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In den ersten Jahren fuhren alle Kettendampfer
sowoh! zu Berg als auch zu Tal an der Kette. Da
ihre Schiffskérper symmetrisch waren, konnten
sie am Endpunkt der Fahrt sofort in die Gegen-
richtung bergehen; es war lediglich die Ma-
schine umzusteuern und die fir die Berg- bzw.
die Talfahrt vorgesehene Ubersetzung des Getrie-
bes einzulegen.

Bei dieser Betriebsweise waren Begegnungen
der berg- und der talfahrenden Kettendampfer un-
vermeidlich.

Anfangs hatte deshalb die Magdeburger Com-
pagnie das von der Seine her bekannte Relaissy-
stem bernommen. Auch die Kettenschleppschiff-
fahrt der Oberelbe beabsichtigte, ihre Ketten-
dampfer auf diese Weise zu betreiben. Sie
beschrieb dies im Prospekt folgendermaRen: ,Es
kénnen sich ... zwei Kettenschiffe nicht auswei-
chen und aneinander vorbeifahren. Der Dienst
auf grosseren Strecken wird deshalb so ausge-
fGhrt, dass z. B. der Weg von Magdeburg bis
Dresden in etwa 9 gleiche Strecken zerlegt und
jede durch ein besonderes Kettenschiff befahren
wird. Der erste Dampfer giebt dann die Schiepp-
k&hne an den zweiten ab, dieser an den dritten
und so fort, und jeder Dampfer kehrt wieder an
seine Anfangsstation zurick. Es wird damit ein
fahrplanméssiger Dienst ermdglicht und zugleich
das nothwendige Anschliessen der Schleppziige
auch bedingt. Die obige Eintheilung wirde gestat-
ten, tdglich wenigstens 2 Zige abgehen zu las-
sen.”" Nach ihrer Fertigsteilung wurde diese
Strecke dann Anfang 1872 allerdings nur in sechs
Abschnitte eingeteilt, und zwar Magdeburg—
Wailwitzhafen (63 km), Wallwitzhafen—Witten-
berg (46 km), Wittenberg—Torgau (59 km), Tor-
gau—Riesa (47 km), Riesa—Meien (26 km) und
MeilRen—Dresden (26 km). Von cen neun Ketten-
dampfern, Uber die die Gesellschaft damals ver-

figte, waren also sechs auf diesen Teilstrecken
stationiert, einer verkehrte zwischen Dresden
und Schandau (46 km), und die ibrigen lagen in
Reserve. Eine genau geregelte Fahrordnung solite
den angestrebten planméaRigen Dienst sichern.
Danach durften die Kettendampfer, wenigstens
vom Grundsatz her, die ihnen zugewiesenen Teil-
strecken nicht verlassen, und vor allem hatten sie
an den Stationen den Anschluf’ ihres talwartigen
Nachbarn abzuwarten. Gleichzeitig war die Ge-
sellschaft aber darauf bedacht, ihre Kettendamp-
fer moglichst voll auszulasten und Wartezeiten zu
vermeiden. Sie gewdhrte deshalb den Mann-
schaften fir jede mit Schleppanhang zuriickge-
legte Meile eine Pramie (im Jahre 1872 waren das
15 Groschen), und sie lieR auBerdem eine ge-
wisse Flexibilitdt des Fahrplanes zu. So konnte ein
bergfahrender Schleppzug auch in die nichste
Teilstrecke hineinfahren, wenn der U(berneh-
mende Kettendampfer nicht rechtzeitig zur Stelle
war, jedoch brauchte der Schiffsfihrer dazu eine
besondere Erlaubnis des zustédndigen Stationsbe-
amten.

An der Relaisstation muf3ten die beiden Ketten-
dampfer so nahe aneinander heranfahren, daR
der eine von dem anderen den Anhang uberneh-
men konnte. Das schwierige Vorbeifahren wurde
auf diese Weise vermieden. Auf dem noch unzu-
reichend regulierten Strom war es auch von Vor-
teil, daB die Schiffsfiihrer der Kettendampfer auf
threr angestammten Strecke geféhrliche Stellen
genau kannten, weil sie die haufig vorkommen-
den Veranderungen des Fahrwassers besser be-
obachten konnten. Schwierigkeiten machte aller-
dings die Bekohlung der auf den Stationen
verbleibenden Schiffe. AuRerdem lieR sich der
fir den fahrplanméRigen Dienst erforderliche
gleichméflige Zustrom der Schleppkdhne mei-
stens nicht erreichen, so dal} der AnschluB an

223

&:VjS}Y' -5 4 |
29uYy 8((5&[9[{4 " U'W



den Stationen immer mit langeren Wartezeiten
verbunden war.

Die Magdeburger Compagnie beabsichtigte
deshalb bereits Anfang 1873, nachdem sie ihre
Kettenschiffahrt von den kurzen Abschnitten Buk-
kau—Neustadt und Neustadt—Ferchland auf die
langere Strecke bis Wittenberge ausgedehnt
hatte, ,den Dienst so zu vereinfachen und nutz-
bringend zu gestalten, dass die bisherige Stationi-
rung der Schiffe unterwegs sowie die Wechse-
lung derselben aufhért, ... mithin die von den
Endpunkten Hamburg und Magdeburg expedir-
ten Kettenschiffe und deren Zige die ganze Tour
ohne Umhéngung der Kéhne zuricklegen.”? Sie

- versprach sich davon nicht nur einen Zeitgewinn

und die Senkung des Kohleverbrauches, sondern
auch eine bessere Kontrolle der Schiffe und
Mannschaften. Auch die Kettenschleppschiffahrt
der Oberelbe gab den Relaisbetrieb im grol3en
und ganzen bereits vor 1877 auf. Allein auf der
béhmischen Elbe blieb man wegen des schwieri-
gen, engen Fahrwassers dabei, jeden Ketten-
dampfer nur einen bestimmten Abschnitt befah-
ren zu lassen.

Beim durchgehenden Betrieb muften die berg-
und die talfahrenden Kettendampfer einander
ausweichen. Dazu war jedesmal das Trennen der
Kette erforderlich. Dieses Manover durfte wegen
der Behinderung der tbrigen Schiffahrt nicht in
FluBkrimmungen oder in Stromschnellen stattfin-
den. Es lief folgendermafRen ab (Bild 5.1): Nach
Abgabe eines Signals hielt der Talfahrer an, um
zuerst aus der Kette zu gehen. Man 6ffnete dazu
die Kette auf seinem hinteren, also fluBabwarts
gerichteten Ausleger, nachdem man vorher das
wasserseitige (untere) Kettenstiick mit dem Ket-
tenfdnger vor dem Abfalien gesichert hatte. Das
untere Kettenende lieR man an einem kurzen Tau
ins Wasser sinken, wéhrend an das obere, auf
dem Schiff verbliebene Kettenende eine bereitlie-
gende schwiéchere Kette von 10 bis 12 mm Glied-
dicke, die sogenannte Wechselkette, angeschla-
gen wurde. Danach fuhr der Dampfer langsam
einige Meter zu Tal, bis die Wechselkette auf die
Kettentrommeln gewunden und am vorderen
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Ausleger angelangt war. Nun wurde das ver-
senkte untere Kettenende gehoben, das sich jetzt
in Hohe des vorderen Auslegers befand, und au-
Rerhalb der stehenden Auslegerrollen an das
obere Ende der Kette angeschakelt. Damit bildete
die Schieppkette wieder ein Ganzes und konnte
abgeworfen werden. Der Dampfer blieb unter-
dessen an der Wechselkette hdngen.

Ein kurzer Pfiff signalisierte dem wartenden
Bergfahrer, da er seine Fahrt fortsetzen solle.
Sobald beide Schiffe langsseits lagen, machten
sie aneinander fest, und dann nahm der Bergfah-
rer den Talfahrer ein Stick mit zu Berg. Dabei
wurde zundchst die Wechselkette aus dem Was-
ser gehoben. Nachdem man sie von der Schiepp-
kette gelost hatte, fuhren beide Schiffe langsam
weiter, bis der Kettenschakel, mit dem man eben
auf dem Talfahrer die beiden Kettenenden ver-
bunden hatte, am hinteren Ausleger des Bergfah-
rers anlangte. Die Kette wurde wieder gedffnet
und ihr wasserseitiges Ende an einer Leine zum
Talfahrer hinibergegeben, wo man es an dessen
hinterem Ausleger einhing. Nun lie8 sich der Tal-
fahrer stromab treiben, so dal® er seinen vorderen
Ausleger neben den hinteren Ausleger des Berg-
fahrers legen konnte. Der Bergfahrer libernahm
die Wechselkette und verband sie mit dem bei
ihm verbliebenen oberen Ende der Schleppkette.
Beide Dampfer lagen jetzt hintereinander an der
Schleppkette bzw. an der Wechselkette. Der Tal-
fahrer setzte mdoglichst noch ein Stick talwarts,
soweit die lose Kette in seinem Kettenkasten
reichte, um dem Schleppzug Platz zu machen,
denn der bergfahrende Kettendampfer konnte
nun die Reise fortsetzen. Um die Wechselkette
wieder zu entfernen, fuhr der Talfahrer anschlie-
Rend noch einmal zu Berg, bis die Schieppkette
tiber die Trommeln kam. Sie wurde nun zum hin-
teren Ausleger durchgezogen und mit dem dort
eingehéngten unteren Ende der Schleppkette ver-
bunden. Danach konnte auch der Talfahrer wei-
terfahren.

Das Trennen der Kette sollte urspriinglich mit
Hilfe von Schakeln geschehen, den sogenannten
Kettenschléssern, die in regeimaBigen Abstédnden
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Bild5.1. Kettendampfer beim Ausweichmandver
Zeichnungen: Dintzsch

a) Phase 1

Berg- (B) und Talfahrer (T) fahren aufeinander zu. T 6ffnet die
Kette und schlieBt an das auf den Trommeln verbieibende Ket-
tenende die Wechselkette an. B wartet.

b) Phase2

T istan der Wechselkette talwirts gefahren und verbindet die
beiden Enden der Schleppkette wieder, um sie anschiieRend
abzuwerfen.

¢) Phase3

B ist herangekommen. T legt sich langsseits und macht an B
fest. Die Wechselkette wird geldst.

15 * Zesewitz, Kettenschiffahrt
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d) Phase4

B und T sind gemeinsam so weit bergwirts gefahren, bis das
Kettenschlo am hinteren Ausleger von B erscheint. Die
Schieppkette wird erneut gedffnet und an T libergeben.

e) Phase5

T 128t sich talwarts treiben, legt sich hinter B und befestigt die
Wechselkette an dem am hinteren Ausleger von B befindli-
chen Ende der Schleppkette.

f| Phase6

B setzt die Reise fort. T zieht mit Hilfe der Wechselkette das
bergwiértige Ende der Schleppkette auf seine Trommeln und
weiter bis zum hinteren Ausleger, |&st die Wechselkette und
verbindet beide Enden der Schleppkette wieder.
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in die Kette eingefligt waren. Der Talfahrer hatte
dann das Begegnungsmandver damit eingeleitet,
daR er zunachst ein Stick zurlickgefahren wire,
um ein solches KettenschloR aufzusuchen. Das
war nicht nur zeitraubend, sondern es zeigte sich
auch bald, daR die Bolzen der Schéakel festge-
rostet waren und sich nicht I6sen lieRen. Man zer-
schlug deshalb einfach ein beliebiges Ketten-
glied, indem es mit einer Zange hochkant auf den
Ausleger gestellt und durch einige kréftige
Schlége mit dem Vorschlaghammer so stark ge-
staucht wurde, dal® es an einer durch den Ver-
schleil eingekerbten Stelle aufrif und mit der
Brechstange vollends aufgeweitet werden konnte
(Bild5.2). Die Kette wurde mit einem neuen Scha-
kel zusammengefiigt, von denen jeder Ketten-
dampfer stets einen gehorigen Vorrat mit sich
flhrte.

Bild5.2. Trennen der Kette durch Aufschlagen eines hochkant
gestellten Gliedes
Foto: Sammiung Grétschel

Das ganze Begegnungsmanover war ein lang-
wieriger und nicht ungeféhrlicher Vorgang. Der
Bergfahrer brauchte dazu etwa 20 Minuten, der
Talfahrer sogar rund drei viertel Stunden. Fir die
Dampfer, die mit einem Hilfsantrieb unabhéngig
von der Kette zu Tal fuhren, entfiel es natlrlich.
Dafiir waren diese Schiffe allerdings am Aus-
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gangspunkt der nachsten Bergfahrt nicht sogleich
schieppbereit, weil sie erst die Kette aufnehmen
muBten, aber das war nur ein unbedeutender
Nachteil. Bei gleichzeitiger Minderung des Ver-
schleiBes von Kette und Kettentrommeln konnte
durch die separate Talfahrt der Schleppbetrieb
insgesamt reibungsloser und schneller abgewik-
kelt und damit der Kohleverbrauch der Dampfer
gesenkt werden.

Wie bereits dargelegt, waren Kettenbriiche
wihrend der Fahrt nicht selten. Ein solcher Ket-
tenbruch fihrte immer zu einer empfindlichen
Betriebsstorung. Zunachst mufte der Schleppzug
unverziglich standig gemacht werden, d. h., die
Kahnfihrer muRRten das Auflauten der Kahne ver-
hindern und zugleich die Anker werfen, damit der
Zug nicht ins Schwimmen kam. Dann ging die
Mannschaft des Dampfers daran, die gebrochene
Kette wieder zusammenzufligen. Das war beson-
ders schwierig, wenn die Kette vor dem Dampfer
im freien Wasser gebrochen oder ein Kettenende
ins Wasser gerauscht war. Man versuchte des-
halb moglichst, das Ablaufen der Kette durch
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Bild5.3. Aufnehmen der Kette am hinteren Ausleger des Ket-
tendampfers ,Gustav Zeuner” mit einem Hilfsseil
Foto: Sammlung Grétschel




schnelles Auslosen des Kettenfangers zu verhin-
dern. Hatte man die Kettenenden auf dem Damp-
fer festhalten kénnen, zog man sie mit der Ma-
schine so weit zusammen, bis man sie wieder
einschakeln konnte. Dazu mufte die Wechsel-
kette an einem Bruchende angeschlagen und,
meistens von Hand, um die Trommeln geschlun-
gen werden. Wenn notig, figte man auch ein
Stlick vorratiger Reservekette ein.

Lag ein Kettenende oberhalb des Dampfers im
Wasser, wurde der Beikahn zum Suchen voraus-
geschickt. Man verankerte ihn in angemessener
Entfernung und liel} ihn quer Uber den FluR gie-
ren, wobei man die Kette mit einem kleinen vier-
armigen, Uber den Grund schieifenden Anker zu
fassen versuchte. War das gelungen, schlug man
an diesem Kettenende ein vom Dampfer herlber-
gegebenes Hilfstau oder die Wechselkette an, de-
ren anderes Ende bereits um die Trommeln ge-
schlungen worden war, und zog den Dampfer an
die Kette heran bzw. die Kette auf den Dampfer
herauf (Bild5.3). In dahnlicher Weise wurde ein un-

-

terhalb liegendes Kettenende gesucht, nur ge-
schah das meistens gleich vom Dampfer aus.
Man fuhr dazu an der verbliebenen Kette so weit
zuriick, daB der Dampfer Uber der Stelle gieren
konnte, an der man das abgerissene Kettenende
vermutete. In solchen Filien wurde der Schiepp-
zug meistens abgehangt. Bei Hochwasser war es
zuweilen unméglich, die Kette auf die eben be-
schriebene Art zu finden. Man half sich dann so,
daB man einen zweiten Kettendampfer talwarts
fahren lieR, bis dieser das verlorene Kettenende
an Bord hatte, von wo aus es mit einer Wechsel-
kette auf den ersten Dampfer herlibergezogen
wurde. .

Die Radschleppdampfer schleppten ihren An-
hang am langen Tau; Dampfer und K&dhne beweg-
ten sich daher weitgehend frei und wurden ein-
zein gesteuert. Beim Kettenschleppzug war das
anders. Die Fiihrung des Kettendampfers an der
Kette lieR es zweckmaRig erscheinen, diese Un-
freiheit auch auf den Anhang zu Ubertragen. Des-
halb waren sowoh!| die Kdhne untereinander als

Bild5.4. Kettendampfer ,NNVE 8" unterhalb der Herrenkrug-Eisenbahnbriicke bei Magdeburg, der Anhang folgt in kurzem Ab-

stand; um 1935
Foto: Sammiung Ddntzsch
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auch der erste Kahn mit dem Dampfer durch
kurze, gekreuzte Trossen verbunden. Auf dem
Dampfer wurden die beiden Trossen mit einem
Flaschenzug, spater auch mit einer Dampfwinde
so gespannt, dal der Anhang in 15 bis 25 m Ab-
stand folgte (Bild5.4). Durch Nachlassen oder An-
ziehen der Trossen konnte der Anhang vom
Dampfer aus dirigiert werden. Diese Methode
war schon in Frankreich angewendet worden. Zu
Tal fuhren die Kettendampfer in aller Regel allein;
sie waren geméal den Konzessionsbedingungen
zum Talwértsschleppen auch nicht verpflichtet.
Sollte gelegentiich doch ein Anhang mitgenom-
men werden, so handelte es sich immer nur um
ein einzelnes Fahrzeug, das der Kettendampfer
entweder seitlangs kuppelte oder am langen Tau
nachschleppte. Gewohnlich fiihrten die Kihne
die bendtigten Schlepptrossen selbst mit. Im Be-
darfsfall konnten sie aber auch bei den Gesell-
schaften ausgeliehen werden. Die Leihgebiihr be-
trug in den siebziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts 4 bis 7 Pfennig je Kilometer.

Um die Aufenthalte der Kettendampfer nicht
unnotig auszudehnen, stellte man die Schiepp-
zuge auf den Stationen schon vor der Abfahrt zu-
sammen (Bild 5.5). Beladene oder groRe Fahr-
zeuge kamen unmittelbar hinter den Dampfer, die
unterwegs abzuhdngenden moglichst an das Ende
des Zuges. Zwischen den Stationen wurden
Kéhne nur ausnahmsweise angehdngt._In den An-
fangsiahren der Kettenschiffahrt bestand ein

sowie auf Verlangen auch den Schiffsfihrern der
Kettendampfer und den Inspektoren der Gesell-
schaften die Schiffs- und die Ladungspapiere vor-’
zulegen. Im einzelnen bestimmte der erste
Schlepplohntarif der Kettenschleppschiffahrt der
Oberelbe aus dem Jahre 1869 folgendes: ,Ueber
die geschehene Anmeldung erhélt der Schiffer
eine Bescheinigung mit der Bezeichnung der Ab-
gangs- und Endstation und der Nummer der Rei-
henfolge versehen, wofiur an die betreffende An-
meldestelle eine Gebihr von 27, Ngr. zu entrich-
ten ist. Anmeldestellen befinden sich auf folgen-
den Hauptstationen: in Merschwitz bei Herrn
Otto Schulze, in Meien bei Herrn Friedrich
Finke, in Dresden bei Herrn E. Klinger ... und auf
dem Comptoir der Gesellschaf:, kleine Ziegel-
gasse 14.”% Da offenbar haufig auch Kahne ange-
meldet wurden, die die Lade- oder Loscharbeiten
noch nicht beendet hatten, nahm die Ketten-
schleppschiffahrt der Oberelbe 1874 in ihre
Schieppbedingungen den Vorbehalt auf, dal nur
schleppbereite Fahrzeuge zur Anmeldung ange-
nommen wirden.

Die im Flul3bett liegende Kette und die im Ver-
gleich zu frei fahrenden Schiffen in ihrer Ma-
novrierfahigkeit eingeschrankten Kettenschlepp-
zuge erforderten selbstverstindlich bestimmte
Vorsichtsmaliregeln. So war ausdricklich vorge-
schrieben, daR im Fahrwasser der Kettenschiffe

ankernde Schiffe oder FlI6lle bei Annaherung

eines Kettendampters rechtzeitig das Fahrwasser

Schleppzug aus acht bis zwolf Kdhnen, die man in

zu_raumen hatten. Umgekehrt durften naturlich

der Regel paarweise einreihte. Damals hatte ja die

Mehrzahl der Fahrzeuge lediglich Tragfahigker-

ten zwischen 75 und 150t, so dal der Zug nur

etwa 10 bis 12 m Breite erreichte. Mit zunenhmen-

der Grol3e der Kahne verringerte sich im Laut der
Jahre die Anzahl der Anhinge. Ebenso war die
Doppeireihe spater kaum noch méglich; insbe-
sondere in dem engen Fahrwasser der oberen
Elbe mullten die Kdhne dann einzeln hintereinan-
der angehéngt werden.

Nach den Konzessionsbedingungen wurden
die Kéhne in der Reihenfolge der Anmeldung ab-
gefertigt. Die Schiffer hatten bei der Anmeldung
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auch die Kettenschleppziige die Ubrige Schiffahrt
nicht behindern. Vor allem in den ersten Jahren,
als sich der Betrieb noch nicht richtig eingespielt
hatte, gab es héufig Beschwerden Uber derartige
mehr oder minder geféhrliche Situationen. Die in
den Konzessionen festgehaltene Verpflichtung
der Gesellschaften, die Lage der Kette nach An-
weisung der Strombauverwaltung zu kennzeich-
nen, ist aber ebensowenig verwirklicht worden
wie die Forderung eines Schiffervereines aus
dem Jahre 1873, an unlbersichtlichen Stelien op-
tische Telegrafen zur Anklndigung der Ketten-
schleppziige zu installieren. Erneute Eingaben
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Biid 5.5. Schleppzugordnung
Kettenschieppschiftahrt
vom 1. Marz

R umd aer
der Oberelbe

1871
Quelie: ZStAM, Rep. 120 C
XVIi 2, Nr.59, Bd. 2, Bl. 24

Seite ihnen der entgegenkommende Schleppzug
ausweichen wollte. Behinderungen der Ubrigen
Schiffahrt konnten auch durch UbermiBig lange
oder zu breite Schieppzige auftreten. Ein beson-
deres Ubel war die Auflosung der Schieppziige
am Dresdner Packhof und in Schandau. Die Ket-
tendampfer warfen einfach die Schlepptaue los
und kimmerten sich nicht im geringsten darum,
wie die durcheinander treibenden, das Fahrwas-
ser sperrenden Kéhne schnell und sicher an ihren
Liegeplatz gelangen soliten. Beméangelt wurde fer-
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ner, daR die Schileppziige nachts hochst unzurei-
chende Positionslichter zeigten.

Trotz der festgestellten Unzuldnglichkeiten
hielten die Wasserbauinspektoren neue, alle mog-
lichen Einzelheiten des Kettenschiffahrtsbetriebes
regeinde Vorschriften nicht fir erforderlich. Es
genlge, die bestehenden konsequenter durchzu-
setzen und insbesondere den Anweisungen der
Stromaufseher und Ufermeister mehr Respekt zu
verschaffen. Im Ubrigen sei die Kettenschlepp-

Bekanntmaduna,

schiffahrt der Oberelbe anzuhalten, die Fihrung
ihrer Kettendampfer nur streckenkundigen
Schiffsfiihrern zu tbertragen. Offenbar genlgte
dies aber auf die Dauer nicht, denn schon 1880
erlieR das Finanzministerium eine Reihe ergén-
zender Bestimmungen (Bild 5.6). Umfassende Re-
gelungen brachte schlieBlich die zwischen allen
Uferstaaten abgestimmte Schiffahrtspolizeiord-
nung von 1894. Wahrend jedoch die friiheren Ein-
zelvorschriften ‘noch zahlreiche Sonderbestim-

dent Betrich der Scleppidiffatrt auf der Elbe betreffend.
Pad Koniglide Finangminifterium hat im Ginverftandnifje mit bem Kanigliden Minifterium
be3 Qnnern in BVezug auf ben Betrieb dber Sdleppidiffabrt auf ber Clbe folgende Bejummungen

1. Dic Shleppidifiabrt im Wlgemeinen berr.
1) Bei einem Wafierftande von 1 m unter Null und dbarunter am Treddbner Pegel, ift dasd
Mitfithren pon Fahrzeugen aur Seite ded Sdlepperd zu unterlaffen, audy dbad Rangiren der
%efd;lwmcn %aprieuge tn boppelter Reihe nur in ber Weije geftattet, daf ber geichleppte

getroffen:

ug nidit bretter wird, alg ber den Bug fiihrende Dampfer.

2) Jebed im Schieppauge befindlidhe Fahrzeug bhat wahrend der Nadit ein nad) allen Eeiten
pin fiditbared Lidt zu fihren. Uecbrigend berenbet e8 bei ber Vorjdirift n § O3 der LBerordnung,
bie ftrom. und idiffahrtspolizeilihen BVorjdriften fiir die Sdiffahrt und Tloferei auf der Clbe
betrefjend, vom 2. Qanuar 1864 (Gejep» und Werordnungsblatt Seite 2 fla), welde durd) vore

jtepende Unordbnung nidyt berithrt wird.

3) Die Befnmmung in § 5Y der vorjtehend unter 2 bejeidineten Berordbnung, indbejondere
ift Abjap 2 dieje3 Paragraphen leiden aud) auf dic RKettens und fonitigen Schleppbamyfer jeber

¥rt Anmwendung. Tte lepteren haben
bampijdifjen ben Borrang zu [lajien.

bafjer mit ben angehangten ©djleppzigen ben Rerjonens

IL Dic Rettenidileppidifiabre insbejondere betr. :
4) Sahren pwei oder wmehrere Kettenjdyleppaiige hintereinander, fo baben diefelben etnen b

ftand von ecinander bon minbeftens 2 km u halten.

5) Dic Yoorsmeijter der Kettenidiepper find in Unfehung ber Gtation ©danbdau verpflichtet,

ber Anmweijung de2 dafelbit ftationtrten Ufermeijters entfpreciend, be

fien Unordnung fie etnzubolen

haben, bie Sdleppaige entmeder itber Sdandau hinaud zu bugfiven, oder mit benjelben unters

palb Edandau Stelung au nehmen.

6) Bor der Gmiahrt tn eine Stromenge ober in eine Ctromfrimmung, weldye feinen Uebers
blid iiber die Jahritrede geftattet, jorie bet dbem Paifiren der Strombriden, mit Aunahme dber
Yuguftusbritde 3u Dresben, hat jeder mit einem Schleppzuge n der Bergfahrt begrifiene Rettens
bampier ein aus etnem [anggedehnten ‘Biiffe bejtehendes Signal mit Dder Tampfpfeife u geben.

7) ®all3 durch die Toueurfette ein Stein oder jonftiges Cdiffahrtdhinternip in das vahrs
tafjer verichlepst werden jollte, ijt von dem Bootsmeijicr bed betreffenden Kettenjdylepper? jofort

Angzeige an den Bezirtéjtromauffidtsbeamten zu erjtatten.
1. Ylgemeine Beijtimmung.

8) Bei umiderhandlungen gegen bie vorftehenden Yejtimmungen urier 1 und 3 bid 7 jind
bic Bootsmetjter dber den Schfeppzug fithrenden F ampfichiffe, bei Burwiderhandlungen gegen bie

Borfdrift unter 2 bie Filhrer der nidit beleudyteten Fahreuge, vorbef)

altlich der gegen bie Edyifjs-

eigenthumer etma begrindeten Unjpriide auf Schadenerjag, mit ®elditrafe von 3—150 M. oder

verhaltnigmapiger Haft zu belegen.

terbei findet die pon ben Gonigliden Minifterien des Jnnern und der Finangen im Geiep-
und Lerordnungsblatte %‘2‘ Ctitd vom Sahre 1880 Seite 11 und 12) erfaiiene BVerordnung, die

Ablitraung bed Strafoer

feben mworben find.
Dresbdben, den 8 Wpril 18%0.

Dic Honiglie Amtshouptmanafdyaft als ElbRromamt.

Berndt
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abrend bei leicgteren Bumiderhandlungen gegen jtrom: und jchiftafrt-
polizetlidie BVoriciriften betreffend, vom 6. vorigen Monars gleidfalls Unwendung.

Tie Sdhiffahrtd- Betheiligten werben bvon vorjtehenden Beftimmungen jur Nadadiung in
Renntnif gefegt mut dem Wemerten, beff die Anjfidhtsorgane mit entjprediender Anweijung vers

Bild 5.6. Bekanntmachung der
Amtshauptmannschaft  Dres-
den (ber den Betrieb der
Schleppschiffahrt auf der Elbe
vom 8. April 1880

Deide Quelle: Das Schiff1 (1880} S.28




mungen fir die Kettenschiffahrt enthielten, galten
die entsprechenden Forderungen dieser Ordnung
nun allgemein fir alle Arten von Schleppern und
Schileppzigen. Als einzige, speziell die Ketten-
schiffahrt betreffende Vorschrift war der Mindest-
abstand zweier hintereinander fahrender Ketten-

schleppzlige Ubriggeblieben. Er mufRte 500 m, auf

der sachsischen Strecke sogar 1km betragen.

Diese Forderung resultierte Ubrigens noch aus
einem anderen Zusammenhang. Bekanntlich lag
die Kette ohne jede Verankerung lose im Flul3-
bett; sie wurde also nur durch ihr Gewicht festge-
halten, weshalb vor einem an ihr ziehenden Ket-
tendampfer immer eine angemessene Ketten-
lange auf dem Grund aufliegen muRte. Trotzdem
zog sich die Kette auf der Bergfahrt in Fahrwas-
serkrimmungen unvermeidlich in die Sehne des
Bogens, d. h. in das flachere Wasser auf der In-
nenseite der Krimmung, auf den ,Heger”. Der
nachste an der Kette zu Tal fahrende Dampfer
mullte sie dann wieder in die Fahrrinne, die
.Grube”, ricken. Dazu steuerte er mit beiden Ru-
dern so, dal’ die erforderliche Querdrift zustande
kam. Das geniigte im allgemeinen, um die Kette
in die richtige Lage zu bringen. Wenn allerdings
bei extremem Niedrigwasser die Fahrrinne eng
war und noch dazu so scharf gekriimmt, daf3 der
bergfahrende Kettendampfer mit seinem Schlepp-
zug nicht um die ,Ecke” kam, muBten die Besat-
zungen des Dampfers und der Kahne mit Schrik-
ken nachhelfen. AuRerstenfalls wurde die Kette
Stuck fur Stuck am Prallufer festgelegt, bis der
Zug die Krimmung Uberwunden hatte.

Die Besatzung eines Elbe-Kettendampfers be-
stand je nach Schiffsgrofle und Anzahl der Kessel

3ild 5.7. Steuerstand auf dem Kettendampfer ,Gustav Zeu-
ner”, um 1925

Die kleinen Handrader im Vordergrund dienen zum Betatigen
cer Bremse an den Kettentrommeln bzw. des Drosseiventils
{er den Frischdampf.

Fotc: Sammlung Grotschel

™
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gefordert wurden, daR strebsame Leute durchaus
die Chance hatten, sich in gehobene Stellungen
emporzuarbeiten, vorausgesetzt nattrlich, daR sie
der Gesellschaft ,treu und redlich gedient” hat-
ten. Die Ausbildung der Besatzungen geschah in
der Hauptsache durch praxisbezogene Unterwei-
sungen an Bord. Einen Lehrabschiuf3 im heutigen
Sinne gab es nicht. Schiffsfihrer und Maschini-
sten bendtigten allerdings einen Befdhigungs-

nachwels, den eine staatiiche Pritungskommis-_

sion erteilte. Beispielsweise war das Elbeschiffer-

patent schon seit 1844 in allen Uferstaaten

einheitlich vorgeschrieben. Zur Vorbereitung auf

die Prifungen wurden in den Wintermonaten ent-
sprechende Lehrgdnge abgehalten. Diese soge:,
nannten Elbeschifferfachschulen bestanden in al-,

aus sieben bis zehn Personen (Bild 5.7). Obwohl

ten wichtigeren Schiffergemeinden. Sie waren in

diese Manner auf engstem Raum zusammenleb-

ten, trennte eine strenge Hierarchie sie voneinan-

Sachsen 1855 und in PreulRen 1887 zun&chst von
den oOrtlichen Schiffervereinen eingerichtet, aber_

der. An ithrer Spitze stand der ,Bootsmeister”, der

an Bord die Unternehmensleitung vertrat und das

Kommando (ber den Dampfer und den Schlepp-

zug fuhrte. Die beiden Steuerleute, der Maschi-,

nist, die Bootsleute und die Heizer gehdrten dem,

__Mannschaftsstand an, jedoch waren auch hier

Rangunterschiede vorhanden, die u. a. dadurch

schon bald in staatliche Regie Ubernommen wor-
den.

Uber Wochen und Monate war das Schiff nicht
nur Arbeitsplatz, sondern auch Wohnstétte der
Besatzung. Sie lebte hier in einfachsten Verhalt-
nissen. Die Ausstattung der Mannschaftsunter-
kinfte beschrankte sich auf die noétigen Schliaf-
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plétze (mit Strohsicken belegte Bettstellen)
Spinde, einen Kohleofen sowie eventuell

und
einen

Beren Kettendampfern auch dem Maschinisten.

lampen in Gebrauch. Die sanitiren Anlagen be-
standen aus einem Abort und einigen Wasch-
schisseln. Ein Bad erhielt erstmals der 1896 in

ming” der Gebr. Tonne. Fiir die Verpflegung hatte
jedes Besatzungsmitglied selbst zu sorgen. Da der
Borddienst weiterlaufen und auBerdem sparsam

zeiten in der Regel auch nicht gemeinsam zube-
reitet und eingenommen. Die Lebensmittel wur-
den teils von zu Hause mitgebracht, teils an
bestimmten Unterwegsstationen gekauft. Nur das
Trinkwasser, das in Eichenfassern an Bord ge-
nommen wurde, stand allen zur Verfligung.

L

."\
Bild5.8. Winterruhe im Hafen Dresden-Neustadt, um 1930
Vorn ein Kettendampfer der NNVE

Tisch und einige Schemel. Lediglich dem Boots-
meister stand eine Einzelkammer zu, auf den gro-

Zur Beleuchtung waren Ribél- oder Petroleum-

Dienst gestellte Radschleppdampfer ,v. Doem.

gewirtschattet werden muRte, wurden die Mahl-

Die tagliche Arbeitszeit regelte sich nach den
Erfordernissen des Schiffsbetriebes. Die Ketten-
dampfer fuhren so lange, wie es die Sichtverhalt-
nisse nur irgend erlaubten, auch nachts, ohne
daB die Besatzungen abgelést wurden. 1878 be-
trug bei der Kettenschleppschiffahrt der Oberelbe
die durchschnittliche Arbeitszeit je Betriebstag
15 Stunden 10 Minuten, 1880 sogar 16 Stunden
25 Minuten.® Auf diese Weise schaffte ein Ketten-
schleppzug bei einer Marschgeschwindigkeit zwi-
I schen 5,4 und 6,3km/h zu Berg im Lokalverkehr
étwa 50 bis 60 km, im durchgehenden Verkehr 70
bis 90 km am Tag. Da die Schiffahrt von dem Ver-
bot der Sonntagsarbeit ausgenommen war,*
wurde der Verkehr im allgemeinen auch an Sonn-
und Feiertagen nicht unterbrochen. Im Winter da-
gegen stellte man den regularen Betrieb ein und
entlie die Besatzungen. Je nach den Eisverhalt-
nissen dauerte diese Winterruhe etwa von Mitte
Dezember bis Ende Februar (Bilder 5.8 und 5.9).

Foto: Sachsische Landesbibliothek, Abteilung Deutsche Fotothek, Mébius
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Nur in dieser Zeit konnten die Schiffer an ihren
Heimatorten mit ihren Familien Zusammensein,
am Gemeinschaftsleben teilnehmen (beliebtestes

Vergnugen waren die Schifferbille) und gegebe-

nenfalls Fortbildungskurse besuchen. Wihrend
die Privatschiffer ihre Frauen hdufig auf dem

Kahn mitnahmen, schon der unbezahlten Arbeits-

| kraft wegen, war das den Dampferbesatzungen
~ nicht méglich. Deren Frauen hatten zu Hause alle
Pfiichten allein zu tragen, wenn die Manner auf
Fahrt waren.

Den Mannschaften wurde also héchster Einsatz
abverlangt, wobei man bedenkenlos auch die
Grenze des Erlaubten (berschritt. So war es
durchaus Ublich, die Sicherheitsventile der
Dampfkessel zu belasten, so daR sie einen hohe-
ren als den zugelassenen Druck hielten. Diese
Manipulationen wurden seitens der Gesellschaf-
ten zumindest geduldet, weil dadurch die

Lahrordnung
Bet ZBiebcreréﬁ’nung
Fir bdie Erdfinung bder € diffahrt

Ediffervereing folgende ¥abrordbnung vereinbar: :

Schleppleistung der Dampfer ber das normale
MaR anstieg, und die Besatzungen nahmen die
damit verbundenen Gefahren in Kauf, um eine zu-
sdtzliche Préamie zu erhalten. Erschreckende Ein-
zelheiten zeigt ein am 29. Januar 1897 verhandel-
tes Strafverfahren gegen den Kapitdn und den
Maschinisten des Schleppdampfers ,Dresden”
der KETTE. Beide Angeklagten wurden der fortge-
setzten vorséatzlichen Uberlastung der Sicher-
heitsventile fir schuldig befunden, aber im
Grunde genommen muRten sie nur als Siinden-
bdcke herhalten, denn Zeugen und Sachverstin-
dige bestatigten als allgemein bekannte Tatsache,
dall ,seit vielen Jahren'... auf fast allen auf der
Bergreise begriffenen Dampfern” die Sicherheits-
ventile unzulassig belastet wurden. Das Gericht
blieb denn auch unter dem Antrag des Staatsan-
waltes. Es verurteilte den Kapitdn zu 200 Mark
und den Maschinisten zu 20 Mark Geldstrafe, wo-

ber Sdiffabrt im Jabre 1881,
im Qabre 18%) baben mwir unter Qufttmmung der

fdnialidien €lbjtromban: Vermwattung i Wagdeburg mit Delegirten Ddes Magdeburger

1. @3 mwerben junadyit bie innerhalb des Ronigreidis Sadfen iberminternden Tabraeuge bis

Sdianbau befdrbert.

2. Fir tie unterhalb bes fKonigreid2 Sadien fib>rminternben und gur Befdrderung ange-
melbeten Fabrieuge werben bret Liften auigeftellt: es wird enthalten:

Bie crite Liftes

Tie Fabraeuge, welde bei der Qinmin:crung auf ber Bergfahrt bes

grifien, bejrw. zur Beidrderung vor der Cinminterung angemeldet waren;

bic gwette Lifre:

Die Fahrzeuge, mwelde bei der Cinminterung in Diaadedburg ober

oberalb mir bem Yiug. oder Cinladen bejdaftigt mwaren und fdyteppberett ihre An-

melbung aur Yeforderung vor Grbﬁnung ber Sdiffahrt b
ﬁut;r?nxg:, weldie bei ber Cinwinterung gwijden Dambur

Bergfabrt begriffen aren;
die Drirte Lypre:

Jlgt nady ber MHeibenfoige ber Anmeldungen.

Tie Rinigliche leitrombnu-%ermul:unq bat ifre €trompo jjcibeamten unbd

Ragbeburg: Gtromanfieher Gdrn in Dagdeburg; ©doned
| Cdidnebed; BarbysWlen : Bubhnenmeifter Franlte in Be .by;
‘udert in Riein- Wittenber ; Torgau: Eiromaufjeber Ge ide i
Yufjtelung der Yijten qu Crordern mitzumirfen.
Tie durd) bdre Lijte feftgeftellte Reibeni.ige fann in $Mag -eburg,
orgau ber unferen Snipectionen eingeiehen mwerben.

Die Fabraeuge, welde eine Rinterfiedun

in ber Fabrt begrifien ober mit bem €in» ober Yuslaben b
Rilr die erjte Yifte ift die bei ber Cinmwinterung giltige Reibenfolge
Ter Gintrag in bie 3meite oder britte Yifte einer ©tation, b __.

ewitlien, fomwre biq’cni%cn
g undb Magdeburg auf ber

8 gerommen haben ohne
eididftigt gemwejen zu fein.
moBgebend.

he nircivn il ers

mwar fit

Silfaitromaufieher Wolter
‘itenberg:  Ctromaufjeber
n Zorgau, beaufiragt, bei

Sdyonebed, Wittenberg und

Tie WYeforderung gefditeht in der Weife, baf unddift auf allen Gtationen bie Fahrzeuge ber

ften, bann ber groeien und jdlieflid der dritten Yijte angehangt merven.
ampifraft foll fo meit miglid nad Berpalnif der Fabrieugzahl auf die eingelnen Stationen

tibeilt werden.
Dredden, den 15. November 180,

Zesewitz, Kettenschiffahrt

e —

Bie Birection,

Tie ve:fugbare Bild 5.9. Bekanntmachung der

Kettenschieppschiffahrt  der
Oberelbe
Quelle:
S.274

Das Schiff 1 (1880)
. Bellingratp,
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bei es letzterem strafmildernd zubilligte, daR er
vom Kapitén abhdngig war und bei Befehlsverwei-
gerung moglicherweise seine Stellung verloren
hétte. Die Direktion der KETTE kam mit einer
Rige wegen mangelnder Kontrolle {iber die Ein-
haltung der Unfallverhlitungsvorschriften davon.®

Angesichts der schweren Arbeitsbedingungen
waren Unfélle nicht selten. Von 1886, dem Beginn
der Zéhlungen, bis 1910 ereigneten sich in der El-
beschiffahrt 26 374 meldepflichtige Unfalle, was
einer Unfaliquote von etwa 5,5% entspricht. Da
aber nur schwerwiegende Unfalle registriert wur-
den, dirfte das Gesamtunfallgeschehen noch un-
glnstiger gewesen sein..Allein die Anzahl der To-
desopfer betrug 1350, davon 884 durch Ertrinken.
Auf 1000 Beschaftigte kamen somit jedes Jahr
etwa drei tddlich Verunglickte. Die Hauptunfall-
gefahr bestand beim Be- und Entladen, Verholen
und Festmachen von Fahrzeugen, ihr folgten die
Gefahren des Versagens von Maschinen und Aus-
rustungen sowie der Kollision und des Sinkens
von Schiffen (Bild 5.10).7

Vor dem ErlaB der Bismarckschen Sozialge-
setze in den achtziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts war man bei Krankheit, Unfall, Invalidi-
tdt und im Alter weitestgehend auf die Versor-
gung durch die Familie und die értlichen
Armenkassen angewiesen. Ublicherweise unter-

Pt L
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hielten auch die Schiffervereine Hilfskassen fiir
ihre Mitglieder. Insgesamt war die soziale Siche-
rung der Lohnarbeiter jedoch hochst unzurei-
chend. Es verdient deshalb, erwédhnt zu werden,
dall die Kettenschleppschiffahrt der Oberelbe am
1. Mérz 1874 eine Pensions- und Unterstitzungs-
kasse flr ihre Schiffsmannschaft errichtete, ob-
wohl dafur nicht allein humanitdare Griinde maR-
gebend waren, sondern ausdricklich auch das
Interesse der Gesellschaft am ,Zusammenhalt der
Schiffsmannschaften” und an der ,Wahrung der
notwendigen Disziplin“ hervorgehoben wurde.®
Diese aus Zuschissen der Geselischaft und aus
Beitragen der Beschéftigten finanzierte Kasse be-
stand bis zum 11. Juni 1892, nachdem inzwischen
mit Beginn des Jahres 1891 die gesetzliche Invali-
ditdts- und Altersversicherung wirksam geworden
war. Die gesetzliche Unfaliversicherung wurde
durch die 1886 gegriindete Elbschiffahrts-Berufs-
genossenschaft Ubernommen. Als berufsstandi-
sche Korperschaft der Unternehmer hatte sie
zwei Hauptaufgaben: die Unfallverhitung (dazu
wurden entsprechende Vorschriften erlassen und
Betriebskontrollen durchgefiihrt) und die Unfall-
entschddigung (dazu wurden von den Betrieben
Beitrdge gemaR der Lohnsumme und dem Gefah-
rentarif erhoben). Die Versicherungsleistungen
waren allerdings eng begrenzt. Von den genann-

Bild 5.10. Ein gesunkener Ket-
tendampfer der KETTE
Der Name des Schiffes und
das Datum der Havarie lieBen
sich nicht feststellen. Wieder-
holt waren im FluBbett der Elbe
versunkene Baume Ursache
derartiger Unfalle, wie am
13. Juni 1879, als der Ketten-
dampfer ,Ne VII” der Ketten-
schieppschiffahrt der Oberelbe
auf der Talfahrt bei Gallin auf
2 einen 11 m langen und 1 m dik-
ken Eichenstamm auffuhr, der
i' Boden und Deck des Schiffes
durchbohrte.
Foto: Sammlung Grétschel




ten 26374 Unfillen wurden nur 5716, das sind
knapp 22%, mit durchschnittlich je 1280 Mark
entschadigt.

Erschwert durch die Isolierung der Mannschaf-
ten auf den Schiffen und die dort herrschenden,
tast noch patriarchalisch zu nennenden Verhéit-
nisse, begann sich die Arbeiterbewegung in der
Elbeschiffahrt erst zu Beginn der neunziger Jahre
des vorigen Jahrhunderts langsam zu organisie-
ren. Ihre Forderungen richteten sich damals vor
allem gegen das erwdhnte ,Uberdruckmachen”
und die Sonntagsarbeit. im Mai 1899 wurde, so-
weit bisher bekannt, erstmals ein Streik um eine
Lohnaufbesserung erfolgreich beendet, zu dem
die Sektion Binnenschiffer des Verbandes der Ha-
fenarbeiter Deutschiands aufgerufen hatte. Insge-
samt ist dieses wichtige Kapite!l der Geschichte
der Elbeschiffahrt aber noch kaum erforscht.

Zur Leitung des Betriebes geniigten z. B. bei
der Kettenschieppschiffahrt der Oberelbe in den
ersten Jahren, in denen sie sich allein auf das
Schieppgeschaft beschrinkte, einige wenige An-
gestelite mit Direktor Bellingrath an der Spitze.
Die Mitglieder des Verwaltungsrates wirkten un-
mittelbar in der Geschéftsfiihrung mit. Schon mit
der Ubernahme der Frachtschiffahrts-Gesell-
schaft wurde aber der Verwaltungsapparat ver-
groRert, um das Frachtgeschéft und die damit zu-
sammenhangenden Versicherungs- und Zollange-
legenheiten zu bewaltigen. Nach der Grindung
der KETTE im Jahre 1881 muften die unabhangig
voneinander entstandenen und ganz verschiede-
nen Organisationsstrukturen der Kettenschiepp-
schiffahrt der Oberelbe, der Elbdampfschiffahrts-
Gesellschaft und des Schiffahrtsbetriebes der
Vereinigten Hamburg-Magdeburger Dampfschiff-
fahrts-Compagnie innerhalb kurzer Zeit zu einer
geschlossenen Wirtschaftseinheit zusammenge-
falt werden, deren reibungsloses Funktionieren
einerseits eine straffe zentrale Leitung, anderer-
seits aber wegen der groRen rdumlichen Ausdeh-
nung des Betriebes gewisse dezentralisierte Or-
gane mit hoher Eigenverantwortlichkeit erfor-
derte.

Die Gesamtleitung des Unternehmens, insbe-

sondere des Dampferbetriebes und der Werft in
Ubigau sowie die Bearbeitung aller Personalfra-
gen hatte bis zum 31. Méarz 1898 Generaldirektor
Ewald Bellingrath inne. Er wurde vertreten durch
Direktor Carl Philippi, der von der Frachtschiff-
fahrts-Gesellschaft gekommen war und dem die
Leitung des ,Hauptcomptoirs” und der Agenturen
sowie des Frachtgeschiftes von Wallwitzhafen bis
Bshmen und des Verkehrs dieses Gebietes mit
Hamburg oblag. Das ,Hauptcomptoir” der Gesell-
schaft befand sich in Dresden, Terrassenufer 21.
AuBerdem gab es auf der Kieinen Packhofstralle
noch ein ,Incasso-Comptoir”, das die Schiepp-
lohne und die Frachten verrechnete. Beide wur-
den 1888 oder 1889 vereinigt und nach der Klei-
nen PackhofstraBe 21 verlegt.

Die wichtigste Zwischenstation war Magde-
burg. Hier bestand am Kaufhof 3 eine aus dem
ehemaligen ,Schiffahrtscomptoir” der Magdebur-
ger Compagnie hervorgegangene Zweignieder-
lassung, die von einem Direktor geleitet wurde.
Sie war fir das Schlepp- und das Frachtgeschéft
von Hamburg bis Wallwitzhafen und fir den Per-
sonendienst von Magdeburg nach Aken zustén-
dig.

In Hamburg handelte das Befrachtungskontor
von Julius Schott als Generalvertretung der
KETTE. Im Namen der Gesellschaft und des von
ihr geleiteten Verbandes oberelbischer Schiffer
schioB es alle Frachtvertrage fur die von Ham-
burg ausgehenden Verladungen ab und kassierte
die Frachten fiir die eingehenden Talladungen.
Da mit der Ausdehnung des Frachtgeschéftes die
Leistungen der Gesellschaft im Hamburger Hafen
standig stiegen, wurde nach dem Tode Schotts im
Jahr 1887 die Generalvertretung in eine selbstan-
dige Filiale umgewandelt und der Leitung zweier
Prokuristen und eines Oberinspektors unterstellt.
Um den wachsenden Anforderungen gerecht zu
werden, erweiterte man aulRerdem die Umschiag-
kapazititen um mehrere Giterschuppen und
Krane sowie durch fortlaufende Ergénzungen des
Bestandes an Schuten, Hafenbugsierdampfern
und Inspektionsbarkassen. Damit verbunden war
eine Erhohung der Personalstarke, die ab Mitte
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der neunziger jahre sogar das Dresdner Haupt-
comptoir berfliigelte.

Zur Anbahnung von Frachtgeschéften im Tal-

verkehr unterhielt die KETTE in Tetschen, Aussig
und Prag ,Commerzielle Agenturen”. Die dort ta-
tigen Agenten waren selbstidndige Kaufleute und

der Gesellschaft gegen Provision vertraglich ver-

bunden.

An den Stationen leiteten und organisierten die
Inspektoren den Schlepp- und Befrachtungsbe-
trieb. Diese Inspektoren muBten iiber groRe Er-
fahrungen in allen Belangen des Schiffahrtsbetrie-
bes verfigen und sowohl das Vertrauen der
Gesellschaft als auch Ansehen bei den Kunden
genieBen. Sie wurden deshalb fast ausschiieBlich
unter solchen langjahrig bewéhrten Schiffsfiih-
rern und Steuerleuten ausgewahlt, die sich durch
selbstdndiges und verantwortungsbewuftes Han-
dein, Zuverléssigkeit und organisatorisches Ge-
schick ausgezeichnet hatten. Vorausgesetzt wur-
den auBerdem ein sicheres Auftreten und
Schreibgewandtheit. An ihren Stationsorten (iber-
wachten die Inspektoren den ordnungsgemiRen
Gang der Schleppanmeldungen und organisier-
ten die Zusammenstellung der Schleppzige. Sie

sorgten fiir die Einhaltung der Be- und Entladefri-
sten und waren fir die Lagerung und Versiche-
rung des Frachtgutes sowie fiir die bei Niedrig-
wasser notwendig werdenden Leichterungen
verantwortlich. Sie kimmerten sich ferner um die
Bereitstellung der Kohlen fiir die Dampfer sowie
um Ersatzpersonal in Krankheitsfilien. SchlieRlich
wahrten sie die Interessen der Gesellschaft bei
Havarien und organisierten Bergungsmalnah-
men. Mit Inspektoren waren folgende Stationen
besetzt: Hamburg, Wittenberge, Niegripp, Mag-
deburg, Schonebeck, Wallwitzhafen, Wittenberg,
Torgau, Riesa, Dresden, Tetschen (einschlieBlich
Laube) und Aussig. In den wichtigen Stationen, so
in Hamburg, Magdeburg und Dresden, waren
mehrere Inspektoren tatig. Fur die rein techni-
schen Belange des Schiffahrtsbetriebes waren
zwei Betriebsingenieure in Dresden und in Mag-
deburg zustandig, die eng mit den Inspektoren
zusammenarbeiteten. Nach der Inbetriebnahme
des Riesaer Hafens wurde hier in den neunziger
Jahren wegen des stark steigenden Umschlages
vom Schiff auf die Bahn und umgekehrt auBer-
dem eine Giterverwaltung eingerichtet.



bei ,Ne.7" in der Bauliste stehende Vermerk
.2X2 Zylinder” 1&Bt den SchiuB zu, daR dieser
Kettendampfer mit einer Verbundmaschine aus-
gerUstet war. Deren erheblich sparsamerer
Dampfverbrauch gestattete es, die nétige Heizfla-
che in nur einem Kessel unterzubringen. Beziig-
lich der Bauweise der Maschine diirfte zutreffen,
daB beiderseits der Trommelwellenlagerbdcke je
ein Hoch- und ein Niederdruckzylinder hinterein-
ander (in Tandemaufstellung) schrégliegend oder
eher waagerecht auf den Maschinenfundamenten

angeordnet war. Die von Fischer wiedergege-
bene Zeichnung eines oberelbischen Ketten-
dampfers (Bild 4.11), der ebenfalls nur einen Kes-
sel, aber eine Zwillingsmaschine in der Bauweise
der Ausstellungsmaschine von 1873 hatte, diirfte
mit einiger Wahrscheinlichkeit den Kettendamp-
fer ,Ne6"” der Osterreichischen Nordwest-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft darstellen, da die von der
Dampfschiffs- und Maschinenbauanstalt vorher
gebauten Kettendampfer stets mit zwei Kesseln
ausgeruistet waren.

Kettendampfer der Oberelbe

Nac/mtal far Mg 1.3
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Bild4.11. Kettendampfer ,Ne6” der O.N.W.D.G., Generalplan, Spantri, Kettenschakel (sogenanntes Kettenschlo) und Ketten-

trommel
Quelle: Civilingenieur XXXV (1891) Tafel XVII
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Elbe-Kettendampfer von der
Schiffswerft und Maschinenfabrik
Gebr. Sachsenberg Roflau

Als dritte an der Elbe gelegene Werft baute die
Schiffswerft und Maschinenfabrik der Gebrider
Sachsenberg in RoRlau mehrere Kettendampfer.
Das Unternehmen war 1844 aus einer schon in ei-
nigen Generationen von dieser Familie betriebe-
nen Schmiede hervorgegangen, aber erst im
Jahre 1866 errichteten die Briider Gottfried, Wil-
helm und Friedrich Sachsenberg abseits von der
mitten in der Stadt gelegenen Fabrik am Elbufer
eine Schiffswerft, die sich zunachst allerdings nur
mit Reparaturen befalte. Um 1870 fertigte die
Sachsenbergsche Fabrik, wie damals die meisten
Betriebe der Branche, noch ein breit gefichertes
Sortiment von Erzeugnissen, insbesondere ortsfe-
ste Dampfmaschinen und Dampfkessel, Transmis-

sionen, Ziegeleimaschinen, Maschinen fiir die Pa-
pier- und Pappenfabrikation sowie Apparate fiir
die Spiritusbrennerei. Der Seitenrad-Frachtdamp-
fer ,Hermann” war 1869 der erste Neubau der
Werft.9' |m Dezember 1869 bestellte die Ketten-
schleppschiffahrt der Oberelbe ihren Ketten-
dampfer ,Ne V* bei Gebr. Sachsenberg. Dieses
Schiff erhielt die Baunummer 3. Ihm folgten bis
1873 noch vier weitere fiir die gleiche Gesell-
schaft sowie 1871 der Kettendampfer ,Ne 1” (,Ba-
ron Koller”) fir die Prager Dampf- und Segel-
schiffahrts-Gesellschaft. Bemerkenswert ist, wie
es Gebr. Sachsenberg beim Beginn des Baues
von Kettendampfern verstanden, sich die nétigen
Kenntnisse und praktischen Erfahrungen zu ver-
schaffen. Sie warben von der Schlickschen Werft
in Dresden den Schiffbaumeister Luck/um ab, der
damals 50 Jahre alt war und der dann bis zu sei-
nem Tod im Jahre 1874 Meister der Sachsenberg-
schen Werft blieb.?

Bild 4.12 zeigt eine mit dem 21. Mai 1869 da-
tierte Angebots- bzw. Projektskizze eines Ketten-

Bild4.12. Projektskizze der Werft Gebr.Sachsenberg RoRlau fiir einen Kettendampfer der Kettenschieppschiffahrt der Oberelbe, '

gezeichnet am 21. Mai 1869 von Ernst Dietze
Originalzeichnung: Sammlung Diintzsch
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