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Uber Seil- und Kettenschiffahrt
W. Zimmermann

Die ungestiime Entwicklung von Technik und Betriebsart der Binnenschiffahrt und ihrer
Fahrzeuge liszt schnell vergessen, was frither einmal war. Dazu gehort die Seil- und
Kettenschiffahrt, welche auf dem Wege von den durch Menschen und Tiere gezogenen
Schiffen, bis zu den modernen Groszschubverbinden, zu ihrer Zeit als eine schiffahrts-
technische Grosztat gepriesen, heute kaum mehr bekannt ist, obwohl Seil- und Kettenschiffe
seit Mitte des letzten Jahrhunderts iiber 100 Jahre auf vielen europiischen und amerika-
nischen Wasserstraszen eine bedeutende Rolle spielten.

Im Jahr 1878 sind es 100 Jahre gewesen, dasz man auf dem Neckar, dem in Siiddeutschland
gelegenen rechten Nebenflusz des Rheins, die Kettenschiffahrt auf der 115 km langen Strecke
von Mannheim bis Heilbronn einfiihrte. Dies was bis zum Jahre 1935, als der Ausbau des
Neckars zur staustufengeregelten Groszwasserstrasze nach Heilbronn fertiggestellt war, die
alleinige Art Schiffe fluszaufwirts zu schleppen. Rad- oder Schraubenschleppboote konnten
dazu, wie noch dargelegt werden soll, auf dem Neckar nicht eingesetzt werden.

Aus Anlasz der 100-jahrigen Wiederkehr dieses fir die Neckarschifffahrt so bedeutsamen
Ereignisses hat sich der Verfasser eingehend mit der Geschichte und der Entwicklung dieser
Schiffahrtstechnik befaszt und dazu eine Ausstellung geschaffen, die nicht nur in Heilbronn -
als dem Geburtsort der Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar- sondern auch im Deutschen
Schiffahrtsmuseum Bremerhaven, im Museum der Deutschen Binnenschiffahrt in Duisburg,
im Rhein-Museum Koblenz und im Elbschiffahrtsmuseum Lauenburg gezeigt wurde. Hier
soll nun im Zusammenhang mit einer besonderen Betrachtung der Kettenschleppschiffahrt
auf dem Neckar auch eine allgemeine Darstellung der Geschichte und der Entwicklung dieser
ungewdhnlichen Seil- und Kettenschiffe gegeben werden. Das Neue und Auszergewdhnliche
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2 Tredelschiff mit Pferdezug

an thnen was. dasz sie sich nichtdurch Schafelrider oder Schrauben fortbewegten, sondern an
einer im Flusz verlegten Kette oder einem Seil durch einen dampfbetriebenen Antrirebs-
mechanismus sich vorwirts zogen. Im Mai 1878 fuhr erstmals ein solcher Kettenschlepper
mit 9 mit 7.200 Zentnern (360 Tonnen) beladenen Schiffen unter dem Jubel der Neckaran-
wohner neckaraufwirts nach Heilbronn (Abb. 1). Es war eine Farht van geschichticher
Bedeutung, denn damit war endlich die Dampfkraftauch aufdem Neckar zum Schleppenvon
Schiffen nutzbar gemacht, Gber 4 Jahrzehnte spater, seitdem auf dem Rhein und anderen
Flissen Dampfboote schon Lastkihne zogen. Die Kettenschleppschiffahrt 16ste den seit
Jahrhunderten auf dem Neckar iblichen, im Zeitalter der Dampfmaschine geradezu
anachronistischen Schiffstreidelzug durch Pferde ab, und rettete die Neckarschiffahrt vor der
ungleichen bedroklichen Konkurrenz der siet Mitte des Jahrhunderts aufgekommenen
Eisenbahnen (Abb. 2 und Abb. 3). Zwar hatte man schon 1841 versucht, Schiffe mit
Dampfraderbooten zu schleppen, doch dies scheiterte an den besonders schwierigen
Verhiltmissen des Neckars. Er galtals der wildeste deutsche Flusz’ mit starkem Gefille, engen
Kriimmungen und vielen Stromschnellen von solcher Gefahrlichkeit fiir die Schiffahrt, wie
am Rhein nur vom Binger Loch bekannt, mit geringer Wassertiefe und sehr wechselnden
extremen Wasserstanden, die den Schiffsverkehr oft monatelang unmaoglich machten (Abb.
3).

Diese Schwierigkeiten vermochte die Kettenschleppschiffahrt zu iberwinden. An dem festen

3 Pferdetreidelzug im "Hackteufel’, einer felsigen Stromschnelle be Heidelberg
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: ppen. Fir die Fahrt von Mannheim bis
Heilbronn (115 km) wurden 2 1/2 Tage benotigt, weniger als die Hilfte der Zeit, die ein

Treidelzug mit 5 - 10 Pferden bei wesentlich geringerer Schiffsladung brauchte. Geschichte der
Kettenschiffahrt Anfang und friihe Entwicklung der Seil- und Kettenschiffahrt lagen in
Frankreich. In Deutschland hat man erst spat ihre Bedeutung erkannt, nachdem sje auf der
Seine schon iiber 15 Jahre mit gutem Erfolg betrieben wurde. Erste Versuche fanden bei
Straszburg im Jahre 1732 statt, durch den in franzésischen Diensten stehenden deutsch
Marschall Graf Moritz von Sachsen. Er stellte eine hélzerne Winde auf Deck eines klein
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5 Franzasisches Seilschiff m,

et Plerdegiipel 1820

Bootes, iiber welche, von Menschenhand angetrieben, ein
verankertes Hanfseil auf- und abgewickelt und das Schiff daran v
'5). Erst 1820, also fast 90 Jahre spiter, héren wir wieder von Fa
Sadne bei Lyon, wobei die Seilwinde durch Pferde -

in den Flusz gelegtes und
orwiartsgezogen wurde (Abb.
hrten mit Seilschiffen auf der
als Gopelantrieb - gedreht wurde. Die

bene Schiffe zu probieren. Es war eine kleine
on 6 Zugpferden entsprach, die eine
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Geschwindigkeit von 1 km/h erbrachte. Die Geburtsstunde der Kettenschiffahrt aber schlug,
als der Ingenieur Edouard de Rigny anstelle des Seils eine Kette verwendete, die in der Seine
bei Paris auf die ganze zu durchfahrende Strecke ausgelegt wurde, an welcher sich der Toueur
mit Lastkiahnen im Anhang mit Hilfe einer Dampfmaschine stromaufwirts zog. Der erste von
Edouard de Rigny gebaute Kettendampfer mit dem Namen ’la Dauphine’ war 21 m lang und
12,85 m breit. Durch dieses fiir Schiffe ungewodhnliche Verhiltnis der Breite zur Lange, einer
Pontonform mit ebenem Boden, konnte der wegen der geringen Wassertiefe gerade noch
zulassige Tiefgang von 50 cm eingehalten werden. Die Kettenwinde mit 4 Rollen bzw.
Trommeln wurde von einer 30-PS-Dampfmaschine angetrieben. Zur Talfahrt ohne Kette
besasz der Dampfer ein Schaufelrad von 3 m Durchmesser. Die auf der Seine unterhalb Paris
seit 1829 verkehrenden Kettendampfer der Ingenieure Tourasse und Milet besaszen erstmals
das spiter allgemein gebriuchliche Windwerk mit nur 2 Kettentrommeln. In 1839 wurde
nach weiterem Experimentieren der Kettendampfer 'Hercules’ auf der Seine unterhalb Paris
DAMPFKETTENSCHIFE, constr von M DIETZ

Schuffabrt auf der obern Sewe Schf L Vile de Ses”
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6 Franzisischer Kettendampfer *Ville de Sens’” um 1815, der Prototyp alles europiischen Kettenschiffe

in Dienst gestellt. Mit einer Maschinenkraft von 35 PS soll er 8 - 10 Schiffe mit 5000 Zentnern
(250 1) geschleppt haben. Fiir die Talfahrt wurden Schaufelrider benutzt.

Zum Prototyp aller spiteren Kettendampfer wurde der Toueur *Ville de Sens’, von dem
deutschen Ingenieur M. Dietz um 1850 in Bordeaux gebaut, insbesondere durch sein
technisch weiter entwickeltes Funktionsprinzip und die verbesserten maschinellen Ein-
richtungen (Abb. 6). Typisch war die symmetrische Anlage, dadurch bedingt, dasz das Schiff
immer mit der Kette verbunden, nach beiden Richtungen fahren muszte. Dieser Remorqueur
(Schlepper) brauchte deshalb keine Schaufelrider mehr fiir die Talfahrt. Heck und Bug waren
gleich gestaltet und hatten je 1 Ruder. Die Lange betrug 40 m, die Breite 7,25 m und die
Eintauchung 0,40 m. Gegeniiber dem fritheren Toueur ’la Dauphine’ hatte dieses Schiff nun
eine langgestreckte Pontonform, ebenfalls mit ebenem Schiffsboden. Zwei an beiden Enden
des Dampfers aufgestellte Kesselanlagen, von je 2 Kohlenbunkern seitlich flankiert, erzeugten
den Dampf fiir die 2 schrigliegenden einzylindrigen Zwillingsdampfmaschinen, die das
Kettenwindwerk antrieben. Dieses stand in der Mitte des Schiffes und besasz zur Regulierung
der Fahrgeschwindigkeit bei Berg- und Talfahrt ein 2-Stufen-Vorgelege. Uber 2 Ketten-
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trommeln von etwa 1,25 m Durchmesser mit je 5 Rillen wurde die Kette, mittschiffs iiber
Leitrollen gefiihrt, auf- und abgewickelt. An den Schiffsenden befanden sich bewegliche, ca. 4
m lange Ausleger, die zur besseren Fihrung der Kette, vor allem in Fluszkriimmungen
dienten. 2 Steuerhaspel standen auf dem Vor- und Hinterschiff in kurzer Verbindung zu den
beiden Rudern.1854 erteilte Kaiser Napoleon III. die Konzession fiir eine "Kettenschlepp-
schiffahrts-Gesellschaft auf der Seine’. Mit den Fahrten von Paris abwirts bis Conflans
(Einmiindung der Oise, 72 km) und aufwirts bis Montereau (Einmiindung der Yonne, 106
km) nahm die regelmidszige Kettenschleppschiffahrt in Frankreich ihren Anfang. Sie
verbreitete sich rasch, anstelle der bis dahin von Menschen und Pferden betriebenen
Treidelfahrt, auf Fliissen mit fiir Riderboote ungunstigen Wasserverhiltissen und auf
Kanilen (Abb. 7). Es gab in Frankreich 765 km Kettenschiffahrtsstrecken. Die letzte Fahrt
eines Kettendampfers war im Jahre 1970 auf der Oise. 145 Jahre dauerte die Geschichte der
Kettenschleppschiffahrt in Frankreich.

In Frankreich nannte man das Schleppen an Seil oder Kette touage, von touer / ziehen,
schleppen. In Deutchland gebrauchte man das Wort Tauerei ;dieses hat jedoch nichts mit
dem Seil oder dem Tau zu tun, an dem der Tauer (toueur) sich vorwartszog. Der Begriff
entstand in phonetischer Anpassung an das englische Wort to tow (spr. tau) / ziehen.

7 Franzosischer Kettendampfer *Oise’

Geschichte der Seilschiffahrt

dampfer ein Drahtseil zu verwenden, weil dieses leichter, fester und billeger sei und einen
groszeren Nutzeffekt der Maschinen ermogliche als die Kette. Er fand in Max Eyth (1836-
1906), dem schwibischen Ingenieur und Dichter, der in Leeds (England) in der Maschinen-
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8 Fowler’sche Klappenrolle; Ansicht, Draufsicht und Detailschnitt D / Drahtseil, a, b, ¢/ Klappenmechanismus

fabrik Fowler sich mit der Konstruktion von Dampfpfliigen beschiftigte, den Fachmann, der
den Gedanken des Diplomaten praktisch verwirklichen sollte. Dasz Max Eyth neben seinen
sonstigen vielseitigen Verdiensten als Ingenieur, Konstrukteur und Erfinder sowie als
Griinder der Deutschen Landwirtschaftsgesellschaft (1884) auch der Vater der Seilschiffahrt
gewesen ist, war bisher kaum bekannt und auch nirgendwo literarisch gewurdigt worden.

In dem Buch ’Im Strom unserer Zeit” mit den Briefen, die Max Eyth an seine Eltern
geschrieben hat, konnte vieles dariiber gefunden werden, erstmals in einem Brief aus Leeds
vom 15. Oktober 1866. Dort schrieb er: ”Ein neues, vielversprechendes Kapitel scheint seinen
Anfang nehmen zu wollen... Versuche mit einer Vorrichtung zum Schleppen von Schiffen auf
Kanilen und Fliissen; eine neue Anwendung unserer Burton- Klappentrommel. Das Ergebnis
liesz viel zu wiinschen tibrig. Ich schlug aine andere Ausfithrung vor. Die Sache liegt nun in
meinen Hinden.” Und im Mai 1867 aus Philadelphia: ’In Leeds wurde, wie Thr wiszt, die
Sache mir tibergeben, und so kam die Tauerei, das Schleppen an einem ruhenden Drahtseil,
zur Welt.’

Der grundsatzliche Unterscheid zwischen der Seil- und Kettenschiffahrt besteht allein in der
Anwendung eines Drahtseils statt einer Kette, das wie diese als fester Stiitzpunkt im Flusse
liegt, an welchem die Schleppdampfer sich vorwirts ziehen. Doch das Antriebsprinzip war
anders als bei der Kette. Anstelle der doppelten Kettentrommeln trat die Fowler'sche
Klappenrolle - Clip drum - als Antriebsrad des urspriinglich aus drei, spiter aus vier Rollen
(Réadern) bestehenden Fortbewegungsmechanismus. Diese Klappenrolle (Abb. 8), von den
Ingenieuren Burton und Fowler in Leeds zur Verwendung beim Dampfpfliigen mit Seilen
entwickelt, von Max Eyth in aller Welt - Agypten, Amerika, Europa, Ruszland, West-Indien
u.a.m. - vorgefiihrt, erprobt und eingerichtet, war eine sinnreiche Konstruktion: Ein groszes
Rad von 2 - 3 m Durchmesser, das mit beweglichen Klappen versehen war, welche durch das
Gewicht des Drahtseils betatigt, dieses festklemmten und wieder freigaben, sobald das Seil
den halben Rad- (Rollen-) Umlauf durchlaufen hatte.

Die ersten Versuche mit Seilschiffen machte Eyth Ende 1866 in Nord amerika auf dem
Eriekanal, der Buffalo und den Eriesee mit dem Hudsonflusz verbindet. Es gab anfinglich
grosze Schwierigkeiten. Die zum Dampfpfliigen gut geeignete Klappenrolle funktionierte
beim Schiffszug nur mangelhaft. Eyth musztesie, um das Gleiten des Seils zu verhindern,
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9 Zeichnung von Max Eyth zur Patenschrift fiir ein Seilschiff 1868

umbauen und anderungen an den die Klappenrolle in Tatigkeit setzenden Maschinenteilen
vornehmen. Dazu kamen Widerstinde der Kanalbehorden, der Bootsleute uhd vor allem in
bedngstigend boswilliger Form von den Besitzern der Tausenden von Treidelpferden und
Maultieren, die sich durch die Seilschlepper in ihrer Existenz gefahrdet sahen. Und auch
"Regen und Sturm, Eis und Scneegestober waren die unfreundliche Zugabe zu allem tibrigen’
(Eyth: Briefe). Im Frithjahr 1867 funktionierte es endlich. ’Die Klappen faszten das Seil mit
eisernem Griff. Langsam setzte sich das schwer beladene Schiff in Bewegung, rascher und
leichter dampfte die Maschine und jetzt schossen wir miihelos dem Strom entgegen,
schwimmende Eisfelder brechend. Der Erfolg war glanzend. Van Havre - ein Mitarbeiter des
Baron de Mesnil - stiirzte ans Ufer, um die Telegrafen der halben Welt, den atlantischen nicht
ausgenommen, in Bewegung zu setzen. Abends wurde etwas Sekt getrunken und dann in
Buffalo, New York, Philadelphia, Washington und Pittsburg Zeitungssturm gelautet’, schrieb
Eyth begeistert und stolz seinen Eltern.

Nach diesem Erfolg begann mit einer neuen, auf der Weltausstellung 1866 in Paris
vorgefiihrten und bestaunten Schleppmaschine, zwar durch die Verwaltungsbiirokratie der
Kanalbehorden und Kommissare gebremst, die praktische Einrichtung der Seilschiffahrt auf
dem Eriekanal auf einer iiber 500 km langen Strecke. Dies war der Durchbruch der Eyth’schen
Erfindung, die nun in verschiedenen, in Einzelheiten voneinander abweichenden Konstruk-
tionen, in vielen Lindern patentiert wurde. In einer im wirttembergischen Staatsarchiv
aufbewahrten Original-Patentschrift sagt Eyth eileitend: ’Diese meine Erfindung bezieht sich
auf ein neues und verbessertes Verfahren zum Ziehen und Bugsieren von Kanal- und anderen
Fahrzeugen. Diese Bugsierungsmethode beseitigt alle Hindernisse, welche sich bisher noch
immer der Anwendung des Dampfers als Motor auf Kanalen, Fliissen und Gewissern im
allgemeinen entgegengestellt haben.’ (Abb. 9). In Amerika erfolgten neue Probefahrten auf
finf weiteren Kanalen bei New York und Philadelphia, so dasz Max Eyth im Oktober 1867
schreiben konnte: *Mit der Seilschiffahrt geht es taglich wunderbarer.’

Durch den belgischen Diplomaten de Mesnil, dem Vertrags- und Patentpartner von Max
Eyth, konnte die Seilschiffahrt in Belgien, als erstem europaischen Land, Eingang finden.
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Einne von de Mesnil gegriindete Gesellschaft erhielt Ende 1867 die Konzession, auf der Maas
zwischen Luttich und Namur ein Drahtseil zu legen. ’De Mesnils Absicht ist, Schleppdampfer
nach meinen letzten Zeichnungen in England zu bestellen und im Mirz (1868) auf der Maas
zuversuchen.’ (Eyth: Briefe) Die ersten Versuchsfahrten auf der Maas erfolgten, wihrend Eyth
in Amerika noch weitere Probefahrten machte, Skizzen und Zeichnungen eines Seilschlepp-
dampfers far die Newa bei Petersburg und fiir ein Nil-Kataraktboot fertigte. Im Juli 1868
schrieb Max Eyth aus Briissel - heute unvorstellbar, wie Eyth bei den damaligen Verkehrs-
verhéltnissen immer wieder in kiirzester Zeit in der ganzen Welt hin - und herreiste - ’Meine
belgischen Freunde haben in den letzten Monaten darauflosgearbeitet, dasz mir die Haare zu
Berge stehen. Es sind 4 Schiffe im Bau begriffen. Jedes nach einem neuen Plan, zumeist nach
Skizzen von mir, um deren Ausarbeitung sich niemand gekiitmmert zu haben scheint. Die
Schiffe werden hier gebaut, die Maschinen in England. Die Maschinenbauer und die
Schiffbauer lassen den lieben Gott dafiir sorgen, dasz die Maschinen zum Schiff und das Schiff
zu den Maschinen passen. Darein Ordnung zu bringen, war eine Hollenarbeit. Dazu sind
Konzessionsfragen zu erortern, Patentrechte zu verteidigen, neue Angriffspunkte aufzu-
suchen und zu besetzen. Es konnte einem fischbliitigeren Menschen als mir heisz dabei
werden. Erfindungen ins praktische leben einzufiihren, ist gegen das Erfinden eine bitterbose
Aufgabe.” Am 4. und 5. Juni 1869 wollte man der Welt in einem groszartigen Versuch zeigen,
was man zu leisten imstande und was bereits erreicht worden war. Ganz Europa und ein Teil
von Amerika wurde von der ’Sociéte centrale de Touage’ in Briissel eingeladen, ’d’assister’.
Auch andere Weltteile erschienen. England und Frankreich waren durch zahlreiche Flusz-
und Kanalbauexperten vertreten. Selbst Lesseps sandte einen Ingenieur vom Suezkanal. 'Die
Deutschen hielten sich wacker. Vom Rhein war der Kéniglich-Preuszische Stromdirektor von
Nobiling da. Von der Elbe kam der Vater der deutschen Kettenschiffahrt, Ingenieur
Bellingrath aus Dresden, ein lieber ilterer Herr, ohne uniiberwindliche Vorurteile. Osterreich
schickte einen Wasserbautechniker und einen Ingenieur Ressel, Sohn des Erfinders der
Schiffsschraube, und das energische Wiirttemberg den wohlwollendsten der wohlwollenden
Wasserbautechniker, Herrn von Martens. Es ging alles wie am Schniirchen. Alle kehrten mit
dem Gedanken zuriick, dasz wir der Losung einer der schwierigsten technischen Aufgaben
entgegengehen.’ (Eyth: Briefe)

Wihrend bei den ersten Versuchsfahrten in Amerika Eyth nur die Seilapparate konstruierte,
die, in Leeds gebaut, auf vorhandene Schiffe montiert wurden, sind die Versuchsschiffe der
Maas als Ganzes, Schiffskorper und Seilantriebmechanismus, nach Plinen von Max Eyth
gebaut worden. Aus einem Bericht des zu den Liitticher Versuchen deputierten wiirttem-
bergischen Wasserbautechnikers von Martens(versffentlicht in der Deutschen Bauzeitung
Berling 1869, Nr. 42 und 44) erfahren wir, dasz 4 Schleppboote fiir die Versuchsfahrten
bestimmt waren. Zwei wurden in Leeds bei der Firma Fowler & Co., zwei in den
Schiffbauwerkstatten Cockerill in Searing und Beer in Jemeppe (beide Orte an der Maas bei
Luttich gelegen) gebaut. Drei dieser Boote wichen in der Ausfithrung nur in Details
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Seiten-Ansicht eines Schleppboots (No. 4) mit vertikalen Rollen.

Lange des Schiffs . . .. 25m. Hohe des Schiffs . ... 26m. Preis des Schiffs 35,000 Fres.
Breite e b B Tiefgang ~ LTI

10 Eyth’sches Versuchs-Seilschiff auf der Maas 1869




voneinander ab. Das vierte unterschied sich wesentlich darin, dasz das Seilantriebssystem,
welches bei jenen vertikal auf der Backbordseite angebracht wars, bei diesem horizontal auf
der Mitte des Decks lag. Diese Bootsart fand nur wenig praktische Verwendung, auf Kanilen
und geregelten Fliissen mit geringen Kriimmungen und niederen Briicken (z.B. Newa bei
Petersburg). Das hier dargestellte Versuchs-Schleppboot (Abb. 10) war der Grundtyp fiir fast
alle spateren Weiterentwicklungen, vor allem der fiirr Donau und Rhein. Seine Abmessung:
Lange 25 m, Breite 3,6 m, Hohe 2,6 m, Tiefgang 1,0 m. Der Seilmechanismus bestand aus der
Fowler’schen Klappenrolle und zwei Leitrollen, alle mit 1,8 m Durchmesser. Er wurde iiber
ein Stufen-Vorgelege, das Geschwindigkeiten von 2,5, 5 und 10 km in der Stunde ermoglichte,
durch eine zweizylindrige 20-PS-Dampfmaschine, mit 197 mm Bohrung und 305 mm Hub
angetrieben. Eine zweite Dampfmaschine mit 10 PS diente zum Antrieb einer Schiffschraube,
die nurin einem der vier Bootstypen eingebaut war, und die Fahrt ohne Seil ermoglichte. Zwel
kleinere Leitrollen von ca. 80 cm Durchmesser an den Enden des Schleppers sicherten die
ungestorte Zu- und Ableitung des Zugseils.

Trotz des durchschlagenden Erfolges dieser Versuchsfahrten auf der Maas, nach welchen ’sich
die Tauerei in allen Richtungen regte’ (Eyth: Briefe) in Belgien, Frankreich, Osterreich,
England, Ruszland und Deutschland, und allgemein die Auffassung vertreten wurden, *dasz
das Seil die Kette bald ganz verdringen werde’, wollte sich Eyth jedoch nicht mehr linger fiir
diese Sache engagieren. Es war ihm zuviel geworden, an drei oder vier Orten gleichzeitig sein
zu missen. “Ich muszte mich entscheiden, ob ich auf trockener Erde weiterlebe, oder mein
Schicksal ganz dem Wasser anvertrauen wolle. Ich wihlte das Land un bin nun wohl fiir die
nachsten 10 Jahre an Fowler und die Dampfkultur gebunden’, schrieb er am 8. August 1869
an seine Eltern. In seinem Schulkameraden und Arbeitsgenossen Schwarz, ’einem tiichtigen
Ingenieur und vortrefflichen Menschen’, fand er einen Nachfolger als Direktor der Briisseler
Tauereigesellschaft.

Die Seilschiffahrt auf dem Rhein

Von den europaischen Stromen enlangte sie nur auf dem Rhein groszere Bedeutung. Schon
1864 hatten zich rheinische Dampfschleppschiffahrts- Gesellschaften und Kohlenhandels-
firmen bemiiht, die Kettenschleppschiffahrt auf dem Rhein einzufithren. Der Plan wurde
aufgegeben wegen der zu geringen Manévrierfihigkeit der an der Kette fahrenden Dampfer,
was bei dem damals auf dem Rhein schon verhiltnismiszig starken Schiffs- und Floszverkehr
zu Schwierigkeiten gefiihrt hitte.

Fiir das Schleppen mit Seilschiffen waren d?e Verhiltnisse giinstiger.

So ergriff im Jahre 1869 Direktor Schwarz von der belgischen Seilschiffahrtgesellschaft
"Sociéte centrale de Touage’, Briissel, die Initiative zur Einfahrung der Seilschleppschiffahrt
auf dem Rhein. Im November 1869, bald nach den aufsehenerregenden Probefahrten auf der
Maas, wurden unter Aufsich der preuszischen Regierung zwischen KéIn und Miilheim und
im Dezember im’Gebirge’ unterhalb Bingen Schleppenversuche mit Eyth’schen Seilschiffen
durchgefuhrt. Sie zeitigten einen guten Verlauf und erbrachten die Konzessionszusage der
preuszischen und hessischen Regierungen, ein Drahtseil in den Flusz legen zu diirfen. Ein
Comité traf alle vorbereitungen fiir die Einrichtung der Seilschiffahrt auf dem Rhein von der
hollindischen Grenze bei Emmerich bis Straszburg. Durch den 70er Krieg verzogert, konnte
sich erstam 5. Dezember 1871 die ’Central-Aktiengesellschaft fiir Tauerei’ mit Sitz in Koln -
spater Ruhrort - konstituieren. Fiir die Einrichtung der Seilschleppschiffahrt lagen inzwischen
von allen Rheinunferstaaten die Genehmigungen vor.

Nachdem Vertreter des Rhein-Comités am 9. September 1871 an einer Probefahrt des
Seilschleppers "Niytra’ auf der Donau teilgenommen hatten (Abb. 11) - wobei sie selbst
abwechselnd das Steuer fithrten - , mit dem Ergebnis, dasz die Tauerei auch auf dem Rhein
zweckmiszig und ausfiihrbar sei, wurde der Bau fiir die ersten vier Rheintauer an die Firmen
Escher-Wyss in Ziirich und Gebr. Sulzer, Winterthur, vergebeh. Diese Maschinenfabriken
lieferten nur die Kessel - und Maschinenanlagen. Die Schiffskérper wurden auf rheinischen
Werften (u.a. Berninghaus) gefertigt und die Maschinen dort eingebaut.
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; Donau.Tauer_Nyitra"

AKAK Leitrollen - C Kappentrammei EBampimaschine i
EEFSeifthungen D Druckrolien denRolenapparat

11 Donau-Seilschiff "Nyitra’ 1871

Im Jahre 1873 begann man mit der Verlegung des Drahtseils von Rheinhausen bei Duisburg
bis Emmerich. Dieses wurde zunichst am Mittelpfeiler der im Bau befindlichen Briicke bei
Rheinhausen befestigt. Nachdem die Seilstrecke Duisburg-Emmerich gelegt war, wurden ab
Juli die Arbeiten rheinaufwirts fort gesetzt. Bis Ende des Jahres 1873 war das Seil auf der
Strecke von der hollindischen Grenze bis Bingen ausgelegt. Am 1. Mai 1873 wurde der Tauer
Nr. 1 zwischen Duisburg und Emmerich in Dienst gestellt. Am 5. Mai machte er seine erste
Schleppfahrt. Fir die etwa 75 km lange Strecke benatigte er 16 Stunden, also fiir 4,7 km eine
Stunde, was der vorausberechneten Geschwindigkeit entsprach. Bis Ende Juni hatte dieser
erste Rheintauer 15 Schleppziige mit 74 Schiffen und 284.366 Zentnern Ladung(11.718 t)von
Emmerich nach Duisburg gezogen. Man war mit dem Ergebnis dieser Fahrten sehr zufrieden.
Die Leistung und Steuerfihigkeit des Tauers habe sich praktisch bewihrt. Die Rheintauer, mit
den Eyth’schen Patentrechten gebaut, waren eine wesentlich verbesserte Weiterentwicklung
des urspriinglich patentierten Schiffstyps, wobei vor allem die Erfahrungen auf der Donau
verwertet werden konnten.

Die technischen Daten dieser Rheintauer waren: Lange 39 m (spiter 42 - 45 m), Breite 7,2 m
(spater 7,5 m), Hohe 2,38 m (spiter 2,5 m), Tiefgang 1,07 m (spdter 0,95 m). Der an Backbord
auf der vorderen Schiffshilfte angebrachte Seilapparat bestand aus der Fowler’schen
Klappenrolle als dem eigentlichen Antriebsrad mit 2,74 m (spaWAter 3,2 m), der ersten und
zweiten Leitrolle mit 2,6 m (spiter 2,8 m) und der hinteren Leitrolle mit 2,3 (spdter 2,8 m)
Durchmesser. Das Gewicht der 4 Riader zusammen betrug 280 Zentner.

Gegentiber den fritheren Konstruktionen sind die wichtigsten Anderungen beim Seilapparat
vorgenommen worden. Die ersten und zweite Leitrolle wurden durch Aussparungen in der
Schiffswand seitlich beweglich gemacht, so dasz das Seil sich iiber das niedere Vorschiff
unbehindert bewegen und unter dem Schiffsboden hindurch ablaufen konnte (Abb. 12).
Dadurch wurde die Steuerfihigkeit bedeutend verbessert und eine Reibung des Seils am
Schiffskorper vermieden. Um die einseitige Belastung durch die Seilrader auszugleichen,
waren die Kessel, die Dampfmaschinen und der Kohlenbunker auf der Steuerbordseite
angeordnet. Die Starke der Maschinen zum Antrieb des Seilapparates war 130 PS (spiter 180 -
250 PS), die der Maschinen fiir die beiden Schiffsschrauben 100 PS (spater 180 S). Jeder der
beiden Kessel hatte eine Heizfliche von 45 m2 und 5 1/2 atii. Der Kohlenverbrauch war sehr
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12 Rheintauer Nach einer Zeichnung von Prof. Krahwinkel, Frankfurt/Main.

niedrig und stand gegeniiber dem von gleichleistungsstarken Raderbooten im Verhiltnis von
1,1 zu 5,0. Die Schleppleistung eines 180 PS-Tauers entsprach der des damals stirksten
Raddampfers. Zwischen Bonn und Bingen wurden bei gleichbleibender Geschwindigkeit von
4,5 km in der Stunde 4 - 5 Schiffe mit 25.000 Zentnern Ladung (1.250 t) geschleppt. Seilschiffe
brauchten wie die Kettendampfer zwei einzeln zu bedienende Steuerruder an Bug und Heck.
- Das Drahtseil, 86 mm (spater 48 mm) stark, bestand aus 40 - 49 Drihten ‘zwischen 7
Hanlflitzen. 1 km wog 140 Zenmer (e?ne Fluszkette 320 Zentner). Die Nutzungszeit des Seils
betrug 5 - 6 Jahre, die der Kette 15 - 20 Jahre. Es wurde nur bergwirts am Seil gefahren,
talwérts benutzte man die Schiffsschrauben.

Wihrend ein Raddampfer 15 - 16 Mann Besatzung brauchte, waren auf einem Tauer nur 10
Mann erforderlich: der Kapitan, zwei Steuerleute, zwei Maschinisten, zwei Heizer und drei
Matrosen. Der Anschaffungspreis betrug 100.000,-- DM, ein Raddampfer gleicher Leistung
kostete das Doppelte. Die Rheintauer brachten fir die tibrige Schiffs- und Floszfahrt
mancherlei Unannehmlichkeiten. Darum waren sie bei anderen Schiffern und auch bei den
immer noch titigen Schiffsreitern nicht beliebt. Vielleicht hatten sie deshalb iiberall die
Bezeichnung’Hexen’. Diese Antipathie machte es auch erklirlich, dasz das zwischen Ruhsort
und Emmerich kaum verlegte Drahtseil im Juni 1873 an zwei Stellen boswillig beschidigt und
zerschnitten wurde.

Nun noch einige Daten zum Verlauf der Betriebszeit des Tauerei auf dem Rhein: schon 1875
muszte die Strecke Emmerich-Ruhrort eingestellt werden, weil das Seil bei der hier geringen
Fluszstromung immer wieder und sehr rasch mit Sand und Gersll zugedeckt wurde, so dasz
€s nur mit groszer Anstrengung oder iiberhaupt nicht aus dem Wasser gebracht werden
konnte. 1879 versuchte eine hollindische Seilschlepp-Gesellschaft, den Betrieb zwischen
Rotterdam und Ruhrort wieder aufzunehmen, muszte es aber, kaum zv ei Jahre spiter, wegen
derselben Schwierigkeiten aufgeben.1876 wurde der Betrieb zwischen Ruhrort und Bonn
beendet, wegen dhnlicher Schwierigkeiten wie auf dem Niederrhein, und wegen der
Behinderung durch eine bei Bonn verkehrende Eisenbahn-Trajektfihre.

Es verblieb noch die 120 km lange Strecke von Bonn bis Bingen, die zuletzt durch 8 Tauer
bedient wurde (Abb. 18). Auch der vorgesehene weitere Ausbau der Seilstrecke iiber Bingen
hinaus unterblieb. Im Juni 1876 vereinigte sich die’Central-Aktiengesellschaft fiir Tauerer in
Ko6In mit der ’Ruhrorter Dampfschlepp-Schiffahrts- Gesellschaft® zur "Zentral-Aktiengesell-
schaft fiir Tauerei und Schleppschiffahrt’, Ruhrort, als Reedereibetrieb mit 6 Seilschiffen - im
Oktober kamen zwei neue hinzu -, 17 Raderbooten, 2 Schraubenbooten und 32 eisernen
Schleppkiahnen. Die Tauerei war in diesem Unternehmen nur noch von untergeordneter
Bedeutung, doch garantierte sie auf der stromungsreichen Strecke von Kéln bis Bingen -
unterhalb Kéln und oberhalb Bingen versahen Riderboote den Schleppdienst - einen
sicheren Dienst, selbst bei Hoch- und Niederwasser, wenn Riderboote nicht mehr zu fahren
vermochten.

Im ersten Geschifisbericht der’Zentral-Aktiengesellschaft fiir Tauerei und Schleppschiffahrt’
fir das Jahr 1876 wurde fesgestellt: Die der Tauerei zugeschriebenen Vorziige haben sich
bewahrheitet.

1. Nahezu vollstindige Ausniitzung der Triebkraft,

2. mit der dadurch erzielten Ersparnis an Kohlen und Lohnen,

13 Rheintauer - "Hexe’ genannt - mit den seitlichen Leitrollen um 1900

3. die sanfte, von keinem Wellenschlag gestorte Fortbewegung der Schiffe, 1

4. die Hauptvorteile gegeniiber der Kettenschiffahrt: die bessere Lenkbarkeit von Schlep-
per und Anhangschiffen, der ruhige, mit wenig Reparaturen verkniipfte Gang des
Treibapparates.

Zugleich wird gesagt, dasz, um iiber den finanziellen Erfolg dieses Schleppensystems
endgiiltig urteilen zu kénnen, erst noch die Ergebnisse iber die Benutzungsdauer des
Drahtseils abgewartet werden miiszten. Man glaubte aber bestimmt, dasz die Erwartungen
sich erfillen wiirden, und dasz ’der Tauerei-Betrieb auf den stromreichen Strecken des
Rheins unter allen Umstinden sich dauernd finanziell entschieden ginstiger als der
Réderbootbetrieb heraustellen wird’ (Abb. 14).

Diese anfangliche Uberlegenheit der Seilschleppschiffahrt schwand durch den wachsenden
Einsatz von immer starkeren und besseren Radschleppdampfern allmihlich dahin und war
um die Jahrhundertwende ins Gegenteil umgeschlagen. Da dazuhin die langsam fahrenden
und nur begrenzt manovrierfahigen Seilschlepper bei dem stark angewachsenen Rhein-
verkehr immer mehr zu einem Verkehrshindernis wurden, konnte das Bestehen der Tauerei
nur noch von kurzer Dauer sein. Bis zum Jahre 1905, als die Harpener Bergbau AG. die
Tauerei und Schleppschiffahrtsgesellschaft aufkaufte, um den Tauereibetrieb ganz einzu-
stellen, dienten die Rheintauer zumeist nur noch als Vorspann fur die Schrauben- und
Réiderboote auf der stromungsreichsten Rheinstrecke zwischen St. Goar und Bingen. 1906
ging dieses interessante Kapitel der Rheinschiffahrtsgeschichte mit den ungewohnlichen
’Hexen’ zu Ende.

Auszer auf dem Rhein mit max. 320 km Seilstrecke wurde noch auf folgenden europiischen
Fliissen und Kanilen Seilschiffahrt betrieben:

1868 - 1885 Maas (Namur-Liittich-Bocholt) 145 km
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14 3 Rheintauer bei St. Goar

1870 - 1885 Terneuzen-Kanal (Gent-Schelde) 35 km
1872 - 1924 Havel-Oderkanal (Liepe-Oderberg-Hohensaaten) 60 km
idie{frﬁheste und am lingsten wihrende Seilschiffahrt in Deutsch-
and-
1873 - 1875 Oder (Kustrin-Gistebiese) 50 km
1876 - 1877 Havel (Spandau-Deetz) 45 km
1872 - 1883 Donau (Donaukanal bei Wien) 18 km
1899 - 1971 Donau (beim Eisernen Tor)* 5 km
1895 - 1914 Rhone (Pont St. Esprit-Serriers)* 115 km
1878 - ? Newa (Petersburg/Leningrad) 40 km
1869 - ? Bridgewaterkanal (Liverpool) 20 km

; zusammen: 853 km
In Nordamerika:

1871 - 1879 Eriesee und -kanal (Lockport-Rochester) 565 km

Die groszen Erwartungen, die man anfanglich in die Seilschiffahrt gesetzt hatte, als man sicher
zu sein glaubte, dasz das Seil die Kette ganz verdriangen werde, hatten sich nicht erfullt. Das
Gegenteil trat ein. Das Schleppen an der Kette bewihrte sich besser, so dasz die curopdischen
Kettenschiffahrtsstrecken mit 3.315 Kilometern die Seilstrecken um das Vierfache tibertrafen.
“Die Seilschiffe auf der Rhéne und beim Eisernen Tor waren nicht nach dem Evth’schen
Svstem gebaut, sie besaszen einen anders konstruierten Antriebsmechanismus.

Die Kettenschiffahrt auf Elbe, Neckar und Main
II? Deutschland war die Elbe der erste deutsche Flusz, auf dem die Kettenschleppschiffahre
Eingang fand. 1863 reiste der Hamburger Kommerzienrat Graff, Direktor der "Vereinigten
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rig 1

ey
: g Vwrawl (&.-51"5-‘71,‘__
------ # ol i) g

. & e

£ebaut in der Maschinenfabrik Buckauw bei Magdeburd. 1866

'lJ'lr'l"'1'!117!!'!"'}.‘_‘
- - - s

15 1. Deutscher Kettendampfer aufder Elbe 1866, nach franzdsischem Vorbild gebaut, 5. Abb. 6,

Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-Companie’, an die Seine, um dort diese neue
Schiffahrtstechnik zu studieren. 1866 machte man erste Versuchsfahrten mit einem Ketten-
dampfer auf der besonders schwierigen Elbstrecke bei Magdeburg (Abb. 15). Ab 1867 wurde
die Kette bis Hamburg verlingert, und seit 1869 begann die von Ingenieur Bellingrath (1838 -
1904) gegriindete "Kettenschleppschiffahrts-Gesellschaft der Oberelbe’, die Kettenschlepp-
schiffahrt bis zur bshmischen Grenze einzurichten. Osterreichische Gesellschaften fiithrten
sie 1885 bis Melnik weiter. Damit bestand eine durchgehende Kettenschiffahrtsstrecke von
Hamburg bis nach Bshmen von ca. 740 km Liinge. Dazu kam noch auf der Saale eine Strecke
bis Halle mit 107 km. 27 Kettendampfer, davon 2 auf der Saale, versahen den Schleppdienst.
Wegen starker Versandung der Kette, dhnlich der genannten beim Seil auf dem unteren
Rhein, muszte schon 1895 auf der Strecke Hamburg bis kurz vor Magdeburg die Kettenschif-
fahrt aufgegeben werden. Fortschreitende Stromregulierungen verbesserten die Fahrtmaog-
lichkeiten der Raddampfer, die dann rentablerals der Kettenschleppschiffahrtsbetrieb waren,
so dasz man von 1925 bis 1929 allmihlich auch die Kettenschiffahrtsstrecke von oberhalb
Magdeburg bis Torgau einstellen muszte. Auf der deutschen Elbe endete die Kettenschlepp-
schiffahrt 1945, wo bis dahin in der Stromenge bei Magdeburg ein letzter Kettendampfer als
Vorspann fiir die von Riderbooten gezogenen Schleppziige diente. Die letzte Elbe-
Kettenstrecke wurde bei Aussig in der CSSR im Jahre 1948 eingestellt (Abb. 16).

Fur die Stadt Heilbronn (1878: 24 000 Einwohner, 1978: 113 500 Einwohner), die schon 1145
urkundlich als Hafenplatz genannt wird, 200 Jahre siter das Stapelrecht besasz, wie am Rhein
die Stadte KoIn, Mainz und Spever, war der Neckarverkehr und -handel seit Jahrhunderten
der bedeutendste Wirtschafisfaktor. Die Rhein-Neckarstrecke ist immer Teil des Haupt-
verkehrsweges von Holland in den siiddeutschen Raum (Stuttgart, Niirnberg, Augsburg) in
die Donauldnder (Ulm, Wien) nach Bshmen (Prag) und nach Oberitalien (Mailand) gewesen.
Als Endstation des Wasserweges dieses bedeutenden europdischen Verkehrszuges war
Heilbronn der Hauptumschlag - und Stapelplatz fiir den Weitertransport der Giiter auf dem

Landweg geworden. Da die Eisenbahnen, an welche die Stadt Heilbronn schon seit 1848
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16 Kettendampfer vor Dresden

angeschlossen war, nicht nur die Existenz der Neckarschiffahrt, sondern damit auch die der

Stadt als Neckarhafc.‘n - und Handelsplatz bedrohten, hofften die Heilbronner Handelsleute
un(} die Neckgrschlffer, dasz die Kettenschleppschiffahrt der rettende Ausweg aus dieser
gefihrlichen Situation sein konnte. Deshalb informierten sich diese, schon bald nachdém
man auf der Elbe die ersten Versuche mit Kettendampfern machte, an Ort und Stelle und
fandffn, dasz diese neue Schiffahrtseinrichtung auch fiir den Neckar geeignet sei. Einem dann
gegrindeten’Comité zur Einfthrung der Tauerei auf dem Neckar’ wurde die Verwirklichun
des Projektes iibertragen. - g
Ur.lt.erbrochen.durch den deutsch-franzosischen Krieg 1870/71 konnte die Heilbronner
Initiative erst im Jahre 1872 wieder aufgegriffen werden. Drei Experten, die Herren v
Martens, Inspektor bei der Wirttembergischen Wasserbaubehorde, Was’serbau—Assesso£
Honsell von der Badischen Regierung und Ingenieur Bellingrath, Direktor der ’Ketten-
sc'hlf.r‘ppschlffa.hrt auf der Oberelbe’, erstellten ein Gutachten tiber die Moglichkeit der
Emfu_hrung emer Ketten- oder Seilschiffahrt auf dem Neckar; es erbrachte ebenfalls ein
positives Ergebms.. Doch lange Zeit, und obwohl Ingenieur Bellingrath sich eindeutig fiir die
Kettenschleppschiffahrt ausgesprochen hatte, war man sich nicht schliissig, ob man nicht
doch der Schleppschiffahrt am Seil den Vorzug geben sollte. Vor allem aus einer lokalen
V'erp'ﬂld.ltung Max Eyth gegeniiber, der in der Nihe von Heilbronn seine Kindheit verlebte
hier in die Realschule ging und als junger Ingenieur 1856 in einer Maschinenfabrik arbeitete.
waren die Heilbronner sichdlich bestrebt, die andernorts sich bewihrte Erfindung ihres
Landsmannes auch der Schiffahrt seines heimatlichen Flusses nutzbar zu machen

Trotz allen konstruktiven Bemiihens von Eyth zeigte es sich, dasz das Seilschiff fur ideinere
wenig tlefe pnd krammungsreiche Fliisse, wie den Neckar, nicht geeignet war, so dasz er il;
e}n}fn\ B?el dem C((i)mitéj ig Heilbronn empfehlen muszte, nicht zu warten, bi’s es ihm‘ zwat
sicher gelingen werde, mit diesen Schwierickei i i / ik
NOtlag% ’dfch - greifen"w erigkeiten technisch fertigzuwerden, sondern in threr
Man handelte dann rasch. Die Situation war fiir die Neckarschiffahrt in der Zwischenzeit
immer bedrqhhcher geworden. Im Oktober 1872 iibermittelte das Heilbronner Comité der
wurttemb'erglsc.:hen Regierung und den Regierungen der Neckaruferstaaten Baden und
Hessen die ’Bitte der Provisorischen Comités um die Concession zur Einfithrung der
Dampfschlepp-Schiffahrt auf dem Neckar zwischen Mannheim und Heilbronn ang ver-
senktem Drahtseil oder Kette’. In dieser Bittenschrift wird abschlieszend gesagt, *dasz die
Neckarschiffahrt in ihrem Jetzigen Betriebe den iibrigen Verkehrsanstalten auf,die D;auer
nicht nziehr }g}gewac}lllsen ist, filrhdieselbe etwas Tiichtiges geschehen musz, wenn sie nicht
zugrundegehen soll, zum Nachteil ni / ie v i
sogdem dges . eil nicht nur von Handel und Industrie von Heilbronn,

Als damals das Heilbronner Comité seine Bitte um Konzessionserteilung den Regierungen
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des 3 Neckaruferstaaten iibermittelte, hatte man nicht damit gerechnet, dasz es volle 5 Jahre
brauchen wiirde, bis dieser Bitte endlich entsprochen wurde. Ein langer, irgerlicher und
aufreibender Verfahrens- und Instanzenweg bremste den notbedingten Elan der Heilbronner
Bittsteller. Man musz allerdings dabei bedenken, dasz die Rechte von drei Staaten bei der
Aufstellung des Konzessionsvertrages zu beriicksichtigen waren, wobei Baden und Hessen
nur begrenzte Interessen an der Neckarschiffahrt hatten, obwohl sie den weitaus groszten
Anteil an der 114 km langen Neckarstrecke hatten; Wiirttemberg war nur auf 8,5 km alleiniger
Anlieger. Hauptsachlicher Nutznieszer des Neckarverkehrs war die wiirttembergische Stadt
Heilbronn. Auf der badisch-hessischen Neckarstrecke gab es auszer der Verladung von recht
betrachtlichen Mengen Odenwald-Sandsteinen sonst keine Orte mit nennenswertem Giiter-
umschlag. Daneben fiirchteten die beiden Liander, seit 1871 reichsgesetzlich zur Unterhal-
tung der Wasserstraszen verpflichtet, erhohte Kosten fiir Fluszkorrektionen zugunsten der
Kettenschiffahrt. Fiir die spatere Einigung war letztlich ausschlaggebend, dasz nahezu alle
Neckarschiffer Badener und Hessen waren, deren bedrohte Existenz durch die Kettenschif-
fahrt gerettet werden sollte.

Um den schleppenden Fortgang des Genehmigungsverfahrens zu beschleunigen und die
Sache fuir die Regierungsstellen, welche dariiber zu entscheiden hatten, nochmals fundiert zu
begriinden, verfaszte der Heilbronher Stadtschultheisz Wiist (spdter wegen seiner Verdienste
auch fiir die Neckarschiffahrt zum Oberbiirgermeister ernannt) eine sachlich hervorragend
fundierte Denkschrift, ein *diplomatisches Meisterstiick’, das grosze Beachtung fand und
seine Wirkung nicht verfehlte. Dazu eine Stellungnahme aus dem schwibischen Volksblatt,
"Der Beobachter’ vom 13. Juni 1874: ’Ganz gewonnen aber musz man werden fiir die neue
Einrichtung (der Kettenschiffahrt), wenn sie so leicht faszlich und einleuchtend vorgestellt
wird, wie in der Schrift des Herrn Wiist, der damit seinen Beruf, der Interessenverwalter einer
Handelsstadt zu sein, in mustergiiltiger Weise rechtfertigt. So kann man sagen, dasz die Arbeit
vorziiglich gelungen ... Selten ist fur eine Sache das Wort besser geredet worden.” Mit dieser
Denkschrift unterbreitete das Heilbronner Comité zugleich die Bitte um eine staatliche
finanzielle Unterstiitzung des Unternehmens durch Ubernahme einer Zinsgarantie fiir die
Aktionire, weil im Verlauf der letzten Jahre die wirtschaftliche Lage sich sehr verschlechtert
habe, und bei-dem allgemeinen Vertrauensschwund in neue wirtschaftliche Unternehmen
ohne eine Sicherheit fiir die Aktionire das erforderliche Aktienkapitel nicht aufgebracht
werden kénne. Mit der Denkschrift wurde auch ein Entwurf der Statuten der zu griindenden
Kettenschleppschiffahrts-Gesellschaft vorgelegt. :
Um diese drei Entrage, die Konzessionsgenehmigung, die staatliche Zinsgarantie und die
Gesellschaftsstatuten, gingen Notenaustausch zwischen den Landesregierungen, Stellung-
nahmen, Gutachten, Meinungen und Vorschlage von Behdrden und anderen Institutionen
noch weitere Jahre hin und her. Immer wieder bat das Heilbronner Comité in Schreiben an
die Ministerien, doch eine baldige Entscheidung herbeizufithren und mahnte 1876 besorgt:
... denn wenn im nichsten Jahr noch auf dem Neckar gefahren werden solle, bedarf es jetzt
schon der groszten Anstrengungen.” Die Heilbronner konnten sich aber nicht selber helfen,
sie muszten weiterhin warten. Bis zum 7. April 1877, als das Koniglich-Wiirttembergische
Ministerium des Innern dem Provisorischen Comité erdffnete, dasz die ’Concession zur
Anlage und zum Betrieb einer Ketten- oder Kabelschleppschiffahrt auf dem Neckar von
Mannheim bis Heilbronn’ erteilt, die Gesellschaftsstatuten genehmigt, und hiernach der
Konstituierung der Aktiengesellschaft in Heilbronn nichts mehr im Wege stehe. Auch die
beantragte Zinsgarantie wurde bewilligt.

Die Genehmigung 'Die Schleppschiffahrt an Kette oder Drahtseil mittels Dampfkraft zu
betreiben’, wurde auf 34 Jahre, bis zum Jahre 1911, erteilt. Der Ablauf des Schiffahrtsbe-
triecbes war in den Konzessionsbedingengen durch bindende Regelungen festgelegt. Die
Tarife fiir den Transport der Waren und fiir das Schleppen der Fahrzeuge waren vom
Ministerium zu genehmigen. Erhhungen oder Ermiszigungen der Fracht- und Schlepp-
tarife durften nur mit Zustimmung des Ministeriums vorgenommen werden. Nachdem nach
fast 5 langen Wartejahren die Konzession endlich vorlag, konnte man in Heilbronn ohne
Zogern durchfiihren, was seither schon vorbereitend geplant, untersucht, berechnet, disku-
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tiert und verhandelt worden war, den organisatorischen Aufbau und die Konstituierung des
Unternehmens als *Schleppschiffahrt auf dem Neckar AG'. die Aktivn—Suscripli()nhund
betriebstechnische Masznahmen, vor allem den Bau der Kettendampfer sowie die Beschaf-
fung und Verlegung des Fluszkette. Die gesamte technische Einrichtung ttbernahm der
seltherllge Berater des Provisorischen Comités, Ingenieur Bellingrath, der als Techniker und
Orgamsq;or der grosze Forderer und Vater der Kettenschiffahrt nicht nur in Deutschland

17 Neckarkettendampfer 1878

wur(l(*: Er crarbeitete Pline und Lieferungsausschreibungen, begutachtete Angebote, nahm
Materialproben vor, iiberwachte die Ausfiihrung der technischen Arbeiten, liesz I;J('('kar-
schiffer far ihren neuen Dienst auf Elbe- Kettenschiffen ausbilden und gab sclieszlich seinen
besten Ingenieur, Max Harttung, als ersten Direktor der ‘Schleppschiffahrt auf dem Neckar’
nach Heilbronn.

Die Neckar-Kettendampfer entsprachen in ihrer Konstruktion wesentlich denen der Elbe, die
wie wir horten, die franzosischen Toueurs als Vorbild hatten. Die Lieferung der ersten 4
Ne(‘karken‘enboote war an die Elbe, an die Sichsische Dampfschiffahrt- und Maschin(*-nbau-
gesellsch-aft in Dresden fiir je 69.800,-- Mark vergeben worden. Doch diese lieferte - wie bei
den Rheintauern - nur die Kesselanlagen und Maschinen. Die Schiffskorper wurden auf der
Neckarsulmer Werft des tiichtigen Heilbronner Schiffsbaumeisters Franz Bauhardt gebaut
(Abb. 17). Von der 115.000 m langen Fluszkette wurden 70.000 m aus England, 35.000 m aus
Frankreich und 7.000 m aus Deutschland bezogen. 2.000 m gebrauchte Kette kamen billig
von der Elbe. 35.200 Zentner war das Gesamtgewicht der Kette. Die Herstellungs- un§
Verlegungskosten betrugen 592.000 Mark. ‘

Die Neckarkettendampfer muszten wegen der geringen Fluszbreite und der engen Kriim-
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mungen kleiner als die der Elbe sein. Thre Lange betrug 42 - 45 m, die Breite hochstens 6,5 m,
die Hohe miuschiffs 2,4 m, an den Schiffsenden 1,8 m und der Tiefgang nur 47 cm. Der
Schiffskorper war nur zum Teil aus Eisen. Das Deck und der ebene Boden waren aus Holz,
weil dieses bei Havarien widerstandsfihiger als Eisenblech war und die Mannschaftsraume
besser gegen die Sonnenbestrahlung schiitzte. 2 wasserdichte Schottwinde teilten den
Schiffsrumpfin 8 vollkommen abgeschlossenen Raume, die nur von oben zuginglich waren.
In der Mitte lag der Maschinenraum mit 2 nebeneinander stehenden Dampfkesseln, den
zugehorigen Kohlenbunkern und einer liegenden Zwillingsdampfmaschine von 110 PS,
welche @iber ein Wechseltriebe mit dem iiber das Schiffsdeck hinausragenden Kettenwind-
werk verbunden war. Im vorderen und hinteren Bootsraum lagen die Steuerriume fiir die
Ruder und die Aufenthaltsraume der 7-kopfigen Besatzung, des Kapitans, des Steuermanns,
des Maschinisten, der 2 Heizer und der 2 Bootsleute (Matrosen), auszerdem 1 Giasteraum, die
Kiiche, 2 Magazine und 2 Aborte. Licht und Luft erhielten alle Riaume durch seitliche
Bullaugen.

Auf Deck befanden sich der itberdachte Steuerstuhl mit 2 Haspeln, die beiden Schornsteine,
unmittelbar tiber den darunterliegenden Heizkesseln, und der groszere Teil des Kettenwind-
werks, das nicht wie bei dem franzosischen Dampfer "Ville de Sens’ miitschiffs, sondern in der
Langsrichtung verschoben lag. Mitten tiber die gesamte Bootslange fithrte die Kette iiber
mehrere Leitrollen zu und von den Kettentrommeln des Windwerks. Je ein beweglicher
Ausleger an den Enden des Dampfers diente, wie schon bei dem franzosischen Vorbild, der
sicheren Fithrung der Kette, vor allem in Fluszkrimmungen. Ein Kettendampfer war
eigentlich "eine schwimmende Dampfwinde’. Seine Fortbewegung geschah durch den von
der Dampfmaschine angetriecbenen Windenmechanismus. Die Kette wurde in je 6 halben
Umfingen tiber die beiden Kettentrommeln von 1,3 m Durchmesser mit je 4 Laufrillen
gefiihrt. Das etwa 37 - 40 m lange Kettenstiick im Windwerk haftete auf den Trommeln allein
durch Reibung. Zum Festhalten waren keine weiteren Vorrichtungen erforderlich. Mit dem
Wechselgetriebe, einem 2-Stufen-Vorgelege, konnte auf 2 Fahrgeschwindigkeiten geschaltet
werden, zu Berg mit 4,5 - 5 knm/h, zu Tal mit 10 - 11 km/h. Im Unterschied zu einigen
Kettenbooten auf der Seine, der Elbe, der Donau und dem Main, welche zur Talfahrt
Schiffsschrauben, Seitenrider und Wasserstrahl-Turbinen besaszen, muszten die Neckar-
Kettendampfer berg- und talwirts immer in der Kette fahren, ohne umdrehen zu brauchen.
Deshalb auch die Steuerruder auf beiden Bootsenden. Die auf der Fluszsohle verlegte Kette
gehorte ebenso zur Einrichtung eines Kettendampfers, wie dessen Maschinen. Man nannte
die Kettendampfer auch "Wasser-Lokomotiven’, weil sie sich, wie die Eisenbahn auf Schienen,
an der Kette als festem Stiuzpunkt forthbewegten. Die Kette stand unter stindiger starkster
Beanspruchung. Die Dauer ihrer Haltbarkeit war durch Abniitzung an den Enden (Kehlen)
der 26 mm starken und 110 mm langen Kettenglieder begrenzt. Je nach den Stromuhngs-
verhdlmissen der einzelnen Stromstrecken und der dadurch bedingten unterschiedlichen
Zugbeanspruchung muszten die Kettenteile nach 10 - 15 Jahren ausgewechselt werden. Die
Kette war auf eine Bruchfestigkeit von 2.500 kg gepriift. Trotzdem lieszen sich Kettenbriiche
wahrend der Fahrt nicht vermeiden. Eine gebrochene Kette wieder zusammenzuschlieszen,
war eine schwierige und zeitraubende Arbeit, und wie der, bei der Begegnung von bergwirts
und talfahrenden Kettendampfern notwendige Kettenwechsel von der Bootsbesatzung
gefurchtet (Abb. 18). Der Kettenwechsel, wobei der Taldampfer aus der Kette gehen und sie
dem Bergzug zur Vorbeifahrt iiberlassen muszte, um sich danach selbst wieder einzufideln,
war ein kompliziertes Manover. Er konnte nur an Stellen vorgenommen werden, wo die Kette
durch ein Kettenschlosz (Schikel) auseinandernehmbar war. Etwa alle 500 m gab es solche.
Der Vorgang dauerte fiir den Bergdampfer 15 - 20 Minuten, fiir den Taldampfer aber
mindestens 45 Minuten. Da dieser Kettenwechsel sich aul der Fahre von Heilbronn nach
Mannheim bei 7 cingesetzten Kettendampfern 6mal wiederholte, blieben dafiir mindestens 5
Stunden auf dem Wege liegen (Abb. 19).

Nur bergwirts wurden die beladenen und leeren Giterschiffe von den Kettendampfern
geschleppt. Talwarts fuhren sie “aul sich’, d.h. mit der Stromung, bei giinstigem Wind von
Segeln unterstiizt. Der Taldampfer fuhr stets "enkel’, allein, ohne Anhang. Er hatte dabei die
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18 Stuwuck der Neckarkette mit Kettenschlosz (Schiikel)

Aufgabe, die Kette, welche von den Bergdampfern durch den starken Zug in den Fluszkriim-
ngen gestreckt wurde, mit Hilfe der beweglichen Ausleger wieder in die richtige Lage der

Fahrrinne zu bringen.

Die Konstruktion der N(*ckar-Kettendampfer, auch der spiteren, ganz auf der Neckarsulmer
Werft mitMaschinen der Heilbronner Maschinenfabrik Wolffgebauten, blieb, abgesehen von
Verbesserungen der Kessel - und Maschinenanlagen, wihrend des Bestehens der Ketten-
schleppschiffahrt auf dem Neckar unverandert. Aufder Elbe und dem Main hatte man spiter
die doppelten Kettentrommeln durch eine einzige Treibrolle ersetzt, dem Bellingrath’schen
Greifrad, bei welchem, dhnlich der Fowler’schen Klappenrolle, die Kette durch stahlerne
"Finger’ festgehalten wurde. In Frankreich erfand man ein System, bei dem die Kette iiber nur
eine magnetische Rolle gefiihrt und gehalten wurde. Auf dem Nackar erwiesen sich beide
Systeme als unpraktikabel.

In 57-jahriger Betriebszeit erfiillte die Kettenschleppschiffahrt auf dem Neckar die in sie
gesetzten Erwartungen. Sie gab der Neckarschiffahrt die (Iberlebenschance bis zu dem Tag,
an dem mit der Inbetriebnahme der durch Staustufen gebandigten Neckarwasserstrasze eine
neue grosze Entwicklung fiir die Schiffahrt beginnen konnte (Abb. 20). Im Jahre 1935, als der
Neckarausbau von Mannheim bis Heilbronn fertiggestellt war -eine” Strecke von 115
Kilometern, inzwischen auf 202 Kilometer bis nach Plochingen verlingert-, endeten die
rasselnden Fahrten der Kettendampfer, dieser ungewohnlichen Schiffe, im Volksmund
‘Neckaresel’ genannt, weil sie wie der Esel Lasten schleppen muszten und wie dieser mit der

Dampfpfeife laut briillten. In Deutschland gelangte nur noch die Kettenschleppschiffahrt auf -

dem Main zu groszerer Bedeutung, wo im August 1886, wiederum unter tatkr'aftiger
Mitwirkung von Ingenieur Bellingrath, der Betrieb von Mainz bis Aschaffenburg aufge-
nommen wurde. Ab 1892 bis 1905 wurde die Seilstrecke bis Bamberg verlingert. 394
Kilometer waren es von dort bis zur Mainmiindung. Die Letzten fiir den Main gebauten
Kettendampfer waren die technisch vollkommensten. Sie waren groszer als die auf Elbe und
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19 Kettenwechsel

Neckar, 50 mlang und 7,4 m breit und ausgeriistet mit den Bellingrath’schen Greifridern und
Zeuner’schen Turbinenpropellern, die es erméglichten, mit Wasserruckstosz auszerhalb der
Kette zu Tal zu fahren. Allerdings ist zu sagen, dasz die Greifrader 1922 wieder durch die alten
doppelten Kettentrommeln ersetzt wurden, weil sie zu repargturanfalllg“wa.ren..Mlt dem
Fortschreiten der Mainregulierung wurde die Kettenschleppschiffahrt allmihlich eingestellt.
1938 hatte sie ganz aufgehort, nach 52-jihrigem Bestehen. .

Neben den beschriebenen Kettenschiffahrtsbetrieben in Frankreich, wo es auszer auf der
Seine mit 380 km und der Oise mit 250 km noch einige kleinere Strecken auf der Yonne und
kleineren Kanilen gab, und den Kettenschiffahrts- Einrichtungen auf Elbe, Neckar und Main
gab es in Europa noch folgende: :

1882 - ? Spree und Havel (Stadtgebiet Berlin) 25 km
1870 - 1971 Brahe (von Einmiindung der Weichsel - Bromberg) 15 km

- kleinste Strecke mit lingster Betriebsdauer-

1870 - 1901 Donau (Preszburg/Bratislawa - Winzer - Hofkirchen) ' 115 km
1871 - ? Wolga/Marienkanalsystem (Twer/Kalinin - Onegasee - Swir - 810 km
Ladogakanal - Newa - Petersburg/Leningrad) 1
was, wie schon gesagt, zusammen 3.315 Kilometer europidische Kettenschaiifahrtsstrecken

waren.

Diese Darlegung mit vielen historischen und technischen Daten wollte an ein interessantes
aber fast vergessenes Kapitel in der Binnenschiffahrtsgeschichte erinnern. Die in ihrem
Funktionsprinzip und der Schiffsform ungewéhnlichen, von allen iiblichen Schl?ppboote‘n
abweichenden Seil- und Kettendampfer waren zu ihrer Zeit eine geniale Losung. Sie
ermoglichten es, auch auf den Flissen, die durch die Ungunst dgr hydrographischen
Verhaltnisse nicht am Fortschritt, den die Dampfraderboote zu Beginn des letzten Jahr
hunderts brachten, teilnehmen konnten, wenn auch langsam und ungele_r_lk, die Dampfkraft
fur die Schiffahrt zu nutzen, als eine Zwischenlosung, vielfach auch eine Uberlebenschapce,
bis mit der Regulierung und dem Ausbau dieser Fliisse das Zeitalter der groszen, kriftigen
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20 Letzte Fahrt eines Kettenschleppzugs auf dem Neckar bei Bad W impfen 1935

und schnellen Dampfrader- und Schraubenschleppboote beginnen konnte.
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