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Gegenstand irgendwelcher Propaganda machen zu wollen. Man kann vielmehr nur
denen, die heute noch zigern, sich dieser Technik [iir jede gostellle Aufgabe zu be-
dienen, nur anraten, die internationale Fachliteratur darchznsehen, baw. gin solches
Institut eines Besuches zn wiirdigen, Die bed ollste Zukunitsaulgabe der
Modelltechnik in der Binnenschiffahrt ist zweifellos die Verbesserung des Antriehes
fiir flachgehende Schiffe und sehnellavfende Propeller, das letztere im Hinblick aaf
die Einfihrung schnellaufender Dieselmolore und in Verbindung mit dem ebendahin

Jen I den klei slichen Propeller wegen des Ticlgangs und wegen

ziel s
maglicher Verletzung an FluBsohlen und Hischungen zu verwenden,

Die Grundlagen der Selbstkostenermittlung
in der Binnensehiffahrt.
Von Regierungs- und Baurat De-Ing. Teubert, Manoheim.
(Vortrag, gebalten wihrend des vom Institut fir Verkahrawi haft an der Universitit Kdln
vom 24, bis 20. ber 1924 1 gangs fiir Bi hiffahet.)

Ein ungewihnlich lebendiger P hlag — durch die erzwungene {iberanspan-
nung des Wellkrieges entz(indet —, hat in den letzten fiinf Jahren auf fast allen Ge-
bieten der Technik zu einer Fiille neuer Gedanken und Schipfungen gefihrt, Be
sonders auffallig ist diese Entwicklung in allen Fragen, die mit dem Verkehr zu-
gammenhingen, der uns ja dberhaupt, ins Hiesige gesteigert, stindig neue Aulgaben
gtellt. Das gilt gleichermaBen fir den Verkehr auf See und in der Luft, wie fiir den
Verkehr anf dem Festlande and hier ebenso fiir den Schienenweg, wie fir die
Wasserstrafie, Beispiele der letzten Wochen sind: Seddin, Zeppelin, Fleitner. Es
gcheinl aber, als wenn die Binnenschilfahrt mit den anderen Schwestern
nicht gang Schritt gehalten hat, doch darl nicht verkannt werden, dab sie in den
letzlen Jahren eine wesentliche schnellere Gangart der Entwicklung in technischer
und betriebstechnischer Hinsicht eingeschlagen hat, als s = B. vor dem Kriege
der Fall Auf die Griinde dieses anscheinenden Nachhinkens — die schwierigen
Verbiiltnisse unserer Strome, die Unterschiede dor verschiedenen Stromgebiete, das
beliebte Festhalten am Oberlieferten — soll hier nicht eingegangen werden. Tatsache
ist. dab der Fortschritt der Technik, nicht zum wenigsten dank. der verstick-
ten Unterstitzung durch die Fachpresse und der rein wissenschalftlichen
Tiligkeit, zu der ju auch unsere gegenwirtige Veranstaltung des Verkehrswissen-
schaftlichen Instituts Koln und z. B. auch die Mannheimer Wirlschaftswoche ge-
horen, schon eine fiblbare Erneuerung der deutschen Binnenschiffsflotte
an Geist und Kérper bewirkt hat. Es stimmen auch alle mit der Zeit gehenden
Fachménner darin fiberein, dad gerade auch auf dem Rhein infolge der wesentlich
erschwerten Welthowerbsverbiltnisse nur die Reederci dberhaapt auf die Daoer
ihre Lebensfihigkeit behalten wird, die die vom technischen Forischritt gebotenen
Moplichkeiten auls Aufersle ausnutzt zur Erhohung ihrer Wettbewerhs-
fihigkeit, d. h. zur Verminderung ihrer Selbstkosten.

Damit taucht die Notwendigkeit auf, sich @ber die Frage klar zu werden,
wie weil und in welcher Weise die Eintithrung solecher Neuerungen — wobel
es sich nicht nur um die technischen Fortschritle, sondern auch die Fragen des Be-
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triebs, der Groge der Schlepper und der Lastschitfe, Rinrichtung der Hafenanlagen,
der Lade- und Léschvorrichtungen — usw. handelt, die Schiffahrtskosten,
d. h. die Selbstkosten des Betriebs beeinflubt.

Z f de U gen iiber Schiffahrtskosten der Binnen.
gehiffahrt sind im Schrifttum, nicht nur im deutsehen, sondern auch im auslin-
dischen, auferordentlich spirlich und meistens nur fiir einen bestimmten Fall zu
finden; sine sy ische, die Griinde aufdeckende und die v hied deut-
sthen Verbiilinisse erfassende Darstellung bringt nur der 2. Band des Werkes ,.Die
Binnenschiffahel® von Oskar Teubert, aber leider ist diese auf ticfdringender Arheit
aufgebaute Untersuchung heute nicht mehr ohne weiteres giltig, denn die Verhiilt:
nisse haben sich gegeniiber den Vorkriegsjahren, denen dieses Buch in der 1. Aul-
Inge entstammt, nicht pur in den ta Mlichen Zahlen fiir Personalkosten, fir
Schiffsnenbauten, fir Betriebsstoffe gefindert usw,; sondern was die Sache wesent-
Jich schwieriger macht, es haben sich anch die allgemeinen Grondlagen, die An-
sichten fiber die Wirtschaitlichkeit des Betriebs und die zu ihrer Hebung sweck-
miibigsten Mabnahmen verschoben, ebenfalls zum Teil wieder auf Grund der Fort-
schritte der Technik,

leh habe es nun Gbernommen, die 2. Auflage der Binnenschiffahrt meines
Vators neu zu bearbeiten und auch dem Teil tber die Wirtschaltlichkeit des
Betriebs eine den heutigen Verhilltnissen Rech gende neue Fassung zu
gehen. So michte ich [hoen im folgenden einige Gedanken entwickeln iber die
Grundlagen, die bei der Berechnung der Selbstkosien zu beriicksichtigen
gind, und Ihnen zeigen, wie daraus sich die Mglichkeit entwickelt, den Ein-
f1ub von Neuerungen in der Technik baw. im Betriebe auf die zahlenmilige
Gestaltung der Wi ftlichkei hnung f tell

Man heidet in der Bi hiffahrt fichst einmal Hauptkosten
und Nebenkosten und rechnet dabei zu den Hauptkosten die Schiffskosten
und die Fortbewegungskosten, die man als Schiffahriskosten bezeichnet
Die Nebenkosten umfassen: das Ein- und Ausladen, die Versicherung des
Sehiffs- und des Prachtgutes, die Muakler- und Borsengebithren, die Drilcken-, Schleu-
gen- nund Hafenabgaben. Bei den Schiffahriskosten unterscheidet man die Ruhe-
koslen und dic Fahrtkosten, Diese Unterscheidung ist hinsichtlich der Aus-
niitzung der Schiffe und des Einflusses der Liegezeiten wichtig. Die Ruhe-
kosten teill man in sichliche Kosten und perstnliche Kosten, die Fahrkosteni
in anteilige Schiflskosten und Fortbewegungskoslen.

Zu don sfehlichen Kosten gehtren 1. die Verzinsung und 2, die Ab-
schreibung des Anlagekapitals, d. h. des Gestehungspreises des Fahrseugs. Die
Verzinsung wird man im allgemeinen nicht vorher festlegen, sondern sie ans dem
Oberschull des Jahres sich ergeben lassen. Nur wenn man von vornherein die
Wirtschaftlichkeit einer bestimmten neuen Linie oder eines bestimmien neuen Be-
triebszweiges allgemein ermitteln will, muf man natirich eine isse Verzinsung
des Anlagekapitals, vor dem Kriege 4—6 05, heule vielleicht 6—8 9% einsetzen, Die
Abschreibung richtet sich nach dem Alter und der Lebensdauer des Schiffes.
Die Lebensdauer ist allgemein bei Binnenschiffen ziemlich grof. Sie hingt 1. von
der regelmadi Pllege und Inst hiffes ab und 2. davon, in wel-
chem MaBe bei den in bestimmten Abstinden zu wiederholenden grileren Instand-
gelzungsarbeiten und den durch eine I {a verursachien Ausbesserungsarheiten
eine Emeucrung cinzelner Teile des Schilfskrpers oder der Maschine vorgenom-
men wird, wobei ein gewisser Wert, ,neu fiir alt’, gewonnen wird, der ja auch in
Versicherungsfragen eine Rolle spielt.
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Die Abschreibungen, deren Hohe man je nach der eingesetzten Lebens-
dauer durch eine mathematische Formel, d. h, Abschreibungsbetrag — 40X Kapital-
wert : mX (39--m) — diese ist versinfacht aus der Formel von Eytelwain und gilt
fiir einen Zinsfub von 59 — ermittein kann, werden allgemein bei einer Lebens-
dauer von 80 Jahren mit 296 und bei 45 Jahren mit 1% eingosetat, Fir eiserne
Lastschiffe, wie sic heute am Rhein die Regel bilden, sind 456 Jahre nicht zn
hoch angesetzt, wenn die Reederei fiir sorgfillige Pllege und regelmifiges Auf-
schleppen, Abrosten und Emeuerung des Bodenanstriches sorgt. Fir Kraft-
schiffe, also Schiffe mit eigenem Antrieb, ist die Lebensdauer nicht so ohne
weileres vorauszusehen, weil es bei ihnen nichl nur darauf ankommt, ob die
Maschinenanlage und der Kessel immer die richtiga Pflege und Wartung findet,
gondern weil bei ihnen die Lebensdauer manchmal dberwiegend danach zu be-
stimmen ist, ob nicht infolge des Veraltens dic Maschi nnd K 1
dorch einen modernen Typ zu ersotzen ist. Fir Kessel kann man nicht mehr als
15 Jahre im Durchachnitt L fiir Koll hi aber rubig 20—30 Jahre,
iiber dio Lebensd von Damplturbinen und Olmot atehen natiirgemid nicht
s0 weit zuriickreichende Vergleicl pen zur Verfigung. Immerhin liegen zu?
verkissige Nachrichten vor, die die Lebensdaner von Turbinen und Motoren im See-
schiffbetrieh auch schon auf iiber 20 Jahre nachweisen. Es unterliegt woh! keinem
Zweilel, dal der Olmotor in der heute yervollkommneten Durchbildung bei sach-

fifler Behandl der Dampfkoll hine kaum 1 und dem Kessel
sicherlich iiberlegen ist. Dall bei allen Fahrzeugen der Schutz gegen Rosthildung,
bei hilzernen Schiffen gegen den Bohrwurm die Lebensd stark besinl
kann, ist ja bekannt.

5. Versicherungen. Fir Vorsicherung des Schilfskrpers, d. . also Casco-
versicherung, kann man fiir den Rhein bis Mannheim anfwiirts 20 fiir Lastschiife,
fiir Sehleppdampler 21 % rechnen, wenn die Versicherung fir ein ganzes Jahr ab-
geschlossen wird. Bei kilrzeren Fristen orhoht sich die Primie mindestens um 50 %.

4 Die Unterhaltungskosten. Diese sind bei Schiffen mit eigenem An-
trieb natirlich héher, als bei Lastschiffen ohne Antrieb, und schwanken je nich-
dem, ob eine Reederei viel fir die Pflege ihrer Schiffe tut ader weniger. Hierher
rechnen auch die Kosten fir die fortlaulends i der G hegegensiinde,
(Fander, Laternen, Flaggen, Putsstofle, sowi Petroleum, 01 und Brennstoffe filr
Kiiche und Kajiten), Darnach kann man diesen Betrag fir Krallschiffe zwischen
3 und 59p, fie Lastschiffe zwischen 2 und 4% des Neuwertes bewessen.

5 Verwaltungskosten rechnet sich der Einzelschiffer in der Regel gar
nicht. Die Reedereien setzen dafiir verschieden hohe Werte ein, je nachdem, wio sie
jhren ganzen Apparat zn Buche stehen habeu und in welchem Umfange die auf die
Verwaltung des Schiffsparks bzw. des Reed wreigeschilfts entfallenden Anteile des
gesamlen Betriehsvermigens sich belaufen. Man kann 1—2 o im Mittel annehmen.
Dazu kommen noch die Ausgaben fiir Gewerbestener, Eichung usw,

Daraus errech: gich die siohlichen Schillskosten, ohne Hinz
der Verzinsung su 6—111} 8.

Die persinlichen Kosien selzen sich zusammen aus den Gehiltern fiir
Kapitiin, Maschinisten und den Lihnen fiir die Besatzung. Dazu gehiiren noch die
Auslager. fir Kranken-, Unfall, Alters- und Invaliditatsversicherung, gegebenenialls

i elder. Die gnlichen Kosten betragen heute bei Lastschitfen ungefihr

K ¢ P
5—6, bei Schleppdamplern 7—8 9o des Schiffspreises.

Wie gesagt, beziehen sich alle diese Prozenlsitze auf don Gestehongspreis
des Schilles. Deshalb diicfte es zweckmiilig sein, ein paar Worle zu sagen fiber
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die Konstruktionsheding und schiffbantechnischen Gesicl von denen
der Entwurf des Schiffes und damit auch der Preis abhingt.

Im Grunde ist es beim Kaul von Schiffen nicht anders als bei Bedarfsgegen
sbinden des tiglichen Lebens: das Teuerste ist oft das Billigste. Diese tech-
nischen Grundlagen der Selbstkostenermittlung umfassen die GrébBe
des Schiffs, seine Bauart, scing Form und seine Ausriistung, Beim Kraft-
schiff kommt dagu noch die Grofe der Leistung, die Wahl der Maschinenart,
des Fortbewegungsmiltels — Propellers — und die Ausriistung mit Hillsmagchinen
— Steuerwinden, Ladewinden, Ankerwinden, Pumpen, elektrischer Belenchiung
— usw.

Was die GroBe des Lastschiffes anbetriltt, so ist dariiber schon viel geschrie-
ben worden, in der Absicht, einen Einheitstyp zu schaffen, natiirlich nicht fiir alle
deutschen Wasserstrabien, denn dazu sind die Unterschiede beispielsweise an Fahr-
swasserticfe, an Gefille, in der Grundribform der Strime und in den zur Verfiigung
stehenden Frachtmengen auf den ied 1 I i Ben, wie dem
Rhein, Weser, Weichsel, #u grof. Aber innerbalb der zusammenhingenden Was-
serstrafennetze ist das Bestreben durchaus wirtschafllich begriindet, ein baw.
mehrere Einheitstypen zu schaffen. Ansdlze in dieser Richiung liegen schon 20 Jahre
guriick. Der Deutsch-Osterreichiseh-Ungarisch-Schweizerische  Schiffahrtsverband
hatte schon 1908 unter dem Vorsilz meines Vaters einen internationalen Ausschul
eingesetzt zwecks Ermittlung der zweckmilfigsten Schiffsgrife anf den dureh-
gehenden Wasserstraflen, Man kam damals zum 600-t-Schiff (0653 83<2). Die ge-
wallige Zunahme der Verkehr in den folgenden 10 Jahren lief es bei diesem
Ergebnis nicht bewenden. Die Anspriiche stiegen, einzelne Schiffe gingen auf 2500,
ja tiber 3000t. Mit der Zunahme der Schillsgriifen verbesserten sich die Lade- und
Lischeinrichtungen der wichligeren Hifen und filirten dadurch von selbst wieder
zu einer Steigerung der Schiffsgroben, die durch die Abkiirzung der Liegezeiten an
Wirtschaftlichkeit gewannen. Man ging iiber das 800-l-Schiff zum 1000--Schiff
hinaus, das dann auch bek lich dem Mi kanal usw, de gelegt worde.
Fiir die Kanile ist ja zweifellos diese Grife die sweckmiiligste, da die Bau- und
Belriebzkosten der Kanfile, wenn man ein eini fen giinstiges Verhilinia vom

Kanalg itt zum I Schiffs itt und damit einen nicht
zu hohen Fahriwiderstand erreichen will.

Der Wunsch aber, den Schiffen, die auf den freien Strimen verkehren, deren
griBere Wassermenge und grifere Querschniltsabmessungen der Steigerung der
Schiffsgrifien erst sehr viel hihere Grenzen setzen, auch die Benutzung der kiinst-
lichen Wasserstrafen zu erlauben und damil den Schiffen die Moglichkeit zu
schaffen, aus einem Stromgebiet ins andere iberzugehen, ist andererseits auch be-
rechtigt, da die Eigenttimlichkeit des Binnenschilfahrisbetricbes, namentlich unter
den_: U‘ruck der Eisenbahnfrachttarife, das Umladen des Frachtgutes aus einem Fluf-
gehiff in ein Kanalechiff verbieten. Es mub also hier ein Vergleich geschlossen wer-
den und da hat man sich jetzt fiir den Unterrhein, der ja fir den Kohlen- und
Er)‘.[l‘:il]!plﬂl‘l den Rhein-Herne-Kanal nicht entbehren kann, ja man kann sagen fir
den Rhein au!l das Rhein-Herne-Kanalschiff geeinigt, das 1360t Nutzlast trilgt
Man mub mit dem Ausdruck Tragfihigheit bei Bi hiffen sinnig h Ein
1000-t-Schiff kann eventuell so groB sein, wie ein 1850-t-Schiff. Es kommt eben dar-
ﬂu!’ an, wie tiel man es ablidt, Im allgemeinen meint man natiirlich bis zum Eich-
atrich abgeladen, doch stellen sich hiufig Mibverstindnisse ein. Fur die negen
grofien Kanile, wie den Neckar-Main-Kanal und den Donau-Main-Kanal, hatten
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manche Kreise das 1500t-8chilt vorgeschlagen, doch hat man sich meiner Ansicht
pach mit Recht diesen zu weit gehenden Anspriichen verschlossen und das 1200-t-
Sehiff dem Entwurl der Kandle endgiiltig zugrunde gelegt. I den Aushau des
oberen Rheins von StraBburg bis Basel und besonders von Strabburg nach dem
Bodensee will man nach den nenesten Entwiirfen ebenfalls diesen Typ annchmen,
doch die Schlensen usw. o e i v and

jchten, daB bei gii en W auch das
1600-4-Schiff Durchy; findet, Damit wiire also, um auf die Selbstkosten zu-
riickzukommen, ein Typ gefunden, der fir den Rhein und seine slimtlichen an-
schlicBendon Wasserstrallen Gemeingut werden kinate. Ich brauche hier nicht
weiter auszufithren, welche Vorteile das beziiglich der Selbstkosten haben wilrde,
Es leuchtet ja ohne weitcres ein, dafh der Bau von Schiffen wesentlich vereinfacht
und dadurch verbilligt wird, wenn picht firr jeden neuen Aufirag neue Pliine und
Berechnungen gemacht werden miissen, wenn man nach denselben Modellen und
Mallen das Bearheiten der Platten und Winkel, das Biegen der Spanten nicht nur fir
ein Schiff, sondern fir zehn Schiffe gleichzeilig vornehmen kann, wenn die Werften
auch cinmal anf Yorrat arbeilen kinnen. Hente ist es einer Werft fast unmdglich,
eine Zeitspanne schlechten Absatzes durch anf Vorrathanen auszufillen, Der dadurch
den Weriten entstehends Nachteil ISl ja nicht nur auf die Werltbesitzer, sondern
aut die Reeder zuriick. Wenn die Werlt ihre gelernten Leute entlassen mull und in
einem splileren Zeitraum neue fremde Leute einstellen muB, so wirken diese un-
giinstigen Umstiinde vertenarnd auf das Frzeugnis und der Reeder muf entweder
mehr bezahlen oder bekommt fir sein Geld ein weniger gutes Schiff, Einige Warf-
ten, beispiclsweise die Werlt Walsum und die Bayerische Schiffbau-Gesellschafl,
auch hollindische Werften haben mil dem Serienbau schon Glick gehabt. Auch
der wirlschafiliche Ecfolg hinsichtlich Schnelligkeil und Billigkeit, ja auch hinsicht-
lich der Genauigkeil und Gite der fle ist unbestritten, Aber was hillt es? Dann
kommt mil einem Male wieder eine Reederei, die sagt, nein die Schiffsform patt

mir nicht, die Ausriistung muB bei mir anders sein, die Einrichtung hat sich bei
mir besser hewihrt und so wird der Gedanke des Reihenbaues immer wieder
durchbrochen, Schon bei diesem Punkte seben wir die grolle Uberlegenheit anderer
Potriche, beispielsweise der Eisenbahn. Sie treibt die Vercinheitlichung nicht
allzu weit, aber es fillt ihr doch nicht ein, den besonderen Witnschen jedes Ver-

frachters mit einem Spezialwagen enig Ibe ist beziglich der
MaschinengriBen, beziiglich der Ausniitzung technischer Fortschritte der Fall und
venn wir ganz offen sein wollen, die Schwierigh iten, die nnserer Bi hiffahnt
der Wettkampf mit der Eisenbahn bereitet, haben nicht nur ihren Grond in den aos
der M Istellung erwachsenden Staffeltarifen usw,, lorn auch darin, daf wir
nicht g0 einheitlich vorgehen, daB wir die zo wild schiefienden Triebe am Baume der
Sehiffshaukunst nicht genug beschneid Ohne Zweifel kinnte der ganze DBetrieb
wesentlich verbilligt werden, wenn eine griliers Obereinstimmung in den Schiffs-
grofen und vor allem auch in der Schiffaform durchgefithrt wiirde.

Denn auch beziiglich der Schiffsform ist eine Vereinheitlichung noch in
weitem Felde. Das ist den Herren hier vom Rhein nicht g0 offensichtlich, wie denen,
die die Verbiltnisse an der Elbe und Oder niher kennen. Der Umstand, daB die Schlepp-
reedorei den Schlepplohn nach der Ladung des La tschiffes bemilt, ist ja gerade-
zu eine Primie auf den Ban von miglichst villigen, Itragenden plumpen Schilfen
die, das sicht ja jeder ohne weileres ein, einen griferen Fahrtwiderstand haben,
also eine grobere Maschinenleistung, mehr Kohlen brauchen, als ein gut geformlies,
stwas schlankeres, aber bei den gleichen Gestehungskosten natiirlich weniger Nulz-
last tragendes Schiff. Noch schlimmer ist in dieser Beziehung der immer noch nicht
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ausgerottele hilzerne Boden, der nach wenigen Jahren wie ein Besen aufgeranht
wird und die notwendige Zugleistung um 20 bis 30 eder 40% gegeniiber dem
pisernen glatten Boden erhoht, ond weshalb weigern sich die Schleppreedereien
nicht, einen so unpeaktischen, kohlefressenden Kahn zun schleppen, weshalb erhfhen
sie nicht fir solche Schiffe ihren Schlepptarif? Weil man, weno man dag in Zeiten
groben Verkehrs bei Mangel an Schleppkraft aul einer Wasserstrae auch fun
kdonte, doch auch in diesen guten Zeiten es nicht tun wird, weil die Lastschiffe in
Zuiten, wo das Angebot an Schleppkraft griler ist, als dic Nachfrage, dann dieser
belreffenden Reederei die kalte Schulter zeigen wiicden. Da hilft eben anch nor vin
ciniges Zusammengehen bew, eine durch die Organisation zu erzielende Vorschrift.
Das wiire sehr einfach, genau so gut, wie sich heute kein Schiff mehr weigert, ein
Schiff anf die Traglihigkeit eichen zu lassen, wilrde sich die Vorschrift, dag
jedes neuo Schiff anch anf seinen Schleppwiderstand goeicht wiirde, schr
bald einbiirgern, und die Vornahme dieser Eichung auf einer bestimmten Probe-
strecke gines Flusses bei einer bestimmien Wassertiefe und Fahrgeschwindigheit
bietet ja gar keine Schwierigkeit, So wilrde man die Selbatkosten hinunter
selzen konnen durch Vereinheitlichung, durch Normung, und diese Normung
miiite sich auch auf die Einzelheiten bezichen, nicht nur den Schiffskdrper, sondern
aunch die ganze Ausriistung mull gich nach Einheitsnormen, wie sie vom Han-
delsschifl: 3 fiir den Sceschiffban mit grofiem Erfolg eingefithrt wor-
den sind, auch fir die Binnenschiffahrt durchfibren lassen. Eine Anregang dazu
ist nenerdings anch vom Zentralverein fir Bi hilfahrt g der wir
vollen Erfolg wilnsehen miissen, denn hier ist nicht nur fiir die Werlt direkt und
indirekt fir die Reedereien, sondern auch direkt fir die Reedoreien — und das
fillt unter den Punkt Unterhaltungskosten — viel an Selbstkosten zu sparen. Mub
denn die Pumy lage, die Boolsheileinrichtung, das Lad hirr, die Ankerwinde
auf jedem Schleppdampfer verschieden sein? Ist nicht, wenigstens innerhalb eines
Strompebietes, ein Typ von Winden, ein Typ von Ankemn der richligste, auch wenn
der einzelne Schiffer sich erst an seine Handhabung etwas gewdhnen muB?

Zu den Schiffsgrdfen michie noch bemerken, da dieger Einheitstyp von
1200 t bzw. 1350 t nun nicht alle anderen griferen oder kleineren a i
Erstens einmal fiir die dstlichen Wasscrstrallen ist er zu grof, Soviel Fracht liegt bei
den dortigen Vechaltnissen nicht vor, d. b es wilrde zu viel Zeil vergehen, um so
viel Fracht fir ein Schiff zusammenzubringen. Ein so grofes Schiff wiirde anf den
miirkischen Wasserstrafien, selbst wenn die dortigen Wasserstralencinrichtungen es
gestatteten, zu viel Tage, ja vielleicht Wochen brauchen, um das Gul zusammen-
zubekommen, zu laden und zu lschen, Das Gut, das beispiclsweise der erste Ver-
fmchte.— ins Schiff geladen hat, wirde unter Umstinden drei bis vier Wochen im
Schilf hleiben, bis es wieder entladen wird. Dabei mufl auch bedachi werden, dab
der Verkehr auf dem Rhein doppelt so grof ist wie der auf der Elbe, und der anf
der Elbo wieder doppelt so groli wie der auf der Weser — zwischen beiden liegt die
O_L'ler. I\'qr allen Dingen aber ist auller der zur Verliigung stehenden Frachtmenge
die Eumnhlnng der Hifen zum Laden und Loschen ven griifter Bedeutung fir
die 1 g der zweckmiligsten Grife von Lastschiffen in der Binnenschilfahrl.
TtTnler‘dle_sen Gesichtspunkten kann man wohl fir die milteldeutschen Strime das
600--Schiff noch auf lingere Zeit fiir ausreichend ansehen und, ohne prophezeien
2 wulleln, das 1000-t-Schiff als Maximum bezeichnen, wic es das Verkehrsministe-
tium bei nenen Einrichiungen boispiclsweise bei dem nouen Schiffshebewerk bei
Niederfinow tut. Da filll ehon auch sehr der Untersehied in den Hafeneinrich-
tungen zwischen den tstlichen Wasserstraben und dem Hhein—Ruls-Gebiet ins
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Gewichl, Die neuesten Verladebriicken, beispielsweise die vom neuen Kélner Rhein-
hafen, leisten bis 400-t/5td., eine Menge, fir die man in den Gstlichen Wasser-
straben einen oder mehrere Tage braucht, Natfirlich mub bei so grofien Kran-
leistungen auch die Pinktlichkeit der Zustellung und Abfihrung der Eisen-
bahnwagen anfs iulerte gesteigert werden. Wo also Schiffe beispielsweise zwischen
igenen Hifen ilires K Kohlen-, Erz- oder Getreid gen in regelmifi
Verkehr #u befordern haben, liegt kein Grund vor, sich aof die Schiflsgrife von
1200 L zu beschriinken, Da isl das doppelte vielleicht gerade das richtige, wie z. B.
auch das Rheinische Brannkohlensyndikat gestellt hat. Freilich kinnen dann
diese Schiffe nicht auf den Kanilen fahren, Aber auch da licBe sich aufer dem
1200 bzw. 1850 ein 1800 t, 2000 t, 2500-t-Typ schaffen. Man mub auch fiir Braun-
kohlen einen anderen Typ schafen als fir Steinkohlen, weil das eine Gul nicht nur
«cin anderes spesilisches Gewicht hat, sondern auch vielleicht einer and Behand
lung, einer anderen Entladeart bedarf als das andere, Ich erwihne als Beispiel das
peus Entladeverfahren von Stachelhaus, das das Entladen mittels Forder-
bindern, Becherwerk und Bandbriicke vornimmt und damit eine schonende Behand-
lung der Braunkohlenbriketts erzielt.

Die teuerste Entladevorrichiung kann im Belriebe die billigsle sein, der Ge-
winn an Gite durch die schonende Dehandlung kann ebenso wichtig werden, wie
dér Gewinn an Zeit beim schnelleren Entladen, Damit kommen wir aof einen der
wichtigsten Punkte der Gr gen der Selbstkostenermittiung, nimlich aul die
Lade- und Lischzeiten, die Liegezeiten der Schiffe.

Die ganzen, nach der eingangs dargestellten Weise zu ermittelnden Schiffs-
kosten, die ja einen Teil der Schillahriskosten darstellen, werden aunf die Tonne
bzw, das Tonnenkilometer anteilip angerschnet und ergeben, wenn man our
den Detrich des Lastschiffes fir sieh betrachtet und die ganzen Forl-

bawegungskosten als Schlepplohn einsetal, die Schiffahrtskosten. Um von
ihnen aufl die Wirtschafilichkeit des B hes schlielon zu kdnnen, mull die Zahl

dor Reizen cingefihrt werden. Die der Reisen hiingt ab von der zur Zurfick-
legung der Fahristrecke erforderlichen Fahrtdaver, d. h. von den Fahrtagen und
von den Liegetagen, Fahrtage und Lisgetage zusammen ergeben — wenn man
unter Liegetage auch die Werftliegetage einschlieft — die Zahl der jihrlichen
Schiffahrtstage, die auf den mittelouropiischen Strémen nicht 365 belrigt, sondern
je nach den Wasserstands., Witterungs- und Eisvarhiltnissen, eventuell auch nach
den sozialon Vorschriften iiber Feiertage usw. zwischen 260 und 320 liegt, wobei
900 z B. lir die Memel und 820 fir den Rhein angenommen werden kinnen. Die
Zahl der Liegetage jeder Reise, die in den meislen Fillen griifer ist als die
Zahl der Fahrtage, spielt also bei der Unter der Selbstkosten eine sehr
grolie Rolle, ja sie ist eigentlich der Angelpunkt der ganzen Untersuchung, und das
igt auch der Grund, weshalb die bisherigen By hied Forach
und Praktiker nus der Wirtschaftlichkeitsberechnung die wirtschaftlichste Schiffs.
5 beiten, zu keinem {bereinstimmenden Ergebnis gelihrt haben. Man
g Betrachtungen eine Annahme machen fir die Licge-
zeiten, und diese Annahme liegt von den Endwerten so weit ab, dad die Schwan-
kungen allzu grob worden und zu falschen Schlissen fiihren kimnen. In dieser
Richtung fiihrt auch das von meinem Valer gewiihlle Verfahren, entweder mit den
gesetzlichen Liegezeiten oder mit den vom M inisterinldirektor Sympher in seinen
Untersuchungen itber die Wirtschaftlichkeit des Aushaue: des Oberrheins an-
genommenen Liegezeiten nicht zu einem [0r alle Einzelfille brauchbaren Schlub.
Die gesetzlichon Licgezeiten missen 50 hoch sein, weil sie fir alle Wasserstraflen
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Geltang haben, Sie kommen eben z. B. fiir den Rhein gar nichl mehr in Frage,
treffen aber anch fiir die anderen Strome in den meisten Fillen nicht zu, Sympher
nimml 1/, der gesetzlichen Liegezeiten an, aber es sei wiederholt, daB nur von Fall
zu Fall fiir eine bestimmie Strecke, fir eine bestimmte Reederei, flir ein
bestimmtes Gut und fiir bestimmte Hifen der wirtschaftlichste Lastschiffiyp er-
miltelt werden kann. Dann miiBte der dieser theoretisch errechneten GriiBe zunichst
liegende Normiyp gewihlt werden, um die Selbstkosten hinsichtlich des Ge-
stehungspreises des Schiffes so niedrig wie miglich zu hallen; dadurch wiirden
dann auch die fibrigen vom Gestehungspreis abhingigen Schiffskosten giinstig be-
cinflubt werden.

Etwas schwieriger ist die Sache bei den Grundlagen der Selbstkosten fir
Kraftschiffe. Da ist zundchst grundsiitzlich die Frage iberhaupt zu prilfen,
welehe Art des Betriebes ist fiir eine bestimmte Strecke die wirtschaftlichste. Auch
eine Frage, die eingehende Sachkenntnis nicht nur im technischen, sondern auch
im ganzern Reedercigeschift erfordert; die Schwierigkeit der Beantwortung dieser
Frage erkennt man leicht daraus, daf auf manchen Strecken ganz verschieden-
arlige Belriebsformen nebeneinander laufen, von demen doch sicherlich nur
eine die beste sein kann, fir bestimmis Giter natirlich. Vor 10 oder 156 Jahren
konnte man mil groBer Berechtigung den Standpunkt vertreten, dad die Verhillinizse
der Binnenschiffahrl, die aus den mehrfach erwihnten Grinden auf eine duberste
Herabsetzung der Selbstkosten hindriingen, die Beférderung von Massengiitern
nur in der Weise wirtschafllich gestallen lassen, dal man den feuersten Teil des
Transporkapy d. h. die Maschi und K ge von dem Laderammn
trennt und gewissermaben wie die Lol tive vor den Waggon, den Schlepp.
dampler vor das Lastschiflf spannt. So kann man, was besonders bei den Wasser-
straflen mit milliigen Hafeneinrichtungen, also lingeren Liegezeiten ins Gewicht fillt,
den teveren Schleppdampler vor langen Betriebsunterbreck chiitzen und ihn
praktiseh ohne Liegetage wilhrend des ganzen Schiffahrtsjahres nutzbringend ver-
wenden. Der Hetrieb mit Schleppdampfern und geschl Lastechiffen war da-
mals das wirtschaftlich Gegebene. Langsam b aber, b d
durch die an der Verbreitung des Verk int ierten Kreise, die so-
genannten Selbstfahrer auf manchen Verkehrswegen aufzutanchen. Der Selbst-
fahrer, d. h. das Lastschiff, macht sich vom Schleppdampfer onabhiingig und Lilt
sich vor einem im hi Lad ingel Motor mit Schraube fort-
bewegen. Diese Selbstfahrer sind wirtschaftlich auf Wassersirallen mit ge-
ringer und gleichbleibender Stedmung, wo sie 2u einer verhiltnismilig langsamen
Forthewegung nur eine sehr kleine Antriebskraft nétig haben, Dieser kleine Motor
kmm_ vom Schiffsfiihrer mit bedient werden und beansprucht avch an Raum und
Gewicht so wenig, dal gruondsiitzlich gegen diesen Hetrieb unter den erwihnten
Umstéinden nichis ein len ist. Diese Motorzillen oder Motorkiihne, mit Glith-
kopfmotoren, Benzinmotoren oder auch elektrisch — swie bei der Mirkischen Ziegel-
Transporigesellschaft — angetrichen, sind aber, wie gosagt, nur bei geringer Strom-
geschwindigkeil wirlschafilich: anf freien Strimen wenigstens nicht fir Massen-
giiter, die dem Wesen der Binnenschiffahrt nach ihr Hauptarbeitsfeld darstellen.
Ganz ;md_e:ra in}gl die Frage bei der Boférderung von hochwertigen oder Stiick-
gitern im Eildienst. Ober die Grenze IiBt sich grundsitzlich, allgemein, keine
Feststellung machen. Die Wirtschaftlichkeit eines sclchen Betriebes, wie er nicht
nur im Rhein und neuerdings besonders auf der Donau, sondern auch auf der Elbe
o&er_ aul den mirkischen Wasserstralen sehr im Schwange ist, kann nur von Fall
zu Fall betrachtet werden. Es spielt da vor allen Dingen auch die Einteilung der
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Fahrtzeiten, den Liege- und Fabrstunden eine Rolle, die Notwendigkeit, bestimmte

Hifen laufen, die Per 1t und die Dezi gen der Reedercien zu den

Hauptverfrachtern. Der Verkehr mit diesen Giterbooten oder Eildampfern oder

Ladungsdamplern, wie sie z. B. auf der Oder heilen, hat wihrend der letzten zehn

Jahre zugenommen und bekomml sweifellos einen neuen Anstob durch die Ver-
5 d 1 D agel

g des Dieselmol des neuen komp der
icherbeit wohl den in dieser Hinsicht

beziiglich der Einfachheit und Betrieb

besonders gesteigerten Anspriichen der Binnenschilfahrt gentigen wird. Die Vorleile
I er chine, gerade

bei so einem unter-

Batr

des Dieselmotors geg
brochenen, unregelmiBigen Betrieh mit verhiiltai o p
sind ju in letzter Zeit wiederholt anerkannt worden, Immerhin finden z B, Reede-
ceien, die den Eilverkehe von Hamburg dber Be rlin nach Breslau betreiben,
dab dis Vorteile des Motors aul dieser vielleicht lingst hen Bi hiff-
falirtsstrecke infolge der eigentimlichen Bedingungen des Ladens und Liisehens, des
H Jaufens und der tiglichen Schiffahriszeiten nicht so ins Gewicht fallen, wie
beispielsweise im Eilgiterverkehr auf dem Bhein und der Donan’ Auch auf der
Weser sind Wirtschaftlichkei 1 gen bei der letzten Wesertagung vor-
gelegt worden, die den Wetthewerb mit der Eisenbahn durch Giterboote
unter Verwendung von Lastkraftwagen als Zubringer als eintriglich nachgewiesen
haben Bei Giiterbooten sind die Grundlagen der Selbsth 1 h wenn aich
nicht grundsitzlich, so doch in den Zahlen andere als bei gewdhnlichen Last
hiffen, denn die sichlichen Kosten I anler dem Schiffskérper auch die
Mazchi 1 Die p ichen Koslen sind hoher als beim Lastschiff, aber
kleiner als beim Lastschiff plus Schil 1 fer, Die Forthewegungskosten sind
B
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liese Frage macht sehr schwierige und verwickelte Uberlegun ig, di

nicht ;\]l_l: theoretisch geliist werden kinnen, sondern die Erfalﬁ“:luit: ;::lkewre:lifllzh;l(:];g
J_'im:rlrn:: nu[_ denl verschied St hiplen miissen. Zweilellos gehl jo
jede Reederei beim Bestellen eines neuen Schleppers aller Vorsicht zu Werke,
aber es erweckt doch manchmal den Eindruck, als wenn die Entscheidung zu wen g
von wtrh‘.:!]a[liu:]l rechnerischen Uberlegungen, sondern manchmal mehr von de%
pg:sﬂnlwimn, am Uberlieferten festhaltenden Ansicht eines Kapiting oder Maschi-
nlit‘cu J\hhilng{. Warum fabren auf derselben Strecke Seitenradschl Hc;tnul-

pper und S hlepg beneinand Sollte man nicht |

kbnncp, welr:.her Typ liir eine bestimmle Strecke und einen ;l.';l‘::‘:::ﬂu‘:eg;ﬂ:::
der “tll'tsl‘.llﬂ[t]ll‘.ll::‘lu ist? Die alle griechische Weisheit ,alles ist in Fluf" gilt aucl

filr die Betrachtung dieses Kniiuels von Fragen, der sich nicht nur auf ']gt-n b i
grw:i])_ntcn Typ des Schleppers, sondern vor allen Dingen auch aunf hdie Art td :l:
Antriebsmaschine erstreckt und die GréBe der Maschinenleistung. Es wiird

hier zn weil fiihren, die Frage zu untersuchen, es soll avch der Zweck ﬂlea Vortray o:
nur sein, Ih'rc Aufmerksamkeit auf diese Punkte zu lenken. Wie sehr die )‘m;itl!ig:;
hzw.ldml "\\ ahl eines Schleppers von nenen Kenstruktionen abhiingig ist, hal z, B.

der in jingster Zeit anfgetauchte Gedanke des Lloydantriebs ae t; i
Grurdgedanke ist, den beim Schlepper b ders stark aultretend, SI:I de,Pscm
pellers dedurch zu vermindern, daB er nicht eine kleine \\":meserun:ngafr mit rorﬂz;
Rt?_suhlnun!glmg. sondern eine groe Wassermenge mit geringer Dcscllleunig'ungg vor-
wiirts schiobt und dadurch eine Verbesserung des Wirkungsgrades eraiell, die ir

theoretischen Besti gen und deil h in der Hamk Ve %
anstalt auf 250, gegeniiber dem gleich starken Seitenradschlepper bei gleichen Fahr-

wisder anders als beim Schleppbetrioh, weil die Giiterboote mit hohen Ges
keiten fahren, zehn oder mehr Kilometer.

Dio neuen Giiterboote der Bayerischen Lloydschiffahris-A-G., die 300 ¢ teagen,
werden mit 200 PS M-A.-N.-Motoren in der Stunde eine Geschwindigkeit von 10 bis

30 km zu Tal erzielen, so daB die Strecke Regenshurg—Wien
in sinem und Regensburg—Budapest in zwei Tagen zariickgelegt werden kann,

Die Frage der zweckmibigsien Geschwindigkeit, d.h. der Ma.
schinengrafe bei einer bestimmlen Traghihigkeit, ist grundlegend, um so mehr,
als ja bekanntlich die erforderliche M hinenleistung bei hil Geschwindigkeit
mit der dritten Potenz der Geschwindigheil immt, and jta ist natirlich die
Sehnelligkeit der Beforderung neben der Pnktlichkeit das Hauplerforder-
nis, wenn die Schiffahrt die Stiickgiter und Eilgliter von der Eisenbahn auf die
Wasserstrabe ziehen will. Pinkilichkeit und Geschwindigkeit spielt beim
Schleppbetrieh mit M fitern nicht eine so grobe Rolle. Hier kommt s vor
allem auf die billigate Befdrderung an, zumal da die Eisenbahn durch ihre Staffel-
{arife und Ausnahmetarife es gerade auch auf die Heranzichung der Massengiller
auf den Schienenweg abgesehen hat, Bei der Wahl des Schleppers mub also
vor allen Dingen auf den billigsten Betrieb geschen werden.

Diz Grundlagen der Selbstkostenermittiung des Schleppers unter

heiden sich in Ruhekosten und Fortbewegungskost Die Rubekost 1
wieder Verzinsung und Abschreibung, Unterhaltung und Verwaltung und Versiche-
rung als shchliche Kosten, und als perstnliche Kesten: Gehilter und Lihne, Dazu

die Forlbew koston, die sich aus dem Brennstoff, den Schmierstoifen

s

VASSErver i ormittelt worden ist. Der Lloydantrieb stellt die o i
; ! v ] anisch
I[:u‘;t;m mg des Seiten- und Heckschanfelrades zum Lloydead d:“’fsd“ .'m:
ek h"“'-hil,b.‘: .[ﬂ.‘l vom Schiffskfrper einen zusammenhingenden, iiber die
Breite rde:s drpers hi di inh h ib 5 erzeugt.
Der \v\.cllk:lmpl‘. zwischen dem Dieselmotor und der Dampfiurhine, die in der
ﬁ::srl:huifuhrkhf:;’nt};r:t |:nhc:st|-|l.tcnen Siegeslanl hinter sich haben, mit der in
iffa. festgew Iten Dampflolk die  Anstren,
: : fo : ung
:Il._;zlm‘un, durch (berhitzung, durch Ventilsteuerung, durch huchges;umnleﬁ Ifm\:fr
" :;l Feld zu IlJelmuchr[, Verbesserongen, die an der Schilfsschraube zo erheb:
‘:‘Zr;r;ngr;pa\:ﬁlssen gefithrt haben, alle diese Oberlegenheiten und die damit nitig
fif irlsehalilichkei hi i
n B mit zu den Grandlagen d
Selbstkostenermittlung bzw. der Berech der Rentabilitat Bi hittahrts.
vy '3 wnung dfzr von h

ris-

Dis Gribe des Schleppers wird besti i i Jt
ausgedriickt in IPS bei der ];Jﬁmp!kulht_ ::;lt:;‘l:::, t::'irc\]\" ;gn‘:’ei"‘lsz':"&qf:;‘;{:‘“u;%
E -:r'&_: bei dem Dieselmotor, \_vnnhui die beiden letzteren etwa 20% kleiner sind, als

::ulraael:en, d. b, man kann mit 80 ¢ PS oder W I'S dieselbe Zugleistung erzielen, wie
mit 100 iPS. Diese Oberlegung wird heim Vergleich dieser Maschinenarten manch.
:?Elcnrn;‘l':ltllzlshhg beachtet. Die Grille der Maschine 10t nun nicht ohne weiteres
o nofmdcm:: ::I: f].'c Zugle:shmg._ d. h .'n‘JI ::h‘e zu befdrdernde Nulzlast, weil
last, die erforr]elrlit:.l.\c‘ z :' istung ?I:n?f"l_ !:: l;“ ot hwhrc!::ei—maum&i:

sowia den Nebenkoaten, also Hafen:, Schl und Briickenabgaben
getzon, Die Wahl des Schleppdamplertyps, geine GroBe und seine
Leistung ist die vornehmste Grundlage der Wirtschaftlichkeitsherechnang.

Qahl s 1, 1 1 . 18

o t Sk 1l “»I'un dem Widerstand abhiingt, den die Wasserstrale
e ewegung des geg Deshalb hat man auf jedem Strom
eine bestimmte Probefalrtsstrecke eingefiihrt, auf dem Rheinl bekanntlich
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von Duishurg nach Koln. Dabei muB man auch noch den Pegelstand und den
Tiefgang des Schiffes beriicksichtigen und vor allen Dingen die Zeit, die zur
Zuriicklegung dor Strecke bentigt wird. Die tonnenkilometersche Leistung eines
Schleppers nennt man seine Schleppleistung. Der Schraubenschlepper ist
in den Gestehungekosten und damit seinen sichlichen Kosten rund ein Drittel
billiger als der Radschlepper, aber auch seine persdnlichen Kosten gind kleiner,
weil das kleinere Schiff weniger Besatzung erfordert, Daf man nun nicht iiberall
die billigeren Schraubenschlepper verwendet, hat seinen Grund darin, dad die Wir-
LungsgradL -\il.s Prupcl]\_rs d. b, das Verhiiltnis der Ausnutzung der in ihn hinein-
zu der von ihm erzeugten Schub- oder Zugleistung
kleiner |5l als beim Badschlepper. Das mul man dahin einschriinken, dall bei ge-
nitgender Wassertiefe, d. b, wenn sie so groll ist, dal bei einer angemessen grobon
Schraube noch genligend Wasser unter und iiber der Schraube bleibt, der Wirkungs-
grad gleich der des Rades hzw. noch besser sein kann, weshalb ja aul See
sie den Raddampfer ganz verdriingt hat, aber wir haben nun mal auf den Strémen
nicht iiberall genigende Wassertiefon und vor allen Dingen keine gleichbleiben-
don, und deswegen ist das Festhalten am Rad t ohne weiteres als unwirt-
schaftlich zu bezeichnen. Es muf nuch hier die Wirschaftlichkeitsberechnung
genau die Selbstkosten des Radschleppers und des Schraubenschleppers
in allen vorhin besprochenen Em/clhcllen erlaﬁt und dem gegnnubcr die mit jedem
der beiden Schlepper zu erreick hleppleistung gestellt
werden. Dabei mull das ganze Schiffahris ahr erfafit werdLu mit scunu Schiff-
fabrisunterbrechungen, mit seinen Hock 1

und Niedrigwassery ja es
muf nicht nur festgestellt werden, wihrend wie vieler Tage der Schle pper gar nicht
oder nor mit schlechtem Wirkungsgrade fahren kann (.llw der Schraubenschlepper),
sondern es mul auch noch in die Wirtschaftlichkeitsl fithrt werden

die zahlenmilBige Erfassung der wirtschaftlichen Konjunkturverinde-
rungen, die sich beziiglich Angehot und Nachfrage bei besonders ungiin
stigen Wasserstandsverbillinissen oder auf besonders schwierigen Fahrwasser-
strecken (Oberlanf des Rheins und der abrigen 5Iru|||e) L'II.,l‘lJt'[l Sie sehen,

meine Herren, de dlcsc B | g Huberst arig mt, da l.ll gin vorwickelt
wird durch tech he, betriebstechnische und rein kauf M te, und
daraus erklire ich es auch, dall die Frage mlcl: dem zweckmiligsten, wirl
schaftlich giinstigsten Fortbewegungsmittel und Schlepper so verschieden beant-
worket wird.

Ahnlich liegt es bei der Frage der absoluten Griilie, d, h, Leistong der Maschine.
Aul der Oder haben die Schleppdampfer nicht mehr als 700, hiéchstens 800 PS, aul
den mirkischen Wasserstralen noch weniger, anf der Elbe nicht iiber 1000 PS, aul
der Donau B00—1000 PS, auf der Weser nur 400—500, hichstens 600 PS, anfl dem
Rhein aber haben wir Streckenschlepper — ich spreche hier nicht von Hal
schleppern — von 220—2200 FS. Die Entwicklung der letzten 20 Jahre am Rhein
ging von 800 auf 1000, auf 1200 PS, vor dem Kriege waren die stirksten Schlepper
1300 PS. Die jiingsten Verhiilinisse dringlen mil dem Wachsen der Lastschiffe auch
zur Vergriferung der Schleppleistang in einer Einheil. So waren die neuen
Schlepper nach dem Kriege 1500, 1800—1900iPS stark und nenerdings baut eine
Reederei sogar cinen Schleppdampfer von 2200iPS. Auch der neus grofle Tur-
binendampfer, den ich in Mannheim gebaul habe, hat 2000 iPS Hochstleistung.
Merkwiirdigerweise ist nun anscheinend bei manchen Reedercien eine rickliufige
Bewegung eingetreten. Diese grofen Schleppdampler sind natiirlich berechtigt, wenn
man gehr grofie Einheiten von Lastechiffen hat. Da man angefiihe 3500t mit 1000 FS
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von Koln nach Duishurg schleppt, so kann man mit 2000 PS 7000t schleppen, das
wiiren also vier 18004-Schiffe oder drei 2400-t-Schiffe. Hat eine Reederei aber vor-
wiegend 1200-1-Schille, s0 mqula sue schon sechs Scln[{a anhingen, um den Schlep-
per bei der heute Gblichen G Dabei iat immer noch vor-
ausgeselzt, dafi die Schiffe auch alle vo'll abgeladen werden, was nicht immer der
Fall sein kann, so dafi sich die Zahl manchmal noch um eins erhiht. Mehr als
sechs Schiffe sind aber im Betrieb nicht zweckmifig. Es hilngt deshalb die fiir cine
Reederei richtige Srhleppdampl’urgriﬁl}e in erster Linie von der Grife ijhrer Last-
schifle ab, wenn sie vohv:egend ihre clgenen Schlfiq sclﬂeppl und sonst auch von
der auf einemn Strom allmihlich sich m. Dabei ist aber
immer noch die heute ibliche Geschwindigkeit von 414—5 km gegen das Ufer
anf dieser Strecke vorausgesetzt,

Spllte man dazu kommen, mit Ricksicht mf du= Ersparnisse an Brenn-
stoffkosten, die ja unter den Selbetk —F — den grég-
ten Posten darstellen und auf die Abkiirzung der [".lhrxut und damit aof die
Vergriberung der Zahl der jihelichen Reisen, die Fahrgeschwindigkeit
ngenu].mr der jetzt ubl:chcn zu steigern, so wu.rﬂr: sich noch eine Vorwirls-
bewegung in der Gri ieklung der Flulsehlepper erwarten lassen. Es sind
nimlich cingehende Untersuchungen iiber die wirtschaflliche Schleppgeschwin-
digkeit in Abhingigkeit von der Stromgeschwindigkeit im Gange,
und zwar von mir selbst und bei der badischen Generaldirektion des Wasser- und
Strafienbanes, Die sind aber noch nicht abgeschlossen, und ich michie deswegen
Zahlen dariber noch nicht nennen. Die bisherigen Ermiltlungen lassen aber er-
warten, dafi man die Fahrgeschwindigkeit in Strecken mit h8herer Stromgeschwin-
digkeil, nicht wie hisher vermindern, sondern erhihen soll. Das wird vielleicht dazu
fiihren, daf man einen hiiufigeren, natlrlich nicht allzu biufigen Wechsel des
Schleppdampfers auf dem Unter-, Mittel- und Oberlauf des Stromes, je nal:]l den
Strésmungsverhiilinissen_ l:mnl.hhm unr.l L hend fir die 1
Stromstrecken bzw. Gafill verschied Schl fen und damit auch
violleicht hied ypen hinsichtlick dieses Antriebs 'wihlon kann.
Das wiirde dann auf die Selbstkosten — Forthewegungskosten — in einem
giinstigen Sinne wirken ond auch mit der I]hEr[egung uhermnsummcn daB man
bei so verschiedenen Zustiinden des Strombeit w]e sie beispielsweise zwischen
Kéln—Duisburg, Salzig—Bingen, Mainz—Mannh: Strafit Bagel vorhanden
sind, nicht mit ¢inem und demselben Schlepper fahren soll, der in GroBe und An-
triebaart nicht allen Anspriichen so i Natur ent hen kann,
wie man ja auch auf dem Schi ge nicht dieselben Lok iven im Gebirge
und in der Ebene verwendet. Neben diesen Grundlagen bezfiglich des Brennstoff-
verhranches miissen die Uberlegungen berficksichtigt werden, die sich anf die Brenn-
stoffart beziehen, denn nicht auf allen Strémen und n:chl. bei allen Reedcrcleu
liegen :IH- \’crlnilnlsso fiir die Beschaffung und Ver g der in
Belracht ffart g]ulch I]a,a Bnumkol.len;yndtht wird keine
Steinkohlen verwenden und eine Stei he licber Steinkohlen oder Steine
kohlenteerdl als andere Brennstoffe und die Beschaffung von Dieseldl ist anl der
unteren Donau z. B. wirlschaftlicher, als am oberen Rhein. Diese Frage spiell mit
hinein in die Entscheid wo der Dieselmotor, der nun nach langem Zigern end-
lich anch in der Binnenschiffahrt Eingang finde!, dem Dampiantrich und die Tur-
bine der Kolbenmaschine vorzozichen ist.
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Raaom | 68,76 a6

Yerbrauch | 0 | 9%

Bannrt Gowichl | Baukoston ] Brennstoff lihrliche Ge-
Masching r. H. v. H. Gewicht | Kosten | samikosten
= d B E v. H v I v. H.
Kolben- | Zylinder- |
maschine | Kessel w00 | 100 100 | 100 100

Kolben- | Wasserrohr- ke T ;
i | kessel T B3 his B5 | 98 his 06 | 100 100 100 his 08

Getriebe- | Zylinder- | gy 1 T | |
ki Eh‘{gzi = | 98 bis 86 | 106 bis 81 | 100 bis 82 | 100 bis 82 100 bis 84

Getrieho- LT p— e | |
ulrhim: !ke;sul =i i 77 his 68 | 104 bis 78 | 100 bis 82 |!nn his 82 | 100 his 83

Viertakt- | = |
motor | | 104 his 1 bis 111) 34 bin 32 88 72 bis 65

i 93 bis 88 | 148 biz 119) 34 his 32 a0 T hi

Zwreitaki- ‘

Hier j;.piclcn non anch wieder die Fragen der Betrjebssicherheit ond
des Detriebspersonals hinein. Gleichfalls beides Grundlagen der Selbst-
kostenfrage Es geniigt aber auch hier nicht eine rein rechnongsmilige Ere
f:z.saung: 1 Maschinist, 1 Heizer erspurt, sondern es kommt auch darauf an, ob die

, die Diesal ierer, nicht vor der Hand wenigstens ein hiheres
Gehall bekommen miissen, als die alten Maschinisten und ob nicht dadurch viel-
leicht ein allgemei Anziehen der Lohnford heraufbeschworen wird. Am
schwierigsten ist die Ermittlung der Selbstkosten bei der Frage der Beb -
sicherheit und der Reparatorbedirftigheit der einen oder der anderen An.
trichsart, der cinen oder der anderen Maschinenart, Der Dieselmotor ist bei-
spielsweise heute noch, weil er eben noch nicht in Serien hergestellt wird, 10—20 o
teurer als die gleichatarke Dampfmaschine, Aber bei Ver ssen, die hingichilich
des Brennstoffeinheitspreises nicht zu giinstig sind, hat sie erheblich geringere
Brennstoffkosten, ganz besonders deshalb, weil der wihrend der Betriebspansen
unvermeidliche Kohlenverhrauch des Kessels beim Dieselmotor fortfalll und wohl
anch das Einkaufen, Bunkern und Verbrauchen des Brennstoffs beim
Dieselmotor sehr viel leichter und genauer nachgepriift werden kann, als hei der
Kohle. Wenn nun aber beispielsweise, was ich aber damit in diesem Falle nicht
sagen will, der Dieselmotor, der also trotz der hoheren Gestehungskosten im Be-
trich so viel billiger iat, dal er die Mehrkosten in ein oder zwei Jahren schon her.
avswirtschaften kann, mehr Betricbsstérungen hat, oder mehr Instandhal-
tungskosten, Aushesserungen niitig macht, als die Dampfmaschine, =0
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kann dadurch die zuerst in E g getretens Vermind g der Fortbewegungs-
kosten infolge der durch die Betriebsstbrungen erzwungenen unfreiwilligen Liege-
zeiten wieder anfgefressen werden, ja es kinnen die durch die Beparaturen be-
dingten hik fichlichon Kosten — Unterhal k — unter Umstinden ins
Gegenteil umschlagen. Sie sehen anch in diesem Punkte, meine Herren, wie ver-
wickell die Grundlagen der Selbstkosten in der Binnenschiff.
fahrt sind und wie die verschiedensten Rider des ganzen Heedereibetriebs und
Reedereigeschiifts ineinandergrei und bei der Ermittlong der Selbst-
kostan der Binnenschiffahrt und der Wirtschaftlichkeit eines bestimmten
Betriebs aufs feinste gegeneinander abgewogen werden milssen.

Diese Gedanken auch hier, vor einem haupisichlich anfs Wirtschaftliche ein-
gestellten Forum, zu entwickeln schien mir wichtig, weil die Binnenschiffahrt,
wenn sie alle ihr Mtiglichkei hispft, tlich jetzt nach der
Umstellung des Reichebnhnbetricbes, filr die Steigerung der Verkehrsleistung und
tiir die Hebung der Ertragsfihigkeit der deutschen Volkswirtschatt in Zukunft noch
mehr als bisher bedeuten wird.

Buehbesprechungen.

Langsdorff, Dr.Ing. W. von, Das Leichtflugzeug fir Sport und Reise.
Frankfurt a. M., H. Buchhold Verlag, 1834.

Das vorliegende Buch (200 Seiten, 121 Bilder, 3 Zahlentafeln) soll in all-
gemeinverstindlicher Form einen kurzen Oberblick @iber das Leichtflugwesen nach
dem Stande des Sommers 1924 geben, wobei unter Leichtflugzengen leichte Flug-
seuge mit schwachen Motoren unter 30 PS verstanden sind. Der hekannte Verlasser
zeigt die Entwicklung des Leichtflugwesens aus den ersten Anfingen der Fliegerei
fiber den starkmotorigen und motorlosen Flug, behandelt des weiteren die konstruk-
tiven Anforderungen an das Leichtflug und vor allem dessen konstruktiven Auf-
bau, wobei er siets bemiiht ist, neben dem technischen auch das wirtschaftliche
Moment in den Vordergrund zu stellen. Von besonderem Wert ist das Kapitel, das
die Konstruktionsheispiela bringt. Klersch,

Sarter, Dr. Adoll und Kittel, Dr. Theodor. Die neue deutsche R cichsbhahn-
gesellschaft, ibr Aofban und ihr Wirken anf Grond der Bestimmungen des
Reichshahngesetzes vom 30, August 1924, der Gesellschaftssatzung und ans der
geschiftlichen Praxis heraus. Berlin, Verlag fiir Politik und Wirtschaft Otto Stol-
berg & Co., 1924,

Tiie deulschen Eizenbahnen haben seit dem Kriege sine grundlegende Umiinde-
rung erfahren, sowohl in ihrer stastsrechtlichen Stellung als auch in ihrer wirt-
schaltlichen Gestaltung. Die ersten Jahrzehnte des deutschien Eisenbahnwesens
waren beherrseht von dem Gedanken der Privatwirtschaft. Der Eisenbahnbau ge-
schah zuniichst planlos, das Privatinteresse berwog die Berficksichtigung des Ge-
meinwohls, Wenn sich trotzdem die Entwicklung der grolen Eisenbahnlinien noch
ertriiglich gestaltete, so ist dies dem Verein d her Eisenbahnverwalt 20
danken, der seit seiner Griindung 1846 eine ordnende und inheitlichende Tiktig-
keit entfaltete. In das Neben- und Gegeneinander des privaten und allmiblich anf-
kommenden staatlichen Eisenbahnwesens brachte die Schaifung des Norddeutschen




