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

Die beschriinkten 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
1891; (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 1832—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 1875; 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 Finfihrung der Kette im Jahre 1866 gemacht worden; der
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Direktor der Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-
kompagnie Graff liess ein Versuchsschiff 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 vercinigten sich im
Jahre 1881 mit der Elbhdampfschiffahrtsgesellschaft und bildeten nun
die ,Kette, Deutsche Elbschifftahrtsgesellschaft 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%,
1872 5120, }Sgi ';0,/’2
1873 6'/2%0
1874 4%, 1885 2%/3%0
1875 6Y2%0 1886 2%
1876 70.4'0 1887 2";"’{1
1877 TYa2% 1888 1%
1878 5'/2%0 1889 29
1879 6'/2% 1890 3%
1880 6'/2% 1891 1Y%
1892 1.

s kann hier nicht eine Geschichte des grossen Unternehmens
gegeben  werden, mit dem auch noch 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 Hauptaufklirung 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 blieb 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 Bihmen durch Pferde ans-
geitbt wurde. Bei dieser Betriebsweise konnten die Schiffe nur be-
scheidene Abmessungen erhalten, die Mehrzahl der Schiffe hatte nur
100—125 Tonnen Tragfithigkeit, solche von 150 —200 Tonnen waren
eine Seltenheit. Die Bemannung dieser Schiffe erforderte 5—8 Mann.
Fin Schiff machte von Hamburg nach Bohmen selten mehr als zwei
Reisen in einem Jahre. Den Unternehmern der Kettenschiffalrt 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 Einrichtung und sie
bewirkte hald die von ihr erwartete vollstiindige Umwiilzung des ganzen
Schiffalirtshetriebes. 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
zuriickgelegt oder statt 2300 —2700 lkm jihrlich 7000—9000 km.
Die Lieferfrist wurde demgemiiss verkiirst, so dass manche Giiter,
welche anf die Eisenbahnen iibergegangen waren, wieder den billigeren
Wasserweg aufsuchten. Der Gesammtverkehr nahm in einem Jahr-
zehmt um das Dreifache zu. Die Kettenschiftahrt bewiihrte sich auch
in technischer Beziehung 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 Verkehr 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 ecinem
Uter 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, wiithrend 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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bewihrten'). Der Kohlenverbrauch der Hochdruckmaschinen auf den
[ettenschiffen betrigt 1,6 kg fiir 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 Anhinge 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 Torgan die Radschleppdampfer nunmehr wirthschaftlicher
arbeiten wie die Kettendampfer.*

In Folge dieser Sachlage hat die Elbschifftahrtsgesellschaft 1887
bereits 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 ) zur vollstindigen Tilegung des Konzessions-
kontos und des Fihrkettenkontos, fiir die bis dahin eine jihrliche
Abschreibung im Betrage von 8258 .# 98 .3 vorgesehen war, und
ferner 300000 6 einmalige ausserordentliche Zuschreibung zum Er-
neuerungsfondskonto 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 erneuern, veranlasste die Gesellschaft 1889 zum Bau zweier neuer
Raddampfer von je 530 ind. Pferdestirken mit cinem grossten Tief-
gange von 1,02 m und einer Zugleistung bis zu 42000 Ztr. Auch
scheint man mneuerdings den lohnenden FEilgutsverkehr besonders
forciren zu wollen.

Die Verschiebung macht sich im Schiffshestand immer mehr
geltend. Mit 33 Kettendampfern hat die Gesellschaft den Schlepp-
dienst aufeenommen, 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 i 14 . 8 ,
1887 25 W 14 § 7 5
1888 25 , 14 i 8 :
1889 25 . 11 : 11 )
1890 25 s 12 ’ 11 ,
1891 25 . 14 X 11 )
1892 25 i 12 . 11 <

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 Schiff-
fahrtsgeschiift in den 80er Jahren fiihrte dahin, dass ein Theil der
Schleppkunden sich mit eigenen Dampfern versorgte. Dadurch sah
sich die ,Kette* gencthigt, ihre eigenen Frachtschiffe zu vermehren.

1884 hatte sie 104 Schiffe mit 7428bH4 Ztr.
18851%) bereits 145  , » 1091992

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

Stiick-

T i ]
Kaffoe Fhﬁl'l:';?;“ Petro- Baum- Dﬁnger—| Ge- Roh-

Harz
gliter Ib‘t'r'lcken_ lenm ordinéir | wolle mittel ‘ treide eisen
1871 | 2,68 | 258 | 2928 | 275 | 240 | 2,58 | 2,06 | = ‘ 1,89
1872 2,84 2,75 2,40 ! 2,49 2,32 2,40 2,16 | — 2,16
1873 2,40 2,68 2,06 2,68 2,06 — 1,80 | 2,16 1,89
1874 2,58 2,06 2,06 2,40 223 2,06 1,67 2,23 1,72
1875 | 206 | 1,98 | 1,89 | 216 | 1,80 | 1,89 | 1,80 | 2,06 | 1,54

1876 | 2,06 | 206 | 1,8 | 216 | 1,80 2,06‘ 146 | 1,54 | 146

1878 1,80 | 1,80 1,54 1,72 1,54 | 1,67 1,37 | 146 | 1,37
1879 1,72 1,72 1.46 154 | 1,37 1,46 1,25 | 1,20 | 1,23
1880 1,80 1,89 154 1,80 ‘ 1,54 1,67 1,27 | 1,37 | 1,27

|
1877 1,89 1,89 1,67 | 2,06 1,72 1,80 1,46 r 1,72 | 1,40
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. Farb- f
Saok: | et |piacin | Bob- | Hur | B | Dlnesr| Cu | Eob
7 +
1881 1,68 1,67 1,40 1,70 1,43 1,37 1,23 117 l 1,14
1882 1,54 1,54 | 1,23 1,37 1,20 1,12 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 @ 091
1886 1,35 1,37 1,07 1,12 1,09 1,08 0,99 0,82 | 0,83
1887 1,62 1,52 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 | 154 | 1,34 | 1,80 | 1,22 | 1,08 | 1,22 | 1,08 | 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 55 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
1871 = 1,37 1,54 1,67 =
1872 — 1,31 1,72 1,82 —
1873 — 1,37 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 1,34 1,12 1,20 L 0,75
1880 1,04 1,03 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 581 km ‘ 581 km 871 km 671 km

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

1885 0,97 0,80 0,53 117 0,67

1886 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

1290 0,70 0,64 i 0,79 0,74 0,48

Pro 100 kg,
1877 100 85 80 | — ! 60
1390 47 87 46 [ - | s

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 Hiilfte 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
Intschiidigung 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 konnen, wie auf der
obern Elbe und auf der Saale, schnellen auch die Schleppléhne 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 giinstige Wasserstiinde
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 zuriickzustehen brauchte, haben keinen
Bestand gehabt!'?).

Ebenso haben die Bemiithungen der Schleppgesellschaften, die
Konkurrenz bei den Schlepplihnen einzuengen, nur zum kleinsten Theil
Lirfolg gehabt19).

Der Wasserverkehr auf der FElbe musste sich bel der stets
weichenden Tendenz der Frachtsiitze ausserordentlich entwickeln.
[ch fiithre 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
1373 7898888 10594 245
1874 6020614 10245912
1875 7516353 14861748
1876 8237857 13938907 3
1877 9597 421 15019356
1878 10513985 18671444
1879 127981103, 21227596
1880 15039762 27309 660
1881 18274 442 28 604 840
1882 20978278 30509220
1883 24597 040 33 635480
1884 28 338360 . 36317060
1835 26 354 740 33433640
1886 24 269460 37742980
1887 24905080 37461880
1888 25975300 43411400
1889 32440300 39264820
1890 33659 140 49824880
1891 30996186 49830740
1891 Fahrzeuge 29 325 10 461

Von der deutschen Elbschiffahrtsgesellschaft zn 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 aunf die Kette kommt.



