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I. 

>>Währe nd so wirtschaft li che und politi sche Gründe darauf hinwei se n, de m Syste me de r Was­
se rst raße ei ne größe re Be de utung bei zule ge n, hat die Te chnik das Ihri ge dazu bei ge trage n, die ­
se m Wunsche U nte rst ützung zutei l we rde n lasse n. Das Syste m de r Ke tte n- und Sei lschi ffahrt, 
we lche s in De utschland i mme r größe re Ausbrei t ung finde t, ist i n  hohe m Grade geei gne t, de m 
Wasse rt ransport die größe re Zuve rlässi gkei t und Ge schwi ndi gkei t zu ve rlei he n  und so die 

V orurte ile ,  die ge ge n de nse lbe n noch be ste he n, zu be sei ti ge n. « 2  
Mi t die se n  an de n Kanzle r  Bi smarck ge ri chte te n  Worte n ve rsuchte de r Ze nt ral-Ve rei n zur He ­

bung de r de utsche n Fluß- und Kanalschiffahn am 24 . März 1871 de r durch de n De ut sch-Franzö­
si sche n Krie g  i ns Stocke n  ge rate ne n  Aufnahme de r Sei lschle ppschi ffahn auf de m Rhei n auf höch­
ste r poli ti sche r  Ebe ne ei ne n  ne ue n Impuls zu ge be n. De nn sei t  de r Ei nführung de r Eise nbahne n 
hat te n die Wasse rstraße n >>von i hre r frühe re n großarti ge n Be de ut ung als Kommuni kati onsmit te l 
für Güte rt ransporte unge mei n ve rlore n«3 und lie fe n Ge fahr, ganz in de n Hi nte rgrund ge drängt 
zu we rde n. Die s  zu ve rhinde rn se i de r Zwe ck de s Taue rei unte rne hme ns, hie ß  e s  i n  de m >>Pro­
spe ct<<, we lche r vom Gründungskomitee i m  August 1871 he rausge be n  wurde . Darin ve rwie s man 
unte r Be zugnahme auf die aktue lle n poli ti sche n Erei gni sse auf die be sonde re n V ortei le de r 

Schle ppschiffahrt auf de m Rhei n. 
<<Die Wie de rge wi nnung von Elsaß und L othri nge n, de re n be de ute nde Indust rie die nöti ge n 

Rohmate ri alie n vorzugswe ise ge rne auf de m Rhe ine be zie he n  wi rd, die He rabse t zung de r 
Schle pplöhne ,  die ve rme hrte Schne lli gke it und Si che rhei t de s Transporte s durch größe re U n­
abhängi gke it von Strömung und We t te r, die durchschni t t li ch muste rhafte Re gulie rung de s 

Rhe inbe t te s, de r ohne Zwe ife l wachse nde Güte rve rke hr, vor alle m die Stei ge rung de r Koh­
le nprei se ,  die s alle s zusamme n  si nd Fakt ore n, we lche unse rm U nte rne hme n  glei chzei ti g die 

U nte rstützung de s Publi kums und e ine si che re Re ntabi li tät ve rspre che n.<<4 
Das war je doch e be nso noch Zukunftsmusi k wie die Hoffnunge n de r Dui sburge r Hande ls­

kamme r, die de r Erwartung Ausdruck ve rlie h, daß die Ge se llschaft die i hre r Bi ldung und de m 
U nte rne hme n übe rhaupt noch e nt ge ge nste he nde n Hi nde rni sse baldi gst be sie ge n  und die Rhe in­
schiH ahn wie de r i n  ei n ganz ne ue s St adi um ei nführe n würde .  >>Sie kann de r kräfti gste n U nte r­
st ützung alle r SchiH ahn s-Inte re sse nte n  unse re r St adt und de r ganze n hie si ge n  Ge ge nd ge wi ß 
sei n. « 5  

Das Gründungskomi tee hat te die Zei t  vom Krie gse nde nicht nut zlos ve rstrei che n lasse n, ob­
glei ch die Sei lschle ppschi ffahn auf de m Rhei n we ite r auf si ch warte n lie ß. Man hat te die Erfah­
runge n und Ve rbe sse runge n  an i n  Be lgie n ne uge baute n Se ilschiffe n aufme rksam re gi strie rt , wie 
man auch die i n  Rußland und Ame rika ge machte n Fort schritte für das Rhei nunte rne hme n  nutz­
bar machte . De nnoch mußte man sich mi t de n e rne ut vorge brachte n  Be de nke n  und Ei nsprüche n 
de r Ge gne r de r Taue rei ausei nande rse t ze n. Aus die se m Grunde le gte Schwarz im Juni 187 1 die 
be re its e rwähnte Abhandlung vor, die si ch ausführlich mi t de n >>Schwie ri gkei te n  und Be de nke n 
ge ge n die Einführung de r Taue rei auf de m Rhe in und de re n Be se itigung und Wi de rle gung<< be faß­
te n. Es wirkte sich se hr günsti g aus, daß kurz nach de m Ersche ine n de r Schri ft die Kai se rli ch Kö-
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ni gli che Erste Pri vi li gi erte Do nau-Dampfschi ffahrts-Gesellschaft ( DDSG) ,  di e i m  A pri l 1870 di e 
der So ci ete Centrale i n  Brüssel gehörenden Patente i n  Österrei ch-Ungarn erwo rben hatte, i m  

A ugust 187 1 das erste Sei lschi ff, di e NYITRA, zu Erpro bungen i n  Fahrt brachte. 
Der Tauer war i m  wesentli chen nach Zeichnungen des techni schen Büro s der belgi schen Ge­

sellschaft ausgeführt. Der Sei lapparat mi t Dampfmaschi ne stammte aus Belgi en, der Schi ffskör­
per mi t A usrüstung war auf der Werft i n  A lt-Ofen gebaut wo rden. Das 23 km lange Sei l für di e 

Pro befahrt auf der Do nau zwi schen Grau und Gro ß-Maro s  hatten Feiten & Gui lleaume aus Köln 
geli efert.6 Di e vo n der techni schen Oberverwaltung der DDSG gewünschte Pro befahrt, di e als 
maßgebend für di e Zweckdi enli chkei t des Tauers angesehen wurde, fand am 3 .  September 1871 

i n  A nwesenhei t vo n A lfred A rntzen, Ingeni eur der So ci ete Centrale de To uage i n  Brüssel, Theo ­
do r Schwarz, Di rekto r der So ci ete Centrale, Pro f. Carl Tei chmann aus Stuttgart und A ngehöri ­
gen der DDSG statt. Der Test verli ef mi t ei ni gen Ei nschränkungen dem auch vo n Schwarz unter­
zei chneten Pro to ko ll zufo lge zufri edenstellend. 7 

A m  9 .  September wurde ei ne wei tere Pro befahrt i n  Gegenwart ei ni ger abgeo rdneter Sachver­
ständi ger aus der Rhei n-Ruhrgegend gemacht. Neben Schwarz und A rm zen waren Bürgermei ­
ster Keller aus Dui sburg, der Kaufmann Hermann Becker aus Mülhei m a. d. Ruhr so wi e di e pa­
tenti erten Rhei nschi ffer Hei nri ch vo n Ei cken aus Mülhei m a. d. Ruhr und C. W. Lehnkeri ng aus 
Dui sburg anwesend, di e bei de abwechselnd das Steuer führten. A n  das Sei lschi ff waren drei 

Schi ffe mi t rund 16000 Ztr. Ladung angehängt. Tro tz gewi sser Schwi eri gkei ten kamen vo n Ei k­
ken und Lehnkeri ng zu dem Ergebni s, »daß si e den für di e Ei nführung der Tauerei auf dem 

Rhei ne si ch i nteressi erenden Geldkräften i hre Überzeugung vo n der A usführung des Unterneh­
mens und der Zweckmäßi gkei t der Schi ffsko nstruktio n auf das Besti mmteste mi ttei len ko nn­
ten.<<8 Nunmehr waren di e letzten Zwei fel an der prakti schen Durchführbarkei t des Systems 
auch auf dem Rhei n besei ti gt. 

Während man an der Do nau kurz vo r der A ufnahme des regelmäßi gen Sei lschleppbetri ebes zu 
stehen schi en9 ,  hatte das Gründungsko mi tee i n  Köln unter Führung vo n Theo do r Dei chmann 

i m  So mmer und Herbst 1871 i mmer no ch ni cht di e Bi ldung der Tauerei gesellschaft auf dem 
Rhei n zuwege gebracht. Deshalb mußte zunächst i n  Berli n ei ne Verlängerung der für di e Grün­
dung gesetzten Fri st beantragt werden, di e bi s zum 31 . Okto ber gewährt wurde. Dami t war Zei t 
für Ei nsprüche gegen di e Ko nzessio nsbedi ngungen gewo nnen wo rden, deren Änderung man ver­
langte, wei l  man glaubte, daß für di e Kettenschleppschi ffahn auf der Oder günsti gere Besti m­
mungen erlassen wo rden sei en. Das Handelsmi ni steri um wi es di ese Behauptungen zwar zurück 
und lehnte pri nzi pi elle Änderungen ab, zei gte si ch aber punktuell entgegenko mmend. Di e statut­
mäßi g zum Reservefo nds zurückzulegenden Beträge so llten bei der Berechnung des Rei nertrages 

i n  den ersten drei Betri ebsjahren gar ni cht, i n  den darauffo lgenden fünf Jahren zur Hälfte ange­
rechnet werden. A uch di e i n  A rti kel 6 der Ko nzessio n vo rgesehene Übernahme der Änderungs­
ko sten bei den Rhei nfähren so llte si ch nur auf di e bestehenden Ei nri chtungen bezi ehen. 10 Di e 

Frage der Marki erung des Taues so llte bei der endgülti gen Legung neu behandelt werden. Ei n bi s 
dahi n no ch ni cht angespro chenes Pro blem stellte di e Si cherhei t der i m  Stro mbett versenkten öf­
fentli chen Telegraphenlei tungen. In ei nem Schrei ben vo m 10 . Juli 1871 ri chtete Bi smarck ei ne 
di esbezügli che A nfrage an den Handelsmi ni ster, der darauf verwi es, daß, dem Wunsch des Kanz­
lers entsprechend, i n  di e Ko nzessio nsurkunde Si cherhei tsbesti mmungen bezügli ch der Telegra­
phenlei tungen ausdrückli ch aufgeno mmen würden.1 1 

Wei tere Vo rverhandlungen wurden mi t Feiten & Gui lleaume wegen ei ner substanti ellen Betei ­
li gung des Unternehmens an der Tauerei gesellschaft geführt. Feiten & Gui lleaume waren aller­
di ngs nur berei t, A kti en zu zei chnen, wenn si chergestellt war, daß auch das benöti gte Drahtsei l 
bei i hrem Kabelwerk bestellt würde. In di esem Falle 

>> wo llen wi r uns Ihnen gegenüber verpfli chten, di ejeni gen Beträge, welche uns sei tens der 
Central-A cti en-Gesellschaft für Tauerei auf dem Rhei n, falls di ese gegenwärti g i n  der Bi ldung 
begri ffene A cti engesellschaft zustande ko mmt, bei Ihnen angewi esen werden so llten, zu ei ­
nem Vi ertel i n  A cti en der genannten Gesellschaft zum Pari -Co urse zu übernehmen. Si e si nd 
berechti gt, aber ni cht vepfli chtet, di e Zahlung i n  A cti en zum Pari -Co urse zu lei sten. <<1 2 
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Tr otz einer weiter en Ver länger ung der Konzessionsbefr istung bis zum 30 .November 187 1  war 
es bis Monatsende immer noch nicht zur Gr ündung der Rheingesellschaft gekommen. Schwar z 
äußer te gegenüber Eyth die Ver mutung, daß die Bankier s die Gr ündung über den 1 .  Dezember 
hinauszuzöger n  ver suchten, um die Tauer ei ohne die Konzessionsinhaber dur chführ en zu kön­
nen. Sie hätten sich ber eiter klär t, 600 000 Taler zu investier en, sobald die Schiffer und ander e 
Geldgeber die r estlichen 600 000 Taler des ganzen Kapitals gezeichnet hätten. Es seien aber bis­
her nur 420 000 Taler zusammengekommen. Falls diese Behauptung korr ekt sein sollte, dann 
br achte die von de Mesnil beantr agte und vom Handelsminister er neut gewähr te Ver länger ung 
der Konzession bis zum 1. Apr il 1872 den Dur chbr uch. Holstein, inzwischen L egationsr at in Pa­

r is, fuhr eigens nach Ber lin, um sich bei von ltzenplitz für diesen Antr ag einzusetzen. 13 Auf der 
letzten Sitzung des Gr ündungskomitees am 30 . November soll Schwar z die Bankier s  mit der Ver ­
länger ung überr ascht und damit einer weiter en Ver zöger ung den Boden entzogen haben. 1 4 

Am 5 .  Dezember 187 1  konnte dann endlich unter maßgeblicher Beteiligung des Fabr ikanten 
F. C. Guilleaume die Centr al-Actien-Gesellschaft für Tauer ei mit Sitz in Köln gegr ündet wer den. 
Das Gr undkapital von 1200000 Taler n zer fiel in 6000 Aktien, j ede a 200 Taler .  Die Emission 
er folgte unter Feder führ ung des Bankhauses Deichmann & Co und des A. Schaaffhausenschen 

Bankver eins. Der Zweck der Gesellschaft war nach § 1 des Statuts: 
»Die Einr ichtung und der Betr ieb der Schleppschiffahr t, insbesonder e mittels Kabelschiffahn 
auf dem Rhein, auf Nebenflüssen desselben und den einmündenden Canälen unter Zugr unde­
legung der schon er wor benen und noch zu er wer benden Rechte und Concesssionen, mit dem 

Vor behalten einer Ausdehnung auf ander e  L inien. Fer ner die weiter e  Ausbildung der Kabel­
schiH ahn und ihr e Einführ ung auch auf solchen Schiffahr tslinien, welche unter fr emder Ver ­
waltung stehen. Die Zeitdauer ist unbestimmt und hängt für einzelne Betr iebszweige von der 
Dauer der betr effenden Concessionen und Ver tr äge ab; sie beginnt mit der Eintr agung ins 

Handelsr egister <<. 1 5 

-�.-

Rheinrauer bei Festung Rheinfels. Aquarell von Max Eyth, 1883. (Foto: Stadtmuseum Ulm) 
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Di ese Ei ntragung erf olgte am 12 . Dezember auf Grund des von Notar Cardauns vollzogenen 
Statuts. 

Den Vorsi tz des A uf si chtsrates übertrug man T heodor Dei chmann, zu sei nem Stellvertreter 
wählte man Feli x Malli nckrodt. Wei tere Mi tgli eder des A uf si chtsrates waren u. a. di e Mi tgli eder 
des Gründungskomi tees Hermann Becker, Juli us Brockhoff , Eugen Langen, T heodor Movi us, 

Roben Pei ll und Emi l  vom Rath sowi e Baron von Holstei n, der jedoch 1873 wi eder ausschi ed, als 
si ch der »große Krach« abzei chnete, der auf di e Gründerjahre f olgte.16 Zusammen mi t den Pa­
tentrechten und den techni schen Studi en sowi e den Konzessi onen übernahm di e Central A G  
von der Brüsseler Socie te Centrale deren Ingeni eur T heodor Schwarz als General-Di rektor. Zu 
sei nen Stellvertretern wurden der Ingeni eur der Brüsseler Gesellschaf t, A lf red A rntzen, f ür di e 
techni schen A ngelegenhei ten und Gustav Hoff mann f ür di e kauf männi schen Belange gewonnen. 

In der Jakordenstraße 27 i n  Köln kauf te di e Central A G  ei n Geschäf tshaus f ür 12500 T alerY 
Nachdem di e Central A G  nun f ormell gegründet und i ns Handelsregi ster ei ngetragen war, bean­
tragte di e Gesellschaf t  am 15 . Dezember 1871 bei m Handelsmi ni ster di e defi ni ti ve Ertei lung ei ­
ner Konzessi on. Zur großen Überraschung verlangte von Itzenpli tz ei ne dem A ntrag zusti m­
mende Erklärung de Mesni ls, mi t dem man bi sher verhandelt habe. Darüber hi naus wünschte er 
vorher di e Konzessi onsbedi ngungen der Großherzogli ch Hessi schen Regi erung f ür di e Strom­
strecke Bi ngerbrück bi s Mai nz ei nzusehen. Das Oberpräsi di um i n  Koblenz f orderte der Mi ni ster 
auf ,  das Statut der Gesellschaf t  zu überprüf en und eventuelle Bedenken nach Berli n zu übermi t­
teln. 18 Obwohl das Mi ni steri um i n  Berli n  di e Konzessi on unter dem 20. Februar 1872 ertei lte, 

bändi gte si e der Oberpräsi dent i n  Koblenz ni cht aus, da i hm von Sei ten der Rhei nschi ffahrts-In­
spekti on kri ti sche Bemerkungen über di e Denkschrift und di e dari n geäußerten Behauptungen 
über di e Steuerbarkei t zugegangen waren. Inspektor Butzke stellte i n  ei nem Gutachten verschi e­
dene Wi dersprüche f est, di e zu Neuverhandlung Nobi li ngs mi t der Central A G  f ührten, wozu 

i hn Dei chmann am 21 . März auf gef ordert hatte. Ohne der Central A G  den genauen Wortlaut der 
Konzessi on zur Kenntni s gegeben zu haben, verhandelte Nobi li ng am 4 .  A pri l  mi t Schwarz, der 
si ch bei der Unterredung von den f estgelegten Besti mmungen über di e A usf ührung der Konzes­
si on ni cht abbri ngen li eß. Wohl auf erneute Interventi on Holstei ns i n  Berli n wurde di e Konzes­
si on schli eßli ch am 19 . A pri l1872 ausgehändi gt, nachdem di e Kauti on von 20 000 T alern i n  Form 
von Wertpapi eren der Regi erungshauptkasse i n  Koblenz zugestellt worden war. Glei chzei ti g 
hatte Schwarz der Hoff nung A usdruck verli ehen, »das Köni gli che Oberpräsi di um werde unse­
rem mi t mancherlei Schwi eri gkei ten kämpf enden gemei nnützli chen Unternehmen bei sei ner 

A usf ührung sei ne hohe Unterstützung und güti ges Wohlwollen angedei hen lassen. « 19 Von Itzen­
plitz rügte A nf ang Mai , daß ohne sei n Wi ssen nach der Konzessi onsertei lung vom 20. Februar 
über deren Inhalt verhandelt worden sei , und kri ti si erte di e ergebni slos verlauf ende Verhandlung 
vom 4 .  A pri l. 

»Ich sehe daher auch von ei ner Genehmi gung jener Interpretati on, welche durch das Proto­
koll vom 4. A pri l kei ne bi ndende Gülti gkei t erlangt hat, vorläufi g ab und behalte mi r di e f rei e  

Entschli eßung über di e besagten Punkte vor, wenn si ch dazu Veranlassung i n  der Mi ni steri al­
Instanz bi eten sollte.<<20 

Nachdem nun di e Köni gli ch Preußi sche Konzessi on vom 20 . Februar 1872 ausgehändi gt wor­
den war, mußte di e Central A G  mi t den anderen Rhei nuf erstaaten i n  Verhandlungen treten, um 
di e Konzessi onsentwürf e  ei nander anzuglei chen, dami t ei n ei nhei tli cher Betri eb ermögli cht 
wurde. Nach und nach erhi elt di e Gesellschaf t  di e elsässi sche, badi sche, hessi sche und bai eri sche 

Konzessi on, deren Wortlaut nun f ast der preußi schen entsprach. Darüber hi naus gelang es, di e 
f rüher angesetzten Kauti onssummen f ür di e ei nzelnen Strecken auf ei nen Gesamtbetrag von 
31 200 T alern zu senken. Sämtli che Konzessi onen trugen als A nf angsdatum den 20 . Februar und 
schri eben ei ne drei jähri ge A usf ührungsf ri st vorY Somi t  besaß di e Central A G  di e Konzessi onen 
aller Rhei nuf erstaaten von Emmeri ch bi s Straßburg, während man si ch noch um di e Genehmi ­
gung auf dem ni ederländi schen Rhei n bemühte. A m  Unterrhei n begi nnend sollte der Betri eb i n  
den nächsten drei Jahren bi s nach Straßburg ausgedehnt werden, auf ei ner Gesamtstrecke von 75 

Mei len (562,5 km) . 
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Waren auf der ein en Sei te alle geschäf tli chen un d Un tern ehmeri schen An gelegen hei ten gere­
gelt, so berei tete auf der an deren Sei te di e materi elle Umsetzun g  aller Plän e n och man che Schwi e­
ri gkei t. Es war der Cen tral A G  bei ein em Verkehrsberei ch von über 500 km Län ge gar ni cht 
mögli ch, den Sei lschleppbetri eb auf der gan zen Strecke glei chzei ti g auf zun ehmen . Man hatte in 

Köln sehr wohl erkann t, daß ni cht n ur das Materi al in kurzer Zei t  ni cht zu beschaff en war, ohn e 
di e Kosten erhebli ch zu erhöhen ,  son dern es f ehlte auch an ein er tüchti gen Mann schaf t, di e di e 

n eue Fahrmethode si cher beherrschte, un d an ein er ri chti gen Organi sati on des Di en stes f ür ein e  
so lan ge Strecke. »Im In teresse der si cheren un d gesun den En twi cklun g un seres Un tern ehmen s 
erschi en es daher geboten ,  strecken wei se mi t der Ein ri chtun g  vorzugehen ,  an alog der 

Einf ührun gsart der Ketten schif fahrt auf der Elbe.« 2 2  
Um si cherzustellen ,  daß di e Schi ffer, di e si ch der Sei lschleppschif fahrt bedi en ten , vom An ­

f an gs- bi s zum En dpun kt i hrer Fahrt bef ördert werden konn ten un d ni cht von der Kon kurren z 
über di e mi t Sei l versehen en Strecken hin aus geschleppt werden mußten ,  bestellte di e Cen tral 

A G  zwei Räderboote n euester Kon strukti on sowi e vi er T auer. Mi tte Jan uar 1872 wurden auf 
Grun d detai lli erter Beschrei bun gen un d Gewi chtsberechn un gen di e Prei se f ür Sei lschiff e von 
verschi eden en Schiff bauwerkstätten an gef ordert. »Di e An tworten li ef en jedoch bei dem damals 
si ch schon f ühlbar machen den Überf luß an Bestellun gen n ur äußerst lan gsam ein un d lauteten in 
der Mehrzahl dahin , daß vor Jahresf ri st ein solcher A uf trag ni cht ausgef ührt werden konn te.« 23 

So war di e Cen tral A G  auf das In teresse des Schwei zer Un tern ehmen s Escher Wyss & Co in 
Züri ch an gewi esen ,  das kürzere Li ef erzei ten zusagte. Di e Verhan dlun gen f ührten am 28 . Februar 
zur Bestellun g  von zwei T auern ,  li ef erbar am 15. September un d 6 .  November 1872 , un d von ei ­

n em Radschlepper, li ef erbar am 8 .  Februar 1873 . 
A m  7. A pri l wurde das zwei te Räderboot in A uf trag gegeben ,  das bi s zum 8 .  März 1873 geli e­

f ert werden sollte. Es gelan g mi t di eser Bestellun g ein e »n amhafte Redukti on des f rüher verein ­
barten Prei ses der zwei Sei lschiff e<<. 

Glei chzei ti g wurde mi t den Gebrüdern Sulzer in Win terthur, deren Fabri k ein en beson ders 
guten Ruf i m  Dampf maschin en bau besaß, di e Li ef erun g des dri tten T auers f ür den 9 .  März 1873 
un d des vi erten Sei lschiff s f ür den 9 .  Mai 1873 verein bart. 

Stammten di e Maschin en von Schwei zer Fi rmen , so wurden zwei Schiff skörper auf der Werf t  
von Peter Kri en s in Dui sburg-Kaßlerf eld un d zwei auf der Werf t  von Ewald Bernin ghaus, eben ­

f alls Dui sburg, gebaut. Von den Tauern V-VIII erstellte di e Ruhrorter Werf t  der Gutehof f­
n un gshütte A kti en verein di e Rümpf e von T auer VI un d VII ,  währen d di e restli chen bei den 
wahrschein li ch wi ederum bei Bernin ghaus en tstan den . 2 4  

T echni sche Daten: 

Län ge 
Brei te 
Sei ten höhe 
Ti ef gan g  
An tri ebsrad d. Klappen rolle 
vordere Lei trollen 
hin tere Lei trollen 

Maschin en zum An tri eb des Sei lapparates 
Maschin en zum An tri eb der bei den Schi ffsschrauben 

T auer I-IV 
(Baujahre 1873 /74) 

39 m 
7 ,2 m 
2,38 m 
1 ,03 m 
2 ,74 m 0 
2 ,6 m 0 

2 ,3 m 0 
130 PSi 

je 100 PSi 

T auer V-VIII 
(Baujahre 1875 /76) 

42-45 m 
7 ,5 m 
2 ,5 m 
0 ,95 m 
3 ,2 m 0 
2 ,8 m 0 
2 ,8 m 0 

168-168 PSi 
je 180 PSi 

Der an Backbord auf der vorderen Schiff shälf te an gebrachte Sei lapparat bestan d  aus der von 
Fowler in Leecis geli ef erten Klappen trommel sowi e aus drei Lei trollen , von den en zwei vor un d 
ein e hin ter der Klappen trommel an gebracht waren. Das Gewi cht des Rollen apparates betrug 

14 t. 
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Seilschiff (Aus: 1h. Schwarz: Seilschiffahrt auf dem Rhein. Köln 1871) 

'·� .. 

Seiltc:hdf 

.�,,.v,,,..ll,.., 
fA'f""'�"""' 

Tauer Nr. 7. Eigens für diesen Beitrag angefertigte Zeichnung von Prof R. Krahwinkel, Frankfurt. 

Durch A ussparunge n  i n  de r Schiff swand wurde n i n  A bände rung de s Donautaue rs die e rste 
und zwe ite Rolle sei tli ch be we gli ch ge macht, so daß das Sei l  unge hi nde rt übe r das Vorschiff und 
dann unte r de m Schiff srumpf wie de r  ablaufe n konnte. Dadurch lie ß  si ch die Ste ue rf ähi gkei t e r­
höhe n und die Rei bung de s Sei le s  am Schiff skörpe r ve rmei de n.2 5 

De r Rolle napparat wurde von ei ne r  lie ge nde n Dampf maschi ne ange trie be n. A uße rde m ware n 
zwe i ve rti kale Maschi ne n zum A ntrie b de r Schiff sschraube n von 1 ,20 m Durchme sse r ei nge baut. 
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Jeder der beiden Röhrenkessel hatte eine Heizf läche von 45,5 m2 und war f ür 51h atü Überdruck 
gebaut. 26 

Obwohl die T auer f ür größere Leistungen bestimmt und mit schwererem Inventar ausgerüstet 
waren, konnte in Folge der auf der Donau gemachten E rf ahrungen das Gesamtgewicht des nach 

E ythschem Patent gebauten Seilschiff es erheblich reduziert werden, so daß der T auer bei 10 t 
Kohlen nur 172 ,5 t gegenüber 200 t des Donauseilschiff es wog. 

Die Bestellung des f ür das erste T eilstück vorgesehenen Seiles von24 Meilen Länge erf olgte am 
3. A pril 1872, nachdem f ünf A ngebote von deutschen und englischen Seilf abriken eingegangen 
waren. Ob nun Fehen & Guilleaume wirklich das niedrigste Preisangebot einreichten oder we­
gen ihrer engen Beziehungen zur Central A G  die Konkurrenten unterbieten konnten, läßt sich 
nicht mehr prüf en. Immerhin hatten Fehen & Guilleaume ihr bedeutendes f inanzielles E ngage­
ment von der A uf tragseTteilung abhängig gemacht. A us der Formulierung, in der es u. a. heißt: 

»und es konnte um so weniger gezögert werden, dieser Fabrik den A uf trag zu erteilen, als die­
selbe durch die Nähe ihres Wohnsitzes, wie durch ihre seitherigen Leistungen und speciell die Be­
kanntschaf t  mit T auereiseilen eine erwünschte Garantie f ür die richtige A usf ührung bot«2 \ 
könnte man schließen, daß die E ntscheidung zugunsten von Feiten & Guilleaume mehr oder we­
niger vorher f eststand. Von dem Seil waren bis E nde A ugust 1872 sechs Meilen lief erbar, die 
nächsten sechs Meilen sollten bis E nde Januar 1873 bereitgestellt werden, während der Rest in 
den ersten sechs Monaten des Jahres 1873 zur A uslief erung kommen sollten. Das Seil hatte einen 
Durchmesser von 36 mm und bestand aus sechs um eine Hanf seele gewundenen Litzen, deren 

jede sieben Drähte von 4 mm Durchmesser hatte. Die an der Seiloberf läche erscheinenden 
Drähte waren aus harten, sämtliche inneren Drähte aus weichen Kokseisen. Das Gewicht des Sei-

Drahtseil für die Tauerei AG. (Foto: Feiten & Guilleaume Carlswerk-A rchiv, Köln) 
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les betrug auf ei ner Länge von 1000 m etwa 100 Zentner ( später bei dem Sei l von 43 mm 0 ca. 
140 Zentner), während z. B. ei ne Kette glei cher Länge 320 Zentner wog. 

Feiten & Gui lleaume waren bi s 1875 di e ei nzi gen Kabelhersteller auf dem europäi schen Konti ­
nent. Um den Bedarf an Drahtli tzen f ür di e T auerei zu bef ri edi gen, bezog Gui lleaume nach 1869 
Drahtsei lmaschi nen und ei ne Zuschlagmaschi ne aus England. Für di e A uf stellung di eser und an­
derer Maschi nen erri chtete das Unternehmen ei gens ei nen größeren Fabri kneubau. Mi t der Pro­
dukti on von T auerei sei len erschloß si ch Gui lleaume ei n neues A bsatzgebi et f ür Drahtsei le. 
Durch di e Sei lherstellung und di e Betei li gung an der Kölner T auerei gesellschaf t bewi es man Fle­
xi bi li tät bei der Si cherung ei nes neuen A bsatzmarktes und Unternehmeri sche Ini ti ati ve durch di e 

Umstellung vom Hanf- auf den Metallberei ch. 27 
Zur A uf nahme und Lagerung des größeren Betri ebsmateri als wurde an der Mündung des 

Rhei n-Ruhr-Kanals i n  Dui sburg ei n 4,5 Morgen großes Grundstück f ür ei n Magazi n, ei n Kohlen­
lager und ei ne Reparaturwerkstätte auf 12 Jahre von der Rhei n-Ruhr-Kanal A G  angemi etet. Das 
Gelände ei gnete si ch sowohl f ür den Bau ei nes Schiff sauf zuges als auch zur A nli ef erung von Koh­
len per Bahn und zum Wei tertransport auf Schi ffen zu den Kohlenlagern. Zwei auf dem Grund­
stück vorhandene Gebäude, di e als Magazi n und als Wohnung f ür ei nen Verwalter bzw. Werk­

f ührer vorgesehen waren, erwarb di e Central A G  i m  Herbst 1872 . 
Während di e Vorberei tungen also auf Hochtouren li ef en, trat di e Konkurrenz auf den Plan 

und beantragte ebenf alls ei ne Konzessi on f ür di e Legung ei nes Sei ls. A uf geschreckt durch di e nun 
tatsächli ch erf olgte Gründung der Central A G  und durch di e Konzessi onsertei lung durch den 

Mi ni ster, di e Mi tte März 1873 of fensi chtli ch doch ni cht ganz unbekannt gebli eben war, hatten 
si ch am 15 . März 1873 auf ei ner außerordentli chen Generalversammlung di e Ruhrorter und Mül­
hei mer Dampf schleppschiff ahrtsgesellschaf ten zu ei ner Gesellschaf t  verei ni gt. Di eser rückwi r­
kend auf den 1 .  Januar 1873 dati erte Zusammenschluß wurde ausdrückli ch mi t dem A uf kommen 
ei ner neuen Konkurrenz begründet. 

>>A ußer den unbestrei tbaren Vorzügen und Vortei len, welche ei ne ei nhei tli che Lei tung unse­
rer bei den, bi sheran ledi gli ch zu ei nem gemei nschaf tli chen Di enste verei nten Unternehmen 
schon unter allen Umständen i m  Gef olge haben muß, hat i m  besonderen auch das bevorste­
hende A uf treten der Sei lschiff ahn auf dem Rhei ne als Konkurrenz Veranlassung zu unserem 

A ntrage gegeben. Es kann nämli ch kei nem Zweif el unterli egen, daß außer der Ersparung an 
Kosten, di e namentli ch durch di e Zusammenlegung der Kohlen- und Materi ali en-Magazi ne 
und der Reparatur-Werkstätten usw. erhebli ch werden dürf te, di e bei den Gesellschaf ten ver­
ei ni gt vi el kräf ti ger sei n werden, ei ne Konkurrenz der Sei lschiff ahn zu bestehen, als getrennt. 
Wenn di e Sei lschiff ahn etwa ei nen T ei l  unseres bi sheri gen T ransport-Quantums okkupi eren 
sollte, so werden di e besseren Boote doch wahrschei nli ch noch i mmer i m  Stande sei n, den 

Schleppdi enst auf dem Rhei ne mi t A ussi cht auf Rentabi li tät auf recht zu erhalten. << 28 

Der notari elle Vertrag wurde am 26. März abgeschlossen und di e Ei ntragung i n  das Handelsregi ­
ster des Köni gli chen Krei sgeri chts zu Dui sburg erf olgte am 25. A pri l1872. A m  31. A ugust 1872 
kam di e Di rekti on der neuen Gesellschaf t  um di e Ertei lung ei ner zwei ten Sei lkonzessi on i n  Ber­
li n nach, di e der Handelsmi ni ster jedoch ablehnte. Denn es schi en i hm ni cht nur mi t Rücksi cht 
auf das zuerst konzessi oni erte Unternehmen, sondern auch i m  Interesse des allgemei nen Ver­
kehrs als unzulässi g, > >der ohnehi n schwi eri gen A usf ührung durch das alsbaldi ge Zulassen der be­
absi chti gten Konkurrenz noch ei ne wei tere Erschwerung zu berei ten. << Erst müßten der Erf olg 
der ersten A nlage und etwai ge Störungen abgewartet werden, sof ern überhaupt si ch das Neben­
ei nander von zwei Unternehmen als techni sch zulässi g erwei sen sollte. 29 Dennoch li eß di e Di ­
rekti on ni cht locker, sondern versuchte ei ne bevorzugte Berücksi chti gung bei der eventuellen 

Vergabe ei ner wei teren Konzessi on zugesagt zu bekommen, wobei man si ch auf ei nen Vorschlag 
aus dem Jahre 1864, ei ne Probe mi t der Kette auszuf ühren, beri ef . A uch di eses A nsi nnen lehnte 
von Itzenpli tz ab, i ndem er der Verei ni gten Ruhrorter und Mülhei mer Gesellschaf t vorwarf, 
während der jahrelangen Verhandlungen über di e Gründung ei ner T auerei gesellschaf t  auf dem 

Rhei n kei ne neuen A nträge gestellt zu haben.30 
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Gravierende Schwierigkeiten ergaben sich f ür die Kölner Gesellschaft bei der Verlegung des 
Seiles in den Rhein, weil die Existenz und die Rechte der Querseilf ähren zu berücksichtigen wa­
ren.3 1 Da die Konzessionsbedingungen einen Zwang gegenüber den Fährberechtigten ausschlos­
sen, mußte die Central A G  in Verhandlungen eine Einigung suchen. A m  15 . Oktober 1872 
schlug Schwarz der Stadt Mülheim am Rhein vor, »daß wir Ihre jetzige Querf ähre auf unsere Ko­
sten zu einer Längsf ähre mit versenktem Gierseile abändern. « In dem Schreiben wurde darauf 
hingewiesen, daß man sowohl an der Eibe als auch auf dem Rhein bei A ndernach gute Erf ahrun­
gen mit einer solchen Fähre gemacht habe. Ferner beabsichtige die Rheinische Eisenbahngesell­
schaf t ihre Gierf ähre bei Neuwied nach dem neuen System umzubauen.3 2 Der Mülheimer Bür­
germeister teilte der Gesellschaf t  die Entscheidung der Trajekt-Kommission mit, die »nach den 

f rüheren mißlichen Erf ahrungen mit der Bugnachenf ähre und bei den eigentümlichen hiesigen 
Stromverhältnissen ein derartiges Langseil hier [f ür] nicht anwendbar<< hielt.33 A uch die Fährbe­
sitzer der Fähre bei ( Düsseldorf -)Hamm lehnten rundweg alle Vorschläge ab, so "daß uns kein 

A usweg . . .  gestellt ist, als den A nkauf ihres Fährrechts um Tlr. 60 000, eine Summe, welche un­
ser Kapital zum größten Teil auf zehren würde, müßten wir Sie dort und andern Fährbesitzern 
bezahlen. «3 4 So blieb der Central A G  nichts weiter übrig, als sich an das Handelsministerium in 

Berlin um Hilf e  zu wenden, das die Provinzialregierung in Koblenz zur Vermittlung auff orderte. 
Eine Verhandlung am 26 . November 1872 mit Vertretern der Stadt Mülheim und Theodor 
Deichmann und Schwarz von der Central A G  unter Mitwirkung eines Kölner Regierungskom­
missars und des Wasserbauinspektors Michaelis hatte nur den Erf olg, daß die Mülheimer von der 
völligen A bweisung des A ntrags der Central A G  abrückten, aber im übrigen nicht einmal auf ei­
nen versuchsweisen Betrieb mit einem Langseil eingehen wollten. Ihre Haltung verstärkte sich 
auf grund der Beurteilung von Michaelis, der ebenf alls der Meinung war, daß »im Bereich des pro­

jektierten Gierseiles eine Kiesbank am linken Uf er vorhanden sei, an welcher dasselbe hängen 
bleiben würde. << Deshalb sei eine A bänderung der Fähranlage nicht möglich.3 5 Da man sich A n­

f ang Juni 1874 immer noch nicht einig geworden war, stellte die Central A G  auf A nraten ihres 

Rheintauer bei St. Goar um 1900. (Foto: W. Zimmermann, Heilbronn) 
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Rechtsbei standes der Stadt Mülhei m am 11. Juni ei ne geri chtli che Verf ügung zu, »um si e f ür allen 
Schaden verantwortli ch zu machen, der uns aus der tatsächli chen Verhi nderung, unser Zugsei l an 
Mülhei m vorbei zulegen, erwachsen i st und noch erwachsen wi rd. <<36 Di e Mülhei mer zei gten si ch 
jedoch unbeei ndruckt, so daß der Oberpräsi dent i n  Koblenz ni cht nur, si ch über di e Stadt Mül­
hei m hi nwegsetzend, der Central A G  gestattete, unter der A uf si cht von Wasserbaui nspektor Mi ­
chaeli s >> ei nen Versuch zur Überf ührung i hres Zugsei les über dem Quersei le der Fähre di cht vor 
dem rechten Uf er<< zu machen,37 sondern darüber hi naus di e Köni gli che Regi erung i n  Köln um 

Poli zei schutz f ür den Versuch bat. Glei chzei ti g wurde i n  Koblenz überlegt, ob man Mülhei m 
zum Nachgeben zwi ngen solle, i ndem man >> di e  ertei lte Erlaubni s zur Legung und Benutzung 
von Quersei len bei m  Fährbetri eb überhaupt wi eder<< zurücknehmen und der T auerei dagegen 
auf geben solle, >> di e  gegenwärti gen Fähren am Quersei le auf i hre Kosten i n  Gi erponten am Lang­
resp. Schwungsei l zu verwandeln. <<38 Zu di esem drasti schen Mi ttel hatten das Handels- und das 

Fi nanzmi ni steri um i n  Berli n  i m  Falle der Fähre bei Hamm greif en müssen. Denn i n  langwi eri gen 
Verhandlungen war es den betreff enden Regi erungsbehörden ni cht gelungen, von den Fähri nha­
bern ei ne Zusti mmung zur Umwandlung i hrer Fähre i n  ei n Längsseilsystem zu erhalten, obwohl 
di e Central A G  noch als Si cherhei t gegen etwai ge Schäden ei ne Kauti on von 10 000 T aler bei der 

Regi erungskasse hi nterlegt hatte. Obwohl di ese Zwangsmaßnahme berei ts i m  Sommer 1874 voll­
zogen worden war, hatte i m  Juni des f olgenden Jahres i mmer noch ni cht das i n  der Rhei nschiff ­

f ahrtsakte ausgesprochene Pri nzi p des Vorrechts der durchgehenden Längsschiff ahrt gegenüber 
der Quer- und Lokalschif fahn durchgesetzt werden können. > >Wi r  zweif eln jedoch ni cht, << so 
hi eß es i m  Geschäft sberi cht 1875 , >> daß di e sei tens der Köni gli chen Behörden ei ngelei teten wei te­
ren Schri tte gegenüber den mi t den Besti mmungen der Rhei nschiff ahrtsakte und der Strompoli ­
zei ordnung unverei nbarli ehen Wi derstand der Fähri nhaber, uns i n  kurzer Zei t di e f rei e  Fahrt bei 

Hamm eröff nen werden. <<39 
Da auch di e A usei nandersetzung mi t der Stadt Mülhei m i m  Mai 1875 i mmer noch ni cht bei ge­

legt war, bot si ch der Provi nzi al-Steuer-Di rektor an, ei ne von der Stadt Mülhei m beantragte T a­
rif erhöhung f ür di e Fähre als Druckmi ttel ei nzusetzen. >> Das Gesuch kann mögli cherwei se auch 
benutzt werden, um di e Stadtgemei nde Mülhei m . . .  nachgi ebi ger gegen di e T auerei Gesellschaf t  
zu machen.<<40 Schli eßli ch gelang es der Central A G, das Hi nderni s des Mülhei mer Quersei les zu 
umgehen, i ndem si e mi t Genehmi gung der Behörden i hr Zugsei l über das Quersei l an ei ner Stelle 
di cht am rechten Uf er legte, wohi n  der Laufwagen der Fährponten ni cht mehr gelangte und wo 
noch genügend Wasser f ür di e T auerei bli eb. 

Ei nf acher zu lösen schi en das Problem des Passi erens zwei er Ei senbahntrajektanstalten mi t ne­
benei nander li egenden Quersei len, da di e bei Rhei nhausen gelegene durch den Bau ei ner f esten 

Brücke überf lüssi g werden würde. Nur di e bei Bonn befi ndli che würde voraussi chtli ch di e A n­
lage ei ner Haltestelle erf orderli ch machen. 41 

Mehr Zei t als erhoff t mußte f ür di e Legung des Sei les i m  Strombett auf gewendet werden. Um 
di e zweckentsprechende Lage des Sei les besti mmen und der vorgeschri ebenen Prüf ung durch di e 

A uf si chtsbehörde unterbrei ten zu können, li eß di e Central A G  von ei nem der Beamten der 
Strombaudi rekti on genaue Kopi en der Ori gi nal-Rhei nstromkarten anf erti gen, auf denen nach§ 3 
der am 10. Oktober 1872 i m  A mtsblatt der Köni gli chen Regi erung i n  Koblenz veröff entli chten 

Konzessi on di e genaue Lage des Sei les ei nzutragen war. A m  17. Januar 1873 tei lte di e Central A G  
der Regi erung i n  Koblenz mi t, daß man i n  acht bi s zehn T agen mi t der Sei llegung von Dui sburg 
rhei nabwärts begi nnen könne und daß man um Nennung des Beamten bi tte, nach dessen A nwei ­
sung das T au ausgebracht werden sollte. Nobi li ng war erkrankt, so daß sei n Stellvertreter, Was­
serbaui nspektor Butzke, dami t beauf tragt wurde. 

Da auch di e bei den ersten Schiff e ni cht rechtzei ti g geli ef ert wurden, mußte di e Central A G  i h­
ren ursprüngli chen Plan, i m  Herbst 1872 mi t zwei T auern den Betri eb auf zunehmen, auf geben. 

So bli eb der Gesellschaf t  auch ni chts anderes übri g, als di e Li ef erung der ei nzelnen Sei lstücke bei 
Feiten & Gui lleaume hi nauszuschi eben, dami t Zi nsen gespart werden konnten. A uf der ersten 
Generalversammlung machte man si ch dennoch Mut. 
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>> Die A ussichten auf das Gedeihen unser es Unter nehmens haben sich seit A uf stellung unser es 
Pr ospectes im Fr ühjahr 1871 nur gebesser t, insbesonder e dur ch die bedeutende Steiger ung der 
Kohlenpr eise, welche die Nothwendigkeit von ökonomisch ar beitenden Schleppkr äf ten im­
mer augenscheinlicher macht. - Ohne die natür lichen und künstlichen Schwier igkeiten un­
ter schätzen zu wollen, welchen wir bei Dur chf ühr ung unser es Unter nehmens noch begegnen 
dürf ten, können wir der Zukunf t  desselben mit voller Ber uhigung entgegensehen, mit der 

Ueber zeugung, dass es einem wir klich gr ossen Bedürf niss A bhilf e  schaffen und zugleich bei 
ger egeltem Betr iebe dem A nlagecapital eine lohnende Rente bieten wir d.« 42 

Die Fr age, wer die A ktionär e  der Centr al A G  im einzelnen war en, hat sich bisher nicht umf as­
send klären lassen. Neben den namentlich ber eits genannten A uf sichtsr atsmitglieder n  und den 
hinter ihnen stehenden Banken und Unter nehmen dürf ten sich vor allem Zechen an der Centr al 

A G  beteiligt haben, die 1873 vom Ver waltungsr at zur Zeichnung von A ktien auf gef or der t wor ­
den war en. So beteiligte sich z. B. die Zeche Consolidation in Gelsenkir chen mit 20 000 T aler n an 
der T auer ei in der Er wartung, dadur ch einen Einf luß auf die Kohlenfr achten zu er langen. Damit 
wur de ein Weg eingeschlagen, den führ ende Ber gwer kgesellschaf ten in zunehmendem Maße in 
den letzten Jahr zehnten des 19 . Jahr hunder ts beschr itten. Die Consolidation stieß aller dings die 

T auer eiaktien nach wenigen Jahr en wieder ab.43 

li. 

Das er ste Geschäf tsjahr der Centr al A G  war ein r eines Baujahr und hatte keinen Betr ieb auf zu­
weisen. A uf der zweiten Gener alver sammlung am 30 . Juni 1873 in Köln konnte Schwar z dann 
die erfr euliche Nachr icht ver br eiten, daß der Betr ieb vor »zwei Monaten wir klich begonnen hat 
und die nachf olgend ver zeichneten Erf ahr ungsr esultate unser en Erwar tungen dur chaus entspr o­
chen haben.« 44 Nachdem die er sten zwei Seilstücke von einer Gesamtlänge von 77 ,5 km von der 

Br ücke Duisbur g-Rheinhausen bis Emmer ich gelegt und der er ste T auer endlich Ende A pr il be­
tr iebsf ähig war , wur de am 1 .  Mai ver suchsweise der Schleppdienst er öff net. Der Zug bestand aus 
vier geladenen und dr ei leer en Schiff en und f uhr mit einer Geschwindigkeit eines gewöhnlichen 

Remor queur s. Vom 1 .  Mai bis zum 27 . Juni schleppte der eine T auer von Emmer ich bis Duis­
bur g 15 Schleppzüge, bestehend aus zusammen 74 Schiff en mit einer Ladung von 234366 Zent­
ner n. Die Kohlener spar nis über tr af alle Er war tungen. Der Ver br auch f ür die Ber gf ahr ten - die 

T alf ahrten und Liegestunden er gaben etwa 1463 Zentner mittelguter Kohle- betr ug 0 ,0 601 Pf . 
pr o Meile. Ver gleicht man dieses Er gebnis mit dem entspr echenden Kohlenver br auch der Ruhr ­
or ter Schleppgesellschaf t, der sich aus einer vierjähr igen Dur chschnittsr echnung pr o Zentner ­

Meile auf 0 ,3278 Pf . belief ,  so konnte die Centr al A G  mehr als zufr ieden sein. J e  höher der Koh­
lenpr eis war , umso besser mußte die T auer ei gegenüber der Schleppschiff ahr t mit Remor queur en 
dastehen. Die Leistungs- und Steuerf ähigkeit des T auer s  hatte sich bewähr t. Doch war die Mann­
schaf t noch ungeübt, einen so schwer en Zug am Seil zu steuer n. Das Seil war nur an einigen Stel­
len, besonder s in der Nähe vom Haf en, in Mitleidenschaf t  gezogen wor den, was ver mutlich auf 
das Schleif en von A nker n  zur ückging. 

Dagegen war das Seil einmal gänzlich und einmal zu einem Dr ittel dur chgetr ennt wor den, was 
auf Sabotage hindeutete. Denn der Schaden tr at an Stellen auf ,  an denen per manent Schiff e gele­
gen hatten, so daß die unbekannten, im Schutz der Dunkelheit vor gehenden T äter in Schiff er ­
kr eisen ver mutet wur den. Das Zusammenspleißen der Seilstücke konnte von der Mannschaf t  an 

Ort und Stelle in ca. dr ei Stunden bewältigt wer den. 
Daß selbst nach dem Beginn der T auer ei weiter e Pr oteste gegen die Konzessionser teilung laut 

wur den, die die A blehnung in Ruhr or ter Schif fer kr eisen ver deutlichen, zeigt ein als scheinheilig 
zu wertendes Schr eiben an die Regier ung in Köln. In dem von 80 Schiff er n unter zeichneten Br ief 
vom 27 . Juli 1873 hieß es, daß die Centr al A G  um eine Konzession f ür eine Seilschiffahr t  nachge­
sucht habe und daß demnach »das Inf or mationsverf ahr en mit der A uff or der ung eingeleitet wor ­
den« sei. Etwaige Einwendungen dagegen seien bis zum 15 . A ugust vor zubr ingen. 
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• 

Tauer zur Überholung auf der 
Werft der Central AG in St. 
Goar. (Foto: Flößer· und Schiffer­
museum, Kamp-Bornhofen) 

»Wir Endesunterzeichnete Schiffer nehmen deshalb Veranlassung gegen diese Anlage zu pro­
testieren und die Regierung ehrerbietigst zu bitten, die Konzession nicht erteilen zu wollen, 
in dem das Schleppseil allen zu Tal fahrenden Schiffern, namentlich bei eintretender Wind­
stille, nicht allein hinderlich, sondern sogar derart gefährlich wird, daß dadurch unzweifelhaft 
die größten Unglücke herbeigeführt werden. <<45 

Nach Rückfrage in Duisburg stellte sich heraus, daß nur ein Teil der Unterzeichner ortsange­
hörige Schiffer waren, die keine Auskunft darüber geben konnten, wer ihnen von dem angebli­
chen Informationsverfahren Mitteilung gemacht habe. Es scheint sich also um eine manipulierte 

Eingabe zu handeln, die mit dem lapidaren Satz, daß der Protest auf falschen Annahmen beruhe, 
abgewiesen wurde. 46 

Die Central AG konnte sich also uneingeschränkt auf die Regierungsbehörden und deren Un­
terstützung verlassen. Mit Ausblick auf die zweite Jahreshälfte hoffte man, weitere24 Meilen in 

Betrieb zu nehmen, da alle bestellten Boote bis Ende Oktober 1873 bereitstehen sollten. Trotz 
der bereits zu Beginn des Jahres 1872 fühlbaren Preissteigerungen ging man davon aus, daß zur 

Betriebserweiterung kein zusätzliches Kapital benötigt werde, da der Tarif - dem Beispiel der 
Konkurrenz folgend- derart erhöht worden war, daß die Aussichten auf Amortisation des An­
lagekapitals durch die höheren Einnahmen gleich blieben. Nach dem für die Bergfahrt ausgegebe­
nen Tarif vom Mai 1873 betrug der Schlepplohn für Schiffe bis zu einer Ladefähigkeit von 2000 

Ztr. 84 Silbergroschen. Für jede weiteren 500 Ztr. erhöhte sich der Tarif um 12 Silbergroschen. 
Damit lag die Central AG um 20% unter dem Tarif der Konkurrenz. Bei weiteren Bestellungen 
von Tauern spekulierte man auf die »schon sehr bemerkbare, rückgängige Bewegung der Eisen­
preise<< und zögerte die Vergabe neuer Aufträge hinaus. 

Diese Spekulation ist ein Zeugnis von wirtschaftspolitischer Naivität, die man bei führenden 
Bankiers mit starken Beteiligungen im Bergbau und in der Eisenindustrie nicht erwarten sollte, 
die jedoch typisch für die konjunkturelle Fehleinschätzung mancher Unternehmensleitung in 
den Jahren 1873/ 74 ist. Man wollte den Aktionären tatsächlich vormachen, daß die Preise für Ei­
senerzeugnisse sinken würden, ohne daß das Auswirkungen auf den Kohlepreis haben würde. 
Die nachlassende Prosperität der gewerblichen Entwicklung in der sog. Gründerkrise tangierte 
natürlich auch den Verkehr auf dem Rhein und führte bei fallenden Preisen zu einer Intensivie­
rung des Wettbewerbs. So mußte die Central AG im Juni 1875 eingestehen, daß die allgemeine 
wirtschaftliche Entwicklung auch zum Absinken der Kohlenpreise und damit der Frachtsätze ge­
führt und eine Krise in der Rheinschiffahn ausgelöst hatte. 

»Die Blüte der Industrie und des Verkehrs der Rheinlande machte vom Jahre 1874 an rasch ei­
nem Notstand derselben Platz; die Preise der Haupterzeugnisse unserer Industrie, des Eisens, 
der Kohle sanken beispiellos tief, so daß infolge Ausblasens vieler Hochöfen, Kaidegens von 
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Walzwerken, Aufgeben oder Einschränkung von Grubenförderungen, infolge der Reduktion 
der Bautätigkeit auf das Allernotwendigste, bald die seit vielen Jahren bestehenden alten 

Schleppgesellschaften ihr Material nur ganz ungenügend beschäftigen konnten.<<47 
Umso schwerer mußte es unter diesen Umständen für die gerade erst gegründete Central AG 

sein, den Betrieb auf sicheren Boden zu stellen, nicht nur, weil sie sich ihre Kundschaft noch erst 
suchen und die Vorurteile der Schiffer überwinden mußte, sondern au�h, weil die Kohlenpreise 
fortwährend sanken und damit der Hauptvorteil der Tauerei, die Kohlenersparnis, relativ an 
Wert verlor. 1874 mußte man die aus den Kohlenkontrakten des Vorjahres stammenden hohen 

Kohlenpreise verkraften. Hatten die Kohlen 1873 pro Zentner loco Zeche 0 ,9 Mark gekostet, so 
fielen sie rasch im Preis um zwei Drittel. Zu diesen Nachteilen kam der äußerst niedrige Wasser­
stand des Rheines hinzu, der erst Ende März die Eröffnung der Fahrten ermöglichte. Dennoch 
gelang der Central AG, einen Betriebsüberschuß von 19 789 Taler für 1874 zu erwirtschaften. Die 
vierTauer und zwei Schlepper machten insgesamt 131 Schleppfahrten. 

Tauer 

Emmerich-Duisburg 
Duisburg-Neuss 

Neuss-Köln/Mülheim a. Rh. 
Räderboote 

Köln - maximal Maxau 
Niederrhein und Holland 

47 Fahrten 
22 Fahrten 
13 Fahrten 

41 Fahrten 
8 Fahrten 

239 Anhangschiffe 
111 Anhangschiffe 

56 Anhangschiffe 

354 Anhangschiffe 
64 Anhangschiffe 

Sämtliche Bergschiffe hatten bei einer Ladungsfähigkeit von 2623958 Ztr. eine Ladung von 
1929 178 Ztr. 

Abgesehen von dem Auffahren des Räderbootes COELN II auf einen Felsen bei Bingen am 
10 . Oktober 1874, woran der dortige Lokalsteuermann schuld war, verlief das zweite Betriebs­
jahr ohne Zwischenfälle. 48 

1874 hatte man sich zwar gerade »über Wasser<< gehalten, doch sah man sich gezwungen, das 
ursprüngliche Bauprogramm zu strecken. Die schlechter werdende konjunkturelle Lage und die 

Schwierigkeiten mit den Mülheimer und Hammer Querfähren dienten als Begründung für eine 
Verlängerung der Ausführungsfrist bis zum 20 . Februar 1877 , die sowohl vom preußischen Han­
delsministerium als auch von den Regierungen der anderen Rheinuferstaaten gewährt wurde. 49 

Das Seil von Duisburg bis Köln war im Frühjahr 1874 gelegt worden. Das nächste Teilstück 
von Köln bis Oberkassel konnte im Herbst 1875 , die Strecke Oberkassel bis St. Goar im Früh­

jahr 1876 und das restliche Stück von St. Goar bis Bingen im Mai 1876 im Rhein verankert wer­
den. Die einzelnen neuen Drahtseile lieferten wiederum Feiten & Guilleaume. Von Oberkassel 
bis Bingen erhielt das Kabel einen Durchmesser von 42 mm, gegenüber 36 mm für das Seil zwi­
schen Emmerich und Oberkassel, weil die Beanspruchung im Mittelrhein mit vielen Felsen und 
schweren Steinen höher eingeschätzt wurde. Entsprechend den am Niederrhein gemachten Er­
fahrungen wurde die Kernlitze mit einer geteerten bzw. asphaltierten Hanfumlage umsponnen, 
um den harten Druck zwischen den Litzen sowie das Eindringen von Schlamm zu vermeiden. 
Das dickere Seil wog pro Meter 6 ,3 kg gegen 4 ,9 kg beim dünneren und kostete einschließlich Le­
gen pro Kilometer 2 700 Mark gegenüber 2500 Mark für das im Frühjahr 1872 gelieferte Seil. 

Oberkassel bot sich für eine Veränderung der Seilstärke an, weil die dortigen Querseile der Eisen­
bahntrajektanstalt nicht durch ein Längsseil ersetzt werden konnte. Dort sollte eine Wechselsta­
tion für die Tauer eingerichtet werden. Doch dazu kam es gar nicht mehr. Denn Ende des Jahres 

1875 sah sich die Central AG gezwungen, die Tauerei zwischen Emmerich und Ruhrort wieder 
aufzugeben. Das Seil wurde durch das Sandgeschiebe derartig schnell und stark mit Sand und Ge­
röll zugeschüttet, daß die Seilschlepper das Drahtseil entweder nur mit großer Mühe oder aber 
oft überhaupt nicht mehr an die Oberfläche bringen konnten. Die Schwierigkeiten und Aufent­
halte führten zu längeren Verzögerungen, die weder Reeder noch Verlader in Kauf nehmen woll­
ten. Auf diesem Abschnitt mit geringer Stromgeschwindigkeit war die Überlegenheit der Tauer 
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Tauereiseil für den Oberrhein. (Foto: Feiten & Guilleaume Carlswerk-A rchiv, Köln) 

gegenüber den freifahrenden Remorqueuren sowieso nicht sehr groß gewesen. Wegen ähnlicher 
Schwierigkeiten und wegen der Probleme mit der Trajektfähre in Oberkassel wurde Ende 1876 
auch der Tauereibetrieb zwischen Ruhrort und Oberkassel aufgegeben. 5° 

Diese an sich mit einem großen Prestigeverlust verbundene Einstellung verlief auf dem Hinter­
grund einer Entwicklung, die sich bereits 1874 angebahnt hatte, ohne Schaden für die Central 

AG. Die Verwaltung der bedeutendsten Schleppgesellschaft auf dem Rhein, der Ruhrort-Mülhei­
mer Gesellschaft, nahm sogleich nach dem Beginn der Tauerei Kontakt mit der Central AG in 

Köln auf mit dem Ziel, eine Fusion beider Gesellschaften herbeizuführen. Der Central AG kam 
dieser Vorstoß sehr gelegen. Denn wegen des Überflusses an Schleppkraft, der sinkenden 

Schlepplöhne und der fast unüberwindlichen Schwierigkeit, weiteres Kapital für eine momentan 
noch unrentable Unternehmung zu gewinnen, das aber nötig war, um die Seillinie bis Mannheim 
auszudehnen und die weiteren Seilschiffe zu bezahlen, war eine Vereinigung beider Gesellschaf­
ten einem Konkurrenzkampf vorzuziehen. Die größere Ausdehnung der Tauerei ließ sich dann 
leicht auf günstigere Zeiten, insbesondere auf die Rückkehr zu normalen Kohlepreisen verschie­
ben. Die Kontakte waren leicht herzustellen. Nicht nur wurde der Direktor des Rhein-Ruhr-Ka­
nal-Aktienvereins in Duisburg, Dr. Feodor Goecke, als neues Aufsichtsratsmitglied am 26 . Juni 

1874 für den ausgeschiedenen Baron von Holstein gewählt, sondern vor allem über den A. 
Schaaffhausenschen Bankverein in Köln, der zusammen mit dem Bankhaus Sal. Oppenheim jun. 
& Co die Fusion der seit Jahrzehnten in Ruhrort und Mülheim a. R. ansässigen Dampfschlepp­
schiffahrtsgesellschaften im Jahre 1872 durchgeführt hatte, kamen beide Unternehmen schnell 
ins Gespräch. 51 

Die Central AG versprach sich einerseits die Übernahme der alten Kundschaft der Ruhrort­
Mülheimer Gesellschaft und damit dasjenige Verkehrsquantum von ca. 6 Mill. Ztr. , das zur Ren­
tabilität der Seilschiffahrt unbedingt notwendig war. Andererseits sprach für die Fusion, daß »bis 
zur völligen Fertigstellung des Unternehmens noch ein nicht unbedeutendes Capital« benötigt 
würde, >>dessen Beschaffung unter den bestehenden Verhältnissen jedenfalls schwierig wäre und 
bei der Vereinigung mit der Ruhrort-Mülheimer-Gesellschaft erspart bliebe. «52 Das im Frühjahr 
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Modell von Tauer Nr. 7. (Haniel-Museum, Duisburg·Ruhrort} 

1871 für die Centr al AG bem essene Kapital hatte sich bei den bedeutend er höhten Pr eisen der 
folgenden zwei J ahr e al s zu knapp er wiesen und war dar über hinaus dur ch die zunächst nicht 

v or gesehenen Anschaffungskosten für zwei Räder boote sehr geschm äl er t wor den. So v or die 
W ahl gestell t, gr oße Gel dsumm en zum Ausbau des Unter nehm ens beschaffen zu m üssen und 
den Konkurr enzkam pf gegen al le Schl eppgesell schaften zu beginnen oder eine Fusion anzustr e­
ben, entschied sich die Centr al AG zur Konzentr ier ung der Schleppkr aft auf dem Rhein. 

Die Ruhr or t-Mül heim er- Gesellschaft hatte m it zusamm en 15 Räder booten in den J ahr en 1874 
und 1875 nur 1 bzw. 11h% Div idende bezahl en können, währ end sie v or her zwischen 4 und 

12%, dur chschnittlich aber 7 bis 8% ausgezahlt hatte. Das gesam te Mater ial der seit 1872 v er einig­
ten Ruhr or t-Mül heim er -Gesell schaft konnte selbst bei bil ligen Kohl enpr eisen gegenüber der 

m ächtigen Konkurr enz der auf beiden Rheinufer n laufenden Bahnen auch i n  norm al en J ahr en 
nur eine m äßige Rendite abwer fen. Unter diesen Um ständen war es nicht v erwunder lich, daß die 
junge T auer ei- Gesellschaft, der en Mater ial noch unv ol lständig war und die m it ihr en T auer n nur 
kur ze Str ecken befahr en konnte, keine finanziellen Er folge aufweisen konnte. Denn sie hatte 
sich nicht nur m ühsam er st einen T eil der Kundschaft zu er ober n, den die al ten Gesell schaften 
um j eden Pr eis festzuhalten suchten, sonder n auch m it dem Vor ur teil der Schiffer gegen die 

Neuer ungen zu käm pfen, v on den technischen Schwier igkeiten dur ch Quer seilfähr en oder Unge­
übtheit der Mannschaften in der neuen Fahrm ethode ganz abgesehen. Obwohl die Fusion in bei­
der Inter esse lag, zogen sich die Ver handlungen lange hin. Der er ste Fusionsv er tr ag, der zwischen 
den Dir ektionen beider Gesell schaften 1875 abgeschl ossen wor den war , wur de auf der Gener al­

v er samml ung der Centr al AG am 30 . Dezem ber 1875 genehm igt, auf der Ruhr or t  Gener alv er ­
samml ung am gl eichen T ag wegen fehl ender Dr eiv ier telm ehr heit j edoch abgelehnt. Al ler dings 

wur de fast einstimm ig beschl ossen, die Fusion unter etwas v er änder ten Bedingungen anzustr e­
ben, wenn das Aktienkapital der Centr al AG v oll eingezahlt sei. Diese Ä nder ung bezog sich dar ­
auf, daß die Aktien beider Gesell schaften zu gl eichen Kur sen eingebr acht wer den sollten, wäh-
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r end im nic ht genehmigten Ver tr ag der Kur s der Ruhr or t-Mü lheimer Aktien um 10% niedr iger 
evaluier t wor den war als der der Centr al AG. Die Kölner Gesellsc haft hatte dafür Ruhr or t  als 

S itz des neuen Unter nehmens akzeptier t. Die Opposition gegen diesen Ver tr ag fü hr te Fr eiherr 
E duar d von Oppenheim aus Köln an, der mit zwölf weiter en T eilnehmer n 188 S timmen aufbot 
gegen die 429 S timmen von 27 Aktionär en, die den Antr ag der Dir ektion unter stü tzten. 53 E twas 
vor eilig hatte die E ssener Zeitung am 23 . Dezember 1875 gemeldet, daß die Fusion unmittelbar 
bevor stehe. »E s läßt sic h  wohl nic ht ver kennen, daß unter den obwaltenden Ver hältnissen zu er­
ac hten ist, und daß eine Gesellsc haft, die sodann ü ber eine Dampfer flotte von 17 Räder booten 
und vor er st 4 T auer n  verfü gt, der Konkurr enz leic hter die S pitze bieten kann. << 54 

Der Zeitpunkt für den beabsic htigten Zusammensc hluß war durc h den Umstand bestimmt, 
daß mit Jahr esabsc hluß das Ver tr agsver hältnis der Ruhr or t-Mü lheimer Gesellsc haft mit dem 
gr ößten T eil der Abonnenten auslief, unter denen sic h auc h an der T auer ei star k beteiligte Aktio­
när e befanden. Da die Centr al AG aber noc h nic ht im S tande war , dem Befür fnis dieser Aktio­
när e, die auc h die ihr igen war en, nac h ausr eic hender Sc hleppkr aft zu entspr ec hen, war E nde 1875 
ein geeigneter Moment für die Fusion gekommen. Auc h für die selbständigen Fr ac htsc hiffer wür­
den sic h  Vor teile er geben, wenn sie damit r ec hnen konnten, für einen möglic hst ger ingen 

Sc hlepploRn sowohl von Holland als auc h von den niederr heinisc hen Häfen zu >> den oberr heini­
sc hen Konsumplätzen beför der t<< zu wer den. >>Begrü ßen wir daher die im Wer den begr iffene Ver­
einigung als Anzeic hen baldiger Wieder belebung des Ver kehr s  auf dem Deutsc hen Rhein. << 5 5  Die 
Genehmigung der Fusion durc h den Handelsminister von Ac henbac h in Ber lin er folgte am 29 . 
Dezember 1875 . 

Im Frü hjahr 1876 mußten jedoc h neue Ver handlun.s en ü ber die Fusion aufgenommen wer den. 
Die Centr al AG war zunäc hst nic ht ber eit, auf die Ander ungswü nsc he einzugehen. Die S tand­
punkte ver här teten sic h der ar t, daß die Bankhäuser Deic hmann und Sc haaffhausen sic h für die 

Besc haffung des noc h fehlenden Kapitals star k mac hten und den selbständigen Betr ieb der T au­
er ei befür wor teten, währ end das Bankhaus S al. Oppenheim >> die Fusion zu par i als unser en Inter ­
essen sc hädlic h<< ansah. Man war der Ansic ht, daß »der Mehr ver br auc h  an Kohlen mehr als aufge­
wogen wir d durc h den Ver sc hleiß am S eile r esp. Er neuer ung desselben. << 56 Um es nic ht zum 

Br uc h kommen zu lassen, beauftr agte der Aufsic htsr at der Ruhr or t-Mü lheimer Gesellsc haft die 
Herr en G. S tinnes, Hugo Haniel und Dir ektor Fettic h, eine Ver ständigung her beizufü hr en. 
Wic htige Vor aussetzung war , daß die Centr al AG das gesamte Aktienkapital ihr er Gesellsc haft 
eingebr ac ht hatte. 

1) im Dezember 1871 - 40% 
2) 1. J anuar 1874 - 25% 
3) 1 .  Oktober 1875 - 16% 
4) 1 .  Januar 1876 - 19% 

100% 

Danac h  einigte man sic h dar auf, daß die Ruhr or t-Mü lheimer Gesellsc haft als Ausgleic h  für den 
besc hlossenen Wegfall der Kur sdiffer enz einen er höhten Reser vefonds einbr ingt und daß das Ak­
tienkapital der neuen Gesellsc haft und dementspr ec hend der Nominalbetr ag der neuen Aktien 
niedr iger festgestellt wer de als die Aktienkapitalien der bisher igen beiden Gesellsc haften zusam­
men, jedoc h  nic ht unter 66 2!J Pr ozent der bisher igen beiden Betr äge. 

Auf diese Bedingungen hin und im Ansc hluß an die frü her en Ver einbar ungen wur de am 
20 ./ 21 .  Apr il1876 zwisc hen beiden Sc hleppgesellsc haften ein Ver tr ag abgesc hlossen. Zu diesem 
Kompr omiß hatte eine außer or dentlic he Gener alver sammlung der Ruhr or t-Mü lheimer Gesell­
sc haft den Aufsic htsr at am 10 . Apr il mit 646 gegen 27 S timmen er mäc htigt. Am 13. Mai stimmte 
eine außer or dentlic he Gener alver sammlung der Centr al AG einstimmig dem Fusionsver tr ag zu. 

Am 8. Juni 1876 konstituier te sic h die neue Gesellsc haf t unter der Fir ma >>Centr al-Aktien- Ge­
sellsc haft für T auer ei und Sc hleppsc hiffahr t<< in Ruhr or t, dem Ausgangspunkt des Kohlenhan­
dels. Der Betr ieb wur de jedoc h  das ganze Jahr von beiden Gesellsc haften getr ennt durc hgefü hr t, 
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weil ihre Verwaltungen erst im No vember vereinigt werden ko nnten und jede ihre beso nderen 
Schleppverträge abgeschlo ssen hatte. 

Im Vo rgriff auf die ko mmende Fusio n war vo m Januar 1876 ein gemeinschaf tlicher Schleppta­
rif auf gestellt wo rden, der 10% unter dem T arif der Ruhro rt-Mülheimer Gesellschaf t f ür 1875 lag. 
Die T auerei-Gesellschaf t  bef uhr mit ihren T auern die 250 km lange Strecke vo n Ruhro rt bis Bin­
gen und vo n do rt bis Mannheim mit zwei Räderboo ten, während die Ruhro rt-Mülheimer Gesell­
schaft mit 15 Räderboo ten auf der Strecke Ruhro rt-Mannheim verkehrte. Dadurch ließen sich 
beide Betriebsweisen direkt vergleichen. Die Pro be f iel zugunsten der T auerei aus. Zwar erzielten 
die Ruhro rt-Mülheimer Boo te eine do ppelt so gro ße E innahme wie die Schlepper der Central 

AG, die jedo ch nach Abrechnung aller Abschreibungen einen erheblich höheren Überschuß ver­
buchen ko nnte als die Ruhro rt-Mülheimer Gesellschaf t. Dabei waren vo m T auerseil20% amo rti­
siert, was als genügend angesehen werden ko nnteY Die E intragung der neuen Gesellschaft in 
das Handelsregister erfo lgte am 13 . Juli 1876, und am 28 . Juli trat der neue Auf sichtsrat zu seiner 
ersten Sitzung zusammen. In den nächsten Mo naten wurde die Verwaltung in Ruhro rt ko nzen­
triert, das Geschäf tslo kal ausgebaut und der Dienstsitz des technischen Direkto rs eingerichtet. 

III. 

Die Vereinigte Gesellschaf t (CA TS}, deren Zweck l aut Statut nicht nur die E inrichtung und der 
Betrieb der T auerei auf dem Rhein, so ndern auch die weitere Ausbildung der Kabelschiffahn und 
ihre E inf ührung auf anderen Gewässern sein so llte, hatte ein Grundkapital vo n 3800000 Mark. 

E s  war a) in 9 375 auf den Inhaber lauf ende Aktien zu 400 Mark (Aktien L it A}, zusammen 
3 750 000 Mark und b) in 250 auf den Namen lauf ende Aktien zu 200 Mark (Aktien L it B), zusam­
men 50000 Mark eingeteilt. Die Verausgabung erfo lgte in der Weise, daß a} jeder Inhaber einer 

Aktie der Central AG resp. einer zum Bezuge einer so lchen berechtigenden Interimsquittung 
( zusammen 6000 Aktien resp. Interimsq uittungen zum No minalbetrag vo n je 600 Mark} je eine 
Aktie L it A, und b) die Besitzer vo n Aktien der Vereinigten Ruhro rt-Mülheimer Gesellschaft 
( zusammen 7000 Aktien zum No minalbetrag vo n je 300 Mark) f ür je zwei Aktien eine Aktie L it. 
A erhielten. Falls jemand nur eine Aktie o der eine ungerade Anzahl besaß, so llte f ür die einzelne 
o der die überschießende einzelne Aktie eine Aktie L it. B ausgegeben werden. 58 Die Organe der 
Gesellschaft waren die Direktio n mit den beiden Direkto ren Fettich und Schwarz, der Auf sichts­
rat, an dessen Spitze der Unternehmer Gustav Geo rg Stinnes aus Ruhro rt gewählt wurde, und 
die Generalversammlung. Anf ang 1877 verf ügte die CATS über 17 Räderboo te und acht T auer. 
Der Schleppdienst wurde so auf geteilt, daß dieT auer auf der L inie vo n Oberkassel bis Bingen be­
schäf tigt wurden, da in den do rtigen starken Strömungen der Nutzeff ekt der T auer entschieden 
am günstigsten war, während den Räderboo ten vo rzugsweise die weniger stro mreichen Strecken 
unterhalb vo n Köln und o berhalb vo n Bingen überlassen wurden. Wegen der Schwierigkeiten 
mit der E isenbahnf ähre bei Oberkassel stellte die Gesellschaft den T auereibetrieb auf der Strecke 

Ruhro rt - Bo nn also ganz ein. Darüber hinaus glichen die Stro mverhältnisse zu sehr denen auf 
der bereits f rüher auf gegebenen Strecke E mmerich-Ruhror t. Auf der Gebirgsstrecke vo n Bo nn 
bis Bingen war die Geschiebef ührung des Rheins wegen des f esteren, teils f elsigen Flußbettes rela­
tiv gering, so daß dieser Abschnitt vo n 120 km L änge knapp 30 Jahre mit T auern bef ahren wer­
den ko nnte. Auf einen weiteren Ausbau der Strecke Bingen - Mannheim verzichtete man nach 
den E rf ahrungen auf dem Niederrhein. 

Die Schl epplöhne wurden f ür die einzelnen T eilstrecken im Verhältnis zueinander so berech­
net, wie sie f rüher bei der Bef ahrung durch Räderboo te allein bemessen waren. Die ganze Haupt­
strecke Ro tterdam- Mannheim wurde der tatsächlichen L änge entsprechend in 566 T arifk ilo ­
meter auf geteil t. Auf den einzelnen T eilstrecken waren die T arif kilo meter so bemessen, daß ein 

Räderboo t beim Schleppen eines No rmalschleppzuges und bei gleicher Anstrengung pro Stunde 
annähernd überall dieselbe Anzahl T arif kilo meter zurücklegte. 59 
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Rheintauer um 1900. Zeichnung von W. Lindner. (Foto: W. Zimmermann, Heilbronn) 

Das erste Geschäftsjahr der CATS verli ef sehr ungünsti g. Obgl ei ch di e Zahl der Abo nnenten 
erhöht werden ko nnte, war ei n Rückgang der Schl eppplo hnei nnahme gegenüber 1 8 76 um fast 

300 000 Mark zu verzei chnen. Der Ko hl entranspo rt rhei naufwärts war wei ter gesunken. Nach 
der amtli chen Stati sti k wurden 18 77 vo n Ruhro rt, Dui sbur� und Ho chfel d 1 ,3 Mill . Ztr. Stei n­
ko hl en weni ger verschi fft al s i m  Vo rjahr. Daß denno ch ei n Uberschuß erwi rtschaftet wurde, der 

jedo ch ni cht zu ei ner Di vi dendenausschüttung rei chte, verdankte di e Gesell schaft all ei n  den Tau­
ern. Di e Sel bstko sten des Schl eppens pro Zentnerkilo meter waren bei den Tauern um 19% billi ­
ger al s di e der Räderboo te, o bwo hl no ch 25% = 100 000 Mk vo m Anschaffungsprei s  des Seil es ab­
geschri eben wurden. Di e Boo te waren i nsgesamt 36055 Stunden zu Berg und zu Tal i m  Ei nsatz, 
ei nschli eßli ch 5000 Stunden Aufenthal t. Vi er Räderboo te und zwei Tauer waren gar ni cht i n  Be­
tri eb. Im fol genden Jahre ko nnte di e Betri ebszei t nur unwesentli ch auf 40 551 Stunden (5 718 

Stunden Li egezei t) gestei gert werden. Di e Schl eppl öhne auf dem Rhei n sanken i nfol ge des Über­
fl usses an Schl eppkraft und durch di e Ko nkurrenz der Ei senbahnen auf den ni edri gsten Stand al ­

l er deutschen Fl üsse. Um überhaupt i m  Geschäft zu bl ei ben, mußten dem Ko hl enhandel 20% Ra­
batt, 10% Rückvergütung der Schl epplo hnsumme am Jahresende und no ch ei n Extrarabatt vo n 
25% für gut gebaute ei serne Schl eppkähne ei ngeräumt werden, so daß i n  Wi rkli chkei t vo m Ko h­
l enhandel mi t höl zernen Schi ffen nur 72% , mi t ei sernen Schl eppkähnen nur 54% des No rmal ta­
ri fs bezahl t wurden. Bei m Schl eppen vo n Ro hei sen, Erzen, Hol z, Getrei de und anderen Gütern 
war durchschni ttli ch kei n besserer Schl epplo hn zu erzi el en. Di e Ei nnahme für 18 77 betrug für ei ­
nen Zentner pro Kilo meter 0 ,0 4476 Pf, di e i m  fol genden Jahr auf 0 ,0389 Pf sank, weil man zu 
wei teren Rabatten genöti gt war. 
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In dieser für das Unternehmen schwierigen Situation stell te die Firma Friedrich Becker in Mül ­
heim 1877 die Zahl ungen ein. Da man Becker, der der CATS etwa 3/10 seiner Jahresbeschäftigung 
zugeführt hatte, einen Kredit eingeräumt hatte, mußten 1877 über 92000 Mk und 1878 nochmal s 
rund 19 000 Mk al s Verluste abgeschrieben werden. Deshal b konnte in beiden Jahren keine Divi­
dende gezahl t werden.60 

Eine interessante, aber die CA TS offensichtlich nicht sehr beunruhigende Entwickl ung bahnte 
sich 1878 an. Da die Gesell schaft den Seil betrieb auf der Strecke Emmerich-Ruhrort Ende 1875 
eingestell t hatte, entzog ihr das Handel sministerium in Berl in 1878 die Konzession für diesen Ab­
schnitt und übertrug sie am 8 .  August 1878 der unter dem Namen »Rijn-Kabel sleepvaart-Maat­
schappy« in Rotterdam gebil deten Tauereigesell schaft. Die hol ländischen Behö rden erteil ten die­
sem Unternehmen die Konzession für die Strecke Rotterdam - Emmerich. Die CATS mußte 
im Herbst 1878 ihr Seil aus dem Niederrhein zwischen Ruhrort und der holl ändischen Grenze 
herausnehmen >> weil sie seit länger als zwei Jahren den Betrieb . . .  ohne zwingende Gründe ein­
gestel lt<< hatte. 61 Die CA TS beurteil te die Aussichten des niederl ändischen Unternehmens nega­
tiv. Bei den durch das Überangebot an Schl eppkraft niedrigen Schl epplö hnen, sei beim 

Tauereibetrieb ein wirkl icher Nutzen nicht zu erziel en. >> Wir kö nnen beispiel sweise anführen, 
daß der Schl eppl ohn auf dieser Strecke im vergangeneu Jahre noch nicht 1 /s Reichspfennig pro 

Zentner und Meil e  betragen hat, woraus kl ar erhell t, daß neue Schleppunternehmungen auf die­
ser Strecke keine Aussicht auf eigene Rentabilität haben, sondern nur die Existenzbedingungen 
der bestehenden Unternehmungen noch mehr verschl echtern. «62 Die Niederl änder setzten bis 
zu fünf Tauer ein, ohne daß es ihnen gel ang, einen regelmäßigen Tauereibetrieb durchzuführen. 
Die Tauer benö tigten teilweise unglaubl ich l ange Reisezeiten für die Bergfahrt bis zu einem Ma-

Ct,J!ral -Actien · Gesellschart für Tanerei und Schleppschifffahrt in Ruhrort. 

1 Jutr n:m 1 So Pfcnlckr:tft (inJic.) !Mt :mf r.lL-:n stromrtichcn Mittdrh.:m (Bonn-Bm�cu) mmJ-.;�tt:H"> J:� gl..1�ht. �chkppki _,tlliJf.! 
'-' lt: cm lbd- D.11npfro:r von 900 Pfc:rd!!hraft l),.;:kt' Je.:� Zug�(.'!b 4J mm, G�.:wi.::ht J�.-�s�.:l:ltrl pt..r 111 ;,o) J..h· .. w1 ,l.!tti.:l {• '  j.1'u�· 

T.1w:r- Schlcpp�:ug bei St. Golr. 

{Feiten & Guilleaume Carlswerk-A rchiv, Köln) 
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x imum von 28 T agen. 1 881 stellte die Rijn-Kabelsleepvaar t-Maatschappy den Betr ieb auf der 
deutschen Str ecke ein und entfer nte das Kabel, das ver schiedentlich mutwillig dur chtr ennt wor­
den war , aus dem Str om, soweit es nicht ber eits völlig ver sandet war . Die Gesellschaft war an den 
technischen Schwier igkeiten gescheiter t. 63 

Die geschäftliche Entwicklung in der er sten Hälfte der 1 880 er Jahr e ver lief nicht zufr iedenstel­
lend.64 1 876 besaßen die acht Schleppgesellschaft en und die beiden selbstschleppenden Kohlen­
fir men Fr anz Haniel & Co. und Mathias Stinnes auf dem Rhein 62 Räder boote, achtT auer und 

53 Schr aubenboote zum Schleppen von eigenen und fr emden Fahr zeugen. 1 880 war die Zahl der 
gr ößer en Schr aubenschlepper auf r und 1 12 gestiegen, der en Leistungsfähigkeit gegenüber den äl­
ter en Räder booten zunehmend gesteiger t wer den konnte. War die CATS 1 880 noch in der Lage, 

41 /z% Dividende auszuschütten, und der Meinung, >> einer stetig gedeihlicher en Entwicklung . . .  
entgegensehen zu dür fen<< , so machte sich ab 1 881 die seit Jahr en zu beobachtende A bkehr vom 

Radschlepper und die Hinwendung zum Schr aubenschlepper negativ bemer kbar . Ende 1 884 gab 
es nur noch 49 Radschlepper auf dem Rhein, von denen ledigl ich 13 den neuesten A nfor der ungen 
entspr achen. Dagegen war die Zahl der Schr aubenschlepper auf 152 empor geschnellt. Zu dieser 
umwälzenden Ver änder ung des r heinischen Schleppschiffbestandes, der die Besitzer alter Räder­
boote har t tr af, kamen neue Konkurr enzunter nehmen hinzu, die der CATS einen gr ößer en T eil 
der Kohlenkundschaft entzogen. Zahlr eiche Kohlenkaufleute er war ben kr äftige Schr aubenboote 
oder auch moder ne Räder boote und tr anspor tier ten ihr e  Kohlen selber .  Das Über angebot an 

Schleppkr aft hatte einen Ver fall des Schlepplohnes pr o Kilometer tonne zur Folge, der von 0 ,97 
Pfg im Jahr e  1 876 auf 0 ,48 Pf Ende 1 883 gefallen war .  Der Pr eis der Betr iebskohlen, der 1 874 
noch 16 ,90 Mar k  pr o T onne loco Schlepper betr agen hatte und 1 876 auf 10 ,82 Mk gesunken war , 
betr ug Ende 1 883 nur noch 8 ,95 Mk. 

Tr otz dieses Konkurr enzkampfes auf der ganzen Linie war die CATS in der Lage, >> im ganzen 
ohne dir ekten Ver lust<< zu ar beiten. Dies ver dankte sie in er ster Linie dem billigen Betr ieb der 

T auer , was auch auf die länger e Haltbar keit des zweiten Zugseiles zur ückzuführ en war , das Ende 
1 879 / A nfang 1 880 auf der 120 km langen Str eckeOber kassel- Bingen gelegt wor den war . Das 
aus Siemens-Mar tin-Stahl gefer tigte Seil bestand aus splißfr eien Längen von über 12 000 Meter ,  
währ end die an dem er sten Seil 5 - bis 6 mal zahlr eicher en Splisse dessen Ver schleiß er heblich ge­
för der t hatten. Bei einem Gewicht von 7 kg pr o Meter und einer Br uchfestigkeit von 

40 000-46000 kg betr ug die Haltbar keitsdauer statt vier einhalb Jahr e nun fünf bis sechs Jahr e. In 
dr ei Jahr en war es nur zu vier Br üchen des ver zinkten Seiles gekommen, währ end an einem un­
ver zinkten T eilstück bei wesentlich kleiner er Fahr tenzahl im gleichen Zeitr aum acht Br üche ent­
standen war en. Die Seilstär ke betr ug 43 mm. Das Dr ahtseil bestand aus 49 Dr ähten in sieben Lit­
zen, von denen die dickste als Seele diente. 

Die gr oße Konkurr enz und anhaltend schlechte Konjunktur machte eine Moder nisier ung des 
Schlepper par ks der CA TS unumgänglich, wollte die Gesellschaft nicht >> in Bälde elendiglich zu 
Gr unde gehen« (Schwar z) . A uf der einen Seite wur den ver altete Räder boote stillgelegt und ausge­
schlachtet oder mit neuen Dampfmaschinen ausger üstet, die mit er heblich ver minder tem Koh­
lenver br auch gr ößer e Leistung er br achten. Ein gewöhnlicher Radschlepper mit 700-750 PSi 
ver br auchte bis zu 25 Ztr . Kohlen pr o Stunde. A uf der ander en Seite wur den 1 883 / 84 die er sten 
beiden Schr aubenschlepper in Fahr t gebr acht. Ein alleiniges Heilmittel war en die Schr auben­
schlepper auch nicht. Bei dem häufig auftr etenden niedr igen Wasser auf dem Mittelr hein war en 
sie ebensowenig zu gebr auchen wie die Räder boote. Der Hauptvor teil der billiger en A nschaffung 
genügte auf die Dauer nicht, um die Nachteile des r ascher en Ver schleißes der schnellgehenden 

Maschinen, des ger ingen Effektes bei Niedr igwasser und des gänzlichen Stilliegens bei kleinem 
Wasser auszugleichen, so daß sich die Schleppunter nehmen auf dem Mittelr hein wieder Räder ­
booten zuwandten. 

Ein entscheidender Nachteil für die CATS war dar über hinaus die T atsache, daß die Gesell­
schaft nur schleppte und nicht selbst tr anspor tier te. >>Bei unser er gegenwär tigen Or ganisation 
spielen wir nur die tr aur ige Rolle von Handlanger n  und Lückenbüßer n, unbefähigt uns selbst 
von dem r eichen Ar beitsmater ial unser n notwendigen A nteil zu holen und uns eine ausr eichende 



Fahrze uge ins atz de r CATS 1878-1 885: 

J ahr R äde rboo te 

1878 14 
1879 13 
1880 1 2  
1881 1 4  
1882 13 
1883 13 
1884* 10 
1885* 10 

Taue r  

8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 

Schrauben dampfe r 

2 
2 

*Zwe i  R äde rboo te un d zwe i Taue r machten n ur wen ige Ein ze lf ahrten . 
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s te tige Bes chäf tigun g zu s iche rn . «65 Obwo hl s ich de r R he in ve rke hr von 1870 bis 1884 f as t  ve r­
dre if achte, hatte die CATS von diese m Zuwachs f as t  n ichts mitbe ko mmen . 1 883 war ihre Be ­

s chäf tigun g mit e ine r A usl as tun g von 49% auf de m gle ichen Stan d wie 1879 tro tz e ine r Ste ige ­
run g des Ve rke hrs auf ko mmens um 65% in diese m Ze itraum. Schwarz kons tatie rte: »A m blo ßen 

Schle ppen kann n ichts Nennens we rtes me hr ve rdien t we rden .<<66 
De m Übe rf luß an Schle ppkraf t  s tan d e in Man ge l  an Schiffs raum ge genü be r, denn im Ge gen ­

s atz zur Schle ppkraf t  war de r Lade raum n icht de m Zuwachs des R he in ve rke hrs vo raus gee il t. 
1884 he rrs chte e in Un te ran ge bo t an Kähnen in An twe rpen, Ro tte rdam un d R uhro rt, was ho he 
Schiffe rf rachten zur Fo lge hatte .  >>Unse re Gese lls chaf t  muß,,, so das Fazit von Schwarz, >>o hne 
Säumen mit e igenen Kähnen arbe iten . << 

A uf e ine r auße ro rden tlichen Gene ralve rs ammlun g am 11 . März 1885 wurde die A ufn ahme e i­
ne r An le ihe von 1500 000 Mk zur Ans chaff un g  von 30 Schle ppkähnen gene hmigt, von denen 
1885 be re its 16 bes te ll t wurden . Mitte 1886 s tan den 17 Kähne mit e ine r Ges amtladun gsf ähigke it 
von ca. 260 000 Ztr. zur Ve rfü gun g. 

Zwe i Ve rs uche, mit den Kon kurren zun te rne hmen zu A bs prachen zu ko mmen, s che ite rten 
re cht bald. 1883 wurde zwis chen den Schrauben boo tbes itze rn am Un te rrhe in e ine Ve re in barun g 

Rheintauer Nr. 5. (Foto: W. Zimmermann, Heilbronn) 
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zur Hebun g der ruin ösen Schl eppl öhn e an gestrebt, die 1884 n ach kurzer Zeit wieder in die Brü­
che gin g. Daraufhin versuchten 1884 die Vertreter der verschieden en Schl epp - un d T ran sp ortge­
sell schaft en mit den bedeuten dsten Privatreedern ergebn isl os, mit ein er Kon ven tion die Schl epp­

l öhn e un d die mitbedin gten Übern ahmefrachten für die Zukun ft auf ein en Stan d zu brin gen , bei 
wel chem Schl epp er un d Un tern ehmer dauern d bestehen konn ten .67 

Nachdem die CA TS un d ihre Vorgän gergesell schaft en in mehr al s ein em Jahrzehn t kein e zu­
frieden stell en de geschäftl iche En twickl un g vorweisen konn ten un d ein sehen mußten ,  daß mit ei­

n er wesen tl ichen un d an hal ten den Erhöhun g der Schl eppl öhn e  auf dem Rhein n icht zu rechn en 
war, stell te sich 1885 die Frage, wie die dadurch ein getreten e En twertun g der al ten Radschl epp er 
in die Bil an z ein zubrin gen war. Da der Artikel 31 des Han del sgesetzbuches vorschrieb, daß sämt­

l iche Vermögen sstücke n ur n ach ihren zur Zeit der Bil an zaufn ahme vorhan den en Werten ( d. h. 
dem Verkaufswert in Gel d) an zusetzen sin d, war ein e wesen tl iche Herabsetzun g der bisherigen 
Werte geboten .  Die Durchführun g  dieser Maßn ahme ergab für sämtl iche al ten Radschl epp er zu­
sammen die Notwen digkeit ein er Abschreibun g von n ahezu ein er Mill ion en Mark, was n ur 
durch ein e Herabsetzun g des Aktien kap ital s erfol gen konn te. Darüber hin aus soll te die Vermin­
derun g kein e bl oße Abschreibun g  der al ten Schl epp er umfassen ,  son dern die Gesell schaft in den 
kommen den Jahren un abhän gig von der j eweil igen Abschreibun g der Werte kon kurren zfähig 
hal ten .  Es wurde den Aktion ären vorgeschl agen ,  die Herabsetzun g der Werte auch auf die T auer, 
die guten Räder- un d Schrauben boote un d auf sämtl iche Immobil ien auszudehn en. 

1885 betrug das Aktien kap ital 3 700000 Mk, n achdem es der Aufsichtsrat 1881 durch Aktien­
rückkauf un d -V ern ichtun g auf diese Summe reduziert hatte. Die Socie te Cen tral e de T ouage in 

Brüssel verzichtete 1885 auf die ihr zustehen den 100000 Mk für die Überl assun g  der Kon zession ,  
weil inn erhal b der ersten zehn Jahre n ach Ein richtun g des voll en T auereibetriebes ein e Jahresdi­
viden de von 5% n icht zur Verteil un g gel an gt war. Das Aktien kap ital von damit 3 600000 Mk 
wurde auf der außerorden tl ichen Gen eral versamml un g auf 1 800000 Mk herabgesetzt, ein geteil t 
in 4 500 auf den In haber l aufen de Aktien von j e  400 Mk. Gl eichzeitig wurden verschieden e  Statu­
ten verän derun gen6 8 verabschiedet, die sich größten teil s aus dem Han del sgesetzbuch ergaben .6 9  

Das Geschäftsjahr 1885 brachte kein e Wen de. Der T ran sp ortbetrieb mit eigen en Kähn en fun k­
tion ierte n och n icht, da n ur drei Kähn e von den 16 in Auftrag gegeben en gegen En de des Jahres 
fertig waren. Ein Kahn wurde zusätzl ich an gekauft. Aus diesem Grun de mietete man fremde 

Fahrzeuge an , was verhäl tn ismäßig teuer war. Die Dien stzeit der Boote gin g gegen über 1884 um 
13 ,3% zurück, die Leistun g  verrin gerte sich um 8 ,67% . Zwar hatte der Kohl en verkehr auf dem 
Rhein um sechs Mill ion en Zen tn er zugen ommen ,  doch war in der Getreideein fuhr rhein auf­
wärts ein Rückgan g von fast vierein hal b Mill ion en Zen tn ern zu verzeichn en , wozu n och bedeu­
ten de Abn ahmen in der Ein fuhr von Roheisen un d an deren Gütern kamen .  Die Rhein frachten 
für Kohl e, Eisen ,  Getreide un d an dere Massen güter fiel en auf 0 ,25 bis 0 ,20 Pf p ro Zen tn erkil ome­
ter Bergfracht. Derartig n iedrige Raten müßten ,  so hoffte man für 1886,  der Wasserstraße n eue 
Gütermen gen zuführen ,  zumal der Main n un bis Fran kfurt kan al isiert un d die Mosel kan al isation 
ein en l ebhaft en Austausch zwischen den Eisen erzen Lothrin gen s un d der Kohl e un d dem Koks 
der Ruhrgegen d ermögl ichen würde. 

Daß trotzdem erstmal ig ein e  Dividen de von 5% mögl ich war, verdan kten die Aktion äre l edig­
l ich der Kap ital herabsetzun g  im Jahre 1885 , die u. a. auch damit begrün det worden war, daß man 
dann auch ein e Dividen de ausschütten könn e. 

Die Hoffn un gen erfüll ten sich im fol gen den Jahr n och n icht. Die Beschäftigun g fiel um 27 ,8% 
un d die Leistun g um 20 ,6% gegen über 1885 . Die Frachtraten san ken auf 0 ,0 18 Pf p ro T arifzen t­

n erkil ometer. Denn och zeichn ete sich ein e gewisse Verbesserun g ab, die j edoch n icht ein mal bis 
1888 an hiel t. Bei n äherem Hin sehen war die Bel ebun g des Rhein verkehrs n ur kün stl ich erzeugt 
worden durch den an hal ten d n iedrigen Wasserstan d, der n ur ein e teil weise Bel adun g der Schiffs­
gefäße zul ieß un d dadurch die Nachfrage n ach Schiffsraum emp orschn ell en l ieß. Da man j edoch 
bereits 28 eigen e Schl epp kähn e ein setzen konn te, die vor all em in den Herbstmon aten mit über­
raschen d hohem Wasserstan d gut ausgel astet waren , un d die Aufstell un g  ein es eigen en Damp f­
kran s im Ruhrorter Kaiserhafen zur p romp ten Bel adun g wesen tl ich beitrug, wurde ein Rein ge-
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winn v on 90000 Mk er wir tschafte t  ( = 5% Div ide nde = 20 Mk pr o Aktie) . U m  die Höhe der Di ­
vi de nde und die Höhe der Abschrei bunge n gab e s  e ine n S tre it, der zu e iner außer or de ntli che n 
Ge ner alver sammlung fü hr te . Ur sprü ngli ch hatte der Aufsichtsr at für 1888 ei ne Divi de nde v on 

v ierei nhalb Pr oze nt v or ge schlage n. In der Di skussion wur de je doch be mänge lt, daß e in Agi oge ­
wi nn v on 9 000 Mk de m Re serve konto zuge fü hr t wer de n sollte .  

Ebe nfalls wur de n die Abschre ibunge n auf das Be tr ie bsmater ial als zu hoch kri tisier t. Dar auf­
hin wollte der Aufsichtsr at die Div ide nde um ei n halbe s auf fü nf Pr oze nt er höhe n, i nde m der 

Agioge wi nn auf die 1888 be ge be ne n Anle ihe schei ne aus de n Passiv a her ausge nomme n  und de m 
Rei nge wi nn zuge schlage n wur de . Dage ge n er hob sich er ne uter Pr ote st ei ne s  Akti onär s, der e ine 
Entnahme aus de m Re serve fonds able hnte und die Abschre ibung auf die S chle ppboote als zu 
nie dr ig kr iti sier te .  Er be antr agte ei ne Ver tagung der Ver handlung aufgr und de s Ar t. 239 a de s Ak­
tie nge se tze s und for der te ei ne Über prü fung der Bilanz. Wer der Akti onär war , lie ß  si ch ni cht er ­
mitte ln; der Aufsi chtsr at nahm je doch die Ge le ge nhei t wahr und unter stü tzte de n Antr ag mi t ei ­
ne m Tei l sei ner S timme n  und de n 334 S ti mme n de s Bankhause s De ichmann & C o. ,  we il er die 

Be mänge lung sei ner Bilanzv or lage und die dr ohe nde Wahl ei ne s  Akti onär s  aus de n Opposi ti ons­
re ihe n  in de n Aufsichtsr at unter laufe n wollte. Der bisher ige Aufsichtsr at und die Dire kti on be ­
haupte te n, daß e s  der Opposi tion gar nicht alle in um die Bi lanz und die Div ide nde ge he , sonder n 
sie stre be >>ei ne n  Sy ste mwe chse l und zu die se m  Be huf Eintr itt i n  die Ver waltung an.,/0 Glei ch­
zei ti g  dr ohte er an, daß er i n  de m Falle die Ge schäfte der Ge se llschaft nicht me hr fü hre n könne 
und wolle ,  we nn die Me hr hei t de n soli de n For tbe stand und die ge de ihliche Entwi cklung de s U n­
ter ne hme ns dur ch e ine n solche n Sy ste mwe chse l  ge fähr de n  sollte .  

Nach de m Motto »Angri ff ist die be ste Ver te idi gung« machte der Aufsichtsr at massive Fr ont 
ge ge n die Aktionär sme hr hei t. Die i m  J uni e inge se tzte Rev isi onskommissi on sah si ch de nnoch ge ­
nötigt, de n Aufsichtsr at zu tade ln und de n Pr ote ste n und Be schwer de n  ei niger Akti onäre zuzu­
stimme n.71 Die dre i Mi tglie der ,  Re chtsanwalt H. Leye nde cker , Bankier A. S choe nbe ck und 

Kaufmann C ar l  We lcker ste llte n fe st, daß die U nter bre chung der or de ntli che n Ge ner alver samm­
lung ohne Er le digung der mit der Bi lanz nicht in Zusamme nhang ste he nde n Punkte der T age s­
or dnung, i nsbe sondere der Aufsi chtsr atswahle n, re chtswidri g ge we se n se i. In Ver tre tung der da­
mali ge n Me hr he it suchte die Revi si onskommissi on ei ne ger ichtliche Er mächtigung de s Amtsge ­

r ichts Ruhr or t  und de s Landgeri chts in Dui sbur g, um die or de ntli che Ge ner alver sammlung sta­
tut- und ge se tzmäßig zur Er le digung zu bri nge n. Das wur de je doch abge le hnt, so daß das Ober ­
lande sger icht in Hamm anger ufe n  wur de . Ge ge n die inzwi sche n für de n 7. August ei nber ufe ne 
außer or de ntli che Ge ner alver sammlung er hobe n  sie Wider spr uch. 

Auf die ser Ver sammlung sie gte der Vor stand auf der ganze n  Li nie .  Die Div ide nde wur de auf 
fü nf Pr oze nt fe stge se tzt, Ge schäftsfü hr ung und Aufsichtsr at wur de n e ntlaste t, Hugo Hanie l und 
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August Se rvae s wie de r in de n Aufsi chtsrat ge wählt mi t 2277 von 2281 Stimme n. Das gle iche Er­
ge bni s  e rzie lte Emi l vom Rath aus Köln, de r an die Ste lle de s 1888 zurückge tre te ne n  Dr. Goe cke 
rückte .7 2  

Bei si nke nde m Schle pplohn und lei cht rückläufi ge r Schle ppme nge sowie Stagnati on i m  Frach­
te nge schäft mi t de n Kähne n  wurde auch 1889 nur ei ne Auslastung de r Kapazi täte n von 60% e r­
re icht. Ne gativ wirkte si ch vor alle m de r Masse nstrei k de r Be rgarbe ite r i m  Mai 1889 aus. De n­
noch konnte n die Ei nbuße n  i n  Gre nze n ge halte n we rde n, we il in Rotte rdam größe re Güte rme n­
ge n für de n T ransport zum Obe rrhei n ei nge troffe n ware n. Insge samt ge se he n hatte n die 1880e r 

Jahre die Erwartunge n de s Vorstande s  de r CATS ni cht e rfüllt. Ei ne n spürbare n Aufschwung 
brachte n die 1890e r Jahre nur se hr langsam. 73 De r nun schon obli gate n Klage de r Ge schäftsbe ­
richte übe r die schle chte Ge schäftse ntwicklung zum T rotz nahm die Me nge de r be rgwärts ge ­
schle ppte n  Güte r e rhe bli ch zu. Zwar ve rri nge rte si ch die Zahl de r ei nge se tzte n Radschle ppe r bi s 
auf se chs plus zwe i  Schraube nschle ppe r, und von de n acht T aue rn ware n i n  de r Re ge l ni cht me hr 
als fünf gle ichzei ti g  i n  T äti gkei t, doch konnte de r Zuwachs durch die Ausde hnung de s T ransport­
ge schäfte s mit ei ge ne n  Kähne n ni cht une rhe blich ge stei ge rt we rde n. De nnoch gab e s  bis zur 

Mi tte de r 1890e r kei n  Jahr, i n  de m das ge samte Be trie bsmate ri al i n  zufrie de nste lle nde r Wei se ei n­
ge se tzt we rde n konnte .  Nie dri ge Wasse rstände ve rhinde rte n ei ne optimale Ausnutzung de r Lade ­
kapazi täte n de r Fahrze uge .  In de n Ge schäftsbe ri chte n wurde re ge lmäßi g übe r die starke Konkur­
re nz und übe r die nie dri ge n Schle pplöhne ge klagt. Nur unte r schwie ri gste n  Be di ngunge n konn­
te n Prei sstei ge runge n für Kohle n, Ei se n, Stahl, Schmie rstoffe und ande re Mate ri alie n sowie 

Me hrausgabe n für die Arbei tslöhne ei ni ge rmaße n aufge fange n we rde n. De r Fuhrpark wurde 
konti nuie rli ch ve rri nge rt. Von 15 Räde rboote n, die man 1876 von de r Ruhrort-Mülhei me r  Ge ­
se llschaft übe rnomme n hatte , ware n 1894 nur noch vie r  übrig ge blie be n, von de ne n zwei le di g­
li ch i n  Re se rve ge halte n wurde n. Ei ni ge Schle ppe r sowie de r T aue r I wurde n durch Umbaute n 
ve rbe sse rt. Bei de n Geh rüdem Sachse nbe rg in Rosslau a. d. Eibe wurde n zwei ne ue Radschle ppe r 
be ste llt, die mi t Drei fachve rbundmaschi ne n von 1 000 PSi ausge rüste t ware n und alle Ve rbe sse ­
runge n e rhie lte n, die de m ne ue ste nStand de r Te chni k  e ntsprache n  und sparsamste n Be trie b ve r­
hie ße n. 

Wi rkli ch positi ve Erfahrunge n machte die CA TS mit de r Haltbarkei t de s Sei le s  i m  Mi tte l­
rhe in. Zwische n  1880 und 1891 ware n auf de r 120 km lange n Stre cke bei 8 812 Se ilfahrte n durch­
schni ttli ch ni cht ganz dre i Sei lbrüche pro Jahr zu ve rze ichne n ge we se n. In de r be sonde rs schwie ­
ri ge n Ge bi rgsstre cke ware n e s  in zwölf Jahre n nur acht Brüche ,  davon kei ne r  i m  Binge r Loch. 
Die Erfahrunge n, die man mi t de m Ke tte nbe trie b ge macht hatte , ware n nicht annähe rnd so gün­
sti g. So konnte mit de r Auswe chslung de s Zugse ils trotz ve rgröße rte r Inanspruchnahme statt im 
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Sommer 1890 bis in de n A pr il1891 ge war te t wer de n, als man mit der Le gung von 30 km ne ue m 
T auere ise il auf der Ge bir gsstre cke die dr itte Er ne uer ung se it 1876 be gann. Hatte das er ste Se il 
viere inhalb Jahre und das zwe ite Zugse il fünfe inhalb Jahre ge halte n, so re chne te man be i der dr it­
te n Ge ner ation mit e iner dur chschnittliche n  Haltbar ke it von se chse inhalb Jahre n be i e iner mitt­
lere n Jahre sschle ppme nge von r und ze hn Millione n Ze ntner n. Die Ver länger ung der Haltbar ke it 
wur de abge se he n  von Mater ialver be sser unge n  dadur ch erre icht, daß ne ue Te ilstücke zuer st auf 
der Ge bir gsstre cke ge br aucht und dann nach e iner ge wisse n A bnutzung auf die untere Stre cke 
ver le gt wur de n. A uch die Be für chtung, daß die T auer die Schiffahn ge fähr de te n, er wie s  sich als 
falsch.74 

Nachde m  zwische n 1894 und 1899- die CATS für Ne u- bzw. U mbaute n  von Schle pper n und 
T auer n, für de n A nkauf von Kähne n, Dampfkr äne n, Lager haus und Wer ftanlage n  Inve stitione n 
in Hö he von 1,14 Millione n Mar k  vor ge nomme n  hatte, die vor alle m auf e in stär kere s E ngage ­
me nt im Tr anspor t- und Spe ditionswe se n hinzie lte n, hie lt die Dire ktion de n Ze itpunkt für e ine 

Kapitaler hö hung für ge komme n. A lfre d  Ar ntze n, der de n ausge schie de ne n T he odor Schwar z  ab­
ge lö st hatte, und Pr anz Ott, der 1892 für de n nach Goe cke s A ussche ide n im Jahre 1889 nur kur ze 

Ze it als kaufmännischer Dire ktor fungiere nde n  Kayser in die Dire ktion e inge tre te n  war, plante n 
e ine n e xpansive n  Kur s  für die folge nde n  Jahre . 1898 hatte die CATS de n Güter ver ke hr zwische n 
A ntwer pe n und de m Oberr he in aufge nomme n. De swe itere n be absichtigte man de n Ver ke hr auf 
der Stre cke Mannhe im-Str aßbur g  auszubaue n. Dazu ware n we itere Kapitalmitte l  für ne ue 

Schle ppkr af t und zusätzliche n Kahnr aum er for der lich. De utlich wur de die ver änder te Ge schäfts­
politik, d. h. die Verr inger ung de s ur spr üngliche n Schle ppbe tr ie be s im A pr il 1899 for mulier t: 

»E ndlich ist e ine Ver me hr ung unsere s Be tr ie bskapitals wünsche nswer t im Hinblick auf die 
mit der ste tige n A usde hnung unsere s Fr achtge schäft s zusamme nhänge nde grö ßere Spe ditions­
tätigke it, zumal die se lbe A nfang nächste n  Jahre s e ine aber malige Er we iter ung er fahre n wir d 
dur ch die Inbe tr ie bnahme e ine s gr oße n Lager hause s und Güter umschlagplatze s  im Spore nin­
se lhafe n zu Str aßbur g, we lche wir auf e ine Re ihe von Jahre n pachtwe ise von der Stadt Str aß­
bur g über nomme n habe n.,/ 5 

Am tze n  und Ott schluge n  e ine Er hö hung de s A ktie nkapitals um 1 800 000 Mk vor, wovon 
vorer st nur die Hälfte ausge ge be n  wer de n  sollte . Die Be stimmung de s Ze itpunkte s  der A usgabe 
der re stliche n 900 000Mk sollte der Ge ner alver sammlung der A ktionäre vor be halte n  ble ibe n. 

Zu die ser Kapitaler hö hung kam e s  je doch nicht. A uf der Ge ner alver sammlung am 31 . Mai 
1899 stimmte e in A ktionär, in de sse n Hand 1 531 Stimme n vere inigt ware n, dage ge n. Die von 
de n übr ige n 25 A ktionäre n für de n A ntr ag abge ge be ne n 2050 Stimme n ste llte n  nicht die laut Sta­
tut er for der liche Dre ivier te lme hr he it. 
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D araufhin wurde aus diesem Aktio närskreis eine Reso lutio n eingebracht, in der die Verwal­
tung aufgefo rdert wurde, »die erfo rderlichen Mittel zu der in Aussicht geno mmenen und teil­
weise bereits durchgeführten Geschäftserweiterung durch Aufnahme einer Anleihe o der so nst­
wie aufzubringen<< . 

Am 15 . September 1899 wurde deshalb ein Vo rschlag für eine Anleihe vo n 1 Millio n Mark, 
eingeteilt in 1 000 Anleihescheine a 1000 Mk verzinslich a viereinhalb Pro zent pro Jahr, rück­
zahlbar unter Zuschlag einer Prämie vo n drei Pro zent, den Aktio nären unterbreitet. Vo n 1905 
an so llten jährlich fünf Pro zent vo m ausgegebenen Betrage zur Rückzahlung ausgelo st werden. 

Zur Sicherheit für dieses D arlehen nebst Zinsen und Rückzahlungsprämie war entweder eine 
nach dem Landesrecht erfo rderliche Besitzübertragung o der eine Eintragung in das Hypo theken­
buch vo rgesehen. 

No ch unbelastet waren die Radschlepper RUHRORT 7 (Baujahr 1893) und RUHRORT 5 (Baujahr 
1899) so wie die Schleppkähne RUHRORT 30-33 aus dem J ahre 1892 und die Schleppkähne 
RUHRORT 34-40 aus dem Jahre 189 7 . D er Gesamtwert vo n 1 355 000 Mk so llte an erster Stelle 
eingetragen werden. Eine zweitrangige Eintragung wurde für die fünfpro zentige Anleihe vo n 

1885 bereits verpfändeten vier Radschleppern, acht Tauern, zwei Schraubenschleppern und 29 
Schleppkähnen so wie die Immo bilien der Gesellschaft in Ruhro rt und St. Go ar empfo hlen. 76 

D ieser Plan kam jedo ch nicht mehr zur Ausführung. D enn im Jahre 1899 bahnte sich eine 
neue Entwicklung in der Schleppschiffahn auf dem Rhein an. D ie gro ße Ko nzentratio nsbewe­
gung in der deutschen Wirtschaft vo r dem Ersten Weltkrieg erfaßte auch die Güterschiffahn auf 
dem Rhein. D ie immer schärfer werdende Ko nkurrenz und die Wirtschaftskrise um die Jahrhun­
dertwende veranlaßten auch die Schleppschiffahrtsunternehmen dazu, so ziemlich alle Möglich­
keiten einer gemeinsamen Betriebsgestaltung vo n bescheidenen Ko nventio nen bis zur Vereini­
gung aller Schiffahn streibenden in einem Trust zu erwägen und durchzuspielen. I n  der Bestre­
bung, die Überkapazitäten an Transpo rtraum und Schleppkraft durch ratio nelle Verwendung 
der Betriebsmaterialien mittels Zusammenfassung zu steuern, fanden sich die an der Schiffahn 
beteiligten Banken und Reeder zusammen, um zu einer Stabilisierung der Geschäfte zu gelan­
gen. 7 7  Auf Betreiben des Kölner Bankhauses D eichmann & Co wurde auf einer Ko nferenz in St. 
Go ar 1899 mit der CATS und der Oberrheinischen Bank in Mannheim vereinbart, die Grün­
dung einer Trustgesellschaft ins Auge zu fassen. Zu diesem Zweck so llten die Aktien der CATS, 
der Mannheimer D ampfschleppschiffahrts- Gesellschaft (Mannschlepp), der Mannheimer Lager­
haus- Gesellschaft (MLG), der Badischen Aktiengesellschaft für Rheinschiffahn und Seetranspo rt 

( Gutjahr) und der Mannheim-Rheinauer Transpo rtgesellschaft (MRTG) angekauft werden. Ab­
gesehen vo n den Zechenreedereien Mathias Stinnes und Franz Haniel, waren das die führenden 

Rheinschiffahrtsunternehmen. 78 
D er MRTG, deren Zweck laut Satzung der Betrieb des Speditio ns-, L agerhaus- und 

Schiffahrtsgeschäfts mit eigenen o der fremden Transpo rtmitteln und der Betrieb verwandter Ge­
schäfte war, hatte man die Ro lle der Trustgesellschaft zugedacht. D ementsprechend erhöhte sie 
ihr Kapital vo n zwei auf sieben Millio nen Mark und brachte durch Aktienumtausch die ML G 
fast ganz, die Mannschlepp teilweise in ihren Besitz. Ein vo n Ott, dem D irekto r der CA TS und 

»S piritus recto r<< dieser Bestrebungen, aufgestellter Betriebsgemeinschafts- und Gewinnvertei­
lungsplan sah eine Arbeitsteilung nach Geschäftszweigen und Verkehrsbeziehungen unter Be­
rücksichtigung der Selbständigkeit der Einzelunternehmen vo r. D urch enge Zusammenarbeit 
so llte eine einheitliche Geschäftsführung gewährleistet werden. Einsparungen erho ffte man 
durch den gemeinsamen Einkauf vo n Betriebsmaterialien und durch eine Einschränkung der 

Flo ttenvermehrung. D iese sich das ganze fo lgende J ahr hinziehenden Verhandlungen scheiterten 
Ende 1900 an der veränderten Stellung der Gutjahr. D ie MRTG sah sich nun nicht mehr in der 
L age, ihren Aktienbesitz zu vergrößern, und mußt e 190 1 ihr Aktienkapital auf 4,6 Millio nen 
Mark herabsetzen. 

Als im Jahre 1902 die Rheinfrachten auf einen vo rher niemals gekannten Tiefstand herabsan­
ken, wurden zwischen der CATS, der ML G, der Mannschlepp und der Rheinschiffahrts AG 
vo rm. Fendel in Mannheim neue Vertragsverhandlungen geführt, die aber ebenfalls nicht das ge-
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wünschte Ergebnis hatten. Denn der Absicht einiger Gesellschaften, nur zu einer Preisvereinba­
rung zu kommen, stand der Gedanke eines allgemeinen Unternehmertro stes mit festem Vertrag 
mit Einzelschiffern gegenüber. So kam lediglich eine Vereinbarung aller am Getreidetransp ort 
zum Oberrhein beteiligten Reedereien über Mindestfrachtsätze zustande. Diese Preiskonvention, 
die mehrere Jahre in Kraft war, bezog sich auch auf das Lager- und Sammelgeschäft und wurde zu 
einer generellen Massengut-Frachtsatz-Vereinbarung erweitert. 

Doch di ese Betriebsvereinigungsbestrebung erlitt durch die 1903 beschlossene Auflösung der 
MRTG einen vernichtenden Schlag. Zwar führte der Auflösungsbeschluß 1904 zu neuen Verbin­
dungsverhandlungen zwischen der CATS, der MLG, Gutjahr und Fendel, die »aber ebenfalls in 
dem namentlich von Fendel ausgehenden Ideenreichtum stecken blieben<< . 79 

Damit stand das Ende der CATS unmittelbar bevor. Nachdem 1902 und 1903 keine Dividen­
den mehr gezahlt werden konnten, wurde am 9 .  Ap ril1904 die Aktienmehrheit an die Bergbau­

AG vorm. Gebr. Kannengießer in Mülheim a. d. Ruhr verkauft, die ihrerseits am 23 . J uli 1904 an 
die Harp ener Bergbau Aktiengesellschaft in Dortmund angegliedert wurde. Mit Sitz in Mülheim 
a. d. Ruhr erfolgte die handelsgerichtliche Eintragung der fusionierten Gesellschaft als Zweignie­
derlassung unter dem Namen Harp ener Bergbau Aktien- Gesellschaft - Abteilung Schiffahrt. 

Am 1 .  Februar 1905 wurde die am 1 .  November 1 90 4  in Liquidation getretene Central-Aktien­
Gesellschaft für Tauerei und Schlepp schiffahn in Ruhrort übernommen. Der Tauereibetrieb 
wurde nach der Übernahme sofort stillgelegt, die acht Tauerboote nach und nach verkauft und 
das Seil aus dem Rhein entfernt.80 Damit war ein bemerkenswertes Unternehmen gescheitert, 
dessen letzter Direktor, Ott, berei ts im Juli 1 904 die Führung der Rhein- und See-Schiff­
fahrts- Gesellschaft ( früher Badische Schraubendamp fschiffahrts- Gesellschaft) ,  hinter der das 

Bankhaus Deichmann & Co stand, übernommen hatte.8 1  

IV. 

Trotz vielfältiger Bemühungen ist es in der rund 30 jährigen Geschichte der Seilschlepp schiffahn 
auf dem Rhein nicht gelungen, das Prinzip der Tauerei zu ei nem durchschlagenden Erfolg zu 

� -

...... · 

Stromkarte des Rheins im Neuwieder Becken mit geplanter Veränderung der Seillage 1903. (LHA 
Koblenz, Best. 418, Nr. 917) 
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br ingen. Zweifellos haben gr oße tec hnisc he Pr obleme, di e nic ht zuletzt durc h die sc hwier igen 
Flußver hältnisse bedingt war en, einer dauer haften Etablier ung der Sei lsc hiffahn auf dem Rhein 
entgegengestanden. Das hatte zur Folge, daß die Tauer ei nic ht in dem ur spr ünglic h geplanten 

Umfang durc hführ bar war . Selbst auf der sc hwier igen Gebir gsstr ec ke konnte die Tauer ei tr otz ei ­
ner gewissen Über legenheit gegenüber den fr eifahr enden Sc hlepper n ei ne Monopolstellung nic ht 
er langen.82 Einmal war en die Tauer nie in der Lage, das gesamte Ver kehr saufkommen in diesem 

Absc hni tt zu bewältigen. Zum ander en fuhr en die Sc hleppboote, die ober halb von Bingen wieder 
benötigt wur den, ungeac htet eventueller höher er Kosten auf dem gesamten Mittelr hei n, weil sic h  
somit Aufenthalte an den Anfangs- und Endpunkten der Tauer ei umgehen li eßen. Selbst wenn 
die Leistungsfähigkeit der Tauer boote gesteiger t wer den konnte, und selbst wenn 25 Seilbr üc he 

i n  einem Jahr di e Ausnahme blieben83, so erwi esen sic h  di e Hoffnungen der CATS auf Dauer als 
tr üger isc h. Das Unter nehmen mußte sc hon bald nac h der Betr iebser öffnung den Sc hwer punkt 
vom r einen Sc hleppbetr ieb auf das Fr ac htengesc häft legen, so daß der Tauer ei nur noc h die Rolle 
ei nes Zwisc hengliedes inner halb des Gesamtbetr iebes übri gbli eb. Diese Funktion wur de obsolet, 
als sic h  in den letzten zwei Jahr zehnten des 19 . J ahr hunder ts die str omtec hnisc hen Bedingungen 
und der Sc hiff spar k auf dem Rhein einsc hneidend ver änder ten. Zwisc hen 1880 und 1900 wur de 
mit einem Kostenaufwand von 22 Millionen Mar k unter der Führ ung Pr eußens ein umfassendes 

Str omr egulier ungswer k  durc hgeführ t, das dem Rhein ei ne Fahr tiefe br ac hte, die den Einsatz von 
zunehmend gr ößer en Fahr zeugen er möglic hte. Währ end dieser Ar beiten mußte häufi g die Sei l­
lage ver änder t wer den.84 Seit Ende der 80 er Jahr e wur den die gr oßen Radsc hlepper mit hoc hwer ­
tigen Dr eizylinder -Ver bundmasc hi nen ausger üstet, so daß Sc hlepper mit Höc hstleistungen von 

1500 PSi zum Einsatz kommen konnten. Auc h die zunehmende Ver wendung von Ei sen beim 
Bau der Sc hleppkähne wir kte sic h negativ auf die Seilsc hleppsc hiffahn aus. In den 70 er und 80 er 
Jahr en war en hölzer ne L astkähne noc h sehr zahlr eic h vertr eten, der en Besitzer das Sc hleppen 
mit Seilsc hlepper n dem mit Räder booten vor zogen. Denn die hölzer nen Last- und Kohlenkähne 
war en i m  Hi nblic k auf den Ti efgang nic ht sonder lic h stabil gebaut. Hi nzu kam, daß die Sc hiffs­
planken witter ungsbedingt Ver änder ungen ausgesetzt waren, di e die Dic htigkei t der Fugen be­
eintr äc htigten. Die Sc hiffswände ei nes unbeladenen Holzkahnes zogen sic h  bei Tr oc kenheit zu­
sammen und begannen auf beladenen Kähnen durc h den Wellensc hlag der Radsc hlepper zu » ar ­
beiten<<. Dem ver mehr t eindr ingenden Wasser ließ sic h häufig durc h P umpen nic ht mehr bei­
kommen, so daß tr otzNothalt die Anhangsc hiffe ver sanken. Auc h di e mangelnde Steuer fähi g­
kei t mit teilweise sehr einfac hen Steuer einr ic htungen gefähr dete di e Holzsc hiffe bei der anwac h­
senden Sc hleppgesc hwindi gkei t. Di e Seilsc hlepper dagegen ver ur sac hten i m  Gegensatz zu den 

Räder booten keine Beunr uhigung im Fahrwasser und stellten die Besatzungen der Anhangsc hiffe 
bei ei ner gemäc hlic hen Fahr gesc hwi ndigkeit von vier ( später fünf bis sec hs) Ki lometer pr o 

St unde i n  bezug auf die Steuer ung vor keine Pr obleme. So er klär t sic h  die r elati ve Beliebt heit der 
Tauer ei unter den Besitzer n von hölzer nen Sc hi ffen. 1888 gab es aber ber eits 135 ei ser ne gegen­
über 139 hölzer nen Kähnen. Zwisc hen 1884 und 1902 ver dr eifac hte sic h  der Kahnr aum. Die 
durc hsc hnittlic he Tr agfähigkei t eines Sc hiffes stieg von 182 t auf 3 40 t. Die Tr agfähigkeit der höl­
zer nen Sc hiffe blieb im gr oßen und ganzen gleic h. Di e Steiger ung entfiel ledi glic h auf di e ei ser nen 

Sc hleppkähne, der en durc hsc hnittlic he Tr agfähigkeit von 427 t auf 525 t anstieg.8 5 
Diese Kapazitätserwei ter ungen an Tr anspor tr aum leisteten einer Entwic klung Vor sc hub, an 

der die Tauer eigesellsc haft letztlic h gesc heiter t i st. Fallenden Kohlenpr eisen, die di e Er spar ni sse 
bei den Tauer n im Ver gleic h zu den Sc hlepper n dr astisc h  ver minder ten, stand ein enor mer Zu­
wac hs an Sc hleppkr aft auf dem Rhei n gegenüber . Die Sc hlepperfl otte war von 288 Booten im 

Jahr e 1884 auf 781 Boote im Jahr e 1902 gewac hsen. Der Ansti eg voll zog sic h aller dings nur bei 
den Sc hr aubenbooten ( 1884: 2 13 ; 1902: 704), währ end die Zahl der Raddampfer unver änder t 
blieb. Obwohl bei der Menge der auf dem Rhein beför der ten Güter beac htlic he Stei ger ungsr aten 
zu ver zeic hnen war en, führ te die » for tlaufende über mäßige Ver gr ößer ung der Betr iebsmittel<< zu 
einer ungemein sc har fen Konkurr enz, so daß die Fr ac htr aten dauer nd dem bei den augenblic kli­

c hen tec hnisc h- ökonomisc hen Vor aussetzungen noc h möglic hen Mindeststand zustr ebten, gele­
gentlic h ihn auc h  um er sc hri tten. <<86 
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Die S chle ppschiffahrtsunte rne hme n  ge rie te n zu S pe kulationsobje kte n. De nn aus e twas größe ­
re n Le istunge n und ge stie ge ne n Einnahme n  in e ine m Jahr wurde n Wahrsche inlichke ite n  für S te i­
ge runge n de s folge nde n Jahre s abge le ite t, was auch I nve stitore n zu Ge ldanlage n  animie rte, die 
sonst mit de r S chiffahn nicht in Ve rbindung stande n. Die S chwankunge n de r Frachtsätze, wie sie 
durch Be schäftigungsgrad, Wasse rstände, Be rgarbe ite rstre ik usw. he rvorge rufe n  wurde n, fande n 
ke ine Be rücksichtigung be i de n Prognose n. 

»Das Ge se tz vom Ausgle ich von Ange bot und Nachfrage wirkte sich in die se m Fall nicht aus. 
Es machte n sich zwe i  Ge danke n  ge lte nd, die de n Kre is de s ökonomische n ve rlie ße n: e ine rse its 
die Hoffnung, bzw. die Absicht, de r Konkurre nz die e twa mange lnde n Güte r  we gzune hme n, 
ande re rse its die aus e ine r be sonde re n Hinge zoge nhe it zum S trom he rrühre nde V orlie be de r 

Kapitalsanlage in S chiffe n, e in Be we is dafür, wie we it se lbst auf ökonomische m Ge bie t ökono­
misch irrationale Trie be re iche n. «8 7  

Die Ge schäftslage de r Rhe inschiff ahn war zu Be ginn de s 20 . Jahrhunde rts durchwe g se hr ge ­
drückt. Nur e in Te il de r führe nde n Rhe inschiffahrtsunte rne hme n war in de r Lage, e ine e inige r­
maße n be frie dige nde Ve rzinsung de s Kapitals zu e rzie le n. 

Wie die Übe rsicht ze igt, lag die CATS mit ihre r Divide nde nausschüttung unte r de ne n ve r­
gle ichbare r S chle ppunte rne hme n. Die Abschre ibunge n mußte n be i de r CATS we ge n de r Se il­
schiH ahn e twas höhe r  se in, was sich natürlich auf die zur Auszahlung ge lange nde Divide nde nie-

Seilschleppschiffahrt nach dem System der Ingenieure Meyer/Wernigh, das auf der Havel, Spree und 
Oder zur Ausführung kam. - Der Tauer von 40-50 PS vermochte bei 2 Ztr. Kohlenverbrauch pro 
Stunde 20 Boote mit je 2 000 Ztr. Ladung gegen eine Strömung von 1 mlsec und mit einer Geschwin­
digkeit von 5 kmlh zu schleppen. (Aus: Über Land und Meer 19, 1877, S. 436) 
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Über si cht über di e acht gr ößten Rhei nschl eppschi ffahm-Akti engesel lschaft en 1892-1903 

Name der Gesellschaft 
� Dividenden 
c:: in o/o " 

"0 "B c:: 
'2 ..a · - ,..., "' ...., .... </") � " 00 0"- 0 8 "' ...., C.. o 0"- 0"- 0"- 0"- 0"- 0"- 0"- 0"- 0 0 0 
Cl . � 

"' 0"- � � � � � 00 00 � � � � � ::.:: - - -

Bergbau- u. Schiff- 189S 7 000000 - - - - 12 6 6 6 9 9 6 6 
fahrts AG Kannengie-
ßer, Mülheim a. d. R. 

Badische AG für Rhein- 1887 4 000000 s 6 s 8 8 8 8 8 8 6 2 4 
schiffahn und See-
transport, Mannheim 

Mannheimer Dampf- 1862 3 600000 6 4 6 6 7 6 6 SI/, 6 4Ij, 0 3 
schleppschiffahrts-
Gesellsch., Mannheim 

Rheinschiffahm-AG ., 1899 3 000000 - - - - - - - - 6 6 4 4 
vorm. Fendel, Mannheim 

Mannheimer Lagerhaus 1872 2 400000 s 6 7 7 7 7 6 s s s 0 0 
Gesellsch., Mannheim 

Zentral AG für Tauerei 184S 1 800000 4 3 SI/, 3 7 4 s s 6 6 0 0 
u. Schleppschiffahrt, 
Ruhrort 

Rhein- u. Seeschiffahrts- 1869 1 6SOOOO 0 0 0 0 0 0 7 9 9 s 3 s 
Gesellsch., Köln 

Niederrheinische 1846 S60000 s s s s s s s s s s s s 
Dampfschleppschiff-
fahrtsgesellsch., Düsseldorf 

der schl ug. Nach den zwei mager en Jahr en 1902 und 1903 und den ver gebli chen Ver suchen, di e 
schwächer e CA TS an stär ker e Par tner anzugli eder n, ver lor en di e Akti onär e das Ver tr auen i n  das 

Unter nehmen und sti mmten ei nem Ver kauf zu. 
D ami t war di e CA TS, der en Betri ebskrankenkasse zu den vor bi ldli chsten Sozi alei nri chtungen 

i n  der Rhei nschi ffahr t zählte89, vom Rhei n ver schwunden. Di e Akten der Gesell schaft si nd ir ­
gendwann vor 1932 ver ni chtet wor den. I n  Eri nner ung gebli eben i st jedoch di e Bezei chnung >>He­

x en« für di e T auer .  Wi e es zu di esem Namen gekommen i st, muß Spekulati on bl ei ben. Mögli­
cher wei se i st er Ausdr uck für di e Anti pathi e vi el er Schi ffer gegenüber den T auer n und der mi t 
vi elen Unannehmli chkei ten, l ästi gen Koppl ungsar bei ten und Ri si ken ver bundenen T auer ei .  

Selbst das Gebäude, i n  dem di e CA TS i n  St. Goar ei ne Betri ebsstelle mi t Repar atur anlagen unter­
hi el t, wur de als »Hex enbur g<< bezei chnet.90 

Für Auskünfte und Hilfe bei der schwierigen Suche nach Archivalien danke ich Herrn Dlugos, Haniel-Mu­
seum in Duisburg, Herrn Dr. Herrmann, Universität Stuttgart-Hohenheim, Herrn Herzog, GHH-Archiv in 
Oberhausen, Herrn Dr. Levacher, F. & G Carlswerk-Archiv in Köln, Herrn Rindt in Bischofsheim, Herrn 
Dr. Wessel, Gesellschaft für Unternehmensgeschichte in Köln, Herrn Zimmermann in Heilbronn, den Da­
men und Herren im Hauptstaatsarchiv Düsseldorf, im Stadtarchiv Duisburg, im Landeshauptarchiv in Ko­
blenz, Herrn Schmitt im Stadtarchiv Rüdesheim, Herrn Prof. Daseher im Westfälischen Wirtschaftsarchiv, 
Dortmund, sowie Frau Dr. van Eyll im Rheinisch-Westfälischen Wirtschaftsarchiv, Köln. 
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