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TAUEREI AUF DEM RHEIN

2. Tell
Die Vorgeschichte der Seilschleppschiffahrt (1865-1870)

VON LARS U. SCHOLL

Nachdemin einem ersten Teil' die nicht zustandegekommene Kettenschleppschiffabrt dargestellt
worden ist, befassen sich der zweite und dnitte Teil der Untersuchung iiber die Tauerei auf dem
Rheinmit der Vorgeschichte (1865—1870) und der Seilschleppschiffabrt, die von dem 1871 gegriin-
deten Unternehmen bis 1905 betrieben und 1906 ganzlich eingestellt worden ist. Eine muttlerwei-
le von Willi Zimmermann in zwei Versionenverdffentlichte Abhandlung? iiber die Seil- und Ket-
tenschleppschiffabrt, die auch die Taunerei auf dem Rhein miteinbezieht, macht eine anf umfas-
sendem Quellenstudium basierende Aufarbeitung nicht iiber fliissig, sondern wiinschenswert, da
er weder Akten eingesehen noch die wichtigere Literatur vollstandig erfafSt hat.

I.

Wiahrend Mitte des Jahres 1864 im Ministerium fur Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten
in Berlin, in der Rheinstrombauverwaltung in Koblenz sowie bei den Bewerbern um eine Kon-
zession fur die Kettenschleppschiffahrt intensiv dartiber diskutiert wurde, ob liberhaupt, und
wennja, wem unter welchen Bedingungen die Tauerei auf dem Rhein erlaubt werden solle, fihr-
te ein Brief aus Koln zu einer berraschenden Wende in der ganzen Angelegenheit. Der Direk-
tionsvorsitzende der Kolner Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft, Carl Peter Norrenberg?, der
1863 mit Nobiling die Kettenschleppschiffahrt auf der Seine begutachtet hatte, schriebam 2. Ju-
ni 1864 an seinen Kollegen von der Miilheimer Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft, Dr. Theo-
dor Toegel (11872), daf§ »anderwiirts bei fortgesetztem Studio seit einigen Tagen eine neue Aus-
fihrungsweise erdacht wordenc sei, diealle bekannten Schwierigkeiten und Bedenken beseitige.
Diese neue Ausfihrungsweise wolle man patentieren und zunichst von den preuflischen
Schleppschiffahrtsgesellschaften ausfithren lassen, »damit Bestehendes moglichst geschont und
benutzt werde.« Norrenberg schlug vor, dafl die preuflischen Schleppschiffahrtsunternehmen,
also unter Einschlufl der Kolner und Diisseldorfer, eine gemeinsame Gesellschaft zur Ausnut-
zung dieser technischen Neuerung griindeten. Bei dem neuen Prinzip handelte es sich um eine
nicht naher erlauterte Verbesserung, die nach Meinung von Norrenberg eine Anlagekostener-
sparnis gegenuber der Kettenschleppschiffahrt von rund 65 % bringen wiirde.* Damit war die
Schleppschiffahrt mit der Kette fiir die vier Unternehmen an der Ruhr nicht mehr interessant.
Man fand sich mit der Konzessionsgewihrung an Albrecht und Cohn vom 4. September 1864
ab. Nachdem aber technische Schwierigkeiten, vor allem die geringe Mandvrierfahigkeit der an
der Kette fahrenden Dampfer, die Ausfithrung ihres Projektes verzogert hatten, liefd der Tod von
Albrecht 1865 alle noch bestehenden Pline scheitern.?

DaNorrenbergkeine genauen Angaben iiber seine Vorstellungen machte und ererst 1866 dem
Oberprisidenten der Rheinprovinz tber die mogliche Verwendung eines Seils statt einer Kette
berichtete, besteht in der Uberlieferung eine Liicke von rund zwei Jahren, in denen — ohne dafl
sich viel dariiber ermitteln liefle — eifrig an der Tauereiidee gearbeitet wurde.

Am 10. Oktober 1865, also nur drei Monate nachdem Anton Cohn das von ihm und Konsul
Albrecht eingereichte Konzessionsgesuch in Berlin zuriickgezogen hatte, stellte der belgische
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Diplomat Baron Oscar de Mesnil im preufiischen Handelsministerium einen Antrag auf Ertei-
lung einer Konzession zur Einrichtung der Tauerei auf der Elbe, Oder, Eider und Weichsel so-
wie auf dem Rhein. Zu einer Genehmigung kam es jedoch zunichst nicht. Zwar lieflen sich Ein-
zelheiten nichtkliren, wieso Mesnil zeitlich so kurz nach Cohns Absage sein Gesuch einreich-
te.® Aber es gibt Indizien fiir die Vermutung, daf} es verschiedene Berlihrungspunkte der Interes-
senten untereinander gab. De Mesnil kannte einerseits nach Max Eyths Briefzeugnissen den
Franzosen Bouquié, der seit etwa 1862/63 mit der Kette herumexperimentierte, aber technische
Schwierigkeiten zunichst nicht iberwinden konnte. Bouquié wiederum war mit Albrechtin Pa-
ris zusammengetroffen, besaf also Kenntnis von dessen Bemihungen um die Tauerei auf dem
Rhein. De Mesnil hatte sich auf der anderenSeite 1863 mitdem deutschen Diplomaten Friedrich
von Holstein in Brasilien angefreundet, der geschaftliche Interessen mit dem Berliner Bankier
Meyer Cohn verfolgte.” Meyer Cohn wiederum konnte in verwandtschaftlicher oder geschiftli-
cher Beziehung zu dem Berliner Spediteur Anton Cohn in der Firma Lion M. Cohn gestanden
haben. Da Norrenberg 1863 mit Nobiling auf einer technischen Informationsreise in Frankreich
gewesen war, besteht die Moglichkeit, daff er Bouquié getroffen oder von seinen Versuchen ge-
hort hatte. Wie die Verbindungen im einzelnen auch gewesen sein mégen, man wird nicht aus-
schlieflen konnen, dafl in den 24 Monaten zwischen 1864 und 1866 irgendwelche Kontakteinder
angesprochenen Artbestanden haben.

In einem Schreiben vom 25. Oktober 1866 an den Oberprisidenten der Rheinprovinz, von
Pommer-Esche, erliuterte Norrenberg seine Vorstellungen. Er ging davon aus, daf§ in den
Stromstrecken, in denen Berg- und Talwegzusammenfielen, tberall soviel Raumvorhanden sei,
dafi der schwerste Schleppzug zu Berg noch neben demzu Tal treibenden breitesten Flofi vorbei-
fahren konne. An diesen Stellen solle ein Drahtseil soweit von dem Hauptfahrwasser zur Seite
(zu dem konvexen Ufer) gelegt und verankert werden, dafl jegliche Kollision mit der Talfahrt
vermieden werde. In den einzelnen Stromstrecken jedoch, wo diese genligende Breite fehle, sei
das Schleppschiff jedem anderen Schleppschiff gleichzustellen und habe die freie Durchfahrt ab-
zuwarten. Schlepper, die Schaufelrider zur Beihilfe bergwirts und zu selbstindiger Fahrt ab-
wirts hitten, wiirden sich an diesem Seile entlang bewegen. Zu diesem Zwecke seien sie mit ei-
nem Zugrad zu versehen, das in seinem Rundlauf die Seilringe fassen konne. Der Tarif wiirde pro
Meile ohne Riicksicht auf die Stromungen und die Preise des Brennmaterials an der Lieferungs-
stelle lauten mussen. Die Billigkeit aufwarts werde durch die Benutzung der Schleppkraft auch
abwirts gefordert. Deshalb sei ein doppelter Bergtarif zu empfehlen, ein gew6hnlicher fiir die
Bergfahrt und ein geringerer fiir Schiffe, die auch abwirts zu schleppen seien. Dadurch kénne
das behindernde Treiben und Lavieren vermindert werden.®

Norrenbergs Vorschlag hatte die zwei wesentlichen Vorteile, daff einerseits die Seil- und Ver-
ankerungskosten weit geringer als die Kettenkosten sein wiirden, andererseits die vorhandenen
Dampfschleppschiffe mit einem Zugrad und mit Seilleitungen ausgeriistet werden konnten, wo-
durch sich der Neubau von speziellen Seilschleppern ertibrigt hitte.

VonPommer-Esche reichte Norrenbergs Plan an den Strombaudirektor Nobiling in Koblenz
weiter, der sich in seinem Gutachten vom 29. Januar 1867 kritisch damit auseinandersetzte. Er
wies darauf hin, dafl dieZugketten der Kettenschiffe (er spricht von Ketten und nichtvon Seilen)
niemals indem Fahrwasser der Flofle und der Talschiffahrt liegen diirften und es nicht
einmal durchschneiden sollten.

»Aus dem ersten Grunde muf} den Zugketten daher ihr Platz stets vor den konvexen Strom-

ufern angewiesen und erhalten werden, um die konkaven Strombuchten, in welchen immer

der grofite Strom und die grofite Tiefe liegt, fiir die mit dem stirksten Strom treibenden Flo3e
fiir die gesamte Talschiffahrt immer frei zu lassen.

Der zweiten Bedingung: Das Talfahrwasser mit den Zugketten nicht zu durch-

schneiden, well an denselben die nachschleppenden Anker der Flofle und Schiffe

hingen bleiben und entweder abreiflen, oder die Zugkette zerreifien wiirden:

ist aber in keiner Weise nachzukommen; denn sollen die Zugketten stets auflerhalb des Tal-

fahrwassers vor den konvexen Ufern liegen, so miissen dieselben auch notwendig in jedem
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Stromubergange, aus Konkave nach der nichst folgenden von dem gegentiberliegenden kon-

vexen Ufer nach dem nichsten, schrig durch das Hauptfahrwasser gefithrt werden, was ich

als einen Nachteil und eine Beschrinkung fir die gesamte ubrige Schiffahrt betrachte und
mich deshalb auch iiberhaupt gegen die unbeschrinkte Einfiihrung der Kettenschiffahrt auf
dem Rhein ausgesprochen habe. Sollte jedoch dessen ungeachtet ein Unternehmer oder eine

Gesellschaft auf die Erteilung einer Konzession zu einer solchen Einfuhrung und Ausiibung

antragen, so wiirde wenigstens die betreffende Eingabe mit einerausfihrlichen Beschreibung

Uber die Einrichtung des Kettenschiffes, tiber die Beschaffenheit, Lage und Erhaltung der

Kette und lber den ganzen mechanischen Betrieb der Schiffahrt, nebst den dazu notigen

Zeichnungen zu begleiten sein.«®

Zwar versuchte Norrenberg noch eine Prizisierung, konnte jedoch nicht die von Pommer-
Eschedaran gekntpften Erwartungen erflillen, so dafy seine Vorschlige ohne Auswirkungen auf
die weitere Entwicklung blieben.

Wihrend Norrenberg in der Folge keine neuen Vorschlige zur Seilschleppschiffahrt machte,
trieb de Mesnil seine Bemithungen in Amerika, Belgien, England und Frankreich weiter. Er hat-
te, nachdem zwischen thm und Bouquié Unstimmigkeiten wegen der Patente aufgetreten waren
und das Kettenprojekt aufgrund der zunichst nicht zu berwindenden praktischen Schwierig-
keiten nicht so recht weiterkam, sich an Fowler in Leeds gewandt, um anstelle der doppelten
Kettentrommeln die von Burton erfundene Klappentrommel einzusetzen. Der Plan, die Kette
gegen ein leichteres, billigeres und festeres Drahtseil einzutauschen, war durch das andere tech-
nische Prinzip vorgegeben und damit »nur indirekt« (Eyth) Mesnils Idee. De Mesnil, der nach
E yths Charakterisierung nur die oberflichlichsten technischen Kenntnisse besafl, muff davoner-
fahren haben, daf} die englischen Ingenieure John Fowler (1826-1864) und sein Mitarbeiter Bur-
ton ein Patent auf das Pfliigen mit zwei Lokomobilen besaflen, zwischen denen ein Pflug mit Hil-
fe von Drahtseilen iiber das Feld hin- und hergezogen wurde. Um einen Groflauftrag des Vize-
konigs zu bekommen, wurde 1864 in Agypten ein Wettpfligen zwischen dem Fowlerschen

s ” -y > X B 1
Friedrich von Holstein (links) mit van Havre (Mitte) am Niagarafall 1865. (Aus: F. v.
Holstein: Lebensbekenntnisse. Hrsgg. H. Rogge. Berlin 1932, §.48)

G e,
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Dampfpflug und dem der Konkurrenzfirma Howard veranstaltet, das mit einem eindeutigen
Sieg des von Max Eyth als dem Reprasentanten der Firma Fowler & Co in Leeds betreuten Fow-
lerschen Systems endete.® Bei Fowler bestellte de Mesnil nun eine Seiltrommel zum Schleppen
von Schiffen auf Flissen und Kanilen, um mit einer solchen Burtonschen Klappentrommel
(cllpdrum) Versuche vornehmen zu konnen. Am 15. Oktober 1866 wurden in Anwesenheit von
einem zweiten belgischen Diplomaten, Mesnils Abgesandten Baron Henri van Havre, erste Ex-
perimente mit dem bestellten Schleppapparat in Leeds gemacht, deren Leitung Eyth in Abwe-
senheit des Chefkonstrukteurs Greig und des kranken Burton iibernahm.!!

Da das Ergebnis jedoch zu wiinschen librig lieff und Eyth erkennen muflte, daf§ de Mesnil und
van Havre nicht die erforderlichen technischen Fihigkeiten besaflen, schlug er eine andere Aus-
fihrung vor und iibernahm die weitere Konstruktionsarbeit. Dennoch kehrte van Havre mit
dem alten Apparat nach Amerika zurlick, wo auf dem Eriekanal Probefahrten durchgefiihrt
werden sollten. Ende November folgte Eyth ihm in die USA und unternahmam 10. Dezember
1866 bei Buffalo einen ersten erfolgreichen Versuch, nachdem er noch zahlreiche Anderungen
vorgenommen hatte. Denn die Schiffe waren zu grofi, die Schleusen zu eng und die Briicken zu
niedrig. Doch die beim Dampfpflug gut geeignete Klapptrommel funktionierte beim Schiffszug
nur ungeniigend, weshalb Eyth in der ersten Halfte des folgenden Jahres mit neuen, vonihment-
worfenen Maschinen seine Versuche fortsetzte. Mit Hilfe zweier Rollen wurde das lose Seil
durch Federn zwischen die Klappen geprefit. So konnte das Gleiten unterbunden und das
schwer beladenen Schiff in Bewegung gesetzt werden.

Damit war der technische Durchbruch gelungen, und das verbesserte Verfahren lief§ sichauch
auf anderen Kanilen erfolgreich demonstrieren. Es dauerte aber noch mehrere Jahre, bis ein re-
gelmafiger Tauereiverkehr auf dem Delaware, dem Erie-, Hudson-, Schuylkill- und Delaware-
Kanal eingerichtet wurde. Doch die Ereignisse in Amerika brauchen an dieser Stelle nicht weiter
verfolgt zu werden.!2 Denn Mesnil hatte schon vor der endgiiltigen Ubersiedlung nach Europa
im Oktober 1867 seine Aktivitaten in der Tauereiangelegenheit in den belgisch-deutschen Raum
verlegt.

Tk

Bereits im Sommer 1867 griindete Mesnil in Belgien eine Gesellschaft fir Seilschleppschiffahrt
auf der Maas mit einem Kapital von einer Million Franc. Ende 1867 erhielt diese Gesellschaft die
Konzession, ein Drahtseil zwischen Liittich und Namur zu legen. Es stellten sich jedoch zu-
nichst Schwierigkeiten ein, weil die Ingenieure der Cockerillschen Werke in Seraing nicht in der
Lage waren, die bestellten Dampfschiffe zu bauen. Deshalb wandte sich Mesnilan Eythum Hil-
fe, der im September aus Amerika Pline und Zeichnungen zu Fowler nach Leeds sandte. Sie bil-
deten die Grundlage fur Eyths Patente in verschiedenen Lindern.!?

Hektische Aktivititen von Mesnil, Havre und Holstein, der sich 1868 von dem diplomati-
schen Dienst beurlauben lief}, kennzeichneten die nichsten Monate.* Auf der Maaserfolgtenim
Mirz mehrfach Probefahrten mit einer kleinen Probemaschine. Die eigentlichen Schleppdamp-
fer sollten dann nach Eyths Plinen in Leeds gebaut werden. In Briissel wurden in der Zwischen-
zeit weitere Konzessionsverhandlungen mit den Behorden und Industriellen gefiihrt. Durch ei-
nerege Korrespondenz mitHolland, [talien und Ruffland wurde versucht, »nochmoglichst viele
Konzessionen wegzuschnappen«. Im April 1868 unterzeichneten Baron Oscar de Mesnil, Henri
van Havre und Friedrich von Holstein vor dem Notar Léonhard Jamar in Liittich die Griin-
dungsurkunde der »Société anonyme de touage de Liege«, diesich die Einrichtung und Ausbeu-
tung verschiedener Tauereidienste vorgenommen hatte. Mit der Genehmigung durch die Kgl.
Verordnung vom 8. Mai 1868 wurdedie Gesellschaft verpflichtet, bis zum Septemberdie Tauerei
auf der Maas aufzunehmen. Angesichtsder Eile, mit der man vorging, wundertes nicht, dafd man
weder auf die vollstindigen Pliane noch auf eine gesicherte Finanzierung wartete. Am 27. Marz
hatte Holstein bereits vier Dampfmaschinen fiir Schleppschiffe bei Fowler bestellt, wihrend die
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Figaub. Keltendampler auf dem Canal
de Willebroeck.
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(Aus: R. Ziebarth: Uber Ketten- und Seilschiffabrt. In: ZVDI 13, 1869, Taf. XXV)

Schiffe in Belgien in Auftrag gegeben wurden. Jedes Schiff wurde jedoch nach einem anderen
Plan, im wesentlichen nach unausgearbeiteten Skizzen von Eyth gebaut, ohne daff die Maschi-
nen- und Schiffbauer sich darum kiimmerten, ob die Maschinen zum Schiff und die Schiffe zu
denMaschinen pafiten. In dieser schwierigen Lage bat man Eyth hinderingend, nach Europa zu
kommen, um ihm die technische Leitung des ganzen Unternehmens zu libertragen. 15

Eyth folgte umgehend dem Hilferufund trafam 29. Mai 1868 de Mesnil in Briissel, dersichin
Begleitung des Kdlner Drahtseilfabrikanten Guillaume befand. ¢ Nach einer eingehenden tech-
nischen Beratung fuhr man zum Kanal de Willebroek und besichtigte die von Bouquié zwischen
Brissel und Leuven betriebene Kettenschleppschiffahrt.

Um die Seilschleppschiffahrt auch auf dem preufiischen Rhein einzufiihren, begaben sich
Eyth und Holstein am 6. Juni nach Koln, wo sie am 8. Juni mit Guillaume die »Eisenbahnfihre
mit Drahtseil« besichtigten, um sich Uber eine mogliche Behinderung des Tauereibetriebes zu in-
formieren. Am folgenden Tag lieflen sie sichvom Wasserbauinspektor Hipp in Koblenz tiber das
Binger Loch aufkliren, ehe sie am 10. Juni Nobiling trafen, der die Zeichnung eines Schlepp-
dampfers von Eyth sowie den ganzen Plan positiv beurteilte. Eyth vermutete, daff Nobilings
Meinung nur deshalb so gut war, weil die Behorde bei der Erteilung der Kettenschiffkonzession
»einen Bock geschossen haben« soll. Ermutigt durch Nobilings Zustimmung kopierte Eyth sei-
nen Tauer fiir die technische Eingabe, dieam 11. Juni nach Riicksprache mit Nobiling fertigge-
stellt wurde.

Wihrend Eyth und Holstein bereits weiter nach Berlin gefahren waren, wo Eyth mit Franz
Reuleaux, dem Direktor der Gewerbeakademie, Uber die Seilschleppschiffahrt sprach, ging
beim Oberprisidenten von Pommer-Esche am 13. Juniein auf den 8. Junidatiertes »Gesuchum
Bewilligung einer Konzession fiir die Schleppschiffahrtauf dem Rhein vermittels Drahttau« ein,
dasmit»B™"de Mesnil« unterschrieben war.!” Ein Schriftenvergleich zeigt, daff die Eingabe von
Eythgeschrieben und von Holstein unterschrieben worden ist. Mesnil erklarte sich bereit, neben
den beigefiigten technischen Erlduterungen auf einer vom Oberprisidenten zu bestimmenden
Rheinstrecke die Uberlegenheit des neuen Schleppsystems unter Beweis zu stellen. Voller
Selbstbewufltsein behauptete Eyth am Schluff der Erliuterungen, daf} »die Eisenschiffahrt mit
Drahtseilen nicht nur die wesentlichsten mechanischen und dynamischen Vorteile bietet, son-
dern auch namentlich in keiner Weise mit den bestehenden Verhiltnissen des Verkehrs auf dem
Rhein in Widerspruch gerite.

Wie in allen vorherigen Fillen wurde Nobiling auch dieses Mal um eine gutachterliche Stel-
lungnahme gebeten.'® Er sprach sich lobend tiber die inzwischen allgemein bekannt gewordenen
Fowlerschen Klapptrommeln aus, die sich gut fiir die Seilschleppschiffahrt eigneten, da die lip-
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penartigen Stirnrider das tiber den tief ausgeschnittenen Kranz laufende Zugseil in jedem seiner
Bertihrungspunkte festklemmten, bel nachlassendem Zuge aber von selbst wieder loslieflen.
Das Zugsell, das nicht mehr auf dem Deck des Schiffes den Triebradern zugefiihrt, sondern
durch eine Offnung im Schiffsboden tiber die Klappentrommel geleitet werde, brauche nun
nicht mehr (ber zwei Trommeln gewunden zu werden, wodurch die Steuerfihigkeit des
Schleppschiffes erheblich grofier sei als bei einem Kettenschiff.

Welil aber trotz einer grofleren Steuerfihigkeit ein Ausweichen immer noch schwierig sein
wiirde, waren die Antragsteller bereit, die fiir den Rhein bestimmten Tauer zusatzlich noch mit
Schaufelridern oder Wasserschrauben zur selbstindigen Bewegung auf dem Strome auszurii-
sten. Damit hatten sie Nobilings Hauptargument gegen die Tauerei entkraftigt. Da das Zugrad
nur ein einseitiges Zapfenlager erhalten sollte, war gewihrleistet, dafl das Zugseil zu jeder Zeit
abgeworfen und durch die Offnung im Schiffsboden auf den Grund des Stromes fallengelassen
werden konnte. Nobiling befiirwortete eine Konzessionsvergabe unter den Albrecht und Cohn
gemachten Bedingungen. Fur die von Mesnil angebotenen Probefahrten schlug Nobiling die
Strecke von St. Goar bis Kammereck und zusitzliche Teilstrecken vor Diisseldorf, bei Bache-
rach und durch das Binger Loch vor.

Am13. Oktober 1868 teilte Handelsminister von Itzenplitz dem Oberprasidenten mit, daff ei-
neKonzession zu dem mitdem Erlaff vom 4. September 1 864 mitgeteiltenBedingungen zu ertei-
len sei, wenn die Probefahrten die Zweckmifiigkeit und Ausfihrbarkeit des Projektes erbringen
sollten. Von Itzenplitz empfahl eine weniger schwierige Rheinstrecke fiir den ersten Versuch,
weil sonst das Gelingen des Unternehmens in Frage gestellt sei und durch ein eventuelles Reiflen
des Taus Gefahren fiir die tibrige Schiffahrt eintreten konnten.

Damit war Nobiling gar nicht einverstanden, und er machte seine Einwinde erneut geltend.
Vorsichtig wie er war, wollte er sich erst von der untadelhaften Ausfihrbarkeit der Sellschlepp-
schiffahrt in scharfen Kriimmungen wie z.B. bei Diisseldorf und Benrath liberzeugen. Er mein-
te, dafl der wirkliche Beweis von der Anwendbarkeiterst in grofien Wassertiefen an der Loreley,
inden heftigen Stromungen im Wilden Gefihr und am Binger Lochgefiihrt werden miisse. Erst
dann sei der Tauerei auf dem Rhein die wirkliche Gemeinniitzigkeit zuzusprechen, die haupt-
sichlich in der leichteren und billigeren Uberwindung der starken Stromungen in dem Felsen-
bette oberhalb von St. Goar liegen diirfte. Um aber dem Wunsch des Ministers zu entsprechen,
empfahl er die weniger schwierige Strecke von Essenberg bis Wanheim bei Duisburg, in der die
Ketten-Trajektanstalt der Rheinischen Eisenbahngesellschaft mit finf Querseilen lag, und die
Strecke vor der Stadt Diisseldorf, wobei er in einem Nachsatz noch einmal auf seine Bedenken
verwies.

Interessanterweise versteckte er sich in einem Schreiben an Holstein hinter dem Minister, der
verlangt habe, eine Probestrecke vorzuschlagen, in der eine Seilfihre an einem quer durch den
Strom liegenden, bei der Uberfahrtsich aber hebendenSeile zu passieren wire. Daff der Minister
bereits eine Zusage zu einer Konzessionsvergabe gemachthatte, teilte Nobiling jedoch nicht mit.

Die Aussicht, die Probefahrt auf einer solchenStrecke beweisen zu miissen, scheint Holstein
und Eyth beunruhigt zu haben. Denn am 28. Oktober baten sie Nobilingum ein Gesprach »we-
gen der sehr kitzeligen Fahrenfrage«. Das Schiff jedoch, das die Probefahrt auf dem Rhein ma-
chen solle, sei in Liittich bereits vom Stapel gelassen. Die Maschinen erwarte man tiglich aus
England.?®

Mittlerweile warenmehrere Versuche auf der Maas zwischen Liittich und Huy und auf dem
Bevelandkanal, der die Ost- und Westschelde miteinander verbindet und Teil der Wasserstrafle
zwischen Rotterdam und Antwerpen ist, zur allgemeinen Zufriedenheit ausgefallen. In einem
sehr eindringlichen Schreiben versuchte Holstein den Strombaudirektor Nobiling zu dieser
Wettfahrt zwischen dem System Bouquié und dem System Mesnil/Eyth zu locken. Doch Nobi-
ling lehnte mit Riicksicht auf einen bevorstehenden Besuch der Konigin Augusta und wegen
dienstlicher Unabkommlichkeit die Einladung ab und verpafite die Demonstration der Uberle-
genheit des Eythschen Schleppdampfers.20

In Gent konnte eine neue Gesellschaft fiir Tauerei in Flandern und Holland gegriindet wer-
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(Aus: R. Ziebarth: Uber Ketten- und Seilschiffabrt. In: ZVDI 13, 1869, Taf. XXV)

CABLE TOWING KoaT
MESRKS JONN FOWLEN AND 0 ENGINEERS 1ED

Seilschleppschiff der Tauereigesellschaft in Liittich, nach den Plinen von Max Eyth bei Fowler
& Co in Leeds gebant. (Aus: The Engineer 27, 1869, S. 211)

den, die als »Société anonyme belge-néerlandaise de touage«, am 21. Dezember 1868 von der
belgischen Regierung konzessioniert, mit fiinf Dampfern die Tauerei auf dem Kanal von Jerneu-
zen und dem Kanal von Charleroi sowie auf der belgischen Maas aufnahm. Auch die Litticher
Gesellschaft fiihlte sich ermutigt, zwei neue Schiffe zu bestellen, allerdings zu Eyths Emporung
ohne 6ffentliche Ausschreibung. Denn dann hitte Fowler den Vorteil der gesammelten Erfah-
rungen gehabt. So wurde der Auftrag unter Beriicksichtigung etlicher Aktionire in Seraing und
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Maschinenbauer, Vettern des Direktors und des Ingenieurs der Gesellschaft, die Eyth als »zwei
Mifgeburten des Protektions-Systems« bezeichnete, an die Cockerillsche Werft gegeben.

Das fiir den Rhein vorgesehene Schleppschiff verlieff Anfang November Liittich in Richtung
Antwerpen, um dort seine Maschine aufzunehmen, weil die Liitticher Docks fir dergleichen
groflere Arbeiten nicht eingerichtet waren. Doch durch eine Unvorsichtigkeit des mit der Fiih-
rung beauftragten Bootsmannes kam es zum Untergangdesfiirden Rheinversuch vorgesehenen
Schiffes DIE KATHEDRALE. Er hatte das Fahrzeug die Schelde herunter durch den Hafen von
Antwerpen treiben lassen, anstatt einen Schlepper zu mieten. Von der Stromung fortgerissen,
trieb die Schale des zukiinftigen Tauers gegen ein anderes Schiff und sank.2! Obwohl Eyth im
Dezember schrieb, dafl »die Geschichte mit dem Rheinschiff nichts mache«, hatte das gesunkene
Schiff der Tauerei auf dem Rhein zunichst einen Strich durch die Rechnung gemacht. Weniger-
freut war Eyth auch tber die Behandlung der Angelegenheit in Berlin. Spottisch vermerkte er in
seinem Tagebuch:

»Auch Uberlegen sie in Berlin die Sache mit deutscher Griindlichkeitund die Frage, ob man’s

Drahtschiffahrt, oder Schleppschiffahrt mittels Drahtseilen, oder Eisendrahtdampfschlepp-

schiffahrt nennen soll, ist noch so wenig entschieden, als die andere: wo, wie und wann dort

das Experiment zu machen ist und was die Folgen eines solchen Experiments sein dlirften,

a) wennes gelingt,—b) wenn es nicht gelingt. In Chinabekommt bekanntlich ein durchgefal-

lener Examenskandidat Priigel.«22

So wurdedie Tauerel im wesentlichen in Belgien vorangebracht. 23 Neben und tiber dielokalen
Gesellschaftensetzten Mesnil, Havre, Eyth, Holstein, ein Belgier van Hoorbrouk und ein Russe
Glinzberg eine internationale »Société centrale de touage«. Dieses Unternehmen sollte »als Vater
aller wirklich ausfihrenden Gesellschaften« die von den einzelnen Tauereigesellschaften ge-
machten Erfahrungen sammeln, weitere Versuche unternehmen und die Patente verwerten. Fi-
nanziell begann die Société centrale mit 30 000 frs. Schulden und dem Hauptschiff 30 Fuf§ unter
Wasser. Das schien jedoch die Partner nicht zu beunruhigen. »Denn«, soschrieb Eyth, »auf den
augenblicklichen Gewinn mufl man bei derartigen Unternehmungen vornweg verzichten und
den traumerischen Blick hoffnungsvollin die blaue Ferne richten«.24 Eyth hatte sichzwarin den
Statuten der Gesellschaft die Entscheidung dariiber zusichern lassen, wo die ersten sechs Ma-
schinen einer jeden neu zu begriindenden Gesellschaft bestellt wiirden, doch die technische Lei-
tung lehnte er mit Riicksicht auf seine Stellung bei Fowler ab und tiberlief§ sie seinem Jugend-
freund Theodor Schwarz aus Stuttgart. Damit bahnte sich Eyths Riickzug aus der Tauerei an.
Denn immer wieder kam es mit de Mesnil zu Auseinandersetzungen, weilsich dieser zu sorglos
und zu tberhastet von einem ins andere Unternehmen stiirzte.

Uber neun Monate dauerte es, bis Mesnil von den preufischen Stellen eine Antwort auf sein
Konzessionsgesuch vom 8. Juni 1868 erhielt. Am 19. Mirz 1869 teilte thm von Pommer-Esche
mit, dafl keine bindende Zusage erfolgen konne, bevor nichtauf dendreigenannten Strecken der
Nachweis vor Nobiling erbracht wiirde, daff diese neue Art der Schleppschiffahrtallen im allge-
meinen Interesse der Rheinschiffahrt zu stellenden Anforderungen entspreche. In diesem Zu-
sammenhang verwies er auf die alten Konzessionsbedingungen von 1864. Die Versuchsfahrten
sollte Nobiling iiberwachen, der sich auch tiber die Versuche auf der Maas informieren wollte.

Am22. Mirz schrieb F.C. Guilleaume anNobiling, daff Mesnilfiir Anfang Maidreineue, mit
verbesserter Konstruktion erbaute Tauer auf der Maas in Aussichtgestellthabe, so dafy man die
geplante gemeinsame Reise doch bis dahin verschieben solle.

Guilleaume hatte bereits 1868 einen Auftrag von Mesnil fiir eine halbe Meile verzinkten
Drahtseils von 1'/s Zoll Stirke erhalten, das bereits seit lingerer Zeit fiir den Einsatz im Rhein
fertigwar. Wihrend Holstein eine weitere Verzogerung der Probefahrten auf der Maas ankiin-
digte, bat er jedoch Pommer-Esche um eine Abschrift des fiir die Kettenschiffahrt ausgearbeite-
ten Konzessionsentwurfes. Anfang April 1869 war den Antragstellern also der genaue Wortlaut
immer noch nicht bekannt. Mittlerweile versuchte Eyth in Duisburg die dortige Eisenbahntra-
jektanstalt niher zu studieren, die bei der Probe zu iberfahren war, was ihm »noch immer nicht
wenig Kopfzerbrechen machte«.25 Am 26. April 1869 war endlich das fir den Rhein bestimmte
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Probeschiff nach vielen Mithen und unter groflem finanziellen Einsatz gehoben worden. Die
Hoffnung, dafl der Schaden 2000 frs. nicht tberschreiten werde, erwies sich als falsch. Allein die
Bergungskosten betrugen fast den Wert des Schiffes, das in den Monaten auf dem Scheldegrund
betrachtlichen Schaden erlitten hatte. Unter diesen Umstanden muflten die vorgesehenen Probe-
fahrten erneut verschoben werden.

Mehr Erfolg hatte man mit Probefahrten auf der von der Liitticher Gesellschaft zuerst be-
triebenen Strecke auf der Maas, die auf Veranlassung der Société centrale am 4. und 5. Juni
1869 stattfanden. Eyth schrieb uber dieses grofie Experiment:

»Der Zweck war einfach, zu zeigen, was wir zu leisten im Stande sind und was wir bereits

geleistet haben. Es stand uns die Linie zwischen Liittich und Namur und drei Drahtseil-

schlepper zu Gebote, da der vierte von Seraing nicht fertiggeworden war.«26

Zahlreiche in- und auslandische Giste, vor allem Ingenieure, waren der Einladung gefolgt.
England war durch Crampton, den Erfinder des Cramptonschen Lokomotivsystems, und
durch einen Abgesandten des Kabelfabrikanten Elliot vertreten. Die Franzosen hatten drei In-
genieurs-en-chef des ponts et chaussées als offizielle Vertreter entsandt, wihrend verschiedene
Bergwerksgesellschaften, Kanal- und Flu8schiffahrtskompagnien Beobachter schickten. Der
wichtigste Franzose war Buquet, Ingenieur de la navigation du canal de Suez, der Vertreter
von Ferdinand Lesseps. Buquet war Mitredakteur einer Zeitung fir Fluf}- und Seeschiffahrts-
interessen und hatte sich in einigen Briefen 6ffentlich gegen die Tauerei ausgesprochen.

»Er kam deshalb mit der redlichen Absicht, alles so schlimm als moglich zu finden, und
verhielt sich wihrend des ersten halben Tages mit finsterer Zuriickhaltung. Es war wunder-
bar anzusehen, wie dieser Mann im Laufe von drei Tagen Rechtsumkehrt machte und wie
er schlieflich mit Begeisterung erklirte, daf} er unser System fiir das einzig mogliche auf
dem Suezkanal halte. «?7

Von preuflischer Seite nahmen im Auftrag des Oberprisidenten von Pommer-Esche Strom-
baudirektor Nobiling und im Namen des Handelsministers Geheimrat Reuleaux teil. Aus
Koln reiste Guilleaume an, aus Wiirttemberg kam Wasserbauinspektor von Martens, wihrend
sich von der Elbe »die ganze Kettenbande« mit dem Direktor der Hamburg-Magdeburger Ge-
sellschaft Graff an der Spitze einfand. Von Dresden erschien der Ingenieur E. Bellingrath mit
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einem praktischen Schiffer und Bootsbesitzer. Osterreich schickte den Wasserbaurat Prof.
Anton Beyer und den Ingenieur Heinrich Ressel, einen Sohn des Erfinders der Schiffsschrau-
be. Vor dieser illustren, insgesamt 50 bis 60 Personen umfassenden Gesellschaft wurden auf
der rund 70 km langen, kanalisierten Maasstrecke mit elf Schleusen und Nadelwehren die Ver-
suchsfahrten durchgefihrt. Von den drei zur Verfligung stehenden Schleppbooten stammten
zwei aus den Werkstitten von Fowler & Co in Leeds - Schleppboot Nr. 3, das nicht ganz voll-
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endet war, hatten die Ingenieure von Cockerill in Seraing gebaut — und Nr. 4 kam aus der
Werkstatt von Beer in Jemeppe. Nr. 2 unterschied sich von den tibrigen Schleppern im we-
sentlichen darin, dafl das Rollensystem horizontal auf der Mitte des Decks lag, wihrend es bei
den anderen Fahrzeugen seitwirts und vertikal angebracht war.2® Auf Einzelheiten der Probe-
fahrten hier einzugehen erlbrigt sich, da zahlreiche Berichte aus den Federn der anwesenden
Ingenieure gedruckt vorliegen und relativ leicht greifbar sind. Fazit all dieser Berichte war bei
aller Bewunderung fir die gelungenen Demonstrationsfahrten eine nicht zu lbersehende
Skepsis.
»Die »Société anonyme de Touage in Liittich« hat es zwar ibernommen, dieses System auf
der Maas in einer grofieren Ausdehnung zu erproben, allein abgesehen davon, dafl die Maas
mit threm nahezu gradlinigen Gang und mit threr Geschwindigkeit auch als ein Kanal be-
trachtet, und daher keinen richtigen Mafistab fiir die Zuldssigkeit, Zweckmifigkeit und
Dauerhafugkeit des Drahtseiles fiir die Touage auf einem grofien, reiffenden, ungeregelten,
teilweise stark gekriimmten und den mannigfaltigsten Bettverinderungen unterworfenen
Strom, bei welchem sehr starke Remorqueure angewendet werden miissen, abgeben kann,
— gestattet die Kiirze der Zeit, seit welcher das Drahtseil aufder Strecke Luttich-Namur in
Wirklichkeit steht, inwiefern die Vorteile des Drahtseiles seine Nachteile tiberwiegen, mit
apodiktischer Gewiflheit nicht anzugeben. Bei der Kette hingegen steht dem Unternehmer
sowohl, als dem Techniker eine Erfahrung von 13 Jahren zu Gebote, und es lassen sich da-
her in dieser Richtung andere Schliisse als bei dem Drahtseile ziehen.«2?

III.

Flirdie weitere Entwicklung am Rhein war jedoch fast ausschliellich die Beurteilung durch No-
biling entscheidend, der am 19. Juni 1869 einen ausfiihrlichen Berichtan den Oberprisidenten
leitete. Und gerade ihn vorbehaltlos von der Anwendbarkeit des Schleppsystems zu liberzeugen,
gelang nicht. Allerdings war Nobllmg nicht vollig pessimistisch, so daf§ die Konzessionsnehmer
darauf hoffen konnten, daf} bei weiterer Verbesserung ihrer Konstruktion auch Nobilings Zu-
stimmung zu gewinnen sein wirde. Wihrend namlich die Befiirworter der Drahtseilschiffahrt
die groflere Leichtigkeit und die geringeren Kosten des Drahtseils, bei einem viel gleichmafige-
ren Gang des Tauers gegeniiber der Kettenschiffahrt hervorhoben, bezweifelten die Protagoni-
sten der Kettenschiffahrt eine ausreichende Haltbarkeit und gentigende Dauer der gleichstarken
Drahtseile und behaupteten, dafl sie durch den Gebrauch so stark abgenutzt und in den aufieren
Drihten so schnell schadhaft werden wiirden, daf§ ein Zerreiflen derselben schon nach einigen
Jahren zu beflirchten sei. Damit werde aber eine vollstindige Erneuerung notig, wohingegen die
Ketten erfahrungsgemafS zehn Jahre und linger gehalten hitten und in thren zerbrochenen ein-
zelnen Schaken mit der grofiten Leichtigkeit durch einzuziehende Glieder hitten erginzt wer-
den kdnnen.

Nobilingbezogzu diesen gegensitzlichen Positionen nicht weiter Stellung, erwihnte jedoch,
daf er die Abnutzung des Seiles fir unbedeutend halte. Ihm ging es vor allem um die Frage der
geniigenden Ausweich- und Steuermdéglichkeit, die er nach der vorgestellten Bauweise der Tauer
als nicht gewihrleistet ansah. Denn ungeachtet aller Versuche war es nichtgelungen, die vordere
liber Wasser liegende Hebungs- und Fiihrungsrolle tiberfliissig zu machen und das Zugseil direkt
auf die Leitscheibe vor dem Triebrad zu fihren. Die Erfahrung hatte nimlich gezeigt, daf das
Zugseil oft mehr oder minder grofle und feste Teile wie Kraut, Reiser, Holzstlicke, Schiffstau-
enden und selbst verlorengegangene Ketten und Anker vom Strombett hochob, die sich dann
zwischen die Leitscheiben und das Triebrad setzten, wenn sie nicht von der Hebe- und Fiih-
rungsrolle aufgefangen und zurtickgehalten wurden.

»Solange aber das Zugseil durch eine am Vordersteven des Tauers befestigte Rolle lauft, und
der Tauer sich beim Gieren vor dem Steuer um diesen Punkt drehen muf}, wird dessen Steuer-
kraft dermaflen beschrinktbleiben, dafl der Tauer kaum 30 Fufl weit von der normalen Rich-
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tung des auf dem Boden liegenden Seils zur Seite abweichen kann und das Seil in den Strom-
kriimmungen auf jeder Bergfahrt immer wieder gegen das konvexe Ufer in das seichte Wasser
gezogen wird, von wo aus dasselbe stets wieder in das tiefere Fahrwasser gelegt werden muf3,
was nur durch einen zu Tal gehenden, miteiner eigenen Triebkraft versehenen Tauer bewerk-
stelligt werden kann. So sehr ich daher auch von den Vorziigen der Dampfschleppschiffahrt
am Drahtseile, im Vergleich zu der ilteren Kettenschleppschiffahrt tiberzeugt bin, so kann
ich mich doch fiir die Anwendung der erstern, in der Weise wie sie gegenwirtig auf der Maas
zwischen Liittich und Namur betrieben und ausgetibt wird, auf dem Rheinstrom nicht unbe-
dingt aussprechen. «3°
Fir den Fall, daff es nicht méglich sein sollte, die Tauer so zu konstruieren, dafl sie in allen Fil-
len sowohl zur einen als auch zur anderen Seite des Seils mit den angehangten Fahrzeugen belie-
big gieren konnten, schlug er folgende Regelung vor:
I. Der Tauer muf} die Wahrschauen der Flo3e respektieren und rechtzeitig an geeigneter Stelle

halten.

2. DerTauer darf praktisch keinen vor ihm fahrenden Schleppzug tiberholen und mufl einem

thm folgenden umgehend Platz machen.
3. Bestehende und noch zu erlassende polizeiliche Vorschriften mussen auflerdem beachtet
werden.

Nobiling wollte also die Seilschleppschiffahrt nicht verhindern, aber er war, unbeeindruckt
von den bereits erzielten Erfolgen, darauf bedacht, die besonderen Verhiltnisse des Rheins
durch besondere Bedingungen berticksichtigt zu sehen. Dabei ging er soweit, dafl er vorschlug,
nur dort die Tauerei einzurichten, wo die Schiffahrt stark behindert werde. Mit Freude wiirde
die gesamte Rheinschiffahrt daher die Einfiihrung der Tauerei zwischen St. Goar und Bingen be-
griffen und gern den Schlepperlohn bezahlen, wenn die Dampfschleppschiffe mit ihren vier
Lastschiffen an den Tauer angehingt und durch die bezeichnete, fast drei Meilen lange Strom-
strecke gezogen werden konnten.

Ihm schwebte vor, dafl die Gesellschaft auf dieser Stromstrecke ein Drahtseil legte, das gegen
angemessene Abgabe von jeder Schleppgesellschaft benutzt werden konnte, wenn sie sich alle
nach dem Fowlerschen System mit den dazugehorigen Leit- und Prefischeiben gebaute Tauer
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zulegten. Seinen Bericht schlofy Nobiling mit der Feststellung, dafl ein Seil auf dem Rhein nur auf
der Bergfahrt benutzt werden dirfe. Das hatte fir die Konzessionsnehmer zwei entscheidende
Konsequenzen, die erst noch zu erfiillen waren. Zum einen mufite unter diesen Voraussetzun-
gen jeder Tauer in der Lage sein, an jeder Stelle das Seilabwerfen und aufnehmen zu konnen. Er
muflte demnach so gebaut sein, daf§ diese Manover an einem auszuwerfenden Anker in kiirzester
Zeit durchzuflihren waren. Auf der Maas hatte allein das Anspannen eines Tauers ohne Anhang
Uber eine halbe Stunde gedauert. Zum anderen muflte die Steuer- und Ausweichmoglichkeit den
Rheinverhiltnissen entsprechend wesentlich verbessert werden.

Wann die fur den Rhein vorgesehenen Probefahrten stattfinden wiirden, hatte Nobiling im
Juni nicht in Erfahrung bringen konnen. Am 23. Juli 1869 teilte Schwarz mit, daf man noch bis
Ende September damit beschaftigt sei, wesentliche Anderungen und Verbesserungen am Tauer
und seiner Maschine vorzunehmen. Auf Dringen von Holsteins sandte Schwarz im August an
Nobiling eine Zeichnung des vielfach verbesserten Rheintauers, der aber keineswegs dessen Bil-
ligung fand, weil er wie die Maastauer mit einem horizontalen Triebrad ausgertistet war, weshalb
er nicht die von Nobiling geforderte Steuerkraft besaf§ und ein Ausweichen bis zu 50 Fuf} je Seite
vor den groflen Holzfl6f8en des Rheins nicht moglich war. Trotz dieser Vorbehalte sprach sich
Nobiling in einem Gutachten fiir die Anglo-Osterreichische Bank in Wien lobend tiber die Vor-
ziige des Seiles und der Fowlerschen Klappentrommel aus, was dort die Bemithungen, die Taue-
rei auf der Donau einzufiihren, stirkte. 3!

Anfang September kiindigte Schwarz erneut an, dafy man die Rheinversuche bald, aber wohl
nicht Mitte Oktober vornehmen konne. Denn wegen der Besonderheit der Rheinverhaltnisse
und der von Nobiling gewiinschten Konstruktionsinderungen habe man intensive Arbeiten
noch nichtbeenden konnen. Durch den wiederholten Hinweis auf die international anerkannten
Erfolge auf der Maas einerseits und auf die fieberhaften Bemiihungen andererseits versuchte
Schwarz von den Schwierigkeiten abzulenken, die ihm Nobiling bereitete. Die Art und Weise,
wie die Antragsteller Nobiling hofierten, war denn auch alles andere als echt. In zahlreichen
Schreiben Holsteins an Guilleaume, der die Drahtseile liefern sollte, wurde weniger freundlich
von Nobiling gesprochen. Sowurde er als der Alte bezeichnet, der vielleicht noch oftschnappen,
aber die Antragsteller wohlschwerlich noch beiflen werde.

Durch intensive Bemiihungen war es Holstein inzwischen gelungen, tiber Pommer-Esche auf
das Ministerium fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten einzuwirken, so daf§ Itzenplitz
den Oberprisidenten am 11. Oktober 1869 dazu aufforderte, der Société centrale die Genehmi-
gung fir den Versuch zu erteilen und sie um einen Terminvorschlag zu bitten. Mit Rucksicht auf
das wissenschaftliche Interesse an den Versuchen sollte Professor Reuleaux im Auftrag des Mini-
sters bei den Probefahrten anwesend sein. Am 8. November 1869 konnte Schwarz endlich No-
biling von Bord der KATHEDRALE mitteilen, daff man sich auf dem Wege nach Koln befinde. Der
Tauer hatte erst am 28. Oktober die Werftin Antwerpen verlassen konnen.

Der Schiffskorper war ganzaus Eisenblech und mit einer Dampfmaschine von nominell 30 PS
bei zwei Dampfkesseln von 62 Quadratmetern ausgeriistet, die neben der Klappenrolle auch
zwei kleine Schrauben antrieb. Mit diesen Schrauben fuhr der Tauer die Schelde hinab, an der
hollandischen Kiiste vorbei bis nach Rotterdam und von dort aus rheinaufwirts nach Kéln. Dort
benotigte man noch zwei Wochen, um den Seilapparat zu montieren, wozu man sich in Antwer-
pen nicht die Zeit genommen hatte, um wenigstens vor der ganz schlechten Jahreszeit noch den
Rhein hinaufkommen zu konnen.

Als Vorlauf zu dem Hauptversuch in der Binger Stromschnellefand am 27. November zwi-
schen Miilheim und der festen Kolner Rheinbriicke eine Probefahrt statt, dievon einer Rethevon
fihrenden Personlichkeiten aus Beamten-, Industrie- und Handelskreisen beobachtet wurde.
Allerdings waren weder Nobiling noch Reuleaux anwesend. Schwarz wollte die neue und uner-
probte Maschinerie erst einfahren, ehe er sich dem entscheidenden Test stellte.

Das Seil war vom Carlswerk des Unternehmens Felten & Guilleaume geliefert worden. Es hat-
te in sechs Litzen 42 verzinkte Eisendrihte von je 4 mm Dicke bei einem Durchmesser von
32 mm und kostete pro Meile 6000 Taler. Es folgte der nicht unbetrichtlichen Krimmung des
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Fluflbettes und reichte von der festen Briicke bis zur Hohe des Landungsplatzes der Kolner Lo-
kaldampfer an der Flora. Der Tauervon 32 m Linge, 5,5 m Breite, 2,8 m Hohe und 1,2 m Tief-
gang nahm auf der Hohe der Frohngasse das Seil auf. Das Kabel wurde von eineram Bug befind-
lichen, vertikalen Leitrolle an der Langsseite des Tauers zu einer zweiten, horizontalen Leitrolle
und zur Klappentrommel in einer einfachen Schlinge umfassend gefiihrt und fiel dann tber eine
zweite Leitrolle am Heck wieder ins Wasser. Die Klappentrommel von 102’ Durchmesser war
in threm halben Umfang vom Seil umspannt und hielt das Kabel mit Klappenpaaren so fest, daf§
cin Gleiten unméglich war. Im Gegensatz zu den Maastauern mit senkrecht stehender Klappen-
trommel hatte die KATHEDRALE eine liegende Fowlerrolle.



49

Durch Drehen der Klappentrommel mittels einer von der Dampfmaschine ausgehenden kur-
zen Transmission wurde das Schiff mit seinem Anhangfortbewegt. Angehingt warendreiSchif-
fe von zusammen ungefihr 10 000 Ztr. Belastung. Weitere Schiffe konnten nicht beschafft wer-
den, well die Schiffer nur mit grofler Miihe dazu lberredet werden konnten, ihre Fahrzeuge
Uberhaupt fiir das Experiment zur Verfligung zu stellen. Ohne Schwierigkeiten schleppte der
Tauer die drei Boote mit unterschiedlicher Geschwindigkeit, die, je nach Stellung des Steue-
rungshebels der Dampfmaschine, zwischen 2,5 und 1 Meter pro Sekunde (1's und /2 Meile pro
Stunde) betrug, stromaufwirts. Die angehingte Last war fiir die Leistungsfihigkeit der Maschi-
ne viel zu klein, da der Dampfzutritt beinahe ganz geschlossen werden mufite, um nichtin zu
schnellen Gang zu kommen. Stolz und zufrieden erklirte Schwarz den an Bord anwesenden
Sachverstindigen, dafl das Seilschiff in mittleren Stromungen durchschnittlich das Fiinffache
von der Last eines gewdhnlichen Remorqueurs bei gleich groflen Dampfmaschinen schleppen
konne, also bei gleicher Leistung mit einem Funftel des Brennmaterials auskommen wiirde. Die
Kolnische Zeitung3? berichtete ihren Lesern am folgenden Tag, dafl der grofie skonomische Vor-
teil eine nicht geringe Verringerung der Schlepplohne zur Folge haben und somit den Handel
und Verkehr mit Massengliternerleichtern miisse. Wenn auch die bedeutende Ersparnis an Koh-
len und andere Anschaffungskosten fir die Seilschiffe gegentiber den herkémmlichen Schlepp-
schiffen in etwa durch die Unterhaltungskosten des Seiles aufgewogen wiirden, so bleibe eineer-
hebliche Reduktion der Schlepplohne zu erwarten, wodurch sich das Absatzgebietfiir Industrie
und Handel erweitere. Es liege unstreitig im direkten Interesse der Uferstaaten des Rheines und
threr Angrenzer, eine derartige Eisenbahn i n den Strom gelegt zu sehen, die den Bezug und
Austausch ihrer Rohmaterialien erheblich vereinfache. Die Zeit kann nicht mehr fern liegen, wo
dieser Fortschritt sich auch hier Bahn bricht, trotz der entgegenstehenden Hindernisse, Vorur-
teile und Einzelinteressen, hief§ es wenige Tage spater in Gliickauf, der Beilage zur Essener Zei-
tung, die glemhzemg Organ des Vereins fir die bergbaulichen Interessen war.33

Nun war zwar ein erster Versuch erfolgreich verlaufen, doch die beiden entscheidenden Inge-
nieure Nobiling und Reuleaux hatten ihn nicht beobachten kénnen. Er berechtigte allerdings
wegen der Kiirze und wegen der fehlenden Hindernisse auch keineswegs zu einem weiterrei-
chenden Urtell, beruhigte die Antragsteller aber ungemein. Um moglichst schnell zu der von
Nobiling vorgesehenen Teststrecke in die Nahe von Bingen zu gelangen, lieff Schwarz das Ka-
belschiff von einem Schlepper rheinaufwirts bringen. Da dessen Kraftaber bei der im Dezember
mit dem Wasser stark wachsenden Stromung nicht ausreichte, mufiten die Schrauben des Seil-
schleppers mitarbeiten, um ein Vorwirtskommen zu sichern. Eile war besonders wegen des na-
hen Wintereinbruchs geboten .3+ In der Binger Stromung mufiten zusitzlich noch zehn Pferde
vorgespannt werden. Dieser wunderliche Zug, der aus einem Ridderdampfer, einem recht plum-
pen Seilschiff und einer holzernen Ponte mit dem Drahtseil bestand und der von zehn Pferden
gezogen wurde, bendtigte von Affmannshausen bis Bingen, also einer Strecke von /s Meile, fast
drei Stunden.

Dasvon Felten & Guilleaume gelieferte Drahtseil war, auf drei Haspeln verteilt, zusammen
4000 m lang. Es bestand wie das beim Versuch in K6ln verwandte aus 42 verzinkten Eisendrih-
ten, die in sechs Litzen a sieben Drihte um eine Hanfseele gruppiert waren. Felten & Guilleaume
garantierte eine Druckfestigkeit zu 30 Tonnen.

Da inzwischen Frost eingetreten war und man Eisgang vom Oberrhein her befiirchtete, be-
gann die Seillegung erst am 6. Dezember mittags. Das obere Ende des ersten Seilstiicks wurde
mit einem Anker und einer starken Ketteam rechten Ufer, oberhalb der Riidesheimer Trajektan-
stalt festgemacht. Das Seil wurde dann tiber das horizontal auf dem Verdeck angebrachte Treib-
rad in einer halben Umwindung gelegt und iiber die Seilrollen gefiihrt, so wie es bei der Seil-
schleppschiffahrt vorgesehen war. Die Fortsetzung des Seiles war auf einem Haspel aufgerollt,
den die an der Seite des Kabelschiffes angebundene Ponte trug.

So fuhr man stromabwirts und lief das Seil von seinem Haspel abrollen, dasiber die Apparate
des Seilschiffes fithrend von da mit ziemlich gleichmafliger Anspannung in das Strombett fiel.
Nach etwa 500 m wurde hinter dem Miihlstein in Hohe des Miuseturms der erste Spleif§ ge-
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macht. Diese Arbeit mufite bei Kerzenschein und mit steifen Fingern ausgefiihrt werden. Sie
dauerte drei Stunden. So konnten am folgenden Tage diendchsten 1750 m gelegt werden, wobel
manssich des Seilapparates als Bremse bediente, damit das Seilschiff nicht zu schnell von der Stro-
mung mitgerissen wurde. Bei dem herrschenden, 12 Fufl tiber Normal liegenden Wasserstand
konnte nur ein Lokalsteuermann die sonst sichtbaren Felsgruppen umfahren und das Seil so le-
gen, dafl es in einer auch bel niedrigem Wasserstand passierbaren Rinne lag. Auf der Hohe von
Afimannhausen wurde nun noch bei Tageslicht der zweite Spleiff in rund zweieinhalb Stunden
gemacht. Obwohl ein Flof} gewahrschaut wurde, das schon nach 25 Minuten statt nach einer
Stundekam, verlief man sich auf die Gierfahigkeit. Ohne Schwierigkeiten riickte man den Tauer
ganz dicht an den die verschiedenen Kribben verbindenden Parallelbau und lieff das Flof§ pas-
sieren.

Dasdritte Seilstiick von 1750 m Lange reichtebis gegentiber derBurgRheinstein, woesmitei-
ner Kette an einem Landpfahl befestigt wurde. Das Legen des Seiles, der Aufenthalt fiir das
Spleiflen nicht mitgerechnet, geschah mit einer Geschwindigkeit von 2,3 km pro Stunde. Im
Mondschein, am Abend des 7. Dezember, fuhr man zum ersten Mal die Binger Stromung hin-
auf, die Ponte hinterherziehend. Fiir die 3400 m lange Strecke bis zum Miihlstein bendtigte man
40 Minuten. Der Steuermann und einige Schiffer aus Bingen, die nur widerstrebend an der Pro-
befahrt teilgenommen hatten, waren sehr beeindruckt. Da das Seilschiff durchweg einen vierek-
kigen Querschnitt hatte, der vorn und achtern nur unter einem Winkel von 95° zugespitzt war,
und die Ponte bei ca. 5,5 m Breite und 0,5 m Tiefgang ebenso unformig war, bot man der Stro-
mung einen relativ groflen Widerstand. Die Maschinen arbeiteten mit ca. 50 PS.

Auchden folgenden Tag hatte Schwarz auf Wunsch der Mannschaft, diebis auf zwei Belgier
aus Rheinschiffern bestand, fiir Probefahrten vorgesehen. Vor allem sollte der Steuermann Si-
cherheit bei der Fihrung des Schiffes durch die vom Hochwasser tiberschwemmte Fahrstrafle
gewinnen. Man fuhr am Seil rickwirts die Stromschnelle hinunter, wobei sich der Steuermann
als duflerst geschickt erwies und das Schiff fest in seiner Gewalt hatte. Dadurch gewann die
Mannschaft zunehmend Vertrauen. Als man gerade wieder stromaufwirts fahren wollte, wurde
man von der Ankunft der Experten iiberrascht, die die Versuche beobachten sollten. Angefiihrt
wurde die Gruppe von Professor Reuleaux und Strombaudirektor Nobiling. Mitan Bord zur er-
sten offiziellen Probefahrt gingen Wasserbauinspektor Hipp und Landrat Funk aus Riidesheim
sowie einige andere Personen.

Mit einer Geschwindigkeit von 3,5 km pro Stunde fuhr man flufauf wirts, wobei man einem
zu Tal treibenden Schiffe begegnete. Auf Anordnung von Reuleaux und Nobiling wurden ver-
schiedene Abweichungen vom urspriinglichen Fahrwegvorgenommen. Bei einer dieser Abwei-
chungen unterhalb des Binger Lochs ging Schwarz volles Risiko ein. Das Schiff sollte soweit
nach links ausbiegen und dabeivorwirtsfahren, bis sich das Seil an einem verborgenen Felsen ge-
fangen hatte und schliellich in einem rechten Winkel zur Richtung der Schiffsbewegung von der
vorderen Leitrolle abbog. Wahrend beim normalen Fahrbetrieb eine solche Abweichung nicht
notig war und das an einem Steinverhakte Seil durch Rickwirtsfahren und Ausbiegen zur ande-
ren Seite befreit wurde, wollte Schwarz zeigen, was das Seil aushalten konnte. Er lief§ also darauf
losfahren, bis das Seil mit einem Ruck tiber den Stein sprang und auf dessen linker Seite in einer
neuen Fahrrinne lag. Bei einemsolch plotzlichen Ruck wire eine Kette ohne Zweifel gebrochen.

Oberhalb des Binger Lochs fuhr der Schleppzug miterhohter Geschwindigkeit von 5 bis 6 Ki-
lometern pro Stunde bis zum Muhlstein, wo der Test abgebrochen wurde. Die an Bord befindli-
chenSachverstindigen waren von dem ersten Versuch beeindruckt. So konnten Schwarz und die
Société centrale mit einer gewissen Zuversicht dem folgenden Tag entgegensehen.

Am 9. Dezember sollte der Hauptversuch stattfinden, zu demssich Interessenten von Nah und
Fern angesagt hatten. Essollte ein Riderdampfer miteinem ganzen Lastzug geschleppt werden,
den zu beschaffen Nobiling zugesagt hatte. Die Verspitung des Zuges setzte von Holstein und
Schwarz in eine nicht geringe Verlegenheit. Dennerstens waren Giste3%aus Ungarn, Frankreich
und ganz Deutschland angereist, die man nicht einen ganzen Tag hinhalten wollte, zweitens wa-
ren bei der ungiinstigen Jahreszeit kaum noch Schiffe zu erwarten. Mit guten Worten und gegen
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ordentliche Bezahlung fand Schwarz einige Schiffer, die die Fahrt nachmittags mitmachen woll-
ten. Doch bevor sieihre Schiffe an dem die StromungherabgefahrenenSeilschiff anhingen konn-
ten, kam wie gerufen Kapitin Dornen3® mit dem Schlepper HANIEL I und zwei Kohlenschiffen
mit rund 17 000 Ztr. Ladung. Unter Hinweis auf das Interesse von Franz Haniel an der Seil- und
Kettenschiffahrt lief§ er sich dazu bewegen, seinen Schlepper mit zwei Schlepptrossen an das Seil-
schiff anzuhangen, auf dem sich die verschiedenen Giste einen Platz gesucht hatten. Kapitian
Dornen hatte die Anweisung, den Dampf nach und nach auf seinem Schlepper abzustellen, des-
sen Schaufelrader gerade so stark arbeiteten, um den Remorqueur auf der Stelle zu halten. Lang-
sam und gleichmifig setzte sich das Seilschiff mit Anhang in Gang, was die meisten Gaste erst be-
merkten, als der Zug bereits eine groflere Geschwindigkeit hatte. Sie betrug ca. 2,58 Kilometer
pro Stunde, gemessen durch die Umdrehungszahl des Klappenrades, das bei 3,43 Meter Durch-
messer fast genau vier Umdrehungen pro Minute machte. Die Dampfmaschine arbeitete mit 120
bis 130 Umdrehungen, die Dampfspannung in den Kesseln betrug sechs Atmosphiren Uber-
druck. Im Schieberkasten der Dampfzylinder war sie jedoch geringer, weil das Dampfzutritts-
ventil nicht mehr als ein Drittel geoffnet war.

Mitten in diesem gelungenen Anfangsstadium kam es zu einem plotzlichen Krach im Maschi-
nenraum. Ein konisches Ridderpaar, das die Kraft von einer horizontalen Welle der Dampfwinde
auf die vertikale der Klapprolle iibertrug, war gebrochen. Nach Meinung von Reuleaux, die auch
von vielen anderen Ingenieuren geteilt wurde, zeigte die Form und Beschadigung der Bruchstiik-
ke, dafl die Briiche aufgrund der Nachgiebigkeit des Schiffsbodens eingetreten waren, daf} »der
Unfall« also nicht dem System, sondern der mangelhaften Ausfiihrung des Schleppers zuzu-
schreiben war.3” Da die Reparatur nur in Kéln hitte durchgefihrt werden konnen und einen
lingeren Aufenthalt erfordert hatte, wurden die Probefahrten auf dem Rhein abgebrochen.

Die Sicherstellung des Schleppzuges gelang in Sekundenschnelle durch umgehendes Zeiseln,
bei dem das Seilschiff mittels eines Hilfskabels an dem Grundtau befestigt wurde und wie an ei-
ner Ankerkette festlag, wahrend der Treibapparat entlastet war. »Wir waren nicht eine halbe Mi-
nute lang in Gefahre, schrieb Schwarz spater. Wire in einem Riderdampfer ein solcher Maschi-
nenteil gebrochen, der die Kraft der Dampfmaschine auf das Schaufelrad tbertrigt, so wire der
Zug bei der Stromung aufs hochste gefahrdet gewesen.

Der neben Reuleaux wichtigste Mann, Nobiling, hatte ungliicklicherweise diesen Hauptver-
suchnicht mitmachen konnen. Da er sich von einer Probefahrt ohne Dampfschlepper nichts ver-
sprach, hatte Nobiling in Koblenz auf das Eintreffen des Hanielschen Schleppzuges, bespannt
mit FRIEDRICH DEM GROSSEN, der fir den 13. Dezember angekiindigt war, gewartet. Er erfuhr
zu spat von Dornens Bereitschaft, seinen Schleppzug zur Verfligung zu stellen, so daf§ er erst um
17 Uhr mit dem Zug in Bingen eintraf und die ganze Gesellschaft der eingeladenen Giste in ge-
driickter Stimmung beim Essen antraf. In seinem Bericht konnte er sich nur auf die Mitteilungen
der anderen Teilnehmer und auf Reuleaux’s Aussagen beziehen. Deshalb ist sein Gutachten,
dem er nichts wesentliches hinzufiigte, bedeutungslos.3®

Wie wenig Nobiling wirklich die Einfithrung der Tauerei auf dem Rhein verhindern wollte,
verdeutlicht seine in gleichlautenden Briefen an Hugo Haniel, Gustav Stinnes und Carl Peter
Norrenberg als den Vertretern grofler Dampfschleppgesellschaften ergangenen Einladung zu
den Versuchen im Binger Loch. Darin brachte er zum Ausdruck, daf§ nach langen Verhandlun-
gen Uber die beabsichtigte Ketten- oder Seilschiffahrt auf dem Rhein nun endlich der Zeitpunkt
gekommen sei,

»um Thnen u. allen Dampfschleppschiffsbesitzern die Gelegenheit darzubieten, sichmiteige-
nen Augen davon zu iiberzeugen, ob dies schon seit mehreren Jahren angesagte, vom Preufii-
schen Ministerio gewlinschte Unternehmen, der bestehenden Dampfschleppschiffahrt unbe-
dingten Nachteil verursacht oder unter Umstinden ebenfalls einen bedingten Nutzen gewih-
ren diirfre.«

Er zeigte sich davon Uberzeugt, daff es durch die Tauerei moglich werde, »den Rheinstrom
dem Schiffahrtsverkehr zu erhalten und zu diesem Zwecke die bestehende Schiffahrt moglichst
zu erleichtern« und zu unterstiitzen,
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»was durch das Schleppen der Frachtziige am Seil, durch die starken, mit den Raderbooten
schwer zu iberwindenden Stromungen, ohne die Steuertauer abzuspannen, die im Gegenteil
mit arbeiten konnen, zu bewirken sein mochte. «39

Wegen des bald zu erwartenden Eises war Haniel nicht mehr willens, nach Bingen zu reisen.
Allerdings gestattete er die Benutzung eines seiner Schleppziige, wenn esunbedingt erforderlich
sei. Im Interesse der deutschen Gesellschaft hielt er es fiir ratsam, den Belgiern — wenn tiberhaupt
- nur die Konzession fiir die Legung eines Seiles zu erteilen, das zu benutzen allen deutschen
Schiffahrtsinteressenten gegen eine 10% Rente nicht tibersteigende Abgabe mit eigenen Tauern
gestattet sel. Sowohl Nobiling als auch Haniel rechneten also Ende November 1869 damit, daf§
es in Kiirze zu einer Konzessionserteilung kommen wiirde.

Damit das Experiment nicht mit diesem kleinen Desasterendete, lud Holstein die angereisten
Beobachter ein, in Liittich an weiteren Versuchen teilzunehmen. Nach telegraphischer Anfrage
in Berlin fuhr Reuleaux nach Belgien, konnte aber tiber die Maasversuche nicht viel Neues be-
richten. Allerdings stellte er fest, daff die Maasschiffer der Tauerei gegeniiber bereits sehr aufge-
schlossen waren, da sich die Kosten fur die Stromauffahrt betrachtlich ermifigt hatten. Zusam-
menfassend legte Reuleaux dar, daf§ er die neue Transportart nur als eine sowohl praktische als
auch okonomische bezeichnen konne, deren Einfiihrung auf deutschen Binnengewissern in ho-
hem Grade empfehlenswert se1.4°

Ehe sich nun die Giste zu weiteren Demonstrationsfahrten nach Liittich begaben, an denen
tellzunehmen Nobiling kein Interesse zeigte,beschloff man, das Drahtseil im Rheinliegenzulas-
sen und im Friihjahr den Verschleif§ in der felsigen Strecke zu iiberpriifen.

Um nun eine negative Darstellung in der Presse zu verhindern, einigten sich einige der anwe-
senden Ingenieure noch am 9. Dezember auf eine sehr diplomatisch gehaltene Mitteilung, die
u.a.am 11. Dezember inder Kélnischen Zeitung erschien. Darin hiel es, dafl die Bewidhrung der
Tauerel in lingerem regelmafligen Betriebe auf der Maas und beli einigen Versuchen auf dem
Rhein geniige, um die Uberlegenheit des Systems iiber die alte Methode der Remorquage mit Zu-
versicht hoffen zu lassen. Wegen eines Unfalls, der »mit dem System selbst durchaus in keinem
Zusammenhang« stehe, konnten weitere Versuche erst im Frihjahr durchgefiihrt werden.

Hinter den Kulissen kam es jedoch zu Vorwiirfen. Zwar hatte der leere Tauer funktioniert,
doch die Seilmaschinerie zeigte Mingel, die Schwarz Fowler anlastete, was Eyth, den es letztlich
traf, fiir unberechtigt hielt. Allerdings hatte auch Reuleaux einige kleine technische Nachteile an
der Klappentrommel angemerkt. Diese Angriffe belasteten noch starker das nicht mehr unge-
triibte Verhiltnis zwischen Schwarz und Eyth, der bereits konsequenterweise den Rheinversu-
chen fern geblieben war.

Die offentliche Meinung jedenfalls nahm das Mifigeschick nichtsehr ernst. Die Handelskam-
mern in Kéln und Duisburg waren inihren Jahresberichten fiir 1869 ganz angetanund duflerten
die Erwartung, dafl die Rheinschiffahrt durch die Tauerei wegen der Kohlenersparnis konkur-
renzfihig und der Transport von Massenglitern deutlich verbilligt werde. Auch von Pommer-
Esche wollte den Unfall nicht tiberbewertet sehen, sondern hob in seinem Schreiben vom
14. Dezember an den Handelsminister vor allem die befriedigenden Ergebnisse der Testfahrten
mit dem Seilschiff ohne Anhang hervor. So war es nur folgerichtig, daf} Graf von Itzenplitz am
31. Januar 1870 nach Koblenz schrieb, daff er — auch aufgrund des Berichtes von Reuleaux —
ebenfalls die Tauschleppschiffahrt auf dem Rhein fiir durchfiihrbar halte und Baron de Mesnil
davon in Kenntnis setzen werde.

Die Konzessionsbedingungen entsprachen im grofien und ganzen den vom Handelsminister
am 4. September 1864 fiir Albrechtund Cohnerlassenenund vom Oberprisidentenam 17. Au-
gust 1868 fir den Baron de Mesnil vorgeschlagenen Bestimmungen mit der Verianderung, dafl
anstelle von Maximalsatzen des Tarifs in bestimmten Geldbetragen deren Begrenzung nach ei-
nem Prozentsatz des angelegten Kapitals gesetzt worden sei und daff man sich eine periodische
Revisiondes Tarifs vorbehalte. Damithatte man den Wunsch deranderen Schleppschiffahrtsun-
ternehmer beriicksichtigt. Aufgrund der auf der Elbe gemachten Erfahrungen mit der dortigen
Kettenschleppschiffahrt wurden noch verschiedene Erginzungen und Modifikationen der Be-
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Skizze eines Seilschleppschiffes fiir den Rbein von Max Eyth. (Aus: Landeshauptarchiv
Koblenz, Best. 403, Nr. 15320)

dingungen eingeflgt, die die Sicherheit des Betriebes erhohen, die Einwirkung der Staatsbehor-
de verstirken und eine monopolartige Ausbeutung der Konzession verhindern sollten. Im Ge-
gensatz zu Nobiling hielt der Handelsminister besondere polizeiliche Vorschriften fir die Tau-
schleppschiffahrtnicht fir notwendig.*! De Mesnil teilte er mit, daf} die Versuche so viel ergeben
hitten, daf} das Tauschiff an dem Tau mit Sicherheit fortbewegt werden konne und es trotz des
Unfalls, unter der Voraussetzung von Konstruktionsverbesserungen, eine Steuerfihigkeit besit-
ze, die thm erlaube, die fiir die Fahrt gewohnlicher Dampfschleppziige gegebenen Vorschriften
zu befolgen. Sobald die Zeichnung des fir die zu grindende Aktiengesellschaft notwendigen
Kapitals nachgewiesen werde, konne er die Konzession auf der preuflischen Rheinstrecke ertei-
len. Diese Zusage sollte sechs Monate Gliltigkeit haben. Die Option auf Legung eines zweiten
Seiles wurde den Antragstellern verweigert.*2

Mitdiesem Schreiben, das amtlicherseits die technische Unbedenklichkeitserklirung beinhal-
tete, hitte nun eigentlich die Griindung einer Tauschleppschiffahrtsgesellschaft schnell und oh-
ne Schwierigkeiten vollzogen werden sollen. Doch ganz so glatt, wie man hitte hoffen konnen,
lief die ganze Angelegenheit nicht, da man sich zu sehr um die technischen Probleme gekiimmert
hatte.
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Einer der Interessenten, der sich an der Tauerei auf dem Rhein beteiligt hitte, nimlich Nor-
renberg, war verschnupft. Er hatte, wie geschildert, im Oktober 1866 erstmals die Idee an den
Oberprasidenten herangetragen, statt der Kette ein Seil zu verwenden. Am 15. Februar und
2. April 1867 hatte Nobiling Stellung dazu genommen und vorallem gefordert, dafl das Seil au-
Berhalb des Talweges gelegt und geniigend Ausweichméglichkeit gegeben sein miifite. Darauf-
hin reichte Norrenberg am 2. Mirz und 10. April 1867 neue Pline ein, die nicht beantwortet
wurden. Nach seiner Darstellung hatte er nichts mehrvon der Behorde tiber die Tauerei gehort,
bis Nobiling ihn zu den Testfahrten nach Bingen einlud. Obwohl »von Freunden« hinter seinem
Ricken Uber seine vor »mehreren Jahren — aber auch vertraulich ~ angeregte Idee« verhandelt
worden sei, habe er sich die »Binger-Stiickprobe« angesehen. Dagegen hitten Nobiling und alle
anderen Dampfschiffsbesitzer gefehlt. Von Pommer-Esche ging jedoch in seiner Antwort gar
nicht weiter darauf ein, sondern teilte thm mit, dafi es ja nicht zu der von Nobiling gewtinschten
Testfahrt gekommen sei, und dafl er deshalb die Sache fir erledigt betrachtet habe.

Damit war Norrenberg iiberhaupt nicht zufrieden, sondern schickte Kopien seiner friiheren
Schreiben an Nobiling und beklagte sich, daf} man es mit der friher gestellten Bedingung der
vollstindigen Steuerfahigkeit und der leichten Trennung des Tauers vom Zugseil nun nicht mehr
so genaunehme. Erhabe jedenfalls bei den Proben keine tiberzeugende Losung gesehen.*3 Inder
Tatlegte Norrenberg seinen Finger auf eine wunde Stelle bei Nobiling, die nicht wegzudiskutie-
renist. Warum hatte Nobiling nun auf einmal darauf verzichtet, auf seinen durch die Testfahrten
keineswegs aus dem Wege geraumten Bedenken wegen der Manovrierfihigkeit der Tauer zu be-
stehen? Eslafitsich nicht mitSicherheit sagen, ob er sich dem Urteil von Reuleaux und denande-
ren Ingenieuren aus Uberzeugung anschlof} oder nicht. Der Regierungsprisident und Nobiling
schmetterten jedenfalls Norrenbergs Vorhaltungen mit einer gewissen Berechtigung ab, hatte er
doch fast zwei Jahre geschwiegen und nichts unternommen. Wihrend Norrenbergs Einwinde
vielleicht aus einer gewissen Enttauschung resultierten, dafl es einem anderen mit fast gleichem
Prm21p gelungen war, die amtliche Zustimmung zu erhalten, muflte ein Artikel des Schiffbauin-
genieurs Alexander Seydell aus Stettin die Antragsteller schon ein wenig mehr beunruhigen. Sey-
dell, der zwischen 1840 und 1850 auf der Werft der Hiittengewerkschaft und Handlung Jacobi,
Haniel und Huyssen in Ruhrort gearbeitet und u.a. das erste eiserne Rhein-See-Schiff, DIE
HOFFNUNG, gebaut hatte, war ein in den Rheinlanden und in Berlin bekannter Schiffbauexper-
te.*$ Am | 7. Februar 1870 schrieb er in der Kélnischen Zeitung eine vernichtende Kritik.*s Alle
Berichte stimmten darin Uberein, daff sich ungemein viel Unzutriglichkeiten bei diesem wirklich
armseligen Schiffahrtsbetrieb herausgestellt hatten. Die Steuerfahigkeit des Fahrzeuges sei sehr
beschrinkt, erschwere das Ausweichenund verhindere es mitunter ganzlich. »Daim tibrigen die
Geschwindigkeit des Dampfkolbens, direkt verwandt, fiir das Haspelwerk zu grofi« sei, miifiten
die Zahnrider vermitteln. Das aber sei eine schlechte Aushilfe fir Schleppschiffe, da bei grofier
Anstrengung die Rader leicht zerbrichen, wie noch jiingst der Unfall auf dem Rhein bei Bingen
gezeigt habe.

»Genligt«, so schlof§ er seinen Artikel,

»fur die Massenbeforderung auf Flissen und Kanalen die bisherige Artdes Vorspannes durch
Schaufelrad oder Schraube in der Tat nicht mehr, und ist man in Wahrheitanderer Mittel be-
notigt, so mochten wir im Sinne des technischen Fortschrittes viel eher dazu raten, den praku-
schen Erscheinungen der modernen Wissenschaft mehr Aufmerksamkeit zu schenken, als zu
einer antiken Einrichtung zurlickzugreifen, die einen reellen Wert jetzt nicht mehr hat und
nur an die primitiven Kulturzustinde eines barbarischen Zeitalters erinnert. «

Statt der Tauer empfahl Seydell das von ithm konstruierte Wasserprall-, Prall-, Turbinen- oder
Reaktionsschiff, das einen hydraulischen Motor besaf}, der das Betriebswasser durch den Boden
des Schiffes ansog, in eine horizontale Zentrifugalpumpe einleitete und durch das darin befindli-
che Rad in spiralf6rmiger Abzweigung durch Offnungen in der Schiffswand mit entsprechender
Geschwindigkeit ins Freie stief}. Ein solches Schiff habe die Freiheit eines Vogels und vereine in
seinem einfachen Mechanismus den Fortschritt und die Vorteile der praktischen Wissenschaft,
Vorteile, die bei der Fahrt gegen starke Stromungen ganz besonders hervortriten. 46
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Das war natlirlich ein Angriff, der, sollte er von den entscheidenden Stellen ernst genommen
werden, alles, was Holstein, Mesnil und Schwarz bisher erreicht hatten, hitte zunichte machen
konnen. Holstein vermutete hinter der Attacke eine gemeinsame Aktion von Haniel und Nobi-
ling, die sich nur Seydells bedient hitten. Der Stil sei so, als habe Nobiling stellenweise hinein-
korrigiert. Auch Schwarz meinte in einem Schreiben an Guilleaume, dafl der Artikel »rein von
Neid diktiert« sei. »Wenn technische Griinde nicht ausreichen, ruft der Verfasser die Polizei zu
Hilfe.«*7 Fir Holsteins Annahme, daf sich Haniel und Nobiling hinter Seydells Artikel verber-
gen, lieffen sich inden Archiven keine Anhaltspunkte finden. Dafl jemand, der nach Aussage des
Zentralorgans flir die Interessen der Binnen- und Kiistenschiffahrt, Die WasserstrafSe, als tichti-
ger Ingenieur bekannt war, Kritik duflerte, war doch nach dem Unfall zu erwarten. Es scheint,
als hatten Holstein und seine Partner unter einer Art Verfolgungswahn gelitten. Denn Nobiling
wird in zahlreichen Briefen als die graue Eminenz dargestellt, die man auf irgendeine Weise
stumm kriegen miisse. Dabei war den Antragstellern 1870 bekannt, dafi Nobiling sich der positi-
ven Anschauung von Reuleaux und anderen Ingenieuren angeschlossen hatte. Bei allem Ver-
stindnis fir Holsteins Arger tiber Nobiling, dem es zumindest nach eigenen Aussagen aus-
schliefllich um Sicherheit im Rheinverkehr ging, kommt man dennoch zu dem Ergebnis, dafl der
Strombaudirektor als Priigelknabe fiir die Probleme der Antragsteller dienen muf3te.

Seydells Artikel schadete dem Unternehmen jedenfalls nicht, sondern erwies sich ihm wegen
der liberzogenen Behauptungen sogar als férderlich. Denn wihrend Holstein und Schwarz mit
threm Kolner Partner Guilleaume noch iberlegten, ob man eine Gegendarstellung in die Zeitung
einriicken lassen sollte, kiindigte Die Wasserstraffe am 19. Februar eine ausfihrliche Auseinan-
dersetzung in der kommenden Ausgabe an.

Mit einem Leitartikel unter dem Motto audiatur et altera pars*8 startete B. Jahn zum Gegen-
angriff, obwohl er bei den Versuchen gar nicht anwesend war. Anhand von Artikeln im Poly-
technischen Zentralblatt, von Ziebarths Bericht vor dem Verein Deutscher Ingenieure, Martens’
Beurteilung in Dinglers Polytechnischem Journal sowie von Reuleaux’ Vortrag vor dem Aus-
schufl des Centralvereins fiir Hebung der deutschen Fluf3- und Kanalschiffahrt zerrif§ er Seydells
Artikel, damit »dem eben so seichten wie gefihrlichen Urteil« umgehend die Spitze abgebrochen
werde.

In der gleichen Ausgabe meldete sich auch C. Platzmann aus Liibeck zu Wort, der als an der
Tauerei unbeteiligter Schreiber den bedringten Konzessionsbewerbern nitzlich sein mufite.
Denn er kam zu dem Schluf}, nachdem er Seydells Prall- und Turbinenschiffe als zwar genial,
aber gegeniiber dem »primitiven« Seilschleppsystem zu teuer bezeichnet hatte, daf} die Tauerei
inihrer einfachen und so bedeutend verbesserten Ausnutzung der Dampfkraft der Binnenschiff-
fahrt die einzige Moglichkeit der Verbesserung der Transportverhiltnisse und der Verzinsung
des Anlagekapitals biete.

Inzwischen hatte Seydell einen zweiten Artikel gegen die Tauerei in der Heilbronner Neckar-
zeitung (Nr. 21) veroffentlicht, derebenfalls nicht unwidersprochen blieb. Am 12. Mirz druck-
te Die WasserstrafSe einen offenen Brief von Prof. Karl Teichmann aus Stuttgart ab, der an Deut-
lichkeit nichts zu wiinschen tibrig lief3. Teichmann stellte die rhetorische Frage, ob wirklich »alle
Berichte« von einem »armseligen Schiffahrtsbetriebe« sprichen, wie Seydell behauptet hatte.

»Alle, Herr Seydell? Bitte nennen Sie mir einen einzigen! Es liegen mir Berichte vor von La-
brousse, kaiserl. franz. Marineoffizier, de Beil, konigl. belgischer Staatsingenieur, Opper-
mann, Portefeuille oeconomique des machines, Armengaud, publication industrielle, Bu-
quet, Betriebsingenieurdes Suezkanals, Ziebarth, Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieu-
re, von Martens, kgl. wiirtt. Bauinspektor, Graff, Direktor der Hamburg-Magdeburger
Dampfschiffahrtsgesellschaft, eine offentliche Auflerung von Armstrong, dem Erfinder der
nach thm benannten Kanone und Anderen. «#9

Trotz dieser klaren Stellungnahmen fir die Seilschleppschiffahrt blieb eine gewisse Skepsis in
der Offentlichkeit. Denn obwohl man inzwischen die technische Durchfiihrbarkeit fiir gegeben
ansah, stellte Der Berggeist die Frage nach der Wiinschbarkeit der Tauerel, denn sie werde die
weitreichendsten Folgen fir den Rheinverkehr haben und »ein grofies Inventar, welches dann
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seiner Bestimmung entriickt, wesentlich entwerten«.5¢ 1870 befuhren 50 deutsche und 8 hollan-
discheRemorqueureden Rhein von Straflburg bis Rotterdam, die einen durchschnittlichen Wert
von 150 000 Talern hatten. Es schwamm also ein Kapital von 8,7 Millionen Talern auf dem
Rhein, dessen Zinsertrag die Schleppdienste aufbrachten. Von den 50 deutschen Schleppbooten
entfiel die Hilfte auf die beiden niederrheinischen Hifen Ruhrort und Duisburg, in denen acht
Schlepper der Ruhrorter, sieben der Miilheimer Gesellschaft, sechs der FirmaFranz Haniel, drei
Matthias Stinnes und ein Boot H.C. Mauritz gehorten. Diese auch in der Rbein- und Rubrzei-
tung geduflerten Fragen mogen von den Besitzern der Schlepper in die Presse lanciert worden
sein, mufiten aber in jedem Fall von Schwarz und Holstein berlicksichtigt werden. Nur wenige
Wochenspiter tauchten neue Bedenken in der Rbein- und Rubrzeitung auf, denn der Verschleif}
des Drahtseils sei nicht gentigend beachtet worden. Jeder Bergwerksbesitzer wisse, dafl ein For-
derseil alle zwei bis drei Jahre erneuert werden miisse, selbst wenn es sorgfiltig eingedlt und von
Rost freigehalten werde. Das Seil in der Maas habe in einem halben Jahr bereits stark gelitten. Ein
Drahtseil von Ruhrort bis Mannheim koste aber rund 350 000 Taler. Wenn esalle zwei Jahre er-
neuert werden miifite, wiirden damit alle Vorteile der Drahtseilschiffahrt illusorisch.5!

Alle diese Vorbehalte konnten Holstein und Schwarz jedoch nicht mehr beirren, zumal sie in
Kolner Bankier- und Unternehmerkreisen risikobereite Partner fir sich gewonnen hatten. Seit
Januar besafl die Société centrale de touage in Briissel die Konzession fiir die preuflische Rhein-
strecke, und in den folgenden Monaten gelang es Holstein unter Ausnutzung seiner Beziehun-
gen und diplomatischen Fahigkeitenin zahlreichen Verhandlungen mit der Unterstiitzung Bis-
marcks die Zusage von Hessen zu erhalten. Baden und Bayern folgten spiter.52 In einem lebhaf-
ten Briefwechsel mit Guilleaume in Koln schilderte Holstein seine Bemiihungen in Berlin, dis-
kutierte die Moglichkeiten, die verschiedenen negativen Zeitungsberichte durch Gegendarstel-
lungen zu widerlegen, und schaltete sich in die Verhandlungen tiber die Griindung einer deut-
schen Tauereigesellschaft ein.53 Guilleaume, der wegen des Geschiftes mit den Kabeln an der
Tauerei interessiert sein mufite, scheint wesentliche Hilfestellung bei dem Eindringen der An-
tragsteller in die Kolner Bank- und Geschaftskreise geleistet zu haben. Doch die Bildung einer
deutschen Tauereigesellschaft blieb schwierig. Holstein mufite darauf verzichten, Anfang 1870
an der Generalversammlung der Belgischen Zentraltauereigesellschaftin Brissel und an der Ver-
waltungsratssitzung der Belgisch-Hollandischen Gesellschaft in Gent teilzunehmen, weil er bis
tiber den Januar hinaus in Berlin festgehalten wurde. Uber die finanzielle Realisierung der Ak-
tiengesellschaft verhandelten er und sein Berliner Bankier Meyer Cohn mit Theodor Deich-
mann. Deichmanns Bruder Wilhelm, derzusammen mit Adolphvom Rathdas Bankhaus Deich-
mann & Co gegriindethatte, war an den Vorbereitungen ebensobeteiligt wie Eugen Langen, Fe-
lix Mallinckrodt oder E. vom Rath, die alle aus fiihrenden Kolner Bankiers- oder Unternehmer-
familien stammten. Sie bildeten mit einigen anderen Minnern das Griindungskomitee der Seil-
schleppschiffahrtsgesellschaft mit dem Sitz in K6ln, das mit der Brusseler Gesellschaft Verhand-
lungen wegen der Uberlassung der Rheinkonzession und wegen des Nutzungsrechtsan den ver-
schiedenen Patenten aufnahm. Diese Gespriche waren nicht nur wegen der Preisfrage langwie-
rig und mithevoll, sondern auch wegen des Kolner Wunsches, den bisherigen technischen Ver-
treter des neuen Systems (Schwarz), auf dessen mehrjihrige wertvolle Erfahrungen man im In-
teresse der Aktionire nicht verzichten wollte, ibernehmen zu wollen.

Diese Schwierigkeiten zwangen de Mesnil wiederum dazu, eine Verlingerung der Frist fir die
Eroffnung der Tauerei zu beantragen. In einem Erlafl vom 28. Februar 1870 anderte der Han-
delsminister wunschgemafl den Konzessionsentwurf dahingehend ab, dafl die Tauerei zwischen
Ruhrortund Bingerbriick innerhalb von drei und auf der Strecke zwischen Emmerichund Ruhr-
ortinnerhalb vonvier Jahren aufgenommen worden sein mufite. Holstein war liber diese erneute
Verzogerung wenig gliicklich, denn er sah sich dadurch gezwungen, erneut um eine Beurlau-
bung fur ein Jahrim Auswirtigen Amt zu bitten, weil »seine personliche Teilnahmebei der For-
derung des Tauschiffahrtsunternehmens auf dem Rhein vorderhand noch nétig« sei.

Anfang April war er wieder in Berlin und berichtete seiner Tante, dafl die Angelegenheitenin
Brissel firihn nicht gut stiinden und ersich dort viel ans Bein bande, wihrend erhoffte, dafl sie
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Max Eyth: Kanalfahrt von Godurville. Aquarell, 1868. Original im Stadtmusenm Ulm. (Foto:
W. Zimmermann, Heilbronn)

in Preuflen einen positiven Verlauf nahmen, »da Bismarck sie protegiere«.5# Nach Eyths Aussa-
gen miissen die Auseinandersetzungen vor allem in Briissel ebenso hart wie komisch gewesen
sein. »Die adeligen Lebensauffassungen der Beteiligten und die rein kommerziellen Fragen, um
die es sich handelte, brachten Szenen hervor, die jedes Lustspiel zieren wiirden.« Vor allem
Schwarz war es, der mit Zahigkeit und energischem Druck schliellich eine Einigung zustande
brachte.5> Am 18. Juli 1870 kamen die Verhandlungen zum erfolgreichen Abschlufi. In zwei
Vertrigen iibertrug die Société centrale dem spiteren Aufsichtsrat der Zentralaktiengesellschaft
fur Tauerei in K6ln die Rheinkonzession und die »Benutzung aller etwaigen auf Tauerei bezlgli-
chen Patentberechtigungen« und gestand den Kolnern die gemeinschaftliche Verwertung der in
schiedenen Landern erteilten Patente fiir Seilschiffahrt zu. Bei der gemeinschaftlichen Verwer-
tung wurde der Kolner Gesellschaft eine Beteiligung am Nettogewinn von 40% eingeraumt.>®
Die Vertrige, deren Unterzeichnung bis zum Griindungstag der Gesellschaft zurtickgestellt
wurde, sahen als Preis fiir die Konzession zwischen Emmerich und Maxau 50 000 Taler in bar
und 50 000 Taler in Aktien vor. Die beiden Betrige und die filligen Dividenden sollten erst dann
zur Auszahlung kommen, wenn innerhalb der ersten zehn Jahre fir das gesamte Aktienkapital
eine Jahresdividende von 5% erzielt worden war. Doch die Kriegserklirung Frankreichs an
Preuflen am 19. Juli 1870 verhinderte eine sofortige Ausfiihrung der getroffenen Vereinbarun-
gen. Mehrere Mitglieder des Griindungskomitees wurden umgehend eingezogen, so dafl alle
weiteren Bemihungen, eine deutsche Gesellschaft fur die Seilschleppschiffahrt auf dem Rhein
ins Leben zu rufen, auf unbestimmte Zeit vertagt werden mufiten. Baron von Holstein zog sich
aus der Tauerei zuriick, obwohl er erhebliche Summen in dieses Projekt investiert hatte, und
kehrte in die Politische Abteilung des Auswirtigen Amtes zuriick.5”
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gann seine Laufbahn 1846 als Schiffsjunge auf dem Kahn ZOLLVEREIN. 1848 wurde er zum Matrosen be-
fordert. Am 26. Januar 1865 tbernahm er als Kapitin den Schlepper HANIEL I, 1875 wechselte er auf
HANIEL VI und 1885 wurde ihm der neue Schlepper HANIEL I Gbergeben. Das 40jahrige Dienstjubilium
wurde auf Kosten der Firma als eine Art Volksfest in Ruhrort gefeiert. Seine beiden Sohne waren eben-
fallsals Kapitin und Steuermann bei Haniel titig. Als erfahrener Kapitin wurde Dornen hiufigzum Gut-
achter in Rheinschiffahrtsangelegenheiten bestellt. Vgl. HM ] 31, Angestellten- und Arbeiterjubilien.
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LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 553-598, Bericht des Direktors der Koniglichen Gewerbe-Aka-
demie Reuleaux tiber gemachte Probefahrten mit Tauschleppschiffen auf dem Rhein und der Maas.
LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 509-516.

LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 479—481. - Nobiling hatte sich wihrend des gesamten Versuchs
sehrkooperativ erwiesen. Nicht nur hatte er seinen Wasserbauinspektor Hipp frithzeitig zur Vorberei-
tung geschickt, sondern sich auch bei den Firmen Haniel und Stinnes um Frachtschiffe bemiht.

Vgl. Anm. 36.

LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 551.

LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 541ff. — »Vorgestern endlich kam die Konzession, hatte aber ver-
schiedene Bedingungen, die mir nicht giinstig scheinen und entschieden von Nobiling entworfen sind.«
Vgl. Rogge (wie Anm. 13), S. 86.

LHA Koblenz Best. 403, Nr. 15320, S. 547ff.

L.U. Scholl: Innovationen im frithindustriellen Schiffbau. Am Beispiel des ersten eisernen Rhein-See-
Schiffes DiE HOFFNUNG. In: Jahrbuch der Wittheit zu Bremen 24, 1980, S. 239-25+.

A. Seydell: Die Kettenschiffahrt. In: Kolnische Zeitung 17.2.1870.

A. Seydell: Uber hydraulische Reaktion. In: Verhandlungen des Vereins zur Beférderung des Gewerb-
fleiffes in Preuflen (VVBGP) 46, 1867, S. 90-102; ders.: Ergebnisse der Probefahrten des Reaktions-
oder Wasserprallschiffes SERAING Nr. 11. In: VVBGP 46, 1867, S. 194-196; ders.: Uber Prallschiffe. In:
VVBGP 47, 1868, S. 130-136; ders.: Wasserprall- oder Prallschiffe. In: ZVDI 19, 1875, S. 485-490;
Vgl. auch B. Lehmann: Uber das Reactionspropellersystem fiir Schiffe. In: ZVDI 9, 1865, S. 261-270;
R.R.Werner: Turbinenschiffe. In:ZVDI 19, 1875,S. 7-16; F. Grashof: ZurTheorie der Reaktionspro-
peller-Schiffe. In: ZVDI 20, 1876, S. 65-72; ders., F. Redtenbacher: Resultate fiir den Maschinenbau.
5. Aufl., hrsg. von F. Grashof. Heidelberg 1869, S. 380-382.

Vgl. die verschiedenen Schreiben von Holstein, Schwarz und anderen an Guilleaume aus dem Frithjahr
1870. F&G A 1 9-5und F&G A [ 9-016.

»Man soll auch die andere Partei horen.« — Vgl. Die Wasserstrafle 1, 1870, Nr. 8 vom 19.2., Nr. 9 vom
26.2. und Nr. 10 vom 5. Mirz 1870, wo iiber Reuleaux’ Vortrag vor dem Centralverein fir Hebung der
deutschen Flufl- und Canalschiffahrt berichtet wird. Siehe auch die Kélnische Zeitung vom 25. Mirz
1870.

Die Wasserstrafie I, 1870, Nr. 1 1 vom 12. Mirz 1870 »Herrn Ingenieur Seydell in Stettin«. Vgl. auch die
Anm. 27 und 28. Armengaud veroffentlichte 1862 in Paris einen Beitrag: Bateau toueur a vapeur. In:
Publication industrielle des machines, outilsetappareils, Bd. 1+. Auf diesem Aufsatz beruhtder Artikel
von M.B. (Max Becker): Uber Flufischiffahrt, insbesondere die Kettenschiffahrt. In: Allgemeine Bau-
zeitung 30, 1865, S. 193-199.

Der Berggeist. Zeitung fiir Berg-Hittenwesen und Industrie vom 29. April 1870.

Rhein- und Ruhrzeitung vom 17. Mai 1870.

Rogge (wie Anm. 13), S. 116. Hessen erteilte die Konzessionim Mai 1870, wihrend die anderen Staaten
spiter folgten.

Vgl. Anm. 45.

Rogge (wie Anm. 13), S. 86-87.

Zitiertnach Rogge (wie Anm. 6), S. 229.

Vgl. Auszug aus den Verhandlungen der ersten auflerordentlichen Generalversammlung der Central-
Aktien-Gesellschaft fiir Tauerei in Coln vom 4. Dezember 1872; Glickauf. Berg- und Hiittenminni-
sche Zeitung, Nr. 4 vom 26. Januar 1873.

Zu Holsteins weiterer politischer Laufbahn vgl. NDB 9, 1972, S. 550-552 und die dort angegebene
Literatur.





