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Selbstfahrer fiir Giitertransporte.

Verkehr mit hochwertigen Giitern.
Verkehr mit Tankschiffen. — Behilterverkehr.

Von KurtHartwig, Reedereidirektor in Mannheimn.

I. Der Selbstfahrer fiir Giitertransporte.

Die Bezeichnung ,Selbstfahrer” fiir Fahrzeuge der Binnenschiffahrt, die
im Gegensatz zu Kihnen und Schleppern Transporte mit eigenem maschi-
nellem Antrieb ausfiihren, hat sich erst im Laufe der zwanziger Jahre dieses
Jahrhunderts eingebiirgert. Ein Bediirfnis fiir eine solche Bezeichnung als
Sammelbegriff hat sich ergeben, nachdem zu den mit Dampfmaschinen aus-
gestatteten Giiterbooten Transportschiffe mit Dieselmotorantrieb traten.

1. Dampfgiiterboote.

Schon sehr bald nach Einfithrung des maschinellen Schiffsantriebes setzte
sich die Erkenntnis durch, daB} es notwendig sei, Fahrzeuge zu bauen, die
unabhingig von besonderer Schleppkraft den Transport von Stiickgiitern und
sogenannten Teilladungspartien durchzufiihren hatten. Wihrend der Trans-
port-von Massengiitern wie Kohle, Erz, Rohstoffe fiir die Industrie, Kies und
Getreide zuniichst den Kiahnen vorbehalten bleibt, fiihren Giiterboote mit
einer durchschnittlichen Tragfihigkeit zwischen 400 und 700 t den Transport
hochwertiger Giiter aus, die eine hohere Fracht vertragen konzen und eine
sorgfiltige Behandlung und kiirzere Reisedauer erfordern. Sie iibernchmen
die Giiter entweder unmittelbar am Seedampfer oder an den Sammellade-
stellen’ der Spediteure oder an den Verladestellen der Grofindustric und .
liefern sie an verschiedenen Hifen und Loschstellen ab. Threm Verwend ungs-
zwedk entsprechend sind sie mit eigenem HiRgeschirr zur Ubernahme und
Loschung. ihrer Ladung ausgestattet, um sie unabhiingig von den kost-
spieligen Umschlagsanlagen an Land zu machen, mit denen vor der Jahr-
hundertwende nur die gréfleren Hafenanlagen ausgestattet waren. AuBer-
dem ist fiir diese Boote ein besonderes Charakteristikum die Moglichkeit,
einen nicht unerheblichen Teil der Ladung an Deck unterzubringen, da bei
gemischter Ladung der Schiffsraum unter den Luken fast nie ausreicht, nm
die Tragfiahigkeit der Fahrzeuge voll auszunuizen: denn bei Binnenfahr-
zeugen betrigt der Inhalt des Laderaums, in ¢hm gerechnet, nicht mehr als
dessen Tragfihigkeit in Tonnen. S . '

Die Luken sind so stark konstruiert, dal sie mit 1.5 bis 2 t pro qm
belastet werden konnen. Wasserdichte Dedckleider, die auch wmit Zoll-
verschluBeinrichtung versechen sind, schiitzen die Ware gegen Witterungs-
einfliisse.
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Die Abmessungen der auf dem Rhein beheimateten Selbstfahrer be-

tragen
Linge 60—70 m Maschinenleistung 300—500 PS
Breite 8§—8,70 m Tragfihigkeit 500—700 t

Tiefgang  2,20—2,60 m
Auf den 6stlichen Wasserstrallen sind die Abmessungen im allgemeinen
geringer,
In einem Ausnahmefall wurden vier Boote mit einer

Linge von 83 m, giner Tragfahigkeit von 1360t
einer Breite von 10,08 m, und einer Maschinen-
einem Tiefgang von 2,77 m, leistung von 600 PS

gebaut, die aber wohl fiir Massenguttransporte bestimmt waren und aus
diesen Betrachtungen ausscheiden konnen ,

Die meisten derartigen Giiterboote sind mit zwei Maschinen ausgestattet,
um moglichst kleine Schrauben verwenden zu konnen. Im Jahre 1914 gab es
auf dem Rhein ca. 70 derartige Dampfgiiterboote. die im wesentlichen auf
der Strecke Rotterdam/Amsterdam/Antwerpen nach dem Mittel- und Ober-
rhein bis Kehl/Strafburg und auf dem Untermain bis Aschaffenburg ein-
geselzt waren. Dall die Schiffe zweckmiBig und gut gebaut waren, moge
der Umstand beweisen, daB heute noch mehrere derartige in den 80er Jahren
erbaute Giiterboote mit den alten Maschinen, zum Teil sogar noch mit den
alten Kesseln, in Fahrt sind. Die Besatzung dieser Fahrzeuge besteht im
allgemeinen aus Kapitin, Steuermann, 1 oder 2 Matrosen, einem Maschinisten
und 1 oder 2 Heizern, wobei zu beriicksichtigen ist, daff damals sowohl in
den Sechiifen wie am Rhein noch ein erheblicher Teil der Giiter mit cigenem
HiBgeschirr verladen wurde, wobei die Besatzung im Raum mitgearbeitet hat.

2. Motorgiiterboote.

Nachdem nach dem ersten Weltkrieg die deutschen Giiterboote zum
grofen Teil an Belgien ausgeliefert werden muliten, bestand nach Stabili-
sierung der Verhilinisse auf deutscher Seite das Bediirfnis. die entstandene
Liicke durch Neubauten wieder auszufiillen.

Inzwischen hatte der Dieselmaschinenanirieb auf Schiffen seinen Sieges-
zug angetreten, der insbesondere durch den von allen Nationen geforderten
Unterseebootsbau eine schnelle Entwidilung erfahren hatte. Schon bei ober-
flichlicher Beurteilung springen die groBen Vorziige der Dieselmaschine
gegeniiber der Dampfmaschine beim Antrieb von Giiterbooten ins Auge. Sie
bestehen vor allem ‘

a) in dem bedeutend geringeren Gewicht und dem erheblich “geringeren

Raumbedarf von Maschine und Brennstoff,

b) in einer bedeutenden Personalersparnis.

< in einer erheblichen Bremnstoffersparnis in Anbetracht des wesentlich
~uastigeren Wirkungsgrades des Dieselmotors, ’ :

d) in geringeren Anschaffungskosten,

e) in jederzeitiger Betriebsbereitschaft.

Diese Vorziige lassen beim Reeder Zweifel an der Uberlegenheit des Diesel-
maschinenantriebes gegeniiber dem bisherigen Dampfantrieb nicht auf-
kommen. So entschlof sich im Jahre 1924 cine deutsche GroBireederei, die
ihre Dampfgiiterboote hatte abgeben miissen, eine Serie von 6 mit Diesel-
motoren angetriebenen Giiterbooten auf einer Rheinwerft in Auftrag
zu geben.
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Wenn auch dieser Schiffstyp von der weiteren Entwicklung bald iiber-
holt wurde, so diirfte es sich doch lohnen, auf ihn als Markstein auf dem
Wege zu dem inzwischen zu groBer Bedeutung gelangten Selbstfahrerbetriech
etwas ausfithrlicher einzugehen. Die Abmessungen der Fahrzeuge sind:

Linge 67,20 m Ladefdahigkeit 700 t
Breite 8,75 m Bunkerinhalt 300001
Tiefgang 2,70 m PS : 2220

Die Boote haben 5 Laderdume, von denen sich 4 vor und einer hinier
dem Maschinenraum befinden. Aufler den Lukendichern von hoher Festig-
keit ermoglichen breite Gangborde wund feste Decks die Unterbringung
eines erheblichen Teils der Ladung an Deck. Mit elekirischen Winden
angetriebene Hifigeschirre kénnen simtliche Laderiume bedienen. Fin Lade-
baum hat eine Hubkraft von 3000 kg, die anderen haben eine solche von
1500 kg. Die ganze Konstruktion shnelf iiberhaupt stark der der Dampfgiiter-
boote und beriicksichtigt ausschlieBlich den Stiickguttransport. Es handelt
sich um eine interessante Entwicklungsstufe vom Dampfgiiterboot Zum
spéteren Giitermotorschiff. Die Konstruktion des hochgelegenen Steuer-
stuhls, die feste Reeling und viele andere Einzelheiten lassen auch in ihrer
Formgebung die nahe Verwandtschaft zum Dampfgiiterboot erkennen. Eine -
Verwendung der Fahrzeuge fiir den Transport von Massengut war nicht
in Betracht gezogen, ebensowenig eine Verwendung auf westdeutschen
Kanilen, wo der Stiickgutverkehr eine wesentlich geringere Rolle spielt als
auf dem Rhein. .

Vor ecine neue Aufgabe wurden Reeder und Werften bei der Kon-
struktion der Ruder gestellt, da ja .der bisherige Dampfantrieb der Ruder-
maschine fehlte und ein durch Menschenkraft angetriebenes Normalruder
bei einer 440-PS-Maschinenleistung nicht in F rage kam. Man entschlo sich
daher zur Verwendung von zwei Flettnerrudern, die sich zum mindesten
vom Standpunkt der leichten Bedienung und wegen ihrer sehr guten
Wirkung glinzend bewihrt haben und heute noch auf den Fahrzeugen in
Betrieb sind. “Wenn man sich jedoch spiter zu anderen Konstruktionen
entschlossen hat, so geschah dies wegen der hohen Beschaffungskosten
(Lizenzgebithren) und der hiufigen kostspieligen Reparaturen des éinge- -
bauten komplizierten Mechanismus, die meist auf Helling vorgenommen
werden miissen. :

Die Boote haben in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht durchaus
den Erwartungen . entsprochen. Da es sich um einen vollkommen neuen
Schiffstyp handelte, hat sich die Fachpresse eingehend mit den technischen
Einzelheiten beschiftigt. Die ‘Maschinenanlage besteht aus zwei Sechs-
zylinder MAN umsteuerbaren Dieselmotoren von je 220 PS. Sie sind heute
noch in Betrieb und solen in diesem Jahr zum zweitenmal neue Zylinder-
biichsen und Kolben erhalten. Es mufl aber zur Beurteilung der Lebens-
dauver von Schiffsdieselmotoren hier darauf hingewiesen . werden, daB es
sich um einen besonders schwer konstruierten Motorentyp handelt und daB
diese FFahrzeuge im Jahr noch nicht die Hilfte der Fahrstunden haben, wie
sie von einem Schlepper verlangt werden. Zum Antrieb des elektrischen
HiBgeschirrs und der Ankerwinde, ferner zur Erzeugung der Prefluft ist ein
Aggregat mit einem Zweizylinder-Dieselmotor von 45 PS im Maschinenraum
untergebracht. Infolge eines gnidigen Geschicks haben alle sechs Fahr-
zeuge die Schrecken des zweiten Weltkrieges iiberstanden und sind heute
samtlich in Fahrt. ‘ : ,
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In der ersten Hilfte der zwanziger Jahre hatte sich. die Flotte auf dem
Rhein durch zahlreidie Neubauten aller Rheinuferstaaten schnell vergriofiert.
Dieser Umstand hatté ein Uberangebot an Raum zur Folge und HuBerte sich
“in einem starken Drudk auf die Frachtsitze. Der Transport von Stiickgiitern
mittels Giiterboote war fiir den’ Schiffsbesitzer niemals ein besonders lukra-
tives Geschiaft. . Bezeichnend ist, daf dieser Schiffstyp ausschlieflich von
Reedereien und nicht von Partikulieren gebaut wurde. ‘
3.Entwicklung zum Selbstfahrer
Als im Laufe der ‘zwan'ziger' Jabre die Frachten immer weiter zuriick-
gingen, befanden sich die Reedereien in der Zwangslage, die Baukosten
ganz wesentlich zu reduzieren. Wie bereits erwidhnt, hat der oben niher
Co beschriebene Motorgiiterbootstyp noch sehr viel von den Dampfgiiterbooten
iibernommen. Man glaubte zunéchst nicht auf das HiBlgeschirr verzichten zu
kénnen und hielt auch die Kommandobriidse fiir unbedingt erforderlich. Als -
man nun unteér dem Zwang stand, die Baukosten zu ermiBigen, ging man
bei Neukonstruktionen von dem Kahntyp aus, der ja in seinem Schiffskérper
sehr . viel leichter und einfacher gebaut ist als ein” Giiterboot. Hinzu kam
das Bediirfnis, dic Fahrzeuge auch auf den westdeutschen Kanélen zu ver-
wenden, die wegen der niedrigen Briicken bekanntlich nur eine grofte Hohe
von 4 m zulassen. Da man auch glaubte, mit einer Maschinenanlage auszu-
kommen, die man im Hinterschiff unterbrachte, ergab sich ein ‘sehr viel
einfacherer und leichterer Typ. Die ersten Motorschiffe, die aber im wesent-
lichen fiir den Transport von Stiickgiitern und Teilladungspartien vorge-
sehen waren, hatten im allgemeinen eine Linge von etwa 48 m, eine Breite
von,6,3 m und eine Maschinenleistung von ca. 150—250 PS, Je nachdem, ob
man an ihre Verwendung am Niederrhein oder am Oberrhein bis Kehl/ -
Strafburg dachte. Dieser Schiffstyp brachte gegeniiber dem Motorgiiterboot -
sowohl beziiglich der Anschaffungs- wie beziiglich der Betriebskosten ganz -
auBerordentliche Einsparungen. Die Baukosten konnten um wungefihr
30—385 v, H. bei fast gleicher Leistung gesenkt werden, und auch die Betriebs- .-
kosten- erfuhren eine wesentliche Ermiifligung durch die Verwendung nur
einer Maschine und vor allem durch eine erhebliche Reduzierung des Per-
sonals. Infolge der technischen Entwidklung aller Hifen und Verladeanlagen
spielte das 'eigene Hiflgeschirr nicht mehr die friihere Rolle. Als Be-
. mannungsvorschriften waren nicht mehr diejenigen. fiir Giiterboote, sondern
' “solche fiir Kiihne maBgebend. Als sehr entscheidende Neuerung trat hinzu,
‘ daB die Maschine nicht mehr durch einen oder zwei Maschinisten, die sich
stindig im Maschinenraum aufhalten mufBten,, bedient wurde, sondern daf}
die Betiitigung der Maschine von der Briicke aus unmittelbar durch den
Schiffsfiihrer erfolgte, dem auch die Wartung der Maschinenanlage oblag.
Diese Entwicklung konnte nur durch starken Druck seitens der Bauherren
gegen die Auffassung der Motorenfabriken durchgesetzt werden. Zuniichst
hielt man es fiir ausgeschlossen, dafi Maschinenanlagen bis zu 400 PS ohne
einen Spezialisten betrieben werden konnten. Die Erfahrungen haben aber
den Erbauern rechtgegeben. Heute befinden sich viele hunderte derartiger
Motorschiffe ohne Maschinenspezialisten in Betrieb.

. Starke Anregungen erfuhren die Schiffskonstrukteure durch die Motori-
sierung der Fahrzeuge, da man bisher in der Binnenschiffahrt der, Form-
gebung der Frachtschiffe viel zu wenig Bedeutung'beigelegt hatte. Es hing
dies damit zusammen, daf} die Hohe des Schlepplohnes (Entgelt fiir das Ver- -
schleppen von Schiffen) nur durch die Grofle der Ladung und nicht durch
den Schleppwiderstand des Fahrzeuges bestimmit wurde. Daher hatten die

\
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Schiffsbesitzer in erster Linie das Interesse, moglichst gutiragende, villige
Schiffe zu bauen, ohne auf die Schleppeigenschaften besonderen Wert zu -
legen. Als nun bei der Entwidclung des Selbstfahrers gewissermaBen
Schleppkraft und Kahn in einem Fahrzeug vereinigt wurden, dnderten sich
diese Verhilinisse grundlegend und der Erbauer war auf einmal an einer
guten Formgebung seines Fahrzeuges, die sich in geringerer Maschinen-
leistung und damit in Brenunstoffersparnis duflerte, stark interessiert. Wohl
hatten schon in fritheren Jahren gelegentlich Schleppversuche auf dem Rhein
unter Assistenz von Wissenschaftlern stattgefunden, die der Priifung der
optimalen Formgebung der Kihne und des tkonomischen Schlepperantriebes
dienten; aber diese litten doch alle unter den dauernd wechselnden navi-
. gatorischen Verhiiltnissen . (Stromgeschwindigkeit, Fahrwassertiefe, Strom-
kriimmungen usw.), so daB die ErgeDnisse sehr stark streuten und keine
einwandfreie Deutung zulieflen. Als diesen Dingen nun mit Einfiihrung der
Motorschiffahrt erhshte Bedeutung zukam, setzte man sich mit der Ham-
burger Schiffbau- und Versuchsanstalt (HSVA) in Verbindung und lief um-
fangreiche Schleppversuche durchfithren, die zu wesentlich neuen Erkennt-
nissen fiihrten. : A ‘
Die zu Iosenden Probleme waren sehr viel komplizierter, als die schiff-
baulich interessierten Kreise zunichst anpnahmen. Wihrend es im See-
schiffbau im wesentlichen darum geht, cine Synthese zwischen optimaler
Schiffsform und Antrieb einerseits und wirtschaftlichster Ausnutzung des
Schiffskorpers andererseits zu finden, spielen in der Binnenschiffahrt die
stark wechselnden navigatorischen Verhiltnisse (Tiefgang, Stromgeschwin-
digkeit) eine ausschlaggebende Rolle. .Man konnte mit den Diskussionen, die
in diesen Jahren zwischen Bauherren und Konstrukteuren'gefithrt wurden,
dickleibige Biicher fiillen. Oberingenieur Helm von der Hamburger Schiff-
bau-Versuchsanstalt hat dic Ergebnisse seiner wissenschaftlichen Unter-
suchung 'in der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Jahrgang 1942, Heft 8, in
einem Artikel ,Selbstfahrer-Giiterboote mit eigenem Antrieb® ausfiibrlich
behandeli. o : o
Das Bediirfnis, die Motorschiffe auch auf den westdeutschen Kandlen ein-
zusetzen, erfordert eine besondere Konstruktion des Steuerstuhls, dessen
hochster fester Punkt bei einem Leerfahrzeug nicht itber 4 m liegen daxrf.
Eine solche Hohe hitte :die Unterbringung der sichtversperrenden Dedklast
unmiglich gemacht. Man machte daher den ganzen Steuerstuhl in seiner
Hohe verstellbar. Die Anhebung und Senkung erfolgt meistens mechanisch
voi Hand iiber Spindeln oder Zahnstangen. Auch hydraulische Konstruk-
tionen wurden schon angewandt. Die FEinrichtung wurde dadurch ziemlich
kompliziert, dal nicht nur fiir die Ruderleitung besondere Zwischenstiicke
vorgesechen werden muBiten, sondern anch die Bedienungs- und Kontroll-
gerite mulBiten den verdnderlichen Steuerstuhlstellungen angepalit werden.
Uberlegungen iiber die zwedkmiiBigste Konstruktion des Schiffskérpers
filhrten zu entgegengesetzen Ergebnissen, je nachdem auf welchen Wasser-
stralen die Fahrzeuge eingesetzt werden sollten. Als Extreme standen sich
die Fahrt nach dem Oberrhein (Basel) und die Verwendung auf den west-
deutschen Kanidlen gegeniiber. Es gab Unternehmungen, die nur Inieresse
an der einen oder anderen Wasserstrafle hatten. Fiir sie galt es also Spezial-
typen zu entwickeln. Die Volligkeitsgrade schwankten in beiden Fillen
zwischen 0,76 und 0,83. Dann gab es wieder Reedereien, die an der kom-
binierten Fahrt auf den Kanélen und dem Rhein interessiert waren. Als zu
Anfang der dreifliger Jahre die Fertigstellung des Mittellandkanals nach der
Elbe beschlossen wurde, wodurch sich der Weg fiir die Rheinschiffahrt nach

@
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den Elbestationen, Berlin und den ostlichen Wasserstraflen offnete, ergab
sich das Bediirfnis nach guttragenden Fahrzeugen mit geringem Tiefgang,
deren Maschinenkraft aber auch ausreichen muBte, um den starken Strom
auf dem Rhein zu iiberwinden. Trotz der so entgegengesétzten Anforde-
rungen an Schiffsraum und Antrieb bei Verwendung auf dem Kanal oder
auf dem Rhein kam es aber ernstlich nie in Frage, Umladung der Giiter in
Duisburg in, Erwidgung zu ziehen, da die Transportkosten durch den Um-
schlag sehr viel mehr belastet werden als durch den Verzicht, auf den ver-
schiedenen Wasserstraflen den jeweils giinstigsten Schiffstyp zu verwenden.
Es muBten also Kompromiflosungen angestrebt werden. Diese fanden sich
in einem Typ von 50 m Linge, 6,50 m Breite, 450—500 t Tragfihigkeit bei
2,30 m Tiefgang und 250 PS. Es ist dies ein dhnlicher Schiffstyp, den man
schon fiir die Verwendung auf Mosel und Obermain konstruiert hatte. In -
der Tat ‘erschienen schon sehr bald nach der Fertigstellung der Schleusen
bei Magdeburg diese Rhein-Motorschiffe in Bromberg, Danzig und Posen,
wihrend in Breslau und Steitin gelegentlich auch 67-m-Motorschiffe zu
sehen waren. ‘ ‘

4. Maschinenanlage.

Sehr ‘eingehénde Frwigungen sind bei Neubauten iiber Art und Leistung
der Maschinenanlage anzustellen. Die Entscheidung wird von folgenden
Faktoren beeinfluBt: '

a) Tragfihigkeit

b) Hauptsichlichstes Verkehrsgebiet

c) Volligkeitsgrad des Schiffskorpers |

d) Zulissiger Schraubendurchmesser . “
e) Bedienung der Maschine durch Deckpersonal oder Spezialisten
f) ‘Art des zu beférdernden Gutes ' '

g) Zusitzliche Schleppleistung

h) Beschaifungskosten, ‘ ‘ .

Die Uberlegungen zu a)—c) ergeben in Verbindung mit der erwiinschten
Fahrgeschwindigkeit die erforderliche Maschinenleistung. Die normale Ge-
schwindigkeit der nach dem Oberrhein fahrenden Fahrzeuge liegt auf der
Strecke Duishurg—Koln bei abgeladenem Fahrzeug bei ca. 9 km. Hierzu
benstigt das  Motorschiff je nach Volligkeitsgrad (zwischen' 72 und 83)
etwa 0,5 bis 0,6 PS pro Tonne Tragfihigkeit. Bei Fahrzeugen, die regel-
mifig nach Basel fahren, wird man bis 0,8 PS pro Tonne gehen kénmnen.
Andererseits geniigen fiir Motorschiffe, die in erster Linie fiir Kohlen-
transporte bis Heilbronn und Karlsruhe eingesetzt werden sollen, 0,4 PS. Bei
der Waht der PS-Stirke darf nicht iibersehen werden, dafl bei Vergroflerung
der Leistung der Gewinn -an Geschwindigkeit vérhiltnismillig gering ist.
Besonders ungiinstig werden die Verhiltnisse, wenn die Fahrzeuge anBer
den Stromgebieten auch noch grofle Kanalstrecken zuriicklegen miissen, wie
dies praktisch auf der Stredce Bremen/Oberrhein der Fall ist. Die zur Lr-
reichung der zugelassenen Kanalgeschwindigkeit erforderliche Maschinen-
leistung betridgt hiufig nur /5 bis /s der vorhandenen Leistung, so daf je
nach Bauart der Maschine diese iiber sehr lange Strecken mit ungiinstiger
Teillast, d. h. mit schlechtem Wirkungsgrad, also hohem Brennsteffverbrauch,
fihrt. Die auf den vorgesehenen Fahrstrecken vorhandenen mittleren
Wassertiefen beeinflussen weitgehend den Konstruktionstiefgang der Fahr-
zeuge und damit den zuldssigen Schraubendurchmesser, der wiederum im
Zusammenhang mit der vorgeschenen Maschinenleistung die zu wéhlende -

Drehzahl mafigebend beeinfluBt. Mit Riicksicht auf die Lebensdauer der Ma-
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schine und vor allem mit Riicksicht auf den mit steigender Drehzahl un-
giinstiger werdenden Wirkungsgrad des Propellers soll dieser so groB, die
Drehzahl jedoch so klein wie mdglich gewihlt werden. !

Eine grofle Rolle bei der Wahl der Antriebsmaschine spielen die Be-
schaffungskosten. Die Preise je PS sind bei den einzeliien Motorenfabriken
ziemlich unterschiedlich. Hochtourige Maschinen sind leichter und billiger
als Maschinen mit geringerer Drehzahl. Dafiir ist aber die Lebensdauer bei
letzteren eine griflere. Auch bei gleichtourigen Maschinen baut die eine
Fabrik schwerer als die andere. Die Mehrkosten fiir die schweren Maschinen
werden im Betrieb aber wieder zum Teil ausgeglichen durch geringeren
Reparaturanfall und ldngere Lebensdauer. Die zu wihlende Tourenzahl
einer Maschine ist abhingig von dem zuldssigen Schraubendurchmesser,
“soweit man kein Untersetzungsgetriebe verwenden will. :

FEine besondere Bedeutung bei der Konstruktion einer Maschinenanlage
kommt den Hilfsmaschinen zu. Allgemein hat sich der organische
Einbau von direkt angetriebhenen Kompréssoren an die Hauptmaschine zur

. Erzeugung von Druckluft eingebiirgert. Es ist darauf zu achten, daBl diese
Kempressoren auch dann ausreichen, wenn die Maschine auf lingerer Kanal-
fahrt mit niedrigster Drehzahl liuft. Bei Dimensionierung der Luftflaschen
ist an die sehr zahlreichen Maschinenmanéver in engen Hifen zu denken,
Schon manchem Schiffsfithrer. ist -in solcher Lage die Luft awsgegangen,
wodurch sein Fahrzeug mandvrierunfihig. wurde. AuBer diesen an die
Hauptmaschine angehéingten Kompressoren benétigt man teils als Reserve,
teils um auch bei Stillstand der Hauptmaschine in der Lage zu sein, den Tuft-
vorrat aufzufiillen, einen zweiten Kompressor, der von einem besonderen
Aggregat von nur 10—15 PS Leistung angetrieben - wird und ebenfalls im
Maschinenraum untergebracht ist. Der Versuch, die Ankerwindmaschine
hierfiir zu verwenden, hat sich wegen der Irostschiden nicht bewihrt. Von
dem Aggregat wird aullerdem noch eine kleine E-Maschine und eine Kreisel-
pumpe zum Lenzen der Maschine und der Laderiume und zum Dedkspiilen

« . angetrieben. ‘ . ) ‘

In der zweiten Hiilfte des letzten Krieges wurde in Deutschland infolge
-Gasolmangels in eine groflere Anzahl von Motorschiffen ein Generator zur
Erzeugung von Gas dus Kohle eingebaut. Obwohl hierzu erhebliche Kapi-
talien investiert wurden und die Brennstoffkosten geringer waren als bei
Dieselantrieb, wurden nach dem Krieg, als Gastl wieder zur Verfiigung
stand, die meisten Generatoren wieder ausgebaut, weil die den besonderen
Anforderungen' entsprechende Kohle meist nicht zur Verfiigung stand.
Letzeres ‘hatte eine starke Verschmutzung der Maschine durch Riickstinde
und entsprechenden Verschleif von Zylinderbiichsen und Kolben zur Folge.
Fine weitere Schwierigkeit bei der Gasmaschine besteht darin, daB sie bei
_ihrer bisherigen Konstruktion nicht umsteuerbar ist und ein besonderes Um-
kehrgetriebe fiir die Riickwirtsfahrt eingebaut werden muf. Wihrend- des
Krieges half man sich mit Einfiihrung des Diesel-Gas-Verfahrens. Endlich
ist es als' Nachteil der Gasmaschine zu betrachten, daB sie nicht, wie die
Dieselmaschine, jederzeit betriebsfihig ist, sondern erst betriebsklar gemacht
werden muf. . ‘

Die zahlreichen kleinen Stérungen, die stets bei Dieselmaschinenantrieb -
auftreten, machen es erforderlich, den Maschinenraum reichlich mit Werk-
zeugen, Ersatzteilen usw. auszustatten. Besonders unter dem . jiingeren Bord-
personal gibt es viele Leute, die auch ohne fachminnische Ausbildung sich
erstaunlich schnell mit den technischen Einzelheiten der Maschinenaulage
vertraut machen und kleinere Reparaturen mit Geschick ausfithren.

!
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5. Personal Unterbringung.

o Sehr hohe Anforderungen werden an das Personal eines Motor-
schiffes gestellt, besonders wenn die Fahrzeuge mit vielen Einzelpartien

b ‘ und Stiickgiitern belad(,n werden. Die Ernennung zum Motorschiffsfiithrer’

e _ sollte erst erfolgen, wenn der Bétreffende eine jahrelange Erfahrung als
| ‘ Matrose oder Steuermann auf einem derartigen Fahrzeug gesammelt hat.
R Ein Schiffsfithrer mufl mit den ncwlgatorlschcn Verhaltnissen auf den zu
befahrenden Wasserstraflen vollig vertraut sein. Kein Disponent kann ihm

die Verantwmtun& fiir die 11cht1ge Beladung seines Schiffes abpehmen Wenn
beispielsweise sein Fahrzeug in einem Seehafen mit vielleicht 10—20 Einzel-
partien fiir 610 verschiedene Hifen eingeteilt wird, so muB} er sich sehr
genau iiberlegen, wie et diese Giiter verstaut, so daf} sie an jeder Losch-
stelle greifbar sind und daf} sein Fahrzeug trotw]em nach der Loschung: der
betreffenden Partien auf ‘chenem Kiel bleibt. Er mufl den jeweiligen und
“wihrend seiner Reise zu erwartenden Wasserstand berticksichtigen, damit
kostspielige Luchierungcn vermieden werden. Wihrend der Reise mufl er
darauf bedacht sein, dall er so schnell wie moglich das Endziel  erreicht,
Seine Fahrzeit muf er- so einrichten, daff er moglichst bei Arbeitsbeginn an

der Loschstelle liegt.. Er hat dafiir zu sorgen, daﬁ Schiffs- und ‘Maschinen-

" anlage stets tadellos sauber und in Ordnung sind. Eundlich ist er verant-
worthch fiir die.Ladung, die hidufig aus mehreren tausend Einzelkollis
besteht. Beim Laden und Loschen hat er zugegen zu sein und muf} mitzihlen.-
Damit ist nur ein kleiner Teil seiner Aufgaben und Pflichten umrissen.
. Jedenfalls ist der Schiffsbesitzer in hohem Grad auf die. 7uver1dss1gkeli und

¢ Tiichtigkeit seines Bordpcrsonals angewiesen. '

o Man kann aber auf (he Dauer gutes Personal nur halten, wenn inan
demselben auch an Bord wiirdige Lebensverhiiltnisse sdiafft. Das Problem
einer gerdumigen W ohnun g ist anf den: Motorschiffen nicht ganz leicht zu
lésen, da mit Riicksicht auf die geringe Briidcenhohe im Kanal der hochste
TFixpunkt des leeten Schiffes 4 m nicht iiberschreiten darf. -Immerhin konmte
man auch fiir den Matrosen im Vorschiff ein Deckhaus einrichten, in dem
er eigene Kochgelegenheit hat, und die Wohnung so gerdiumig machen, dafl}
er seine T'rau an Bord unterbringen kann. Ferner sind heute siamtliche
Motorschiffe mit elektrischem Licht versehen, das. bei Stilliegen- des Bootes
_aus einer eigenen Akkumulatoren-Batterie gespeist wird. Die Wohnung
des Schiffsfiihrers besteht aus mehreren Réumen. Auf die Ausstattung hat
man  grofBeren Wert als frither gelegt. Eine ganze 'Anzahl der Fahrzcuoe
hat atch Zentralhelzung, béi der man den Kessel im Maschinenraum unter-
brlng{ um dlesen im Wlnter vor [rost schutmn zu konnen.

.'6. Spezumltypen

Wir kommen nun zur Beschreibung einzelner interessanter Spulaltypcn -

‘ Die Geschwindigkeit des Selbstfahrers auf dem Kanal ist mit Riicksicht
auf Schonung del Kanalsohle und Boschung behbrdhchersuts ‘stark einge-
schrinkt. Fin auf 2 m abgeladenes Motorschiff mit einer Breite von 8,20 m -
fiillt einen erheblichen’ 'Iul des Kanalprofils aus. Die Folge davon ist, daf
sich der Wasserspiegel vor dem Kopf hebt. Andererscits saugt die Heck-
schraube das Wasser vom Hinterschiff weg und das Fahrzeug erhilt eine
gewisse Schriglage, die eine verhiltnismiBig hohe Maschinenleistung er-
fordert. Auflerdem wird die Boschung durch das zuerst stark steigende und
dann schnell wegfallende Wasser stark beansprucht, Die Kanalsohle wird
durch den Schraubenstrom, der infolge der Schriiglage des Schiffes eine nach.
unten gerichtete Neigung hat, aufgewiihlt. Um alle diese MiBstinde abzu-

198



Deutsche. Beitrage zu/PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 ) 1949-18

stellen und eine hohere Geschwindigkeit auf dem Kanal zu erméglichen,
kam man auf den Gedanken, ein Schiff mit Vorderantrieb zu versehen.
Eine Reederei fiihrte diesen interessanten Versuch durch. In das Vor-
schiff wurden zwei Tunnel eingebaut, in denen zwei Schrauben in Kortdiisen
durch ein Umkehrgetriecbe mit Untersetzung angetrichen wurden. Die in
Gegenwart einer grofen Anzahl Sachverstindiger der verschiedenen Kanal-
verwaltungen durchgefiihrte Probefahrt haite ein iiberraschend giinstiges
Ergebnis. Die Bugwelle verschwand vollstindig und an der Kanalboschung
.war eine Wasserbewegung kaum festzustellen. Leider konnte sich jedoch die
Kanalverwaltung aus grundsitzlichen Bedenken nichi entschlieflen, diesen
Fahrzeugen eine hthere Geschwindiglkeit zuzugestehen, so dafi die Reederei
kein Interésse daran hatte, diesen Schiffstyp zu entwickeln, da den nicht -
unerheblichen Mehrkosten der Konstruktion keine betriebliche Mehrleistung
gegeniiberstand.

In diesem Zusammenhang verdient auch eine andere Konstruktion, die
kurz vor dem Krieg auf den mérkischen Wasserstraflen zur Ausfiithrung
kam, erwihnt zu werden. Um die technischen Schwierigkeiten, die mit der
wechselnden Belastung der Maschinen bei Kanal- bzw. Stromfahrt verbunden
waren, zu vermeiden, wurde auf einem Schiff von 67 m Linge (Plauer Maf})
eine Maschinenanlage eingebaut, die aus einer 400 PS starken Gasmaschine
sowie einer kleineren 120-PS-Maschine bestand, die beide Stromerzeuger an-
 treiben. Uber zwei Schrauben, die durch Elektromotoren angetrichen
werden, wird die Leistung auf das Schiff iibertragen. Wahrend der Kanal-
fahrt wird mit der iiberschiissigen Leisiung der Antriebsmaschine eine Bat-
terie mit Strom gespeist, welche bei Stromfahrt als Zusatzleistung fiir die
Hauptantriebsmaschine verwandt wird, Ob sich diese technisch interessante
Konstruktion auch vom wirtschaftlichen Standpunkt aus bewihrt hat, konnte
infolge der Verhilinisse in der Ostzone nicht nachgepriift werden.

Schon zu Zeiten des Dampfgiiterbootes war es iiblich, die auf Strecken
schwachen Stromes vorhandene iiberschiissige Maschinenkraft zum Schlep -
pen von Kdhnen zu verwerten. Hierbei sollten aber die eigentlichen
Aufgaben dieses Schiffstyps keine Minderung erfahren. Als sich nun in den
dreifliger Jahren das Motorschiff immer mehr einfiihrte, lag es nahe, an eine
Kombination von Schlepper und Selbstfahrer’ zu denken. Dieser Schiffs-
typ entwickelte sich zuerst auf der Donau, ‘wo wegen der langen Fahr--
strecken zwischen den bedeutenderen Hifen besonders giinstige Voraus-
setzungen vorlagen. Auf dem Rhein konnte man sich erst kurz vor dem
Krieg zu diesem Typ entschlieBen, nachdem das Motorschiff immer mehr fiir
Transporte von Massengiitern eingesetzt wurde; denn der Transport von

~Stiickgiitern und Teilladungspartien mit seinen langen Lade- und Loschfristen
und mit dem Anlaufen zahlreicher Hifen 148t sich mit der Tétigkeit eines
Schleppers schlecht vereinbaren. Eine Reederei gab im Jahre 1938 6 Schiffe
mit folgenden Abmessungen in Aufirag: ‘ ‘

Linge 76,05 m rTragféiiligkeii: 1033 t
Breite. 9,49 m Tiefgang 2,65 m
Maschinenstirke 2400 PS Volligkeitsgrad 0,73

Bemerkenswert ist der geringe Volligkeitsgrad, den man gewihli hat,
da das Fahrzeug besonders fiir ‘Schnelltransporte von den Rheinmiindungs-
hiifen nach Basel vorgesehen war. Bei Probefahrt erreichte das mit 800 +
beladene Fahrzeug mit einem Kahn von 1000 t Ladung im Anhang auf der
Strecke Duisburg-Kéln eine Geschwindigkeit von 8,5 km/Std.
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‘Giinstige wirtschaftliche Ergebnisse entsprachen den FErwartungen.
Gegentiber dem normalen Schleppbetrieb konnten erhebliche Personal- und
Brennstoffersparnisse erzielt werden. Auch der Kapitaldienst ist ein ge-

- ringerer, da der Schiffskérper fiir den Schlepper in Wegfall kommt. Durch

" wechselnden Anhang kann man sich den jeweiligen Stromverh#ltnissen an-
passen. L&afit der Wasserstand auf der Strecke Kehl-Basel einigermafien
volle Abladung zu, so lifit man die Schiffe auf dieser Strecke zweckmiBig
ohne Anhang fahren. Sehr viel Sorgfalt mufi auf die Wahl der richtigen
Schrauben gelegt werden, nm den an sich entgegengesetzten Anforderungen
eines Schleppers und eines freien Selbstfahrers gerecht zu werden.

7. Vergleich zwischen Schlepp- und Motorschiffahrt.

Wie oben erwahnt, wurden die Dampfgiiterboote und die ersten Motor-
giiterboote auf dem 'Rhein lediglich fiir den Transport von Stiickgiitern und
kleinen Einzelpartien verwendet. Schon einige Jahre friiher hatten sich
sowohl auf den mirkischen Wasserstraflen wie in Holland eine Anzahl klei-
nere Motorschiffe fiir den Transport :von Massengiitern mit gutem
Erfolg eingefiihrt. Auf diesen Fahrzeugen lag jedoch die Maschinenstirke
nur bei etwa 50—75 PS. Sie waren daher auf dem Rhein oberhalb Ruhrort
nicht zu verwenden,

Nachdem Ende der zwanziger Jahre auch auf dem Rhein der statke
Motorkahn immer weitere Verwendung fand, wurden auch diese Fahrzeuge
fiir den Transport von Massengiitern verwendet. Dadurch traten diese
Motorschiffe in. Konkurrenz gegen den Schleppkahnbetrieb. Wir kommen
damit zu dem in der Fachpresse vielfach behandelten Vcrglelch zwischen
Schleppschiffahrt und Motorschiffahrt. -

Es wurden damals von allen in der Rheinschiffahrt beschiftigten
Reederceien theoretische und praktische Rentabilitdtsvergleiche angestellt, die
durchaus nicht immer zu gleichen Ergebnissen fithrten. Es hingt dieser
letztere Umstand teils mit den verschiedenen Strecken und den versdhiiedenen
Giiterarten zusammen, an denen der jeweilige Schiffsbesitzer in erster Linie
interessiert war. Dingehende Untersuchungen hat u. a. Prietze in der ,Zeit-
schrift fiir Binnenschiffahrt”, Jahrgang 1937, Heft Nr. 7, in einem Artikel
»Die Entwicklung der deutschen Motorschiffahrt auf den deutschen Wasser-
straflen”, angestellt. Wie bei jedem Vergleich miissen zuniichst einmal gleiche
Voraussetzungen geschaffen werden. Sehr viele in der Fachpresse erschie-

- nenen Artikel machen jedoch den grundsdtzlichen Fehler, die neuen Motor- .
schiffe mit hohen Abschreibungsquoten zu belasten und die so errechneten
Tageskosten den. auf Grund der bisherigen Schlepplohne und Kahnmieten sich
ergebenden Sdtzen gegeniiberzustellen. Aber diese beiden letzteren Fak-
toren waren ja nicht auf Grund der Neubau- und Wiederbeschaffungskosten
errechnet, sondern waren durch die Konkurrenzverhiltnisse bedingt. Trotz
dieser die Selbstfahrer belastenden. Momente kommen die Autoren meist zu
dem FErgebnis der wirtschaftlichen Uberlegenheit des Motorschiffs gegeniiber
der Kahnschiffahrt. Wir verzichten hier bewufit auf eine komplizierte und
mit hidufigen Fehlerquellen belastete theoretische Berechnung und be-
schrinken uns auf die in zwanzigjihriger praktischer Erfahrung gewonnenen
Erkenntnisse, die wir wie folgt zusammenfassen:

a) Die Uberlegenheit des Selbstfahrersistumso grofBer
1. jegrofler die Transportstrecke ist;
denn je linger die Strecke, um so geringer die antelhgen Kosten fiir
die Lade- und Loschzeit, die bei Kihnen wesentlich unter denen der
teuren Selbstfahrer liegen.
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1

"2 jestirker die Stromgeschwindigkeit ist :
Die Schleppkosten steigern sich bei stirkerem Strom in viel htherem
Grad als die Kosten fiir den Mehrverbrauch des Brennstoffs beim
Selbstfahrer. Ein Radschlepper von 1500 PS mit 13—14 Leuten Be-
satzung schleppt auf der Strecke Kehl-Basel '2 Schiffe gegeniiber
6-—7 Schiffen am Mittelrhein. Daher ist in der Schweizer Flotte der
Prozentsatz der Selbstfahter von allen Nationen am héchsten. ‘
3. je hochwertiger die beforderten Giiter sind.
Bei der Bergfahrt auf dem Rhein betriigt die Reisedauer eines mit
starken Motoren ausgeriisteten Selbstfahrers ‘weniger als die Hilfte
einer Kahnreise. Es sind daher bei Verladungen mit Motorschiffen
hdufig bessere Frachten zu. erzielen.
4. je geringer der Verkehr auf der betreffenden
Wasserstralleist. o .
Vou der Verkehrsstirke ist die piinktliche Gestellung von Schleppkraft
abhingig. Je geringer der Verkehr, um so teurer der Schlepplohn, da
die Schleppkraft erst bereitgestellt werden muf und Wartezeiten des
+ Schleppschiffes unvermeidlich sind. Dieser Umstand tritt auf den
' WasserstraBen 6stlich der Oder stark in Erscheinung. . :
b) Die wirtschaftliche Uberlegenheit der Motorschiffe gegeniiber den mit
alten, stark abgeschriebenen Schleppern und Kéhnen durchgefiihrien
Kohlentransporten auf der Strecke Ruhrort—Mannheim ist noch nicht
erwiesen. Sie setzt sich erst oberhalb Mannheim, Kehl-—Straflburg und -
Heilbronn durch. ‘ ‘ ,
c) Es gibt Strecken, auf denen auch’ Kahnneubauten in wirtschaftlicher Be-
~ ziehung durchaus mit Selbstfahrern noch konkurrieren kénnen. Es gilt
dies auf der Siredke: Rheinmiindungshiifen bis Ruhrort und auf den west-
deutschen Kanilen, besonders Dortmund-Ems-Kanal. Auf beiden Strecken
handelt es sich. meist um ganze Kahnladungen Massengut, die nur eine
Losch- und eine Ladestelle haben. Auf der Strecke Rheinmiindungs-
héfen—Ruhrort sind wegen des geringen Stroms und der Verwendungs-
moglichkeit tiefgchender Schraubenboote die Schleppkosten sehr gering.
Auf dieser Strecke werden auch die groftten Schiffsgefdfe eingesetzt, viel-
fach 2000 t und mehr, deren Motorisierung bésonders hohe Aufwendungen
erfordern wiirde. Auf den Kanilen ist die Uberlegenheit des Selbst-
fahrers wegen der Geschwindigkeitshegrenzung ohnehin beschrinkd. Auf |
der sehr schleusenreichen Strecke des Dortmund-Ems-Kanals belasten die
langen Schleusenzeiten den Selbstfahrer mehr als die Kdhne; aus dieser
Erkenntnis heraus wurden auch noch wihrend des letzten Krieges -
ca. 50 Kdhne fiir die spezielle Verwendung auf dem Dortmund-Ems-
- Kanal erbaut. ‘ -
Es sind ‘aber auch eine Reihe von Punkten hervorzuheben, die das
Motorschiff belasten und die bei einem Vergleich der beiden Schiffstransport-
arten nicht unberiicksichtigt bleiben diirfen. . : , B
Zuniichst 1iBt die Betriebssicherheit des Dieselmotors noch viel zu
wiinschen iibrig. Die Reparaturzeiten und Kosten der Motorschiffe sind das
vielfache derjenigen bei Kihnen. v
Der Schiffskérper, dessen Verschleil grofler ist, und vor allém die Ma-
schinen erfordern hohe Abschreibungsquoten. ‘ :
‘An_das Personal werden héhere Anforderungen gestellt und die Ver-
sicherungsgesellschaften verlangen wegen des groferen Gefahrenrisikos eine
héhere Priamie, : ‘ '

201



!

- Deutsche Beitrage zu PIANC\—Schifffa'hrtskongressen seit 1949 : ‘ 1949-18

' Die Reparaturmioglichkeiten 'mit gutem Fachpersonal sind immer noch
recht beschrankt. o ) . ' ' , :
Die Maschinenanlagen werden wegen der langen Lade- und Loschfristen
nur ungentigend ausgenuizt. - ‘ '
Diese negativen Momente sind- aber nur geeignet, den Grad der Uber-
legenheit des Motorschiffes einzuschrinken, und sind in oben festgestellten
Ergebnissen bereits beriicksichtigt, Die Schiffahrtsbetriebe sind diesen all-
mahlich sich durchsetzenden’ Erkenntnissen gefolgt. Es wurde schon erwihnt,
dafl! die Schweiz, die ja ihre Rheinflotte in erster linie zureigenen Ver-
'sorgung iiber den' Hafen Basel erbaut hatte, dem Motorschiff einen beson-
ders hohen Anteil zuwies. Es scheint daher zuniichst nicht recht verstindlich,
aus welchen Griinden sich die Schweizer Reedereien entschlossen haben, nach
dem letzten Krieg eine groflere Anzahl Schlepper mit tiberstarker Maschinen-
kraft baven zu lassen. . C . :

" Dall das Motorschiff das Dampfgiiterboot ganz verdrangen wird, ist in
Anbetracht der unbesirittenen Uberlegenheit mur noch eine Frage der Zeit.
Es sind bereits in den letzten 20 Jahren keine Dampfgiiterboote in West-

~deutschland mehr gebaut worden. L,

. Starke Verwendung hat das Motorschiff nach diesem Krieg im Durch-
gangsverkehr von Bremen nach dem Oberrhein gefunden, und die geringste
auf der Stredke Dortmuhd—FEmden, auf der fast ausschliefilich Kohlen und
Erz befordert werden. Auch im Durchgangsverkehr nach deér Elbe und
Berlin treten die Selbstfahrer wieder auf. s

Bei der schnellen Entwicklung der Motorschiffe in den letzten Jahren
vor dem Krieg mag der Umstand mitgewirkt haben, daB eine ganze Anzahl
unternehmungslustiger und fleiBiger Partikuliere sich unabhingig von der
Schleppkraft, die: sich zum, grofiten Teil in den Hénden der Reedereien
befand, und von der durch Lohntarife geregelten beschrinkten Schleppzeit
machen wollten. Vielfach haben sie auch thre Kihne motorisiert.

1L Verkéhr mit hochwertigen Giitern.

Es besteht erfahrungsgemill bei einer Anzahl Verlader ein gewisses
Vorurteil dagegen, hochwertige Giiter dem Schiffstransport anzuvertrauen,. -
teils weil man befiirchtet, dal sie nicht sorgfiltig genug behandelt werden,

' teils weil die Diebstahlsgefahr iiberschétzt wird. Dieser Umstand ist meist

" auf Unkenninis der wirklichen Durchfithrung von' Stiickguttransporten im
Schiffsverkehr ztriickzufiihren. Zunichst ist darauf hinzuweisen, dafl grofle

 Unternehmungen, die unmittelbar am Rhein liegen (frithere 1.G.) und Tm-
porteure auch bei hochwertigen Giitern sich des Schiffstransportes bedient
haben, wie z. B> Pharmazéutika, Tee, Tabak, Leder, Kupfer, Wein u. a.

Der Frachtunterschied ist bei diesen Giitern, die ja meist unter Klasse A
tarifieren,‘gegeniﬂ)er dem Bahntransport besonders groff, da bei dém Schiffs-
transport fiir die Fracht nicht der Wert- der Ware, sondern die Selbstkosten
mafgebend sind. : A o ! '

In jedem Fall wird dem Schiffsfiihrer die Ware beim Einladen entweder
vorgewogen oder er mufl die Stiickzahl ‘quittieren. Alle Schiffslade~ und
Léschstellen sind mit geeignetem Umschlagsmaterial versehen (Pritschen,
Ketten, Tauschlingen, Netzen usw.), das dem jeweiligen Gut angepaflit’wird.
Fin sorgfiltiger Schiffsfiihrer wird die hochwertigen und besonders geruch-
empfindlichen Giiter, wie Tee, Kaffee, Zudker u. a. so verladen, daff sie durch

' andere im gleichen Raum verladene Giitér nicht in Mitleidenschaft gezogen
+ werden. Jeder Laderaum und jede Dedklast kann besonders verschlossen
werden. Wegen der zollpflichtigen Giiter. bestehen fiir den Verschlufl ge-
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nave Vorschriften seitens der Zollbehsrden, deren Durchfiihrung dauernd
von diesen kontrolliert wird. In der Binnenschiffahrt liegt meist die ge-
samte Durchfithrung der Transporte vom Verlader bis. zum Empfianger in.
der Hand einer Firma, da den grofien Reedereien eigene Speditionsunter--
nehmen angegliedert sind. Hierdurch ist fiir die Warenbesitzer eine weitere
Gewilhr der sorgfdltigen Behandlung geboten. Sollten sich bei der Trans- .
portdurchfithrung wirklich Differenzen ergeben, so hat er es nur mit einem
Unternehmer zu tun. In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, daf}

~in dem letzten Jalir nichi weniger als 32 Schiffsladungen Liebesgabenpakete
im Auftrage der Posiverwaltung von Bremen nach Heilbronn durchgefiihrt
wurden, bei denen sich nicht die geringsten Differenzen ergeben haben,
so daff die Postverwaltung den Schiffstransport als sicherer bezeichnet hat
als den Bahntransport. ‘ '

I Verkehr mit Tankschiffen,

Der Verkehr mit Tankschiffen umfaft den T ransport von Fliissigkeiten
aller Art. Ole und fliissige . Brennstoffe iiberwiegen bei weitem, wihrend
der Transport von Siuren und’ anderen chemischen F liissigkeiten (Lauge,
Ammoniakwasser . usw.) in geringerem Umfange anfillt. Letzterer wird
grifitenteils mit werkseigenen Tankschiffen besonderer Konstruktion abge-
wickelt und. kann daher bei dieser Betrachtung nnberiicksichtigt bleiben.
Der Transport von Mineralsl und fliissigen ' Brennstoffen wird zwar in
grofem Umfange von betriebseigenen Fahrzeugen der Olgesellschaften
durchgefiihrt, aber vielfach anch den Reedereigesellschaften iibertragen, die
den Betrieb mit Tankschiffen in zunehmeridem MaBle aufgenommen und
sich in der TErledigung solcher Transportaufgaben spezialisiert haben,
Innerhalb der letzten 10—15 Jahre wurde die Binnentankerfloite im. In-
und Auslande nicht unwesenilich vergroflert. Diese VergroBerung spiegelt
(die fortschreitende Motorisierung des Verkehrs und der Technik im all-
gemeinen wider, woraus sich ein steigender Bedarf an fliissigen Brenmn-
stoffen ergibt. '

Ublicherweise und . im  allgemeinen kommen fliissige " Brennstoffe in
ganzen Schiffsladungen zur Andienung, Minerals] dagegen vereinzelt auch
in Teilladungen. Die technische  Einrichtung der Tankschiffahrt ermoglicht
jederzeit eine solche Abfertigung. .

Die Verkehrsrelationen im Tankverkehr sind verhdltnismilig genaun
festgelegt und eng umgrenzt. Sie erstrecken sich von den Produktions-
- stitten im Inland oder-den Sechafenldgern und ab Seetanker nach den binnen-
lindischen GroBtankligern. Die Durchfiithrung der einzelnen Transporte
findet beschleunigt statt, insbesondere auch das Be- und Entladen der Fahr-

- zeuge. Die Landanlagen sowohl als auch die Tankschiffe selbst sind mit
leistungsfiahigen Pumpaggregaten verschiedener Konstruktion ausgestattet,

. die auf dem Schiff immer motorisch und bei den Landanlagen teilweise mit

 Dampf betriebén werden. Im Durchschnitt betrigt die Stundenleistung der
Schiffspumpanlage 100 bis 200 chm.

Die Frachtsdtze im innerdeutschen Tankschiffverkehr werden durch.
einen parititischen Frachtenausschuf unter Berticksichtigung der Sonder-
heiten dieses Verkehrs festgesetzt und durch die Preisbehsrde besiitigt. Die
Frachtsitze ermoglichen den Verladern eine giinstige Preiskalkulation und
lassen den Schiffahrtsgesellschaften eine angemessene Rendite, wobei jedoch
die fortlaufende Beschiftigung der Tankschiffe Voraussetzung ist. Augen-
bliddlich wird diese im innerdeutschen Raum nicht erfillt. '

!
R
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Die Kosten fiir den Bau von Tankschiffen sind erheblich héher als fiir
Giiterschiffe. In Deutschland, Belgien, Holland, Trankreich und der Schweiz
unterliegt der Bau den internationalen Vorschriften vom 1. 12. 1939.

Besonders eingehend erwéhnt sind darin die Sicherheitsvorschrifien,
di¢ das Bestreben- verdeutlichen, jedwede Explosionsgefahr zu beseitigen.
Als Merkmal hierfiir gelten die sogenannten Kofferdimme, die beim be-
ladenen Schiff mit Wasser gefiillt sein miissen und die die Tankrdume
gegen die Wohnrdume und gegen den Maschinenraum abriegeln. Eine
Selbstverstandlichkeit ist das strikte Rauchverbot auf Tankschiffen. Fbenso
wird den Feuerloscheinrichtungen auf den Schiffen besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet. Weniger bekannt diirfte sein, daBl die Schiffskorper
und die Tanks aus Siemens-Martin-Stahl gebaut sein miissen und daB Holz
moglichst vermieden werden soll; ebenso dafi die Schiffe im Bereich der
Tanks sowohl mit einem vom Boden bis zam Deck reichenden wasserdichten
Lingsschott versehen, als auch doppelt genietet sein miissen.’

Dic Bauart und maschinelle Einrichtung der Tankschiffe entsprechen
im allgemeinen den Giiterschiffen und werden bestimmt durch die betrieb-
lichen Bedingungen des jeweils vorgesehenen Einsatzabschnittes.

Zum SchluB sei noch darauf hingewiesen, daB nicht nur der Bau, sondern
auch der laufende Betrieb von Tankschiffen der periodischen Kontrolle
einer Aufsichtsbehorde, in Deutschland dem Germanischen Lloyd, unter-
liegen. Im Interesse der Gesamtwirtschaft wird dariiber gewacht, dal die
betrieblichen Einrichtungen der Tankschiffe stets einwandfrei sind.

1V. Behilterverkehr.

" Soweit bekannt, hat bisher in der Binnenschiffahrt erst einmal ein
gréBeres Schiffahrisunternehmen mit einer ausgedehnten Speditions-Organi-
sation den Beh#lterverkehr praktisch erprobt. Es war beabsichtigt, Giiter,
die verhidltnismiBig hohe Verpackungsspesen erfordern, mit diesen Be-
hiiltern von der Anlage des Produzenten oder des GroRhindlers ynmittel-
bar dem Konsumenten zuzustellen. Es wurden zu diesem Zweck ca.120 Kisten
von etwa 0,75 cbm Inhalt angefertigt. Um die erhebliche Raumbeanspruchung
bei Leertransport zu reduzieren, konnten sie zusammengeklappt werden.
Fin Seitenbrett wurde iiber das Grundbrett und eines unter das Grund-
brett geklappt und die drei anderen Bretter wurden lose auf diese Bretter
gelegt und das Ganze durch zwei starke Lederriemen gehalten. An den
Seiten der Kisten befanden sich vier starke Osen, um sie mit Kran um-
schlagen zu konnen. Die Deckelseite trug eine gedrudkte Anweisung, die den
Kunden iiber die Zusammensetzung des Behilters zur Benutzung unter-
richtete. In technischer Be‘ziehunl%,r schien das Problem ganz gut gelost, wenn
auch noch Vervollkommnungen ‘denkbar sind. o ‘ :

Die Leerkisten sollten der Kundschaft zur Verfiigung gestellt werden,
um sie im Werk oder an der Halle zu beladen und sie den am Wasser
gelegenen Speditionsbetrieben zuzustellen. Obwohl die gesamte in Frage
kommende Kundschaft fiir diese Behiltertransporte inferessiert wurde, hat
sie doch nur sehr zogernd von ihnen Gebrauch gemacht und zwar sowohl
aus technischen wie aus finanziellen Griinden. Die gefiillien Kisten waren
tiir viele zum Manipulieren zu schwer. Es mufite sowohl die Anlage des
Verladers wie die des Empfingers mit Rampen versehen sein, um die Be-
hilter auf Waggon oder Fuhre stellen zu kénnen. Diese Voraussetzungen
irafen bei sehr vielen Kunden nicht zu, In den seltensten Fillen fand sich
an der Empfangsstation wieder eine Verwendung fiir die Kisten, so daf sie
im Leerzustand wieder an die Zentrale des Unternehmens oder unmittelbar
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an den Verlader mit Bahn oder Schiff zuriidcgeschickt werden mullien.
Hierdurch wurden die Gesamtkosten erheblich belastet. Die Kisten wurden
im allgemeinen von den Kunden wenig sorgfiltig behandelt, so daBl sehr
viele Reparaturkosten aufgewandt werden muften. Der Kunde war nur
schwer zu bewegen, diesem ,Leergut® die erforderliche Sorgfalt zu widmen
und lieB sich mit der Weiterbeforderung der Behilter Zeit,

Die Rentabilitit dieses Dienstes hat nicht den Erwartungen entsprochen.
Zunichst wurde der Unternehmer wohl von der’ Kundschaft animiert, einen
solchen Behilterverkehr einzufithren, da man erhebliche Verpackungskosten
zu sparen erhoffte. Als es aber soweit war, war man enttiuscht iiber
die verhiltnismiflig hohen Mechrkosten, die ja durch die nicht geringen
Herstellungskosten und den starken Verschleil sowie die damit verbundenen
hiufigen Reparaturen und vor allem den Leertransport bedingt waren.

Es entstand weiter auBlerordentlich viel Verwaltungsarbeit. Es mufite
eine besondere Kartothek angelegt werden, in der jeder Transport einge-
tragen wurde, um die Verwendung und den Aufenthalt jeder Kiste, die
numeriert waren, festzuhalten. Immerhin wurde dieser Dienst einige Jahre.
durchgefiihrt, da fiir eine Anzahl Kunden alle Voraussetzungen zutrafen.
Aber es stellte sich dann doch heraus, daB das Bediirfnis fiir solche Be-
hilter allgemein bei der Kundschaft viel kleiner war als angenommen
wurde. Die betreffende Firma konnte sich auf Grund der geschiftlichen
Frgebnisse nicht entschlielen, den Versuch fortzusetzen. Neue Kisten wurden
nicht mehr beschafft. Tiir die Schiffahrt und den Umschlagspediteur brachte
dieser Behilterverkehr insofern erhebliche Vorteile, als die Kisten mit
Hilfe der Krine sehr schnell und leicht zu bewegen waren und als der
Schiffsraum gut ausgenutzt werden konnte. Die Kisten waren so berechnet, _
dafl mehrere aufeinandergestellt werden konnten, Dasselbe Gut hiitte bei
Kleinverpackung erheblich lingere Lade- und Léschzeiten und mehr Schiffs-
raum erfordert. Obwohl es sich um eines der groBten Speditionsunter-
nehmen mit iiber 30 Filialen in West- und Mitteldeutschland handelte,
reichte die Inanspruchnahme zur vollen Ausnutzung der Kisten nicht aus.
Die Wiederholung eines solchen Versuches miiflte von einem an allen
grofleren Pldtzen vertretenen Verleihunternchmen in #hnlicher Weise durch-
gefiihrt werden, wie dies bei Schiffsdeckkleidern geschieht. Wesentlich ist,
daff der Transport des Leergutes so beschrinkt wie méoglich bleibt. Dann
ist es auch nicht erforderlich, die Behilter zusammenzulegen, was natiirlich
die Herstellungskosten und die Lebensdauer erheblich beeintrichtigt. Wenn
der oben beschricbene Versuch auch als gescheitert zu betrachten ist, so soll
damit aber keinesfalls gesagt sein, daB sich der Behilterverkehr, wenn er
technisch und kaufminnisch auf eine andere Basis gestellt wird, in der
Binnenschiffahrt nicht doch mit Erfolg einfiihren 14Bt.
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