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Die I{eﬂenscmpschlﬁahrt auf dem Main
von Aschaffenburg bis Bamberg.
Voo Ing. Dy rer pol. Klaoe Serrat, Diplom-Volkewivt, Minchen.
I. Historische Enlwicklung der bayerischen Ketlensehleppschiffahrt
auf dem Main von Aschalfenburg bis Bambery.
Der Aufschwung des Wasserstrallenvorkehtes in den neunziger Jahren des

vorigen Jshrhonderts veranlaBte die bayverische Slantsregiorung, diesem Zweige

des Transportwesens erhidhte Anfmerksamkeil znzuwenden und die Forderung
desselben in grofziigiger Weise durchzuliihren. Zu diesem Zwecke wurde dem
Bayerischen Landtag von der Stastsregierung am 28, 9. 1883 ein Gesetzentwurf
zur Annahme vorgelegt, betreffend: ,Die Verbessorung des Mamfabrwassers nnid
die Errichtung der Reltenschleppschiffahrt anf dem Main von Aschalfonbarg
his Kitzingen." Das Geselz wurde angenommen (Geselz vom 5. 6. 1894, GVBL
5. 203) und stellte der bayerischen Staalsregierung die Aufgabe:

‘.
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1. Dug Fahrwasser des Maines von Kitzingen bis Aschaffenhurg durch Aus.
tielungsarbeiten dahin zu verbessern, dal die erforderliche Mindestfahr-
wassertiefe von 0.70m bei Niederwasser und ecine Fahrwegbreile wvon
80 m erreichl wird. Dabei wurde angenommen, daB die Dampler einen
hochsten Tielgang vonm 0,56 m haben. Hiendurch wurden die allgemeinen
Bestimmungen des Arl. 6 der am 6.2. 1848 zwischen den Regierungen von
Bayern nud der anderen Mainuferstaaten abgeschlossensn Uhereinkunit wegen
der Korrektion des Mainbettes erweilert.

2. Aul der Mainstrecke zwischen Aschaflenburg und Kilzingen eine sinatliche
Kettenschieppschiffahrt einzurichten und zu betreiben, und zwar:

a) dorch Beschalfung und Legen der Kette;

b) durch den Bau und die Ausriistung von Kettendamplern;

¢} durch Herstellimp der erforduziichen Belriebsgebiude und Betriehsein-
richtungen;;

d) durch die Abdnderung bestehender, dem Delriebe hindericher Fihr-
anstallen.

Der gesetzliche Kredit betrug 6777000 Mk. Hiervon waren nach den won der
Bayerischen Stasishauverwnltung wnd der Genemldireklion der K.B. Staatseisen-
bahnen seit dem Jahre 1892 erstellten Projektgrundlagen bestimmt;

a) lir Verbesserang des Mainfahrwassers:

1. Bagrerungen, Sprengungen und RKerrekfionsbaulen .......... 3164 614.— Mk
2. Damplbagger und Sprongraaschinfn .ocvoveveieansanniann, 501 3R6.— ,,
B. Anksul xeajor MOBIOn ... c.cnii i anemarsbasinasnaannnasa 160 000.—
4. Allpomeine Bankosten ....vcrassrsssnvarssamraasens it s 184000 ~—

Summe: 4 000000 — Mi
b) fiir Einrichtung der Kettenschleppschiffahri:
1. Anschaliung und Legung der Kelfe . oo.vvviiiinaaaanninee 1015 820, — Mk.
2. Kellendumpler, Schillsgerdle, Reserveteila
& Betriebspebindo nnd Betriebseinrichinngen W
4. Lindeplatze (Luschisce dar Gﬂmﬂ[l‘ldeil% ........... v : v

b, dndenmgen der FRAPIN wcoesiviinaanarasmanesssesssonses ; b
6, Detailprojekt und allgemeine Bankosten ........ veaiaranins  THEM— ,,

Summe: 2777000 — Mk,

Die Leitnpg und Ausfihrong der Wasserbanten und der damit unmittelbar
ensammenhlingenden  Arbeiten erfolgte durch Organe der Staatsbauverwallung.
Die Beschathmg und Verlegung der Kette dagegen, sowie die Beschaflung der
Eettendampfer wurde dorch die K. B, Stuatshahnverwaltung betitigl, welcher
such der Botrieb der Kettenschleppschiffahrt unterstellt wurde. Zunichst sollte
al2a ein fir die Mainschiffahrt lohnendes Fahrwasser hergestelll und ferner
der Schiffahrt auf dem so verbesserten Maine ,die nitige Zugkraft in technisch
rationeller Weise durch ein staalliches Unternehmen zur Verfligung gestellt
werden, welches, unbeeinfluft durch den Gesichtspnnkt lediglich rechnerischen
Gewinnes, dem Betrieb nach wesentlich hdher gedachien Gruudsitzen durch-
zufithren vermag. Diese hoheren Grundsitze sind Férderung der Geachliifis.
titigkeil der kleineren Mainschiffer, 4, h. also Fordernng der Inter-
essen eimer nicht mor geschiftlichen, sondem sozialen Gruppe, Wahrung dar
Interessen der blibenden, in verschiedenster Hinsicht wichiigen FliBerei,"

Die Wabl der Kettenschleppschilfahrt zur Vermitllung der Zugkrafl erfolgte
in der Erwigung, dal filr den Main und dessen Verbilinisse, win aie sich nach
der Durchiiihrung der im Geseiz beschlossenen Horrektion ergeben wirden, die
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Yerwendung der Kelte sich alloin als mtionell herausstellte. Nach dem seiner-
zeiligen Stand der Schiffs- und Maschinenbankunde waren Ketlendamplor schog
bei Durchschnittsgefillen won fber 0,38/, gegen Raddampler im Vorleill, wih.
rend Einzelgelille von 0,4%, die Berglahri der Raddampfer schon erschweren
und solche von 0.5%, den Wellbewerb der Raddampfer mit dem der Kelten-
dampier aussehlieBen. Fermner kann der Rettendampfer bei Tauchtiefen von
04 m bis 0.5 immer noch funkiionieren und st bei Tauchtielen von 0,67 m
bereits sehr leistungsfihig, wihrend Raddampfer zur wirtschaltlichen Leistunigs.
Fihigkeit schon eine Tiefe von 0,70—0,75 m bendligen. Auch der Schranben-
dampfer bendligt griBere Tiefen, da die Sclirnnbe, wenn sie otwas leisten sol),
mbglichst tiel im Wasser sein muf,

Es wurde nun zugleich an die Ausfihrung des Projektes geschritten.,

Die Arbeiten zur Verbessorung des Falrwassers bestanden vorwiegend in dor Ans-
tiefung der Fahrrinne durch Baggerungen und Selbstsprengungen, sowio in der
tunlichsten Geradelegung der Schillahrisstrabe innerlialb des vorhandenen Flufl-
bettes durch Beseitigung aller scharfen Uferwechsel des Talweges. Um durch
die  Austielungen keine drtlichen Senkungen des Niederwasserspiegels zu er.
reugen, waren [ermer Einengungsbanten aufl die Stromschnellen und am oberen
Eingange derseiben erforderlich. Endlich waren auch in der jeweails anterbalb der
Stromschnelle folgendan Woge Regulierungsbouten onzewenden, um  die ge-
streckte Gestalt des Talweges baw. der Fadrminne zo sichern und um letztere
selbst mniglichsl von Ablagerungen frei zu orhallen.

Die Verbesserung des Mainfahrwassers war bis Ende des Jahres 1898 in der
Hzuptsache dorchgefiibrl. Jo nach dem Fortschritt der Korrektionsarbeilen wur-
den zuch die Verlegungen der Kelte in Angriff genommen. So wurden an Kelte
beschafft und verlegt:

Fiir die Strecke Diirgslndl bis oberhallb Lohr §im Jabre 1865... 760 km
fur dis Strécks obechalb Lohr bis Wiezburg ,,  ,, 1897... 80O
fiar die Strecka Wirzbure bis Kitzinren = w 1B B4

Von Aschaffenburg bis Birgstadt war die Kelle der Aktieogesellechaflt | Man-
kette™ baoreits vor 1895 gelegt und in Betriel. Yon Birgstadt bis Lohr wunde der
Rettenzchleppsehiffahrizbotrieh  durch  die Aktiengesellschaft | Mainkette" gegen
Entschiidigung fir dis Abnftzung der Kette ausgebt, Im Jahre 1898 wurde der
ersio Reltendampfer fertipgestelll und auf der Strecke Luhr—Wiirsburg in He-
trieh genommien, Der erste Schleppzug wurde am 13. 7, 1888 abgelassen, worauf
der Betrieb hix Ende Dezember dessalben Jahres durchgefiihrt woirde. In den
Jahren 1898 und 1900 wurden je xwei weitere Kettendnmpfer in Betrieb ge-
nommen. Im Jahre 1901 worde die von Aschaffenburg bis Biirgstadt Hegende
Rette (41,3 km) van der Aktiengesellschait  Mainkette' erworben und dor siaat
liche Kellenschleppachiffahrisbetrieb auf die ganze Slrecke won Aschaffenburg
bis Kitzingen ausgedehnl.

Schon von jeher war os die Absicht der bayerischen Staalsrogierung, die

Kette von Aschalfenburg bis Bamberg durchzuflhren. Jedoch blieb das Projekt

aus fnanziellen (irinden auf den Aushau der Ketle bis Kitzingen beschrinkt. Die
Bestrebyungen 2ur Fortfihrung der Kette bis Bamberg bildeten in den folgenden
Jahren (1902—1906) vielfach den Gegenslard von Antrigen und Petilionen im
Bayerischen Landtag. Mit Finanzgesetz vom 16. 8. 1908 wurde sodunn das mit
Gesele vom b, 0, 1894 feslgesetzte Programm auch aul die Strecke Kitzingen bis
Bamberg ausgedebn! und hiorflic ein Kredit von 4840000 Mk, gowdhrd, woven bis
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Ende 1911 bereits 2 706 746 Mk, verausgabl waren. [n der Gesamisummo waron

;-u;;mhe.n:

- Verbe don FohfwaBADrE « o visveminmans s asndmcnmpssnuessns 20000, — Mk,
:;: E B;m::;“d Verlegurg dor Kale i iiiiiiacansessianamens e £06 000.— .,
3 Kt mﬂmﬁ von Kettendamplorn. . ..ocissrmearsemrrccccssnnanmnnas B70000.— .
1 Jir Fahren, Lindeplstze, Hafenanlagen (Bamberg), Aushan von Schiensen wrw, 1525000 —

Die Teilstrecke Kitzingen—Schweinlurt (52 km) wurde am 2. 10. 1911, die
Srrecke Schweinfurl—Bamberg am 1. 12, 1312 orﬁttuoi,_su dal sich Ldar Retrieb
. gul cine Gesamilinge von 210,1 km erstreckle. Die Austiefong und Niederwasser-
Lorrektion erfolgle in derselben Weise wie hei der unteren Strecke. Im Jabrs 1911
wurden zwel und 1912 ein Keltendampfer meu beschafft und in Betrieh ge-

men.
nummt dem Obergang der Staatseisenbahnen auf das Reich ging ab 1. April
1920 auch die Keltenschleppschiffahrt als Nebenbetrieb der Eisenbaln aul das
Reich Gher, Die hierfiic mafigebende Dostinunung des Staatsvertrages §1 Abs.d
jaatet: . Mit den Eisenbahnen gehen auch ihre Nebenbetriebe, soweil sie micht
schon als Zubehtr anzusehen sind, insbesondere die Fihren, die Dodensee-
Damplschiffabrt, die Hifen und die Kraftwagenbetriebe auf das Reich Uber,
Pen Regierungen der Linder bleibt vorbehalten einzelne solcher Nebenbetriebe
vom Cbergang auf das Reich auszuschiiefen.” Von einem Vorbehalt im Sinne
des SchluBsatzes dieser Bestimmung machte die bayerische Staatsregiarung
in bezug aul die Keltenschleppschiffabrt keinen Gebrauch. Imlhhm 1924 ging
sodann die Kette auf Grund des Reichsbahngesetzes in den Besitz der Deulschen
Reichzbahn-Gesallzchalt iiber.

I1. Beiriebsmittel der Kettenschleppschilfahri.

Dic Schieppkotte ist cine kurzgliedrige Krankelle ohne Sleg aus 26mum
starkem Kelleneisen mit einer Bruchfestigkeit von 38kg/qnun und ecinem Ge-
‘wicht von 16,5 kg/m. Dic Aufiere Linge der Kettenglieder betrigt 118mm, die
“jubere Breite 85mm. Die Kelte wurde in Stiicken von je 500m Lingoe geliefert,
‘die durch Kottenschlisser verbunden sind. Jede Kette wurde in ihren einzelnen
Teilen ¢iner Probebelastung von 14 kgfqmin, im ganzen l-lBDu‘kg‘ unferzogei.
Die in den Jahren 18951900 in der Strecke Aschaffenburg—Kilzingen gelegle
Kette wurde im Jahre 1910 groBtenteils vollstindig erneuert und die dadurch
'.'gnﬁunnene nach brouchbave Ketle auf der damals neo iq Betrieh genommenen,
weniger belnsteten oberen Strecke Kitzingen—Bamberg wieder verlegl. Bs weist
somit die Kelte der oberen Strocke oin Alter von rund 30 Jahren, die
der unteren Strecke ein solches von rund 20 Jahren aul. Zu beachten sl
‘dnB dic Kette bei ihrem Durchgang durch die Winden mehrmals gebogen
und wieder gestroekt und dureh den mitgehenden Sand, sowie die steten Rei-
bungen am FluBbotl, stark abgenutzt wird. In der Regel bemilt man dia he-
iriehstihige Dauer ciner Kelle aul 1218 Jahre, ein Alter, das die Mainketlo
bereits weit tiberschritten hat. In der Schrift: ,Die Kettenschieppachiffahrt auf
dem  kenalisierten Main” vonm P. Wemeburg wird die betriebstihige Dauer
einer Keile mit hichstens 10 Jahren angenommien. . _

Die Kettendampler, welche aul der Schiffswerfl ,Uebigau™ bei Dresden
der Deutsehen Elbschiffahrtsgescllschalt |, Kelle™ als Greifruddampfer mit Tor-
binenpropeller gebaut und in Aschaffenburg zussmmengesetzt wurden, haben
lolgande Hauptabmessungen:
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Der Schiffskiirper besteht gant aus Siemens-Martin-Stahl. Der Boden |[gt
flach ohne Kiel. Die Maschinenaniage bestell aug einer liegenden Zwillings-
Tandem-Masching zum  Kellen-, ond aue 2wei stehenden  Verbundmaschines
zumn  Turbinenantrich. Die indizierte Lefstung der zum Keflenbotrieh dionenden
Maschine betrigt bei einem Zylinderdurchmesser von 180 und 330 mm, bei
einem Kolbephub von 400 mum und bed 10 Atm. Dumpfspannung 130 PS. Diejenige
der Turbinenmaschinen bei 180 und 330 mm Zylinderdurchmesser, 260 mm Kolben-
hub und 10 Alm. Dampfspannung je 60 PS. Die Maschinen arbeiten mit Ein
sprilzkondensation. Ein aylindrischer Schiffskessal won 56 qm  Helzlliche mi}
10 Aim. Belricbsdruck liefert den Dampl. Miltschiffs auf dem Deck befindet sich
das Ketlengreifrad, Svstem Bellingrath. Der Turbinenpropeller besteht aus zwei
Zeunerschen Taorbinen. Die Fortbewegung des Schilfes erloldgt 2w Berg an dex
Rolte mittels des Kellengreifrades, wiihrend beil der Talfshrt die Kelte abgewar-
fen wnd das Schill durch den Turbinenpropeller frei im Strom fortbewegl wird,
Das Schiff ist mit oiner Vorrichiung verselien, welche ermiglichl, dal beil der
Berglahrt auch in den stirksten Flulkrimmuogen die ablanfende Ketle sicher
und richiig in der Mitte der Fahrrinne verlegt werden kann,

Die mittlere Schiltsgeschwindigkeit betrfigt bei einer Stromgeschwindigkeit
von ungefihr 3 km/h bergwilrts an dor Kelte 5,7 km, lalwiirts mit den Turbinen
rumil 12 km, wobel zu Borg in der Stunde etwa 190 kg, anfl einen Kilometer also
etwa 34 kg, zu Tal dagegen In der Biunde durchschnittlich 209 kg, aul elnen
Kilometer etwa 17 kg Ruhrkohlen verbraucht werden. Durch den Kettendampfler
kipnen bis 15 Mainkibne von zusammen 1400 Tonnen Traghihigkeil bei mitt:
lerem Wassersiande siromaufwiirts an der RKette beffrdert werden. Hierbei hat
der Kellendampler eine Zugkralt von elwa 4000 kg an der Kelle suszuiiben,
Stromabwarts kann der Rellendompler 2—-3 Kibme befderdern. Von den Ketlen-
damplern haben heule 5 cin Aller von ungeffihe 20 Jahren. Wibirend des Krieges
war man gezwungen, dén Dampior Nr. Il abzuriisten, um cinen raschen Ersailz
schadhafter Teile an den anderen Booten xzu ermiéglichen. Die Erglnzung und
Wiederindienststellung dleses Dootes st unlerblieben. Es wind seither als Werk:
staltenschifl verwendel. Der Umbau der fibrigen Boote yom Greifer 2um Trommel-
betrich und die Dbharholung der Schiffsschale wyrde, soweil eben Mitlel zu diesem
Lweck verflgbur waren, durchgelithrt. Zwei Boote (Nr. V1 uod VI wurdeo mit
Dampiroderapparaten ausgestattet,

Bel dem hohen Alter der Betrivhsmitte]l (Kette und Kettenhoote) ist es ver-
stindlich, dal ihre Leistungsfiihigkeil eingebibi hat, zumal withrend der Kriegs-
und Inflationsjahre infolge der Beschalfungsschwierigkeiten [ir dic Instand:
setzung und Untechaltung der BDotriebsmittel wenig petan weiden konnte. In den
Jahiren 1024—1027 wurde sodann f8r die Ausbesserung und Erneverung der Kelle
ein Betrag von dber 400000 RM und [dr die Instandsetzung der Boole oin solcher
von rund 200000 RM aufgewendel. Mit diesen Mitteln konnlen jedoch nuor die
groBten Schiden beseiligt werden. Eine Emeserung der im Jahre 1927 noch
vorhandenen schlochtesten Strecke der Eette (man rechnel mil einer Strocke
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von 43 km) hilte noch einen Aufwand von rund 430000 RM erfordert. Hierzu
warcn aber die Mittel nicht vorhanden. Die Kosten flir Erneusrung milssen eben
heate aus den Beltichseinnahmen Dbestritten werden. Urspriinglich war hierfir
ein Emouerungsfonds vorhanden, der im Jahre 1814 rund 1900000 Mk. botrug und,
soweit or nicht durch die Inflation verlorenging., bei dem Ubergang des Unter-
nehmens an die Deutsche Reichshahn-Geselischaft dem Bayerischen Staate so-
heimfiel.

111. Yerkehrswirlschaftliche Beltrachtung.

Von hohur Bedeutung fiir den Werl civer Wasserstralle ist ihre Laufrich-
tung, insofern als die senkrechl zum Hauptsirom oder (bei ins Meer milndenden
Flissen) zur Kiste stohionden Waosserliufe fie die Verkehrserschliefiung des be-
trelionden Landes viel bossere Dienste leisten als Wnaeserwege, welcho lange
Strecken zum Hauplstrom oder zur Kaste nahezu parallel laufen. Hierbel jst
noch eine mbglichst goradlinige Verbindung zwischen Ausgangsort wnd Mindung
am winschengwertegten. Der Main entspricht diesen Forderungen sner zum Teil.
Seine Lanirichtung steht im allgemeinen senkrecht zu seinem Hauplzubringer
mid Hauptabnehmer, dem Rhein; jedoch hildet diese Richlung sozusagen nur
die Achsze, um die gich der Main insbesondere ab Aschalfenburg stromaufwiirls
in mehrfachen grofien Windungen hernmschlingt, wodurch ongewdhnlich lange
Wegstrecken I0r den Wasserverkehr enisiehen.

Die Eisenbahn begleitet den Main vallig in seiner ganzen Linge, jodoch kiiret
sic. auch die grofen Mainkriimmungen ab und, bictet daber viel kitrzere Transporl-
sirecken. Es belrigt z, B.:

L
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Die Abwandernng des Yerkehres vem Main aul dic Bahn und hesonders die
gerings Verkehradichle auf dor Strocke Wirshurg—Damberg (200% des Gesamt-
verkohres  Aschaffenburg—Bamberg) ist surtckzolibhren aul dio oben aopgefthe-
fon ungiinstigen Wegverhiilinisse. Es ist weiterhin zu beachten, dal das Haupt-
verkahrazentrum nicht Bamberg, sondewn Niimberg 18t das dureh den allerdings
keineswags don Erfordernisson des modoernen Wassarverkehres mehr enisprechen-
dew Ludwigs-Donnu-Main-Kanal Anschlu@ an den Main hat, Die Babnlinie Wiirz
burg—Nomberg achneidet den grofen Umweg der Whasserstrale Wireborg—
Kitzingen —Sehweinfurt—Bamberg—Ludwigs-Donau-Main-Kanal—Ni@mberg ab. Die-
sof Umweg mil einer LAnge von 205 km Wasserweg gegeniber 106 Hahntarif-
kilometern kann kaum durch eine Tarifmafnahme avsgeglichen werden, zumaol
der Wasserweg in der Regel gegeniber dem Bahnweg wegen der Transporidaver

Lobtaghr. L Varkehrowivenschaft. % Jobrz. Hefr 3. 8
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und des Umschlages einen Frachivorsprung von 15—20 %o bieten muB und auf

dieser Strecke ohnehin toils durch die vieltach wechselnden und uongiinstigen
Wasserstiinde, teils durch die wverhiltnismiBig teure Schleppkratt der Kette
und durch Kanalabgaben (auf dem Ludwigs-Donau-Main-Kanal) beschwert ist.

Der Obermain 10t sich gegenwirtig, verkehrsgeographisch betrachiet,
drei Verkehrsabschnitte teilen:

1. Abschnitl: Aschaffonburp—Langfurt Diesor Abschnjtt ist une
heeinflut durch Abkiirzungen der Schiene. Es kann daher das Hauplverkehrsgut
dor Wassersirnle, die Kohle, im reinen Wassertransporl bis Lengfurt gelangen,

2. Abschnjtt: Longfurt—Gemiinden—Wiirzburg. Hier (ritt der

e WEEETO, Schignenwon dniwl den, Svessart Aschaffenbure—Gemiinden beroils deats
~gen je nach der Linge des Balinweges zugunsten des letuleren. JTedoch biclet

der Wasserweg des Obermaines bei hoghwertigen Glitern immer
noch einen gewissen Anreiz gegentiber dem Balnweg, wasan dem
‘bereits oben Ausgef@ihirten dargelegt isl

1V. Belricbsergebnisse der Kettenschieppschiffahri.
Die nmetchende Zusammenstellung enthdll Zahlen Gber die Belrighs- und

Yerkehraleistungen der Kettenschleppschiffalit seit Inbetriehnahime. Die Inflations-
jahre 1920—1924 wurden hierbei auBer Betracht gelassen, da sie nicht als Tor-
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schlagstaril), die gegeniiber den Sitzen des allgemeinen Koblenausnahmetarifs 6
pedeutend ermifigt sind, Schuld daran ist einzig und allein der schon bespro-
chene ungiinstige Verlauf des Flusses, dessen Krimmungen upgewbhnliche Weg-
Jingen bieten, wilhrend die Eisenbahn die Transportentfernungen wasentlich alb-
kiirzl.

Bel Mehl- und Getreidesendungen (und Gberbaupt bei hoherwertigen Grilemmn)
kann der Wasserweg nach Obermamstationen mit dem Bahnweg in Welthewerb

yreten, da diese Giiter nach einer hitheren Klasze tarifieren, die Balinfracht also

rotz. der im Noltarif vorgeschenen Ermabigung hisher ist als die Schitlsfrachi.

Per Vorsprung des Wasserwegs erhoht sich, o linges & plodem Wasser
siii ae el am mrafton hel S[endunren. die el SE9ES [ 7 B = eht ﬁaﬁhuﬁ&nh“fg
j RMpt | RMpt M p. t
LADEIUIL ¢ orrnenannseanrn 13,20 6,50 7,75
KArlatadt s siscnerivsscrane 13,20 820 7,33
WEFEBUTR - < overerenneennes 13,40 £,70 8,35
Bamoberg ..o esuniavaniai T 14,00 11,20 465

Noch unginstiger stellt sich dieses Verhdltniz fiir Kohlen, die vom Wass

aul dic Hahn Gbergehen. 2. B.:

maljahire angeschen werden konmen. _

Die Zahl der gefahrenen Schleppziige ist mit geringen Schwankungen
seit 1900 unveriindert geblieben und betriigt durchschniltlich jahrlich 239 ru Herg
und 84 zu Tal, Es sind allerdings Durchschnittszahlen, die heute binsichihich des
Bergverkehrs wohl noch zutreffen, aber im Talverkehr bedeutend vermindert gind.
Das Verhiiltnis zwischen der Zahl der Tal- und Bergschleppzilge war in der
Vorkriegszeit 1:3 und ist in der Nachkriegszeil 1:4. Noch schliramer ist aber das
Verhiltniz zwischen Tal- und Bergverkohr bei der Zahl der be-
forderten Falirzenge, Yom Jahre 1900—1019 gingen von allen an der Relie be-

i

e r— -
Direkier Umschlag in Umschlag in Umzchlap in
Ruhrkohle nach: Bahnwog Aaéhhﬂh}:ﬁum Wirzhurg B:mnthg
RM p. b BM p. t RM p. & RM p. t
e —— 14,40 1205 155,50 15,50
Apsbach ... vans OO 14,10 1005 12,00 e
Bayrenth ..o veesinnn. 14,30 11,75 14,10 14,70
Heponshurg. .- vraranrs 14,60 12,65 14,20 16,10

~ Die Ursache liegt hier keineswegs elwa in den Eisenbahnlarifen. Im Gegentei
die Mainumschlagsplitze Wiitzhurg und Basberg genieBen ebenfalls wie Aschaffer
burg die vergiinstiglen Frachtsitze des Kohlenausnahmetarifs 6u (Wasserun
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H“HH bk ke ek kot ks ek ok kg G ok ot o ok e = =
BESREE RES2ECEECRRRERSRERREN Jahe J | (brderton Fahrzougen nur 24 zu Tal, in den Jahven 19251927 sogar nur
SRR _ ' YT 1,4 8. Dieser Umstand ist fir die Kette schr miBlich. Dadurch, daB die Kstle
EE{Q:‘EEEﬁ g@ﬁﬁggﬁﬁﬁgﬁgﬁﬁgggmﬁg f'j’lmf‘h‘ﬂ:t: bei et Talfahrt in der Regel von den Booten nicht henutzt wird, eatgeht ibr
VO 10 00 G 10 b e D 10 08 50 B2 G i OF e G4 O8O3 0 T 0% O 6% 05 4 Schlopprige & ey [ﬂrdﬂje I?ﬁjlliie I:'l::s ;“Iuﬂkﬁ%’tﬁ w?h:l]eé;mr - F ; n;:: e
e O bt b =) - Har L in der Natur des Ketlenbetriehes se i der Talfahrt wird vom
%ﬂgf-' 525 r&%ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁg “_Eﬁ EE%;‘:@ET i ¥ 5 Kettendampler geschleppte Boot in seiner Geschwindigheit gehemmt. Bei Flussen
pho ISR PR ”-"—'E-—':'—HM'@ B o o e mit starker Strimung, wie sie am Main mehriach vorkemmt, ist =3 dann nicht
Eg‘ég_gf gﬁsﬁgﬁﬁ%’ag ?&g‘ﬁ @%ﬁﬁgﬁgﬂ heladen g i > mehr méglich, den Schleppzug schoell in Ruhe 2zu versetzen Die hinleren im
LY EE COANRROPEO R e e ' o 15 nhang befindlichen Schiffe wiirden, wenn z. B. der Schle bilt, oder durch
%g%jﬁg mgr‘?%@%@%E%%ﬁ%?%%%EEEEE = EEE i : E‘ gemigencém‘ ]:im.tf plﬁllzli";ch r.u:i? ;ﬂishﬁd gebracht wif'dpfraul l:iie mrsl:m
_':_‘:?_:J_lﬁ‘r*gal B REEC SRR ERSLEERENES ot b 5- o || stofien und diese zu sehr gefibrden. Die Schiffe gehen daher zam groSten
P e sy o S | - Teil frei zu Tal.
;%ggg% %g;fgg%gﬁgﬂaagmggﬁﬁﬁﬁa - E 3" I Der von den Schlepplampfern zuriickgelegte Weg vergroferic sich je nach
NBwSES EHQEEqE‘-uEESEﬁﬁgEEEZQEE E = der Ausdelimung des Betriebes, insbesondere seit Inbetrichnahme dez ganzen Strecke
2eapey - = . TR - yon Aschalfenburg bis Bumberg (1911-—1912) und schwank! seither rwischn
R EERIUBRCHERRESRIREEREED abicenon " 80 und 100000 km. Bei weiterer Betrachtung der Zahlen fallt auf, daB nahern
ot st __ﬁ_'_'_ﬁ}r?_ﬂj*__ 1:-* 3fy der an der Kelle belurderten Kihne ohne Ladung sind. Der befirderte Lade-
e P e T a3 e caum st nur mit 20—25 0, ausgenftzt. Die Ursache liegt darin, dafB die fir
SUSERS BEE=gRErgRRRRERsReEse~ | e | [T |3 Obermainstationen bestimmten Goter infolge der viel groferen Weglingo des
o = 21 - » Maines onfiber der Bahnlinie grofienteils schom in Aschalfenburg auf die
voFEre 3ENEERGREESLEERERE YT, |boiaden | 3 ) 5 | B ko uhﬁﬁm_ Bt ko' o Buragul e
quamﬁ EREEDENERNE N S v awcn | ~Bo 2 A | Obwobl die Zahl der befonderien Schiffe in Laufe der Jahre etwss zuxick-
ECPEND EREERBRRULERREENERED ~a=g|m o gegangen ist, hat sich die Zall der Tragfihigkeit gehoben, ein Deweis,
ga815 SIEByLEestizsEizeaEsey R4 7 = | % dab die Schiffsgefide grofier geworden sind. In den Jahren 18981903
e ' -~ |2 betrug die durchschaililiche Tragfahigkeit dor mit der Ketto beforderten Boote
%‘*E;Eg 352;%%52‘;’; E:E§E e w | E ‘E : 8151, in den Jahren 1909—1913 760 t, in den Jahren 1914—1919 1150t und in
SEREE CRSLFERLEEEELIBESEEERE 8 = den Jahren 1925—1930 150 1. Die Tragfihigkeit der Mainkihne hat sich somit
oy o - . 7 Anzall der By mohr als verdoppell, ein Umstand, der aul die mit Gesetz vom 4. Juni 1894 an-
SEZEED a%é%ﬁﬁs%?ﬁ%%ﬁ%ﬁ%‘é@ g:!h-hm;an E,_ geordnele Niederwasserregulierung umd hauptsichlich anf die Mainkanalisierung
gesmge sevzerememenseeaneme L | 1 M D L e ot e St bt g fodech
SeEal - = Soae rEERT = feer ~ o ie Ladung der mit der helte prderfent Schiffe hat langsam jedod
el EE%*LZJE%%; :f:ﬁ;?ffg'_- wle |8 stetig zugenommen. Sie erreichle im Jahre 1928 die his jetzt hochste Zahl
EEEEg. pEhEesoronys 19 =2 0 2 beladan w ) von 200569 1, 1929 und 1930 ist der Verkebr wieder erheblich zuritckgegangen,
f?;%%” :E%;EE;*EQ—:-'_%EE%ZW%g 3 % ; = was bauptsiichlich auf die bercits beginnende Wirlschaitskrise gurdckzulihren
SEE2EE SIEEZ CREEEEs RSt e =0 5 = isl. Dic hauptsichlich bafGrdorten Giter sind Steinkohlen filr Lenglurt nnd
EEEE"E gég‘zg%;;ﬁ‘;;ggq ‘:E?EEEE - Eﬁ'ﬂ é f = Wilrzburg, Getreide und Mehl nach Wilrzburg und Bamberg, Bruchsteine und
EwES3E JScsEIRERE RESHECEESERE il & & - - Manersteine, Sand, Zement und sonstiges Baumaterial, ferner Roheisen, Eisen und
e I + . T
EEEEs INEpoERTSERERESED e - Stahl, Eisen- und Stahlwaren, Bau. und Breunholz, Waschmittel, Zucker, Wein
Eig%fg ;Fg‘?;ﬁ;f?;?%;ﬁﬁﬁﬁ&}fﬂ I g E’ i+ und Kaufmsnnsgliter. Bemerkenswert ist. dafl die Kohlentransports {anch Dienst-
EEESEE SEETEGESECEEEIECEEEEREE | 3 3 kohlen) nach Worzbarg sebe surbckgingen. Z B. wind seil dem Jahre 1928
JUXEEU SCEEEECENINRENINNSEREED _ = icht eine Tonne Kohle anf dem Wasserweg nach Wiirzburg verbracht, Dieser
§E§E;§ Eggggéf_ﬁéégggggﬁéﬁ,%Eaz Schleppschifl. & Auslall wird zwar durch die Zusnhme bei anderen Gitem, insbesondere Mehl
E_EEEW o EEs SESELS Elﬁw&‘égifémﬁ St und Kaufmannsglter, sowohl nach Menge uud Gewicht, als auch finauziell
iiya kA 3355355¢555u::..am- s ; (durch die hohere Einstufung im Kelteuschleppschiffahristaril) ausgeglichen, je-
ZHE | EEZ EEEE’E 1§E§E§3§§§E§§ﬁ L:“?““k““'“*““h" doch bildet die Kohle immer noch das Rockgeal des Wasserverkehrs trrd
: = - e istung der Ketton- i F p
BES EouensoaEe Sponsgo—ie | schieppschiffabet wire geeignet, den Mainbergverkehr zu beleben, gumal — wie oben dargelegl —
225 i‘i:fffffg“—fﬂ%gg;“ BZEEEE awei Drittel der Schiffe leer zu Derg geschleppt werden.
g .EI || BESZERESSESESREEZRILESS |F Duchschaitl Weg Dis Verkehrsdichte der einreliien Verkehrsstrockenabschnille ergibt folgen-
[t —bc-&qr_ﬂc‘gn—m'—muv:ﬂ-ja;n;am = ihreineGilertonns des Bild:
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Strocka [ Veckehrsantei]
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enlwicklung der jelzigen Mainschiffahrt geradezu eine Voraussetzung [Hir eine

enlsprechande Yerkehrszunahme bei Eréfinung des Grobechilinhrisweges.

Auf dem unteren Main ist seinerzeil die AG,  Mainketle” bei der Ranalisie-
rung bis Frankfurl und spiter bis Aschaffenburg diesen Schwierigkeiten insofern
begegnel, als sie [riihzeitig die Beschaffung von Schraubenbooten ins Auge
falie, welehe sodann die Kefte auwf den bereils kanalisierlen Strocken unter-
stittzten. Um der Kette den Verkehr aufl den kanalisierlen Strecken einigermafen
gu erhalten, mubte der Schlepplobn fir diese Strecken noch besonders ermndfigt
worden, Dasselbe hat auch in dbnlicher Weise die Ketlenschleppschiffabrt ouf
der Lilhe und aul dem Neckar gemachi.

Es gibt nun drei Méglichkeiten fiir die kiinftige Gesiallung der Kebtenschlepp-
schiffahrt bis zu jhrer Stillegung nach Volleadung des Ausbaves der Main-
Wasserstralio:

1. Die Rettenschiffahrl wird in dem Male, als der Bau der Staustufen fluf-
aulwiirts  schreilet, stillgelegt und nur vom  jeweiligen letzten  Stavabschnitt
woitergeltihiet,

2. Der Kellenschleppschiffahrisbetrieb wird in der ganzen Strecke von Aschaf-
fenburg ausgehend so lange aulrechterhallen, bis der FluB bis Wirzhurg aus-
gebaut isl; dann erst wind sie in der Strecke Aschaffenburg—Wirzburg auf-
gehoben und m der Strecke Wirzburg—Bamberg weilergefithri,

8. Der Retlenschleppschiffabirtshettieb wird gleichzeitig mil der Auflassung
der Strecke Aschalfenburg—Wilczburg auch nuf der Sirecke Wirzburg—Bamberg
aufgehobes.

Yon diesen drel Miglichkeiten erscheinl mir die unler 2. aulgelilhric am
pweckmiiBigsten, Sie ist durchaus miglich, da die Kette nach Mitteilungen der
Rhoin-Main-Donau A.-G. durch die Schleuzen durchgeflibrt wird. Um jedoch zu
vorhitlen, dafi dic Kellenschiffahrl in den jeweils fertigen Slavabschnitten dem
Wetlbewerh mit der froien Schleppkraft, unterlicgl, miBte [dr diese Abschnitle
zunfichst der Kellenschleppschiffahristarif bedeunlend srmiigt werden, was schon
dadurch méglich isd, daB sich die Betriebskoxten im vollig sirdmungslosen kanali-
gierten Flu hedentend ermiibigen und andererseits die Schleppkraft der Kete auch
bel der Talfabirt in Ansprich genommen. wenden mub. Auberdem wiire es zweek-
miibig, eine weitere, von der Ketie unabblingige Schleppkrall dersalben anzu-
gliedern, wodurch ecine rascho Abwicklung der Schleppgeschille gowdhrleiste
ond weiterhin fir das Untermehmen Einnahmen geschalfen werden konnlen, durch
welche elwaige Fehlbetrige des Kelténbulrichs auspeglichen wiirden. Gleichzeilig
mil dem Erwerb der Ireien Schleppkraft durch die Kellenschiffahrl kinnten and
der Strecke Aschalfenburg—Wilrzburg | oder 2 Ketlenboole auler Fabrt gesogen
und zor Abwicklung des Verkehrs aul der Sirecke Wlrzburg—Bamberg in Wirz-
burg stationiert werden, womil einen lingst gehegien Wunscheo der oberen Main-
schiffalirt entsprochen wiiede. (Zo bemerken wire. daB schon beim ersten Aul-
tanchon dieses Wunschies die Dentsche Heichsbahn-Gesellschafit Bedenken gegen
die Unlerhringung dicser Bonto in Wirzhurg hatle; da der Ausban der oberen
Sirecke doch noch lingere Zeit auf szich warlen Jassen dirfte, wire oine
slationdre Anlage, wenn auch neu ru schallen, doch nicht zu umgehen.)

Die newe Schleppkraft (Propeller- oder Raddampfer) miBle aher unbedingl
dem Reltenschiffahrisuntemenmen angehiren, Anf keinen Fall dirfle evine andere
Stelle mit der Betriebsfiilhrung betraut werden, als dicjenige, wolche die Kelto
betreibl. Sonst wiirde chen der Kette ¢cine Konkurrenz erwachsen,
die ihr van vomherein die Weiterfiihrung des Bulriebes unmdglich macht.
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Die Frage ist nun allerdings, ob dis Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft borejg I

ist, den Dotrieb derart auszubauen. Es wire hier moch eine weitere Ansicht gy
beachten, dafl es bei der houtigen Stellung der Deutschen Reichsbaln-Gesellschafy
der Binnenschiffahrl gegenfiber im Intoresse der Mainschilfahrt geboten erscheint,
da8 der Schleppbetrieb auf dem Main in anders Hande bergeht. Die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschall betrachiet die Kettenschiffahrt als ain Unternebmen, dag
ibr selbst Frachlen wnd damit Einnabmen entzieht. Wenn das auch ‘micht gang
- richtig isY, =0 i8t aus dieser AuBorung doch erkemmbar, daB die Deutsche Ruoielig.
bahn-Gosellschaft an  dem Rettenbetrieh keine besondere Freude hal unid itin
jedenfalls gerne in andere Hinde legen wilrde. Fir die Ubemahme des Betriebes
kiime in Frage zonlichst die Rhein-Main-Donag A-G. oder die stastliche Flug.
bauverwallung, die Reichswassersiralanverwaltung oder endlich die Mainschifé.
fahrt selbst. Natiirlich mibte diesem Unternchmen so lange eine gewisse Schie
monopolstellung eingerfiumt werden, bis die Kanalisierung Dbis Bamberg durch.
gehihrt jst. Die Strecke Wirzburg—Bambetg als Restbolrioh der Kettonschiff.
fabrt konnte allein jedenfalls nicht erbalten werden, ohne daf jihelich gana
erhebliche Zuschlisse za diesem Unlemehmen gelolstet wirden, Die  Durch-
fihrung der Ranalisierung dieser Stracke wird jedenfalls bei unserer derzeftigen
und kinftigen Finnnzlage noch weilere 15 bis 20 Jahre anf sich warten lassen,
zumal poch gar nichl bestimml ist, ob die Portsetzung der Kanalisierungsarbeilon
von Wiirzhurg imainaufwirts unmitlelbar anschlieBaend erfolgt. Die Auflassung
der Kettenschleppschiffabrt von Wiirchurg bis Bamberg schon 2u dem Zeilpunkt,
an dem dor GroBechilfahrisweg bis Wiirzburg ansgebaut ist (Vorschlag 3), wilrde
den Verkelir anf dicser Strecke nnd au! dem Ludwigs-Donzu-Main-Kanal jeden-
falls erdrosseln. Der bisherige Verkelr wirde sich restlos dem Schicnenweg zu-

wenden und seine Zerdckgewinnung fiir den kilnftigen GroBschiffahrtsweg wiirde
nicht ohne gewisse Schwierigkelten miglich sein,

Die Frage der Weiterfilthrung der Kettonschiffahry jst fir die

Mainschiffahrt von grofiter Bedeutung. Sie ist sornsagen aine
Existenztrage fiar die Mainschiffahrt, da von ihrer Losung die
Weiterentwicklung des Verkelhresabhingt

Buchbesprechungen.

Selbstkostenvergioich Strafenbahn — Omaibus, i Aultrage des Vorhandes
Deutscher Kraltverkehrsgesellschalten Do ritmund gemeinsam bo-
arbeitel von Dipl.Ing. G. Strommenger, F. Holschmacher, Dipl.-Ing,
W. Nolden, Dipl-lng. H. Fischbach, H. Jacke, Dipl-lng. M. Pread,
Dipl-Ing. ¥, Schotiler. Dortmund (1980). Verlag Fr. Wilh. Ruhlus. 57 Relien
mil 35 Abbildungen, dazu 30 Falllafeln und 2 Buchungsmusier. 49,

Die Begrindung dieser Unlersuchung wirft sin (reffendes Schlaglicht auf die
Betriebspolitik kommunaler bzw. regionaler Personenyerkehrsunternehmen in den
letzten Jahren: “In Deutsehland hat inshesondore die Inflation fir lange Zeit
die genaue Evfussung der Selbstkosten unmiiglich gemacht. Es nimmt deshalb
nicht Wunder, daB nach Beendigung der Inflation dor Drang in die Snchwerte, die
Fronde an der Betﬁebaemeitamng hiufig die vorsichtige und rentensichors Vor-
kalkulation auBar acht lieB, In diesa Zeit fial day Aufkommen des Omnibus.
belriebes. Der Personenkraftverkebr emtwickelte sich in Deutschland nicht stetig
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wie in anderen Lindemn, sondern setzte im Jahre 1925 sprunglaft cin. Rilck.
schifige waren daber unausbleiblich. Eine rhigere Entwickiung hitte {rither zur
Klarheit iiber die wirklichen Selbstkosten gefilirt, und manche Fehlanfagen wihren
unterblieben. Die SirmBenbahn mubte nach Ende der Inflntion sich erst anl die
gegeniiber dor Vorkriegsreil ghnalich gedinderte Selbstkostengrundlage umstellen.
Vielfach gab man daber auch hier den in der Kriegs- und Iut'lau:ﬂnmu aufge-
stanlen Verkelicswiipschen su leich! nach und :schuli hmmn'.a,gﬁn: bei ::ienm sowohl
die Salbstkostenhithe unterschiltat wie auch die Einnahmemdglichkeit Oberschillzt
wurden. Solche verfehllen Anlagen sind bei der Stralenbahn deshalb hesonders
bedenklich, weil die emmal eiugebnute Gleisanlage bei Einstellung des Belriebes
einen sehr hohen Kapitalverlus! bedeulsl. Die -r::rrllrgleurle_ ;‘Lrh«;xt 51;.1“ allen an der
Sehaffung neuer Yerkehramittel lnieressiecion ein Hill’m?it‘r.ol in die Hand .gehﬂn.
gich vorher ein Bild von den beuls zu erwartenden Rosten zu machen.’

Man mull daher die Inangriffnahme des Snlb:tkuﬂmwnrglmdmi Slmﬁmhuhn.—
Omnibus durch den V.D. K. grundsitzlich als verdienstvall bexeichnen, Varieil-
baft erscheint asch seine gomeinsame Durchfihrung durch Herren, deren Spezial-
arbeitsleld teils die Strabenbahn, leils der Aulobus ist. Die von ihnen zu leistende
und latsiichlich geleistele Arbeil hat sich bedentend umfangreicher gestallet,
als dies aus dem 30 einfach klingenden Titel gelolgert werlen kiunte, Dean um
die Untersuchung mit der nngehourcn Differensierung der Eﬁlrmbnhadmgunge:n
i Linklang zu bringen, muBle sic kasuistisch gestultel werden. So wurden die
Berechnungen fir Streckenlingen ven 5. 10, 20 und 30 km tlumhgq_tﬂhrl. An
Wagenlolgen wurden solchie von 5, 10, 20, 30 Minnlen, ilir den Omuibns auch
golche von 60. 120, 180 Minuten durchgerechinef. Bei der Stralenbabn wunden
Stadiverkehr, Oberlandsirafenverkehr und Pherlandveckehr auf cigonem Bahn-
kirper, ferner Betrich mit kleinen und mit grolen Wagen, mit und chne Anhfnger
urigrschieden, beim Omnibns Stadt- ond Chedandverkebr und b Wagenlypen.
Unterscht sind insgesamt 100 Beiriehsarten der Sln{ienhu.h:_l. 196 des Omnibus,
Aileichwohl haben hierbei noch eine ganze Reihe [nl‘fureuxmrupgsfa.ktumn EHES
geschallel werden missen. Was die einzusetzenden Werle betrifft, so hat man
sich auf Durchschnitisgrifen geeinigt. Es sind durchweg Erfahrungszitfern aus
dem rheinisch-westfilischen {ndustriegebiet zugrunde gelegl, 2. B. als Geszami.
betrichskosten der StraBenbahn allgemein der Belrag von 61,5 'L pro Rechnungs-
kilomeler eingesetzt. Die zablemndBigen Frgebnisse der Untersuchungen sind

iemach also stark regional gebundon. . ) _

» Viel stiwrkcr wirdﬂﬁhru GiE!lligkeit beeinfluBt dadorch, dall die Bearbeiter sich
einey groben Schnilzer geleistet haben, der auf die h&trifhs*:;rir‘lzchn[lli‘chﬂ Sehulung
gerade kein gimstiges Licht wirft. Sie berechnen niimlich die Zinskosten fir
langfristig zu ersetzende Detricbsmitlel einfuch von dem urspriinglichen Anlage-
kapital. So oft noch diese Methode auch bei Selbstkostenrechnungen  anderer
Verkehrsmitlel angewendet wird, so wird sio davon nicht richtiger. Da dieser Fehler
immer wieder gemach! wird, sei das richlige Verfahren hier erliatert: Wird in
einen Betrieb ein Kapitalgut (2. B. cin Triebwagen) von RM 40000,— eingestelit,
dag nach 20 Jahren durch cin neues erselzt werden mull, 20 ergibl sich bei
gleichbleibender Abschreibung vom Anlangskapital ein :&hschruibungmtz o
jihrlich 5o = RM 2000~ Durch untsprechende Preishemessung kann am
Enlo jeden Jabres dieser Belrag zurlickgestellt werden, sei es, dofl eor in Be-
Iriebserweitcrungen gosleckt wird und sich dort verzinst, sei es, dal or auberhalb
des Betriebes angelegt wird und dort Zinsen wirit. Andeverseils vermitdert sich
der in dem orspringlichen Betrieb arbeitende Kapitalbetrag um jlikclich BM 2000





