregierung schon im Landtag bei Gelegenheit der Berathung der
Vorlage eine derartige Zusicherung machte. Nur dadurch bewahrt
“sich der Staat aller Wahrscheinlichkeit nach vor Betriebsverlusten,
nur dadurch hilft er wirklich der ganz verkiimmerten Schiffahrt auf
dem Main wieder auf.

Die Vorziige der Kettenschleppschiffahrt gegeniiber dem jetzigen
Zustand: Verringerung der Bedienungsmannschaft, Wegfall der Masten
und Takelage. Sicherung eines regelmiissigen Dienstes, EKinhaltung
hestimmter Lieferfristen, kiirzere Fahrzeit, fester und billigerer Schlepp-
lohn, die Miglichkeit, anch bei grisserem Wasserstand, also Linger
im Jahr zu fahren, die Moglichkeit wegen kiirzerer Dauer der Fahrt
eine wasserstandsgemiisse Ladung zu nehmen, ohne withrend der Fahrt
ableichtern zu miissen, die Moglichkeit, grissere Fahrzeuge verwenden
zu kinnen, sind gewiss hochst werthvoll, sie reichen aber nicht aus,
um der Schiffahrt den néthicen Riickhalt zu geben; dazu ist unbe-
dingt erforderlich, dass auch der Bergverkebr auf ein Massengut
rechnen kann, das, wie Kohle in grosser Regelmissigkeit bedurft
wird; denn es ist ein erprobter Satz der Schiffahrt: ,,wer sich nicht
den Kohlentransport zu sichern vermag, muss auch den Transport
werthvollerer Giiter der Konkurrenz iiberlassen®. Und wenn die Kette
nicht im Stande ist, der Industrie billigere Kohlen zu schatten, wird
die Geschiiftswelt sehr wenig Interesse fiir dieselbe zeigen. Das ist
in der Frage geradezu der springende Punkt. Tarif- und alle
sonstigen Massregeln miissen dieses Ziel fest im Auge behalten —
wenn die Kette vollen Nutzen stiften soll.



IV. Die Ausdehnung der Kettenschleppschiffahrt
von Kitzingen bis Bamberg.

In technischer Hinsicht erfordert die Weiterlegung der Kette
einen bedeutenden Korrektionsanfwand; auch ist die grosse Kriimm-
ung oberhalb Eltmann (120 m Kriimmungshalbmesser) meines Wissens
noch nicht beseitigt. Die Schweinfurter Schleuse vermag die Ketten-
dampfer nicht aufzunehmen; denn sie misst nur 38,8 m in der Liinge,
5 m in der Breite, reicht also weder fiir Main- noch Neckarketten-
dampfer aus. Ein Umbau der Schleuse ist wohl nicht zn umgehen.
Zwar kimnte bei Schweinfurt der Schleppzug seine Schiffe abgeben
und ein anderer Dampfer jenseits der Schleuse dieselben iibernebmen;
allein ein leidlich grosser eiserner Kahn wiirde auch die Schleuse
schon micht mehr passiren kénnen®). Der Umbaun diirfte sich also
unter allen Umstinden empfehlen und wiirde auch der spiteren Kana-
lisation zu Gute kommen.

Die Kettendampfer des Untermains kinnen aber auch, abgesehen
von der Schweinfurter Schleuse, von Kitzingen oder Schweinfurt ab
deshalb nicht mehr funktioniren, da ihr Tiefgang zu gross ist. Fir
die obere Strecke -miisste also der Typus der Neckardampfer gewiihlt
werden,.

Ausserdem bilden die Briicken bei Schwarzenan und Eltmann
Hindernisse. :

Was die Rentabilitiit betrifft, so sind die Chancen fiir die obere
Strecke micht giinstig. Im Jahr 1873, wo der Verkehr moch relativ
stark war, betrug die Summe der (wirklichen und iibersetzten) Fahr-
zeugkilometer im Bergverkehr von Frankfurt —Wiirzburg 1241738
Fahrzeugkilometer, pro Kilometer 5722; von Wiirzburg nach Bam-
berg 156 338 Fahrzeugkilometer, pro Kilometer 1078°), also fiinfmal
weniger als auf der unteren Strecke. Auch der Thalverkehr ist nach
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der Reichsstatistik kaum nemnenswerth. Im Jahr 1891 gingen zu
Thal:

in Bamberg ab 13 Schiffe mit 109 Tonnen Ladung

. , durch 23 . 407 , <
» Schweinfurt ab 130 . 739 r 5
= » durch 172 5 2393 4 "

Als Bellingrath 1880 die Frage der Einfiihrung der Kettenschlepp-
schiffahrt auf dem Main studirte, kam er zu dem Ergebniss, dass
von Frankfurt bis Wiirzhurg eine Rentabilitiit zu erwarten stehe,
dass dagegen die Ausdehnung der Kette bis Bamberg Opfer erfordere.

Die Hoffnung, dass die Legung der Kette bis Bamberg einen
regen Bergverkehr entwickeln werde, diirfte eine miissige sein. Massen-
giiter des Spezialtarifs IIT sind bei einigermassen reguliivem Tarif
mittelst der Kette nach Bamberg noch schwerer zu bringen als nach
Wiirzburg., Ein 362 km langer Wasserweg steht einem 202 km
langen Bahnweg gegeniiber. DBis Bamberg kostet eine Tonne von
Frankfurt im Spezialtarif IIT auf der Bahn 5,6 M, pro Tonnenkilo-
meter 2,77 4 5 auf dem Wasserweg muss das Tonnenkilometer 1,55
kosten, um gleich theuer zu sein. Angenommen, der Kunde begniigte
sich mit '/15 Abschlag, so wiirde die Fracht pro Tonnenkilometer
1,45 & einbringen. Der Schlepplohn macht aber selbst hei einem

175-Tonnenschiff mit 125 Tonnen Ladung — die Ladung nur zu
0,7 &3 pro Tonnenkilometer gerechnet — 1,3 &, bei sehr niedrigen

Tarif fiir die Fahrzenge 1,2 3. Das gibt fiir die ganze Bergfahrt
einen Gewinn von 54 . Da miisste die Thalladung schon recht
reichlich fliessen und gewinnreich sein, um mit einem so geringen
Brutto-Gewinn, dem doch noch Kosten fiir Schifisknechte u. dgl. gegen-
iither stehen, zu befriedigen. Etwas bessern kann sich das Verhiiltniss
dadurch, dass der Schiffer vielleicht mehr verlangen kann, weil die
Kohlen bis I'rankfurt oder Aschaffenburg auf dem Wasserweg sehr
hillig sind.  Doch bleibt -auch da immer misslich, dass Bamberg he-
reits in Konkurrenzgebiet der siichsischen Kohle liegt. Bellingrath
war im Jahr 1880 der Ansicht, dass die Kettenschiffahrt die Ruhr-
kohlen selbst bei durchgehendem Verkehr grosser Fahrzeuge von
250—300 Tonnen Tragfihigkeit (also ohne Umladung in Mainz) iiber
Marktbreit nicht hinausznbringen vermige.

Fiir Bavmwolle wnd andere tir Bamberg in Betracht kommende
Massenartikel mag das Verhiiltniss besser liegen, da sie dem Spezial-

Schanz, Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, 6
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tarif T und IT angehiren. Ob sie der Keftenschleppschiffahrt ge-
niigenden Halt zu geben im Stande sind, mag dahin gestellt bleiben.
Dass der Verkehr des Donau-Main-Kanals sich etwas heben wiirde,
wenn die Kette bis Bamberg gelegt wiirde, kann wohl als ausser
Zweifel stehend betrachtet werden. Viel ist auch da nicht zu erwarten.
Direkt auf den Kanal tibergehen kimnen wegen der Kanalschleusen
ohnehin nur die kleinsten Kiihne von 32 m Linge, 4,5 m Breite, die
nur bei allergiinstigen Wasserverhiltnissen 150 Tonnen Ladefihiglkeif
besitzen.



V. Die Kettenschleppsehiffahrt und die Kanali-
sation des Mains.

Die Frage, ob angesichts der Moglichkeit, dass der Main kana-
lisirt wird, es sich verlohnt, die Kettenschleppschiffahrt einzufiihren
und eine theure Korrektionsarbeit vorzunehmen, kann nicht umgangen
werden.

Was zuniichst letztere betriftt, so liegt auf der Hand, dass zum
weitaus grissten Theil die Herstellung einer gewissen Minimaltiefe
die spitere Kanalisirung sehr erleichtert; denn es ist klar, dass die
Staustrecken in dem Mass grosser gewihlt werden konnen, als durch
Baggerung das Flusshett vertieft wird: auch zwischen Mainz—Frank-
furt hat man ja in. ausgedehntester Weise durch Baggerung nach-
geholfen und die Vertiefung von 2 m auf 2,5 m wird nur auf diesem
Wege durchgefiihrt und erhalten. Allerdings kann es Stellen geben,
deren Korrektion durch Sprengungen und Baggerungen spiiter sich
als nutzlos erweist. Da wo das Nadelwehr sich befindet, ist be-
greiflicherweise unmittelbar oberhalb desselben die grisste Tiefe, da
ja das Ilussbett eine schiefe Ibene darstellt. Man kann dadurch,
dass man die Stauwerke gerade unterhalb derjenigen Strecken errichtet,
welche Untiefen haben, Sprengungen und Baggerungen zum Theil
sparen. Doch werden die Fiille, in denen alle Faktoren so giinstig
zusammentreffen, dass dann nicht unterhalb des Stauwerks um so
mehr gebaggert und gesprengt werden muss, nicht sehr hiiufig sein.
Man hat also keinen Grund, gegen die energische Durchfiihrung der
ohnehin vertragsmissig eingegangenen Korrektion gich ablehnend zu
verhalten.
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Allein auch von anderen Gesichtspunkten aus wire es thiricht,
die Kettenschleppschiffahrt mit Riicksicht anf die spiitere Kanalisation
s bekiimpfen. Das Stiick, das zuniichst kanalisirt wird und dessen
Herstellung sicher ist, auch wenn die grissseren Pline sich nicht ver-
wirklichen sollten, ist vollstindig unabhiingic von der staatlichen
Kettenschleppschiffahrt. Es betrifft das die Strecke Frankfurt—
Aschaffenburg. Der bayerische Staat hat das grosste Interesse daran,
die Kanalisirung bis dahin so rasch als méglich zu fordern. In dem
Augenblick, in welchem die Mainkanalisation bis Aschaffenburg durch-
gefiihrt ist, werden alle Schiffsgiiter, die fiir Plitze oberhalb Frank-
furts bestimmt sind, zu Schiff bis Aschaffenburg gehen. Letzteres
wird — natiirlich nur in bescheidenen Dimensionen — eine ganz
analoge Rolle spielen, wie heute Frankfurt, Ludwigshafen, Mannheim.
Es wird ein Vertheilungsplatz fiiv das bayerische Hinterland, und
die bayerischen Balmen werden ebenso wenig zu klagen haben, wie
bisher die preussische und hessische Bahn in Frankfurt, im Gegentheil
sie werden nur gewinnen, indem sie von den auswiirtigen Umschlags-
pliitzen unabhiingig werden, an zn zahlender Kohlenfracht erheblich
sparen®) und eine wachsende Zufuhr aufnehmen und weiter tragen.

All das ist, so zu sagen, experimentell entschieden. Wie die
Wasserstrasse in Frankfurt a. M. als ihrem jetzigen leistungsfiihigsten
Endpunkt gewirkt und wie sie die Bahnen beeinflusst hat, das habe
ich bis ins Detail untersucht und gebe das Resultat in der beige-
fiigten Schlussnote™). Der Wasserverkehr hat sich in allen Artikeln
— ausgenommen Steine — in den letzten sechs Jahren im Vergleich
zu der Zeit, in der der Main mnicht kanalisirt war, gesteigert, in
manchen Artikeln, wie namentlich Kohle, ganz enorm. Der Bahn-
verkehr hat wohl bei einzelnen Waarengattungen kleine Einbussen
erfahren, im Ganzen namentlich in Bezug auf den Versandt nur ge-
wonnen.

Durch die Kanalisation von Frankfurt bis Aschaffenburg wird also
die staatliche Kettenschleppschiffahrt nicht beengt — die Folgen hat
die Mainzer Gesellschaft ,,Mainkette® zu tragen —, im Gegentheil die
staatliche Kettenschleppschiffahrt kann dadurch nur ihre Position
verbessern. Sind einmal Giiter per Schiff’ in Aschaffenburg ange-
kommen, so werden dieselben bei guter Beforderungsgelegenheit auch
vielfach auf dem Wasser bleiben. Und wenn sich der Verkehr, wie
zu hoffen steht, hebt, so muss es der Baln bei der Ueberlastung der
Linie nur erwiinscht sein, dass die Kettenschleppschiffahrt sie etwas
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entlastet.  Auch die frinkische Industrie wird sich der Kanalisation
bis Aschaffenburg besonders freuen; denn der Kohlenbezug mittelst
der Kette wird, wenn die Tausendtonnenschiffe bis nach Aschaffenburg
gehen kinnen, noch erheblich billiger werden als wie oben angedeutet
worden ist.

Allein auch der Wunsch nach weiterer Fortsetzung der Kanali-
sirung des Mains kann keinen Grund bilden, die rasche Einfiihrung
der Kettenschleppschiffahrt im jetzigen Augenblick hintanhalten zu
wollen. Die Kanalisirung des Mains bis Frankfurt hat, ohne Ein-
rechnung der Zusatzschleusen, drei Jahre gedauert; von Aschaffenburg
bis Kitzingen allein wiirde sie, wenn man nicht bedeutende Lohn-
steigerungen hetvorrufen will, sechs Jahre dauern; rechnet man noch
die Zeit der Vorstudien und Projektirung, Behandlung durch die
Kammern u. s. w., so kinnen schliesslich 8 —10 Jahre bis zur Vol-
lendung dahin gehen. Es wiire gewiss verkehrt, wenn man die Ver-
kiimmerung der Schiffahrt wilhrend dieser Zeit fortdauern und den
Kohlenbezug der Industrie nicht in etwas erleichtern wollte, zumal
Aschaffenburg durch die Kanalisation einen bedeutenden Vorsprung
~erhiilt. Die Kettenschleppschiffahrt ist geeignet, den Schifferstand
wieder zu heben, ja formlich wieder zu schaffen, und sie bedeutet so
recht einen allmiihlichen Uebergang fiir die Zeit, in der der Main
auch oberhalb Aschaffenburg kanalisirt wird. Es ist nur zu wiinschen,
dass die Schiffer auch analog wie auf dem Neckar sich organisiren,
auf die Ausbildung und Hebung des Standes, auf die Versicherung,
semeinsame Vertretung u. s. w. hinwirken, so dass sie mit voller
Kraft spiter einsetzen kinmen. Misslich ist bei der Sache wohl nur
ein Punkt. Die Befiirchtung, dass die Mainschiffer zaudern mochten,
grissere Schiffe anzuschaffen, weil dieselben bei erfolgter Kanalisation
doch wieder als zu klein sich erweisen konnten, wird nicht ganz
unterdriickt werden kinnen: doch muss dem gegeniiber betont werden,
dass auch da, wo eine Tiefe von 2,5 m besteht, nicht lauter Tausend-
tonnenschiffe sich bewegen, indem eben fiir sehr viele Zwecke, nament-
lich im Lokalverkehr auch kleinere Maasse nothig sind; der grossere
Theil des Werths ist bis zur Vollendung der Kanalisation zudem abge-
gchrieben. Das Letztere muss in der Hauptsache auch fir die staat-
liche Kettenschleppschiffahrt gelten. Sie muss ihre Schuldigkeit bis
zu jenem Zeitpunkt gethan haben, Kette und Schlepper miissen mit
ihrem: Endwerth zu Buch stehen. Auf dem kanalisirten Main, der
bei seinem geringen Wasserstand fast wilhrend der ganzen Schiffahrts-
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zeit durch das Nadelwehr gesperrt gehalten werden muss, ist fiir die
Kettenschiffahrt kein Raum. Solange aber der Ban der Kanali-
sation dauert, wird die Kette sehr forderlich sein, indem sie die Zu-
fuhr der Baumaterialien, Steine, Wehrhiicke ausserordentlich erleich-
tert. Da die Schleusen #hnlich wie unterhalh Frankfurts meistens
im Trocknen gebaut werden und durch besondere Schleusenkaniile
mit dem TFluss verbunden werden diirften, so wird auch die etwaige
Storung fiir den Kettenschiffahrtsbetrieb auf die Herstellung der
Grundschwellen fiir das Nadelwehr beschriinkt.

Man konnte endlich die Besorgniss hegen, dass wenn einmal die
Kettenschleppschiffalirt eingefiihrt ist, das ein natiirliches Hemmmiss
fiir das grossere Projekt der Flussverbesserung ist.

Es ist nicht zu leugnen, dass die Kettenschitfahrt gegeniiber der
Kanalisirung drei grosse Vorziige aufweist; 1. dass sie die Thalfahrt
vollstindig frei und in Tolge dessen ausserordentlich billig werden
lisst; 2. dass sie den sehr belangreichen Flossverkehr nicht hemmt;
3. dass sie die grossen Aufenthalte der Durchschleusungen nicht
kennt, welche die virtuelle Liinge bedentend erhthen. Rechnet man
auch nur H0 Schleusen von Frankfurt bis Bamberg und 20 Minuten
fiir jede Durchschlensung, so ergibt das einen Zeitverlust von
16 Stunden, und bei 70 Schleusen, die wahrscheinlich nothwendig
werden, 23 Stunden. In 16 Stunden durchliuft aber ein Ketten-
schleppzug die Strecke von 72 km, d. h. von Marktheidenfeld bis
Wiirzburg, und in 23 Stunden 104 km d. h. von Faulhach unterhalb
Wertheim bis Wiirzburg., Dem steht aber gegeniiber, dass der Kette in
gewisser Hinsicht wieder sehr enge Grenzen gestellt sind. DBei der
Flusstiefe des Mains kimnen erheblich grissere Schiffe nicht fahren,
die Unterstiitzung des Klein- oder richtiger Mittelbetriebs ist das fiir die
Kettenschiffahrt charakteristische Moment. Dazu kommt, dass die Um-
ladung in Frankfurt bzw. Aschatfenburg nicht zu umgehen ist. Auch liegt
in der Kette selbst eine sehr starke Belastung des Betriebs. Diese
Momente paralysiren ihre Vortheile sehr hedeutend und beschrimken
ihre Wohlfeilheit. Ireilich ist der Unterschied in der Wohlfeilheit,
wenn man richtig rechnet, nicht so gross, als es auf den ersten Blick
scheint. Auf der kanalisirten Strecke Frankfurt—Mainz wird, wie
oben schon mitgetheilt wurde, zur Zeit bei Waaren das Tonnen-
kilometer (Schiff und Ladung zusammengerechnet) zu 0,39 ) ge-
schleppt. Die gesammte Fracht kann also der Schiffer sicher um
0,7 &) leisten. Allein ein so mniedriger Schlepplohn und eine so
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niedrige Fracht ist doch nur moglich geworden dadurch, dass auf
dieser Strecke die Kanalisirung aunf Staatskosten durchgefiihrt
wurde. Wihrend man bei der Kette die Belastung dem Betrieb
zuschiebt, ist dieselbe bei der kanalisirten Strecke dem Flussbau
bzw. Staat zugeschoben. Wirde man — wie ich es fiir richtig
halte, — die Deckung der Kosten durch Schleusengelder zu erzielen
suchen, dann wiirde der Frachtunterschied zwischen Kettenschlepp-
schiffahrt und Betrieb auf dem kanalisirten Main etwas zusammen-
schwinden. Ich habe in meinen Aufsiitzen in den Miinchener Neuesten
Nachrichten 0,7 &% pro Tonmenkilometer als Abgabe angenommen;
man erhilt also an Gesammtfracht 1,4 5. Oben wurde als Kohlen-
frachttarit bei der Kettenschleppschiffahrt 1,77 5 gefunden Billiger
bleibt also die Sache bei der Kanalisirung unter allen Umstinden,
namentlich wenn man noch den Umschlag einrechnet. Um wie viel
billiger aber die Fracht auf dem kanalisirten Main schliesslich kommt,
hiingt sehr davon ab, welchen Kostenbetrag der Staat bei der
Kanalisirung lediglich auf seine Schultern nimmt.

Bei der ganzen Frage kommen aber noch andere Gesichtspunkte
in Betracht, besonders die Riicksicht auf eine ganz Bayern durch-
ziehende leistungsfihige Wasserstrasse und auf eine wirkliche Ver-
bindung des Rheins mit der Donau. Das mag an anderem Platz er-
ortert werden. Wenn sich dieser grosse Plan als ausfiihrbar und
zweckdienlich erweist, wird die Kettenschleppschiffahrt ihn nicht
aufzuhalten vermdgen.



Noten.

1) Ueber die Nachtheile der Seiltaner und ihre geringen Vorziige vgl.
unter Anderm Schlichting, Ueber Ketten- und Seilschiffahrt. Verhandl. der
Gen.-Vers. des Centralv, f. Heb. d. Fluss- u. Kanalschiffahrt vom 27. April 1882,

2) Auf den neuen Elbedampfern hat man eine Einrichtung, wodurch der
schadhafte Theil der Trommeln leichter als bisher ausgewechselt werden kann,

3) Vgl. Molinos und de Bovet, Ziehen der Schiffe auf den kanalisirten
Fliissen. Schlepp- und Kettenschiffahrt. Schriften des internationalen Binnen-
schiffahrtskongresses zu Paris 1892,

4) Bellingrath und Dieckhoff, Die Fortbewegung der Schiffe im Ge-
biete der Elbe und Oder, S. 6. (Intern. Binnenschiffahrtskongress zu Paris 1892.)

5) Die Schleppgelegenheit wird wenig beniitzt, auch werden die Schlepp-
lohne als zu hoech bezeichnet. Bellingrath und Dieckhoff, Die Forthewegung der
Schiffe im Gebiet der Klbe und Oder. 1892, 8. 21. (Pariser internationalsr
Binnenschiffahrtskongress.)

6) Probeweise lag die T'onagekette im Jahre 1875 zwischen Sommerein und
Pressburg (24 km) und in den Jahren 1870—1890 zwischen Pressburg und Wien
(61 km).

7) Der. Fiithrer der deutschen Wasserstrassen von 1893 erwiihnt sie nicht.
Die Strecke ist heute besser korrigirt. Frither hatte sie sehr starke und hiiufige
Kriimmungen, der Transport betraf hauptsiichlich schwer lenkbare und grossen
Widerstand bietende Flosse. Bellingrath, Reform der Mainschiftahrt, 1880, S, 58,

8) Ueber die Verbreitung der Ketten- und Seiltauerei im Ausland vgl.
Schlichting, Ueber Ketten- und Seilschifffahrt. 1882. Verh. des Centralv. f. Heb.
der Fluss- und Kanalschiff. Generalvers. vom 27. April 1882, 8. 27 f.

9) Hoffmann, Ueber Kettenschleppschiffahrt und deren Einfithrung auf
der Elbe. Dresden 1869. Schmidt, Mittheilungen iiber die Kettenschlepp-
schiffahrt auf der Oberelbe 1870.

10) Bellingrath-Dieckhoff, Die I*‘or!:hmwaé.untl der Schiffe, 1892,

11) Tn der Denkschrift des preussischen Ministeriums der 6ff. Arb. v. Jahw
1879 ist auf der Elbe eine durchgehende Fahrtiefe von mindestens 0,95 m hbeim
niedrigsten Wasserstande als das durch die Regulirung zu erstrebende Ziel be-
zeichnet und als aufzuwendende Kosten sind 8600000 ¢ in Aussicht genommen
worden. Dieser Betrag wurde pro 1836/7 bereit gestellt und war Fnde 1888/89
fast ganz verausgabt. Um das Ziel ganz zu erreichen, sind noch 4 Mill. nisthig.
Denkschrift v. 12, Jan. 1893, 8. 10.
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12) Iiir Schraubendampfer — ausgenommen Lustboote — ist oberhalb der
Havelmiindung keine geniigende Tauchtiefe vorhanden; auch unterhalb der Havel-
miindung kinnen besonders leistungsfihige Schraubendampfer nicht verkehren.

13) Auf dem Main hat man bei den Kettendampfern die schriigliegende
Woolf'sche Zwillingsmaschine mit beschriinkter Expansion und Kondensation.
Diese haben ihnlich geringen Kohlenverhrauch wie die Kompoundmaschine und
denselben ruhigen Gang wie die Hochdruckmaschinen.

14) (Gieschiiftshericht der Elbschiffahrisgesellschaft ,Kette®, 1387 8. 5.

15) Geschiiftshericht der EiEaschitfahrtsgesellschaf’t Kette® 1885, S. 3.

18) Geschiftsbericht der d. Elbschiffahrtsgesellschaft ,Kette® 1891, S. 4.

17) Geschiiftsbericht der d. Elbschiffahrtsgesellschaft Kette® 1886, S. 3.

18) Ende 1887 traten die Oesterr. Nordwestdampfschiffahrtsgesellschaft, die
Dampfschleppschiffahrisgesellschaft vereinigier Schiffer und die deutsche lb-
schiffahrtsgesellschaft zu einem Kartell zusammen, um die wesentlichsten Schiiden
der Konkurrenz aufzahehen. Dasselbe loste sich aber bald wieder auf. Man hatte
gleiche Schlepplihne, namentlich fiir Thalfrachten, gleiche Schiffsklassenberechnung
und Beseitigung der Hauptfrachten angestrebt ,Letztere waren vereinbarte feste
Betriige, zegen welche der Schiffer seinen Schiffsraum den Schleppschiffahrtsgesell-
schaften fiir eine Bergreise zur Verfiigung stellte, und bei welchen die Gesell-
schaften das Risiko iibernahmen. Zumeist wurde bei Fahrten von Hamburg nach
Sachsen und Bohmen fiir je 100 kg Ladung ein Reinertriigniss von 10 Pfg. ge-
wiihrleistet. [n der Mehrzahl der Fiille wurde hiebei der nach den iiblichen Sitzen
zu herechnende Schlepplohn bei weitem nicht erzielt und musste also das Schlepp-
lohnkonto mit dem Ausfall belastet werden. Diese Hauptfrachten brachten noch
den weiteren Nachtheil, dass die Schiffer an der Aufrechthaltung guter Fracht~
siitze kein Interesse mehr hatten und dass von einigen Seiten riicksichtslos so
billige Frachten ausgeboten werden konnten, dass z. B. die Fracht fiir Getreide
von Hamburg nach Dresden zeitweise auf 30 Pfg., fiir Roheisen auf 32 Pfg. zu-
riickging.* Was die amtlichen Schiffsvermessungen anlangt, so ergaben sie je
nach dem Staat, der sie vornahm, Unterschiede von 10--40%0." Die Schiffer, deren
Fahrzeuge im Verhiltnisse zu andern zu hoch vermessen wurden, erhoben Be-
schwerde; die Frmiissigangen konnten, da feste Redaktionsverhiiltnisse fehlten,
nur mehr oder minder willkiirlich geschehen und hatten meist ein weiteres Herab-
gleiten zur Folge (Geschiiftsberichte von 1886 und 1887). — Im November 1291
trafen die drei (fesellschaften ein neues Abkemmen, dem zafolge fiir die Giiter-
abnahme von Bihmen und Sachsen thalwiirts die Fraechtenkonkurrenz unter
cinander vermieden und der Giiterzufluss nach Massgabe des zur Verfiigung stehen-
den Schiffsranms unter die (Gesellschaften getheilt werden soll. Fiir das Magde-
burger Thalwiirtsgeschiift, sowie fiir das Bergwilrtsgeschift erwies sich ein ihn-
liches Uebereinkommen zur Zeit als nicht durchfiihrbar. Geschiiftsber. 1891, 8. 4.

19) Denkschrift betr, die Wasserbauausfithrungen vom 1. April 1891 bis
31. Miirz 1892, Nr. 27 der Drucks. des preuss. Abgeordnetenhauses 1892/3.

20) Auch auf Kanilen kommt die Kettenschleppschiffahrt deshalb wenig vor;
die Kanal- und Schlensenabmessungen der iilteren Kaniile sind schon vielfach ein
Hinderniss. Wiire das nicht der Fall, so wiire der Kanal fiir die Kette immer noch
geeigneter als der kanalisirte Fluss und zwar deshalb, weil im engen Kanal ein viel
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grisseror Schiffswiderstand bestelrt und der ruhige Gang der Tauer auch heftige
Wasserhewegungen und Beschiidigungen der Kanalbtischungen vermeiden lisst.

21) Die Bestrebungen gehen deshalb dahin, eine Einrichtung zu treffen, durch die
der Tauer jederzeit in einen Remorqueur verwandelt werden kannu, Siehe oben S. 5.

22) Unter 323 Arbeitstagen gingen so 1892 11 Tage verioren. Rechenschafts-
bericht der ,Mainkette* 1892.

28) (Geschiftsbericht der ,Mainkette* in Mainz 1889, S. 1 u. 2.

24) (Geschiiftsbericht der ,Mainkette® 1891 u. 1392,

25) Werneburg, Kette oder Schleppdampfer auf dem kanalisirten  Main
(von Frankfurt bis Mainz) Im Auftrag der Handelskammer zu Frankfurt a. M.
dargestellt, 1880, und Die Kettenschiffahrt auf dem kanalisirten Main. Kntgegnung
auf die vom Direktor der Kettenschiffahrt der Oberelbe, Herrn Bellingrath, ver-
fasste Schrift: Die Reform der Mainschiffahrt. Frankfurt 1880.

26) (teschiiftsbericht der ,Mainkette* 1890, 1892.

27) (Huber), Zur Frage der Wiederertffnung der Schiffahrt auf dem wmitt-
leren Neckar, 1889, 8. 1.

28) Jahresbericht des badischen Neckarschiffervereins vom 8. Januar 1886,

29) Jahresbericht des badischen Neckarschiffervereing vom 10. Januar 1889,

30) Jahresbericht des badischen Neckarschiffervereing vom 10. Januar 1889
und Mannheimer Handelsbericht 1889, 8. 54, II. Theil.

1) Harttung, Die Beziehungen zwischen Wasserstrasse und Fisenbahn
im Neckargebiet (Pariser internat. Binnenschiffahriskongress), 8. 45, 46.

32) Siehe auch Harttung a. a. O, 8. 56.

33) Der Neckar war durchschnittlich tief in

Heilbronn Mannheim
1888 0,95 m 3,78 m
1880 0,82 . 3,197 ,
1890 L0 . 4,00
1891 1,28 ., 401
1802 127 , 485
in Heilbronn
1391 1892
Januar 0,71 m 1,66 m
Februar 0,78 1,56 ,
Miirz 1,24 , 1,44
April 1,34, 1,36,
Mai 1,09, 097 ,
Juni 1,21 , 0,89 ,
Juli 134 , 0,34
August - 0,76 , 0,35 ,
September 0,63 , 0,54 ,
Oktober 0,59 072
November 0,73 , 0,89 ,
Dezember 1,82 0,67 ,

Wiihrend der langen Dauer des Niederwassers kamen in dankenswerthester
Weise die Wasserbaubehirden der Uferstaaten der bedringten Schiffahrt durch
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Stiuberung und Instandhaltung der Falirrinne sehr zu Hilfe, so dass es miglich
war, noch bei einer Wassertiefe von 0,56 m, wenn anch sehr langsam und vor-
sichtig, aber auf der Hauptstrecke Mannheim—Heilbronn doch zu fahren.

34) Der Jahreshericht vom 29 Dez. 1853 enthalt folgende Notiz: ,Der im Jahre
1881/2 gegriindete Frachtenverein konnte fir dieses Jahr nicht erhalten werden,
da einige der bedeutenderen Schifter durch voreiliges Eingehen von Vertrigen,
hauptsiichlich von Salzfrachten, dessen Fortfiihrung vereitelten. Die Schiffer haben
dadurch erreicht, dass sie das Salz in diesem Jahre fiir 19 & pro 100 kg statt
21 .9, welches der feststehende Frachtsatz der Frachtenvereinigung war, zu Thal
befordern mussten. Abgesehen von anderen Artikeln gingen allein an den Salz-
frachten den Schiffern durch eigenes Verschulden in einem Jahre ohngefihr
7000 M6 verloren. Da wir schon lingst einsehen gelernt haben, dass nur durch
eine Organisation des Frachtenwesens mit einer Vereinigung siimmtlicher Schitfer,
wie dies 1882 der Fall war, der im Niedergang befindlichen Schifferschaft auf-
geholfen werden kann, so hedauerten wir um so mehr, dass der mit so grosser
Miihe ins Leben gerufene, sich in jeder Beziehung gut bewiihrende Frachtenverein
seine lixistenz hat aufgeben miissen. Nochmals miissen wir hervorheben, dass es
nur einige sird, welchen ein Frachtenverein ein Dorn im Auge ist. Dieselben
gehen aber nur darauf aus, aus der Neckarschiffahrt ein Monopol fiir sich zu
machen und hiitten gerne die kleineren Schiffer unter ihver Botschaft. Doch werden
wir zu einer solchen Manipulation nie unsere Hand bieten. Wir werden vielmehr
stets im Auge bebalten, dass wir die Interessen aller unserer Mitglieder zu ver-
treten hahen. Auf den Wunsch vieler Mitglieder, es mige 1884 der Frachten-
verein wieder ins Leben gerufen werden, haben wir auf den 21. Oktober 1883
¢ine ausserordentliche Generalversammlung zur Beschlussfassung berufen. Is
wurde auch dabei mit bedeutender Stimmenmehrheit det Anwesenden die Wieder-
griindung heschlossen. Der sodann neu aufgestellte Prachtenvertrag ist his jetzt
aher nur von 48 Schiffern unterzeichnet worden, welche Zahl gegen die im Jahre
1882 theilnehmenden 116 Mitglieder doch noch sehr gering ist. Wie wir erfahren,
haben auch wieder fir das kommende Jahr einige Schiffer Vertriige auf Salz-
verfrachtung und zwar wieder um billigeren Preis angenommen. Ks ist deshalb,
aus demselben Grunde wie bereits vorhin erwiihnt, keine grosse Moglichkeit vor-
handen, den Beschluss der ausserordentlichen Generalversammlung durchzufiihren.*
Der Jahreshericht vom 15, Januar 1885 konstatirt mit Bedauern die Auflisung.

85) Beim oben gewiihlten 175-T.-Schiff z. B. ist eine durchschnittliche Berg-
fracht von 100 Tonnen gegeben gewesen.

36) Fr war ganz genau wie der Neckartarif gebildet, indem er von 5 zu
5 Tonnen um 2 Pfg. weiter riickte, nur dass er mit Riicksicht auf den ruhigeren
Charakter des Flusses mit 20 statt mit 82 Pfg. begaun, also erheblich niedriger
als der Neckartarif war.

37) Win 175-Tonnenschiff mit 125 Tonnen Ladung zahlt von Frankfurt bis
Miltenberg 165,90 #, auf einer gleich grossen Strecke zwischen Hamburg—Magde-
burg 72 J¢, zwischen Magdeburg—Dresden 103 .

38) ,Die volkswirthschaftliche Bedeutung der Mainkettenschleppschiffahrt
von Aschaffenburg bis Bamberg®. Denkschrift der Handels- und Gewerhckammer
fitr Unterfranken und Aschaffenburg. Bearbeitet von Dr. Gottfr. Zopfl. Winz-
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burg 1892: ferner Kingabe der Handels- und Gewerbekammer fir Unterfranken
und Aschaffenburg vom 10. Februar 1892 hei der Kammer der Reichsrithe.

39) Motive zu dem lntwurfe des Gesetzes betr. die Verbesserung des Main-
fahrwassers und die Finrichtung der Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, vom
28, Sept. 1893, Beil. 9 zu den Verh. der K. d. Abg., Bd. I, 8. 452.

40) Allerdings hat der Staat auch bei Konzessionirung, namentlich in Bezug
aul Maximaltarife, einen gewissen Einfluss.

41) Bellingrath, Die Reform der Mainschiffahrt, 1880,

42) Wasserbau an den dffentlichen Fliissen Bayerns, S. 297.

43) Bellingrath, Reform der Mainschiffalot, S. 30

14y Motive zum Gesetzentwurf v, 28. Sept. 1893.

15) Bellingrath, Die Reform der Mainschiffahrt, 8. 33 ff.

16) Nicht so die untern Maindampfer. Im Jahre 1892 komnten die Ketten-
hoote mit einem Tiefgang von 58 em eine oberhalb Mainkur gelegene Stelle nicht
mehr passiren. Nachdem auf Veranlassung der k. preuss. Wasserbauinspektion
mit Baggerungsarbeiten an dieser Stelle begonnen worden, war es nach einem
viertigigen Stillstande moglich, den Betrieb wenigstens wieder insoweit™ aufzu-
nehmen, dass der die untere Strecke befahrende Kettendampfer dem obern die
Schleppziige- bis auf ca. 250 m Entfernung zufiihren konnte. Vermittelst zu-
sammengekuppelter Schleppstriinge erfolgte dann das Hiniiberbringen des mehrfach
getheilten Zuges. Diese Betriebsweise musste bis zu der Ende Juli erfolgten Be-
endigung der Baggerungsarbeiten beibehalten werden, alsdann war das Durchfahren
der Dampfer wieder moglich bis zum 21. August, von wo an bis zum 28. des-
selben Monats der Schleppdienst wegen niedrigen Wasserstandes auf der ganzen
Strecke eingestellt werden musste. Geschiiftsbericht der ,Mainkette® 1892,

47) Bellingrath, Reform der Mainschiftahrt, S. 60,

48) Auf der Saale ergibt sich pro Kettendampfer eine Schlepplohneinnahme
von ea. 35000 . Dieselbe hat aber auch trotz geringer Kosten fiir Kette und
Dampfer nicht ansgereicht, wm eine regulire Verzinsung zu geben.

49y Bellingrath, Die Reform der Mainschiffahrt, 1880, S. 69 und die im
Anhang daselbst befindliche graphische Tabelle.

50) Da auf ein Tonnenkilometer 0.8 & kommen und auf ein Fahrzeugkilo-
meter 62,6 .5, so sind 78,2 Tonnenkilometer = 62,6 Fahrzeugkilometer zu setzen;
man erhillt also 634 000 wirkliche und 35 536 Gibersetzte Fahrzengkilometer. Da
100 000 Fahrzeugkilometer auf einen Dampfer kommen, so ergeben sich fiir den
Main 6,69 = 7 Kettendampfer.

51) Im Jahre 1891 gingen von 5634 innerhalb Aschaffenburg—Witrzburg zu
Berg setreidelten Schiffen 4032 in Aschaffenburg ab; der Zugang von da bis Wiirz-
burg betrug insgesammt nur 1602 Fahrzenge und erfolgte in Marktheidenfeld,
Hafenlohr, Geemiinden, Wernfeld, Lohr.

52) Nach den mir gewordenen Mittheilungen gibt es angesichts des zu-
sammengeschmolzenen Bergverkehrs ausschliessliche Treidler dusserst wenige,
und auch diese beschrinken sich auf das Treideln nur in der Zeit vom Frithjahr
bis zum Herbst und haben in der Regel 2 Pferde. Die Mehrzahl der Treidler
sind zugleich Oekonomen, Wirthe und Fuhrwerker; bei beladenen Schiffsziigen
spannen solehe zusammen. lis werden fiir das Treideln folgende Pferdezahlen in
den einzelnen Orten benutzt:



Entfernung von
Mainz ab

iross-Krotzenburg 65,1 km 4 Pferde
Seligenstadt a. M. - 69,5 &
Leider bei Aschaffenburg 20
Grossheubach 1205 8 .
Frendenberg 1821 - B
Fechenbach 136,7 & -5
Krenzwertheim 156 . 4
Marktheidenfeld 178,6 -
Hafenlohr 181,8 . . —
Gemiinden 2099 5 10, -,
Wernfeld 2147 g .,
Wiirzburg 250 1. 16
Segnitz 275,6) .» ,
Kitzingen 283,4} " 12,
106 Pferde
Wipfeld 821,9 . 10 . .,
Knetzgan 364 100 =

Mag auch an der einen oder anderen Stelle eine Hirte sich ergeben, so wird
man doch keinen entscheidenden Werth darauf legen diirfen, so wenig wie bei
nenen Bahnen. Durch Abstossung einzelner Pferde werden sich die Treidler, die
sonstige Beschiiftigungen haben, leicht helfen. Auch wird die Kettenschiffahrt
neuen Fuhrverkehr bringen.

53) Fleisehniann, Zur Wasserstrassenfrage in Bayern, 1837 8. 28 stellte
folgende Ziffern auf: Frankfurt-Aschaffenburg.

L ,E i = ., o 8 0. = =
2EETE § |52 &
£ 8288 & |35 £

g [ES= a s | A

T | | o | 26| 4

Fahrzeug mit 1500 Ztr. = 75 Tonnen Lade- ‘

fithigkeit leer coe e e wowo.ow || 83 1 2,50 | 35,50 | 26,50 9,0
Fahrzeug mit 200 Ztr. = 40 Tonnen Lade- ‘ |

fiihigkeit leer . 33 2,50 | 85,60 | 26,50| 9,0
Diese Fahrzeuge mit oOOZI;I =‘25T Ladung |50 2,50 | 52,50 | 40 12,5

: , 1000 , =507, 66 | 500|710 |525 | 195

E uhmeuo mit 2500 Ztr. = 125 T. Ladefihig- ‘

keit leer . . 40 250 | 42,50 | 33 9.5
Fahrzeug mit 1000 Z.tr )0 T. Lndefiihis:- |

keit leer . . . 40 2,50 | 42,50 | 33 9.5
Dieselben Fahrzeuge nut 80{] /tr = 40 T ' l

Ladung . . . les | 5 [m |59 |12
Dieselben Fahueuve mxt. 1500 Atr = 75 T. ‘ ‘

Ladung . . . | 90 | 7,50 | 97,50 | 725 | 25
Dieselben l‘uhueuge mlt 2000 Ztr — ]00 T. ‘

Ladung. . « « « « & o & w + « il 118 7,50 ‘123,50 85 | 38,5
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54) Kin solches Fahrzeug hat je nach seiner Bauart einen Tiefgang von
0,75—0,85 m.

55) Der Tiefgang dieses Fahrzeuges ist 0,95—1,1 m.

56) Die kleinere Zahl wurde mir von einem Schiffereibesitzer in Bamberg
angegeben mit dem Bemerken, dass man 5% der Treidelkosten fiir Seilverschleiss
rechuen diirfe.

57) Ueber das, was lings des Mains an Thalgiitern eventuell fiir die Schiff-
fahrt in Betracht kommen konnte, ist zu vergleichen Zoepfl, Die volkswirth-
schaftliche Bedeutung der Mainkettenschleppschiffahrt 1892, 8, 30 f,

58) Das zeigt sich auch auf der Elbe. Ein 175-Tonnenschiff mit 125 Tonnen
Ladung zahlt nach meinen Berechnungen von Hamburg bis Dresden 45,84 3§ pro
100 kg Schlepplohn fiir Schiff und Ladung; die Bergfracht aber, die der Schiffer er-
zielte, war 1892 48—64 ., im Jahr 1891 gar nur 40— 61 .. Bei einem 300-Tonnen-
schiff mit 250 Tonnen Ladung kommt der gesammte Schlepplohn pro 100 kg auf
41,8 5, da ist die Avance also griisser.

59) Zur Zeit verlangen die Rangschiffer fiir das Tonnenkilometer Massen-
giiter 2,3 —2,8 4. a

60) Die Entfernung nach Aschaffenburg ist auch zu kurz, um entsprechenden
Vortheil zu gewiihren; es ist ein fihnliches Verhiiltniss wie hei Mannheim—Heidel-
berg. Nach Offenbach Kohlen zu bringen ist nur theilweise gelungen und zwar
anch nur deshalb, weil man leichterte und von der Umladung absah. Siche Note 70.

61) Die Glesammteinfuhr von Kohlen betriigt fiir Heilbronn 102000 Tonnen
(Huber). ,%ur Frage der Wiederertffnung der Schiffabrt auf dem mittleren
Neckar®, 1889, I. 8. 6,

62) Siehe meine Uebersicht in den ,Minechener Nenesten Nachrichten
vom 27. April 1895,

63) Die Balm miisste wohl in der Niihe des Hafens einen hochwasserfreien
Lagerplatz sich schaffen.

i4) Der Direktor der Kettenschleppschiffahrt ,Mainketie® schligt ein Iahr-
zeug vor von 56 m Linge in der Wasserlinie, 86 m Breite im Hauptspant und
1,5 m niedrigste Bordhthe, was eine Tragfihigkeit von 500 Tonnen gibt; um in
der Lage zn sein, den liefgang des Schiffes den jeweiligen Wasserstinden anzu-
passen, soll es ebenfalls durch wasserdichte Schottwinde in mehrere Riume zer-
legt werden, die abwechselnd geleert werden kiénnen. Bei einer Tauchtiefe von
nur 90 em konnte das Schiff noch 5000 Zir, tragen. Geschaftsbericht der ,Main-
kette* pro 1890.

65) Darauf basirte Bellingrath’s Annahme von 1,6 .3 pro tkm.

66) Tn seiner Schriff ,Zur Wasserfrage in Bayern* 1887 8. 26 gibt Fleisch-
mann fiir diese Holzschiffe folgende Dimensionen an:

Linge  Hohe  Bordbreite Bodenbreite

m m m m
Hauptschitt 39,05 1.2 4,92 3,4
Doppelseheleh 31,05 1,1 4,40 4,1
Keilschelch 26,90 1,14 3,90 2,85
Wernerseheleh 25,3 1,08+« 3,05 1,90

67) Siehe oben 8. 7R die Tahelle, nach der schon der drittletate Kahn nieht
mehr durch die Schleuse gehen kinnte.
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68) Bellingrath, Reform der Mainschiffahrt, 1880, 8. 69, 70.

69) Die bayerische Staatsbahn bezahlte 1891 fiir den Transport von Rubrkohlen
bis an die bayerische Grenze 430 034 J6 und fiir den bohmischer Steinkohlen
303 769 4. Die 187 707 Tonnen Ruhrkoblen kosten dem Staat, wenn sie in
Frankfurt umgeschlagen werden, von Frankfurt bis nach Aschaffenburg auf der
Bahn 2 ¢ per Tonme, im Ganzen 375 414 ¢ ; ldsst er sie dagegen mit dem Schiff
von Frankfurt bis nach Aschaffenburg auf dem kanalisirten Main weitergehen,
hochstens 0,7 & pro tkm, oder his Aschaffenburg die Tonne 37,8 3, also das
ganze Quantum rund 71 000 J6; und wenn eine Schiffsgebihr von 0,7 & erhoben
wiirde, 142 000 . Das bedeutet einen Gewinn von 304414 J bezw. 162414 ¢,
was einem Kapital von 7,6 Mill. bezw. 4 Mill. Mark entspricht. Die bayerische
Strecke betrigt rund 20 Kiloweter, wovon ein grosser Theil mit Hessen gemein-
sam hesessen wird, und lisst sich mit 4—4'/> Mill. Mark sicher kanalisiren.

20} Der Kinfluss der im Oktober 1386 vollendeten Mainkanalisation in
Frankfurt a. M. stellt sich folgendermassen dar: Vor allem ist hervorzuheben, dass
der ganze Verkehr mit der Kanalisation weiter ins Land sich hereingeschoben hat.
Was Mainz verloren, ist Frankfurt zugewachsen. Zu Wasser wurden befiirdert:

in Frankfurt a. M.

in Mainz ohne Floss- und Transit-
verkehr

1884/1886 durchschnittlich 152 425 Tonnen
1887 611 912 Tonnen 360 063 Y
1888 622202 ,, 516 798 .
1889 242509, 577610
1290 266 098, 697 351 »
1891 188229 577 165 .
1892 223124 709118 A

Der Platz Frankfurt a'M, bringt nicht den ganzen Lffekt zur Geltung, den
die Wasserstrasse gehabt hat; der Bergverkehr nimmt von Mainz nach Frankfurt
zu natiirlich successive ab, da sechon vor Frankfurt Giiter ausgeladen werden, da-
gegen nimmt der Verkehr von Frankfurt nach Mainz zu dadurch, dass noch
Giiter auf der Strecke verladen werden. So gingen 1891 Tonnen

zu Berg zu Thal zZusammen
bei Rhein — Kostheim 642 459 354 460 996 919
. Kostheim — Florsheim 642 459 304 460 996 919
. Florsheim — Okriftel 632 218 302 062 934 280
. Okriftel — Hichst 616 248 517 459 933 707
. Hochst — Frankfurt 434 470 310 488 794 958

Der Wasserverkehr in Hochst— Frankfurt stellt sich in der Richtung nach
Mainz zu seit der Kanalisation folgendermassen:

Zn Berg Zu Thal
angekommen ahgegangen Alieh g
1887 272 505 127 664 400 169 Tonnen
1888 367 494 130 271 497 764 &
1889 480 969 309117 790085
1890 554 306 392 194 946 500 =
1891 484 470 310 488 794 958

1892 608 171 387734 995 905
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Vergleicht man den ganzen Wasserverkehr Frankfurts a/M. (also auch die
Giiter, die von Frankfurt aus mainanfwiirts gehen und die mainabwiirts in Frank-
furt angelangen), so ergibt sich folgendes interessante Bild der Entwicklung:

Zn Wasser wurden befordert Tonnen Eisenbahnverkehr
ohne | mit
. Floss- und "['ransitverkehr Tonnen
1884 150514 = 15%s 864005 = 85%
1885 150805 = 14% 897 040 = 86Y%0
1886 155956 = 14%0 932090 = 86%
1887 360063 — 26°, 1013628 = 749,
1888 516798 = 30%. T84 634 1231935 = 70%,
1889 aT7 610 = 80% 1016699 1334148 = 70%
1890 697351 = 33% 1219171 1405820 = 67%
1891 HT7165H = 28% 1023 452 1468103 = .72%
1892 709118 = 32% 1245070 1502483 = 68%

Aus dieser Zusammenstellung ersieht man, dass der Fisenbahnverkehr seit
dér Vollendung der Kanalisation unter dem ausserordentlichen Wachsthum des
Wasserverkehrs, das wie schon oben gezeigt wurde, hauptsiichlich auf Kosten
von Mainz sich vollzogen hat, nicht nur nicht gelitten, sondern sich sogar sehr
gehoben hat. . Withrend in den Jahren 1584/86 die jihrlichen Waehsthumsziftern
des Kisenbahnverkehrs 33035 und 35050 Tonnen betrugen, sind sie seit der Main-
kanalisation 81538; 218307; 102213; 7T1672; 62283; 34380 Tonnen.

Untersucht man, in welcher Richtung diese Steigerung hei der Bahn sich
hauptsiichlich vollzogen, so gibt folgende Uebersicht die befriedigendste Auskunfi:

Mit der Bahn in Frankfurt a/M.
angekommene abgegangene
Gitoer
1885/6 225632 Tonnen 279176 Tonnen
1886/7 824919 3 336216
1887/8 892913 = 497 836 N
1888/9 255 855 - 596814
1889/90 914 869 " 616762 "
1890/1 975713 i 623 398 =
1801/2 987572 - 685 626 N

Wiihrend die mit der Bahn angekommenen Giiter relativ schwach zu-
genommen haben, zeigen die mit der Bahn abgegangenen Giiter eine sehr starke
Zunnhme, sie betriigt 1855/92 nicht weniger wie 406450 Tonnen. Ks kann auch
gar nicht anders erwartet werden, Durch die Kanalisation ist Frankfurt a/M. der
Fndstapelplatz statt Mainz geworden, und von Frankfurt a/M. dringen nun die
vom Rhein gekommenen Waaren per Bahn in das Hinter- und Seitenland vor.

Iis liegh die Frage nahe, bei welchen Waarengattungen dic Wasserstrasse
besonders grosse Veridinderungen hervorgerufen und wie bei diesen der Bahnver-
kehr sich gestaltet hat. Um die Schwankungen einzelner Jahre auszugleichen,
bilde ich dreijihrige Perioden und gebe fiir jede die Durchschnittsziffer; das Bild
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wird dadurch konciser. Die Zahlenangaben verstehen sich stets in Tonnen. Die
erste Periode 1884/86 hezieht sich auf die Zeit vor der Mainkanalisation. Der
wichtigste Artikel sind die

Steinkohlen.

Es betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek, angek. abgeg.
% Berg
- 1884/6 4790 - 254406 248429 5977
1887/9 236831 234 562 201 563 193741 16822
1890/2 308572 307993 234715 224 366 10349

Die Bahn hat ihre Kohlenzufuhr nach Frankfurt a/M. nicht ganz aufrecht erhalten
kinnen. Die Kohlenabfuhr hat sich unmittelbar nach der Fertigstellung der
Kanalisation gehoben, lisst in den drei letzten Jahren aber etwas nach.

Geradezu viithselhaft erscheint aber der enorme Zuwachs im Kohlenverbrauch,
welchen die Wasserstrasse gebracht hat. Die Frklirung liegt in Folgendem:
Kohlen, die von Fabriken und zum Theil auch fiir Hausbrand in Offenbach ver-
brancht werden, gehen zu Wasser nach Frankfurt und werden daselbst mit-
gervechnet; von da gehen sie vielfach im ndmlichen Schiff, nachdem es zur Hilfte
oder vielleicht noch mehr entladen ist, nach Offenbach; doch scheint dieser Modus
etwas zuriickzutreten; denn die Statistik gibt den Bergverkehr in Kohle von
1887—1892 nur zu 28, 3311, 2059, 980, 601, 660, 328 Tonnen an. Ferner bezichen
die in Heddernheim gelegenen Fabriken schon seit mehreren Jahren ihren Kohlen-
bedarf ausschliesslich per Wasser bis Frankfurt und verbringen die Kohlen dann per
Achse zur Fabrik, was besonders daher kommt, dass in Heddernheim hezw. Hschen-
heim keine Giiterexpedition besteht. Auch die Bockenheimer Fabriken haben
gefunden, dass sie die Kohlen am hesten direkt aus dem Schiff per Fuhre in ilre
Fabriken schaffen, weil wenigstens ein grosser Theil derselben die Kohlen sonst
nochmals per Achse von Station Bockenheim abholen miisste und dadurch sowohl
wieder Extrakosten als auch Qualititsverluste entstiinden. Aunch die Eisenbahn-
direktion bezieht einen nicht unbedeutenden Bedarf per Schiff — pro ammo
280000 Tommen —; hievon geht ein grosser Theil mit der Bahn weiter, doch ist
derselbe nicht in den Versandt eingerechnel, weil die Beftrderung dieser Kohlen
einfach als Dienstgut vorgenommen wird. Schliesslich hat aber anch der Ver-
brauch in Frankfurt selbst sehr zugenommen. Namentlich ist eine grosse Zahl
neuer Fabriketablissements, besonders Maschinenfabriken fiir elektrische Anlagen
ete. mit starkem Kohlenverbrauch entstanden.

Ein anderer bedeutsamer Artikel ist das Getreide.

Weizen.
Ls betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen Davon
angel. angek, abgeg,
z. Berg
1834/6 454 420 15867 13467 2400
18879 10127 9409 17 879 137356 4144
1890/2 31539 31144 16870 11289 5582

=]

Schanz, Die Kettenschloppschiffahrt anf dom Main.
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- Roggen.
Es betrug der Hafenverkehr : Kisenbahnverkehr:
im Ganzen  Davon im Ganzen Davon
angek. angek. abgeg.
z. Berg
1884/6 791 689 7130 6138 992
1887/9 17000 15863 8519 5948 2571
1890/2 11983 11457 4662 2926 1736
Hafer.
Es betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im (Ganzen Davon
angek, angek. abgeg.
z. Berg.
1834/6 1265 1265 — 8900 8070 829
1887/9 6827 1728 5058 8271 6816 1455
1890/2 5309 2048 1985 6219 5120 1099
Gerste.
Es betrug der Hafenverkehr:
im Ganzen Davon
angek. angek. abgeg.
zn Berg za Thal z. Thal
1884/6 2004 40 98 1863
1887/9 2857 610 667 1559
1890/2 7557 1178 827 5050
Es betrug der Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon
angek, abgeg.
188476 12 966 12 611 355
1887/9 20 226 17 385 2841
1890/2 25 516 20 820 4696

Auch bei Getreide haben sich, wie diese Zahlen zeigen, grosse Verinderungen
geltend gemacht; aber auch hier ist der Totaleindruck der, dass der Wasser-
verkehr eine grosse Steigerung erfahren hat, ohne dass der Bahnverkehr im Ganzen
darunter litt; der letztere betrug bei den vier Getreidearten zusammen in den
drei Perioden 44863, 54 895, 53 267 Tonnen. Dabei ist der Mehltransport gar
nicht beriicksichtigt. Bei allen Getreidearten hat der Getreideversandt per Bahn
fast stets gewachsen, von 4576 Tonnen hat er sich auf 11 011 und 13 113 Tonnen
gehoben, Mehr und mehr wird Frankfurt ein Zwischenhandelsplatz fiir Getreide.
Im Finzelnen ist die Verkehrsbewegung bei den verschiedenen Getreidearten
durchaus nicht gleich. Bei Weizen und Roggen zeigt die Wasserzufuhr eine
stiirmnische Zunahme, bei Hafer und Gerste eine miissigere. Bei Weizen hat, wenn
auch von der Wasserzufuhr weit iiberholt, die Bahnzufuhr ihre frithere Grosse
ziemlich aufrechf erhalten kinnen, bei Roggen und Hafer dagegen zeigt die Bahn-
zufuhr entschieden eine Neigung zur Abnahme, die Gerste aber hiilt an der Bahn
als ihrem Hauplverkehrsmittel fest, was augenscheinlich mit den Herkunftsgegen-
den der Gerste zusammenhiingt Doch hat das starke Wachsthom des Bahn-
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verkehrs in Gerste eine Steigerung des Wasserverkehrs nicht unmiglich gemacht,
Auf die zu Thal nach Frankfurt gegangenen Quantititen Gerste und Hafer sei
mit Riicksicht aufl die frinkische Landwirthschaft besonders hingewiesen.

Bau-und Nutzholaz

¥s betrng der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen  Davon
angek. abgeg. angek. abgeg.
z, Thal z. Thal
1884/6 14254 14164 10 29011 25134 3877
1887/9 20986 17103 2878 34545 28455 6090
1890/2 42189 21509 16624 50926 42305 8621

Der Verkehr in Bau- und Nutzholz hat sowohl zu Wasser als per Bahn ausser-
ordentlich sich entwickelt; aus den namentlich auch zu Wasser in wachsendem
Maass abgehenden Tonnen ersieht man, dass Frankfurt a. M. mehr und mehr ein
Zwischenhandelsplatz auch fiir diese Waarengattung wird.

Ein abweichendes Bild zeigt der Verkehr mit

Steinen.

Es betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:

im Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. abgeg. angek. abgeg.

z Thal z. Thal

1884/6 117180 117145 — 71236 66684 4562
1887/9 111891 94638 1621 101401 91708 9693
1890/2 115296 78256 3034 106946 93430 16516

Der Wasserverkehr mit Steinen ist zuriickgegangen, nur der Abgang zu Thal hat
sich etwas gehoben; dagegen zeigt der Kisenbahnverkehr in jeder Hinsicht eine
miichtige Steigerung.

Fisen verarbeitet.

Es betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. abgeg. abgeg. angek. abgeg,.
z. Berg z Berg =z Thal
1884/6 342 154 149 19 22386 19267 3119
1887/9 1455 1223 78 135 21270 18105 3165
1890/2 8796 8270 136 341 20892 16289 4603
Maschinen.
Es betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen Davon
augek. abgeg. angek. abgeg.
z. Berg  z. Thal
1884/6 219 107 112 6986 2053 4933
1887/9 793 237 549 8906 3460 5446
1890/2 1375 774 575 9811 4082 5729

ok
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Die Balnzufuhr von Fisen hat gegeniiber der rasch gewachsenen Wasserzufuhr
Finbussen erfahren, die Mchrung des Eisenbahnversandts hat diese nicht ganz
ausgleichen konnen; in Maschinen dagegen ist Wasser- und Bahnverkehr nach
allen Richtungen gewachsen.

Ungiinstig fiir die Bahnen war der Verkehr in Bezug auf

Hiute und Felle.

Es betrug der Hafenverkehr: Hisenbnhnverkehr:
im (Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. abgeg. angek.  abgeg.
% 2. Berg  z Thal
1884/6 298 157 173 15947 9427 6520
1887/9 1052 472 576 12112 6603 5509
1890/2 1856 692 1000 10538 5928 4610

Wiihrend der Wasserverkehr der zu Berg angekommenen und noch mehr der zu Thal
abgegangenen Minte und Felle sehr zugenommen hat, ist der Eisenbahnverkehr nach
allen Richtungen zuriickgegangen. Die gedriickte Geschiiftslage in diesem Artikel
hat diese Verschiebung begiinstigt. Frfreulicher ist wieder das Bild hinsichtlich dex

Oele, Fatte, Talge, Seife.

Es betrug der Hafenverkehr: Yisenbahnverkehr:
im Ganzen  Davon im Ganzen Davon
angek. abgeg. angek. abgeg.
z Berg., % Thal
1884/6 745 657 10 5285 5268 2017
1887/9 4489 3456 923 6389 4110 2279
1890/2 8418 7718 631 8268 4 597 3671

Obwohl sich der Hafenverkehr mehr als verzehnfacht hat, so hat der Bahnverkehr
doch auch noch, wenn auch miissig, zu wachsen vermocht; die vertheilende Auf-
gabe der Eisenbahn kommt auch hier wieder in den abgegangenen Giitern zur
Geltung.

Endlich sei auch noch auf einige werthvollere Konsumartikel hingewiesen.

Bier.
fis betrug der Hafenverkehr: Kisenbahnverkehr:
im (Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. abgeg. angek. abgeg.
2. Thal 2. Thal
1884/6 28 — 18 18639 4757 13882
1887/9 1215 7 1114 25478 8160 17317
1890/2 1493 736 42 30968 11709 19259

Der Bierverkehr zu Wasser hat sich gehoben, spielt aber gegeniiber dem Verkehr
anf der Bahn so gut wie keine Rolle, hat deshalb auch die grosse Entwickelung

des letztern nicht im Mindesten gehemmt.
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Zucker.
¥s betrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
jm Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. angek. abgeg.
z. Berg
1884/6 51 31 2642 2395 247
1887/9 1715 1676 2066 1642 424
1890/2 2719 1984 3109 1929 1180

Die Fisenbahn hat friiher mehr Zucker zugefiihrt, sie hat von dieser Zufuhr einen
Theil an die Wasserstrasse abgeben miissen; dafiir ist aber die Abfuhr per Bahn
fortwiihrend gewachsen, so dass der ganze Fisenbahnverkehr dadurch iiber seine

frithere Hohe hinausgekommen isf.

Kaffee.
Es hetrug der Hafenverkehr: Eisenbahnverkehr:
im Ganzen Davon im Ganzen Davon
angek. angek. abgeg.
z. Berg.
1884/6 1125 1049 4080 2732 1348
1887/9 38835 3717 2937 1777 1161
1890/2 2939 2671 3191 2378 813

Der Kaffee jst der Bahn zu ungefihr /s untren geworden, wendet sich aber neuer-
dings derselben wieder ebtwas mehr zu; im Gegensatz zum Zucker scheint der
Kaffee fiir den Zwischenverkehr Frankfurts keine griossere Bedeutung zu erlangen ;
der Versandt per Bahn hat sogar abgenommen und diese Abnahme ist nicht ganz
durch das kleine Mehr, das auf dem Main zu Thal abgegangen ist, ausgeglichen

worden.

Beer-Rothwein.

Bs betrug der Hafenverkehr: Kisenbahnverkehr :
im Ganzen Davon im GGanzen Davon
angek. abgeg. angek. abgeg.
z. Berg 2. Thal
1884/6 760 409 935 10559 7699 2859
1887/9 2134 1054 1041 9876 7157 2719
1890/2 2590 1456 1066 11738 91656 2583

Die Zufuhr per Bahn ist nur ganz voriibergehend, dagegen der Versandt ziemlich
stark durch den Wasserverkehr beeintriichtigt worden.




