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Das Lastrohr und seine Bedeutung fiir die Beschleunis
- gung des Massengutverkehrs auf Binnenwasserstraien.”)
Von Oberingenieur Theodor Schneider, Neumiihl bei Kehl (Baden).

. Der XVIL Internationale Schiffahriskongref 1949 in Lissabon stellt an
die Spitze seiner Diskussionsthemen die Frage der Beschleunigung des Ver-
kehrs auf den Binnenwasserstralen. Diese Tatsache unterstreicht die Be-
deutung dieser vielerorterten Frage; hingt doch von ihr mit in erster Linie
die Hohe der Frachten ab. Sicher werden aus den Kreisen der Schiffahrts-
treibenden auf Grund ihrer praktischen Erfahrungen manche technischen
Vorschlige und manche lenkenden MaBnahmen vorgebracht verden, die zu
einer Verbesserung der durch die Kriegsfolgen so verwirrten europaischen
~Binnenschiffahrts- Verhiltnisse fithren kénnen. Von diesen Mglichkeiten soll
hier nicht die Rede sein; vielmehr sollen hier die Gedanken des Technikers,
insbesondere des Schiffbauers zu dem Problem der Beschleunigung des Ver-
kehrs dargelegt werden; und zwar sollen die Moglichkeiten eines B e -
hdlterverkehrs unter Beschrankung auf den Transport schiittfihiger
Massengiiter ndher untersucht. werden. :

I. Das Lastrohr als Behiilter fiir Massengut.

Der den Betrachtungen zugrunde gelegte Behiilter ist das Lastrohr,
ein, wie der Name erkennen list, rohrformiger, iiber seine ganze Linge oben
offener Schwimmkérper, vorwiegend fiir flieBende Be- und Entladung ge-
dacht. Bei einem einheitlichen Durchmesser von 8 m und je nach Be-
stimmungszweck verschiedener Linge erreicht ein solcher Schwimmkérper
mit 24 m Maximallinge eine Ladefihigkeit von 100 t auf 2 m Tiefgang. Zwei
von drei eingebauten Kreisschotten verstirken den Korper im Angriffshereich
der beiden Hubseilschlingen, die den Behilter aus dem Wasser heben und durch
Drehung um seine Léngsachse entleeren. Das Lastrohr besitzt beéi gleichen Ab-
messungen, gleicher Form und somit gleichem ILeergewidht eine Einheits-
»Eiche™, die eine Wigung im Wasser ermoglicht: Zwei Freibordablesungen
an den beiden Stirnseiten des Rohres geniigen zur Bestimmung seines
Ladungsinhaltes. Die Gewichtskontrolle erfolgt durch eine im Hubgerit ein-
gebaute Waage. Das Lastrohr hat die Eigenschaft des Selbsttrimmens,
d. h. des selbsttitigen liickenlosen Sichfiillens bei Beladung und des ebenso
restlosen Sichentleerens beim Léschen ohne Einsatz von Trimmern. Die
Stabilitit ist im Gegensatz zum Seeschiff als Gewichtsstabilitit im Leer- und
Ladezustand gesichert. Fiir die Lecksicherheit sorgen die Kreisschotte. Neben

*) Anmerkung des Herausgebers: In Anbetracht der Bedeutung des Grund-
gedankens wird diesem Beitrag Raum gegeben, obwohl sich das von Dr.-Ing. Westphal
konstruierte Lastrohr und das daraus gebildete Lastrohrflo noch im Versuchsstadium
befinden. :
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(W
diesen Fi genschaften verdient besondere Erwihnung dle 8 p antenlose
Bauart des Lastrohres;. das aus Eisenblechen nietenlos zusammenge-
schweilit wird. Diese Bauart ohne Spanten und Bodenwrangen. vermeidet

. die beim. Kahn die Bodenkonstruktion iiberbriickende, leicht verletzliche

Holzstrau, erleichtert beim Loschen mittels Greifer die Restarbeit gegen '
Ende des Loschvorgangs und erhéht die Reparaturzugan(rhchkelt ‘Wohl das

auffallendste Merkmal eines solchen Behilters ist seine Freiziigigkeit

auf den meisten Binnenwassersiraflen, weil er auch in kleinere schiffbare
Kanile und Gewdisser bei ausreichender Tiefe vordringen kann unter Ver-
meldung des Zwischen-Umschlags vom groBeren auf das kleinere Schiffsgefifi,

" wie er sonst motwendig ist. Dariiber hinaus aber kann das Lastrohr von

Krinen an passenden Plitzen aus dem Wasser gehoben und, wieder ohne
Umschlag, d. h. ohne Anfassen des Ladegutes selbst, auf der Achse mittels
Spezialfahrzeugen weiterbefordert werden. Der: Behilter ist also amphibisch
verwendbar: Schwimmfahig, schmnenfranglg und in kurzer Ausfithrung auch
im Strafenverkehr einsatzfihig. Er ist eine Weiterbildung des Kiibels, dem

—er die Eigenschaft der Schwimmfahigkeit hinzufiigt: Wie dieser beim Laden

Vormeldet er auch beim Loschen die Einschaltung des Greifers, durch den

.insbesondere die Kohle in ihrem Wert gemindert wird. Man kann in Last-

rohren Kohle yom Gewinnungsort zum Verbraucher befordern, ohne daff das
Gut selbst beim Laden, Loschen od(,r Zwischen-Umschlag mit einem Losch-
gerit in Beriihrung kommit. \

Beim Einsatz der Lastrohre als schw1mmende Behalter konnen mehrere -
Einheiten durch einfache iiber Eckpoller geworfene Sellsch]mgen neben- und
hintereinander gekuppelt werden. Hierdurch erg1bt sich ' ein floBartiger
Verband, das sogenannte Lastrohrflof, das in Anpassung an die zu
befahrende Wasserstrafie beliebig Vero"r'oﬁert oder verkleinert und durch

‘norma]e oder Spezialschlepper fortbewegt werden kann.

11. Méglichkeiten der Verkehrsbeschleumgung durch Lastrohre'
besondere Emrlchtungen fiir Schleppen,. Loschen, Umsetzen und
. Landbeforderung.

Welche Moghchke]ten blctet nun das Lastrohr hinsichtlich der Ver-
kelirsheschleunigung? Hier mull zundchst genauer un tersucht
werden, auf welche Art eine Verkehrsbeschleumgung in der.Schiffahrt er-

‘zielbar ist. Der Erhohung der Fahrgeschwindigkeit sind Lechmschc

Grenzen' gesetzt, die heute als nahezu erreicht ‘anzusprechen sind. FEine
weitere erhebliche Steigerung ist nur durch einen unverhéltnisméBigen Auf-
wand an Maschinenleistung mit unwirtschaftlichem Verbrauch von Betriehs-
stoffen und, zum mindesten auf Kandlen, unter unzulissiger Gefihrdung der
Uferboschungen moglich. Tiir Masscngutverkehr ist hohe Geschwindigkeit
weniger entscheidend als stetlge Fahrt; es miissen daher besonders die
Stillstande der Tonnage ihs Auge gefaBt werden.

In der Seeschiffahrt wird auch nachts gefahren; der Schienen- und
StraBénverkehr ist ebenfalls auf Nachtfahrt eingestellt In dieser Ge-

~pﬂ0genhelt bildet also die Binnenschiffahrt als einziger Verkehrstriger noch

eine Ausnahme. Zwar lassen unter normalen Verhiiltnissen die natiirlichen
Wasserstraflen und, soweit nicht Schleusen und Hebewerke passiert werden

miissen, auch die kiinstlichen Wasserwege einen Nachtverkehr -zu; die - -

Schiffahrt kann ihn jedoch nicht ohne weiteres ausnutzen, weil sie nicht, wie
die Seeschiffahrt, mit mehreren Wachen arbeitet. Ein Kahnschleppzug geht
abends vor Anker, um den Kahnbesatzungen die erforderliche Nachtruhe zu
gewihren, Das ist nicht zu umgehen, weil die Kahnbesatzungen mit der

!
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Ladung zusammen auf ein und demselben Schiffsgefal untergebracht sind.
Auf Schleppkihnen fehlen im allgemeinen die Unterbringungsméglichkeiten
fiir mehrere Mannschaften. Die Ladung, die der Nachtruhe nicht bedart;
liegt der Kahnbesatzung wegen still. Lastrohrverbinde sind, da sie nur vom
schleppenden Fahrzeugen aus bemannt werden, in dieser Hinsicht weniger
gebunden: Fin Nachtschlepper kann sie ohne weiteres weiterbefordern.
Hierdurch kann anndhernd die Hilfte des 24stiindigen Tages als Fahrzeit
im Jahresdurchschnitt gewonnen werden, sofern die Fahrwasserverhiltnisse
tiberhaupt einen Nachtverkehr zulassen., ,

In unseren Breiten kalkuliert die Schiffahrt ihre Frachten auf der Basis
von jiahrlich 300 Schiffahrtstagen, rechnet also mit 60 Tagen Ausfall fiir den
Winterverkehr. Lastrobre kinnten wihrend der Eisperiode durch ihre
amphibisché Verwendbarkeit voriibergehend auf dem Schienenwege ein-
gesetzt werden, um die Tonnage in strengen Wintern nicht vollig zum Er-
liegen kommen zu lassen. Voraussetzung ist allerdings, daB geeignete Krine
tiir- das Umsetzen der beladenen, Rohre und tragfahige Fahrzeuge zur Ver-
figung stehen. Wihrend im Schienen- und Straflenverkehr und 'in be-
schrinktem Umfang auch in der Seeschiffahrt die Nebelfahrt, wenn
auch verlangsamt, moglich ist, mufl die Binnenschiffahrt bei Nebel ruhen.
Das gilt auch fiir das Lastrohr, nur daB die Winternebel mit der Eisperiode
zom Teil zusammenfallen, wihrend der das Lastrohr als Schienenfahrzeug
auch bei Nebel weiter verkehren kann.

DieHafenliegezeiten sind durch die Leistungsfihigkeit des Lade-

und Loschgerdtes bestimmt. Dabei sind meist die Wariezeiten bedeutend
grofler als die ejgentlichen Lade- und Léschzeiten. Das Beladen kann optimal
sflieBend” erfolgen, statt. wie iiblich mit Greifern und Kiibeln. Was den
Léschvorgang angeht, so ist ein Auskippen des Gutes beim Kahn niemals
moglich. Das Lastrohr kann bei Ausnutzung seiner Kippfihigkeit auch
»fliefend” 16schen und dadurch ohne Zweifel viel kiirzere Léschzeiten er-
zielen. : ' :
Aus dem Vorstehenden ergeben sich fiir das Lastrohr wesentliche, dem
herkémmlichen Verkehr auf WasserstraBen nichi erreichbare Moglichkeiten
tiir eine Umlaufbeschleunigung. MaBgebend ist das grundsitzliche Bestreben.,
die Tonnage nicht mit besonders hoher Geschwindigkeit, aber stetig in Be-
wegung zu halten, so dall sie wirklich als Transportraum, nicht als
Lagerraum fungiert. Das a8t der bemannte Schleppkahn und Selbst-
fahrer nicht ohne ‘weiteres zu. Hierauf beruht die heutige Unterlegenheit
der Binnenschiffahrt gegeniiber der Fisenbahm, Beim Schienenverkehr findet
man diese Gedankengiinge bereits verfolgt und in vielem grundlegend gelost;
man kann sie sich, wenigstens was die Fortbewegung der Giiterwagen
angeht, die mittels einer groflen Anzahl von Lokomotiven in Bewegung ge-
halten werden, nur als Vorbild dienen lassen.. Das Ziel muB auch in der
Binnenschiffahrt - sein, mit einer durch Umlaufbeschleunigung gering ge-~
haltenen Tonnage einfachster unbemannter SchiffsgefiBe einen Massengut-
verkehr aufzuzichen, dem leistungsfahige Fortbewegungs-Einheiten sowie
Lésch- und Ladegerite in unbedingt ausreichender Zahl dienen, um den
Lasttriiger selbst moglichst dauernd und unter geringstméglicher Stockung
beim Laden und Léschen -in Bewegung zu halten. -

Fiir den Antrieb kommen normale Schlepper in Frage, bei deren
Verwendung' jedoch den vordersten Lastrohren mit Riicksicht auf ihren
hohen Stirnwiderstand ein Vorschiff vorzuschalten wire, das dem FloB-
verband vorne Schiffsform gibt und die Ankereinrichtung . triigt. Spezial-
schlepper fiir Lastrohre miiBten den Bedingungen des jeweiligen Strom-
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gebietes oder Kanal-Profiles angepalit sein und wiren zweckmillig selbst als
Vorschiffe zu gestalten, die, eng gekoppelt mit dem vordersten Rohr der
Rohrkette oder dem FloBverband, mit dem ladungfilhrenden Teil eine
Einheit bilden und ihm zum gelenkigen Selbstfahrer machen. Eine .
andere Moglichkeit wire die, fiir ein Rohr bzw. eine Rohrkette 3 m breite
Einheitsschlepper zu schaffen und diese auf Gewdssern, die ein Fahren in
groflerer Breite zulassen, zu mehreren nebeneinander zu koppeln, um ins-
besondere auf Fliissen die fiir die Bergfahrt erforderliche hshere Maschinen-
leistung zu erzielen. ' ’

Das Anlandheben der Rohre wire moglichst mit schienengéngigen.
Krinen zu beginnen, um sie an den verschiedensten Punkten des Binnen-
landes einsetzen zu konnen. RegelmiBige Bezieher grofer Mengen Massen--
gutes konnen ortsfeste Krine oder iiber den Lagerplatz verfahrbare Kipp-
briidcen, die das Heben und Kippen der Lastrohre in einem Windwerk ver
.einigen, errichten. :

Durch die Schienengingigkeit des Lastrohres werden Werke, die nicht
an Wasserstraflen liegen, in den Genufl der verbilligten Wasserfracht
kommen. Umgekehrt kénnen Lastrohr- Kanile kreisféormigen Quer-
schnittes und geringer Abmessungen unmittelbaren Wasseranschluff her-
stellen. Auch sind Lastrohr-Leitungen, d. h Doppelkanile, die mit
Richtungsverkehr arbeiten, denkbar, in denen die Lastrohre durch Um-
pumpen des Wassers am Ende der Haltung eines Kanalarms in den gegen-
liufigen zweiten Kanal auf kiinstlicher Stromung ohne Antrieb treiben.

Das Projekt der Verbindung grofler Stromgebiete darch Schiffahrts-
Kaniile gewinnt unter dem Gesichtspunkt des Lastrohres den Aspekt einer
baldigen behelfsmiBigen Verwirklichung, indem beispielsweise zwischen
Main und Donau bis zur Fertigstellung des GroB-Schiffahrtsweges der
Massengutsirom durch Lastrohrziige zwischen Wiirzburg und Regensburg
amphibisch erreicht werden kann.

III. Bisherige’ Anwendung, Betriebserfahrungen.

Der im Vorstehenden beschriebene Massengut-Behilter-Verkehr birgt
entscheidende Moglichkeiten fiir die Frachtensenkung durch Steigerung der
Umlaufgeschwindigkeit. Er ist in Sonderfidllen in England und Amerika in
dholicher verkleinerter Form auf Strom und Kanal schon verwirklich?
worden (kastenférmige Gefifle von etwa 35 t Fassungsvermogen). In
Deutschland wurde der Gedanke von den Reichswerken zu Beginn des
sweiten Weltkrieges aufgegriffen und auf dem Lastrohr (D.R.P. Nr. 741525)
aufgebaut. Ein aus 3 Lastrohr-Ketten zu je acht 24 m langen Lastrohren, im
ganzen also 24 Lastrchren mit Drahtseilringen zusammengekoppelter FloB-
verband erhielt einen mit zwei Schrauben ausgeriisteten Spezial-Bug-
schlepper als Vorderantrieb, den ein Hedkschlepper ebenfalls mit Figen-
antrichb schiebend und steuernd unterstiitzte. Das Fahrzeug wurde 1943
fertie und fuhr zwischen Ruhr- und Salzgittergebiet Kohle und Erz, bis
die Kanal-Schiffahrt infelge der Kriegsereignisse eingestellt werden mufite.
Bis zu diesem Zeitpunkt waren iiber 10000 Begegnungen mit Kéhnen,
Schleppern und Selbstfahrern auf dem engen Kanal ohne Havarie erfolgt.

Nach dem Kriege nahm das Fahrzeug anschlieBend an seine Wieder-
justandsetzung im Jahre 1946 die Kohlefahrt wieder -auf; infolge des zer-
storten Kanalviaduktes bei Minden war jedoch nur die Beférderung von
Leichterkohle von der Weser zum Kraftwerk der Reichswerke moglich. Seit
Mitte 1948 ist das Flof im Ruhrgebiet in der Kiesfahrt def Wasserstrallen-
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direktion Miinster zur Behebung der Bergschiaden und Wiederherstellung
der Uferbéschungen eingesetzt worden. _ :

Die Lastrohre, die als Versuchsrohre ohne vorherige praktische Er-
probung in Dienst gestellt werden mufiten, haben in mancher Beziehung
schon als Erstlinge den Erwartungen entsprochen: Thre Stabilitdt im leeren
und beladenen Zustand, die Lecksicherheit. die Selbstirimmeigenschaft und
leichte Reparierbarkeit konnen als erwiesen angesehen werden. Die groften
Schwierigkeiten bereitet das Loschen mit Greifer. Dies kann nicht erstaunen,
wenn man bedenkt, daff die Rohre als Versuchsrohre mit einer nur fiir das
Auskippen ausreichend breiten Offnung’ versehen waren. Voun einer zu
diesem Zwecke im Aufbau begriffenen Kippanlage standen im Augenblick
der Kapitulation nur die Fundamente. Die Festigkeitseigenschaften des Last-
rohres und die Mbglichkeit einer Entleerung durch Auskippen wurden
darauthin an einer behelfsmiBigen ‘Anlage mit durchaus befriedigendem
Ergebnis untersucht. Erfahrungen auf strémenden Gewiissern mit beladenen
Lastrohren liegen nur auf kurzen Sirecken des Niederrheines vor. Die leere
Talfahrt auf dem Rhein wurde bei. der Uberfithrung von der am Oberrhein
gelegenen Bauwerft bis zur Einmiindung des Wesel-Datteln-Kanals einmalig
durchgefiihrt; hierbei wurde mit 6 nebeneinander gekoppelten Rohren ge-
fahren. Inzwischen hat auch eine gelungene Bergfahrt auf dem Rhein mit
halber Flofllinge von Grieth nach Duisburg (etwa 60 km) mit 1000 t Ladung
stattgefunden.

Die technische Eignung und wirtschaftliche Bedeutung des Fahrzeuges
wird fiir den Werksverkehr nichi bestritten. Dagegen lehnén die Schiffahrts-
gesellschaften das Lastrohr fiir den allgemeinen Massengutverkehr iiber-
wiegend ab. Sie bevorzugen den Selbstfahrer, der sich dem Schlepplkahn
gegeniiber durch groflere Fahrgeschwindigkeit und Ausschaltung der Warte-
zeiten vor und nach Beendigung der Fahrt auszeichnet. Ohne Zweifel ist
dies fiir den Stiickgutverkehr richtig. DaB der Selbstfahrer bei Daucerbe-
férderung von Massengiitern mit seiner Bindung von Ladung, Mannschaft und
Maschine in ein em Schiffsgefaf auch dem Lastrohr, das ohne diese Bindung
arbeitet, iiberlegen ist, sollte zum mindesten ohue vorherige iiberzeugende Ver-
suche nicht hehauptet werden.
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Abb. 1. Lastrohr.

I0G683ISG



Deutsihi Beitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1949-17
Nr. .

Abb. 2

Abb. 2.
Auskippen des Lastrohres
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Abb, 3. Lastrohrflof.
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Abb. 4. Aufdrehen des Lastrohrflofles.
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