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Motorisierung in der westdeutschen Binnenschiffahrt.
Von Dr. August Bieling, Minsteri. W.

1.

Im Einklang mit dem Sprachgebrauch auch in anderen Gewerbe- und Verkehrs-
zweigen wollen wir unter Motorisierung den Prozel} der fortschreitenden Ausriistung der
Betriebseinheiten (Fahrzeuge) mit Antriebsmaschinen verstehen, die nicht die Dampf-
kraft, sondern die Brennkraft ausnutzen. Dies war fiiv Fahrzenge der Binnenschiffahrt
bisher nahezu gleichbedeutend mit dem Untersehiede der Brennstoffe: hie Kohle, hie (11

In zweifacher Form hat der Motor Verwendung gefunden: zum Antrieb von Giiter-
schiffen (Selbstfalirern) und zum Antrieh von Kraftschiffen (Schleppern). In beiden
Tillen kann es sich um eine Verdriingung der Dampfmaschine handeln entweder in dem
engen und eigentlichen Sinne eines Umbaues von Giiterdampfern und Dampfschleppern
in Motorgiiterschiffe oder Motorschlepper oder in dem Sinne ciner Umstellung des Neu-
baues solcher Fahrzeuge auf Motorantrieb aus Anlal} des notwendigen Ersatzes iiberalter-
ter Schiffe oder einer VergroBerung der Flotte. Daneben kommt auch die Ausriistung
mit Motoren bei Lastkihnen in Betracht, die vordem im Schlepptau fuhren; auch hier
erfolgt die Motorisierung unter Verdringung von Dampfkraft, wenn auch mittelbar durch
die Umstellung vomn Dampfschlepp- auf den Motorselbstfahrerbetriech. So stark und nach-
haltig der Eindruck einer Verdridngung der Dampfmaschine sein mag, so wenig
wire damit die Entwicklung erschépfend gekennzeichnet. Vielmehr tritt der Motorantrieb
erginzend.neben den Dampfantrieb dort, wo er Gebiete crobert, die dem Dampfer
verschlossert bleiben muflten.

Die Tendenz der Entwicklung ist mithin eindeutig. Schwicrigkeiten bercitet aber
die nihere Bestimmung. Wird die Dampfmaschine in der Binnenschiffahrt véllig demn
Motor weichen miissen? Wenn nicht, wie grenzen sich die Anwendungsgebicte beider
gegeneinander ab? Wie ist das Verhiltnis innerhalb der Fahrzeuggattungen und der
Gattungen zueinander ¢ So etwa lauten die Fragen, die wir nicht um ihrer selbst willen,
sondern in der Erwartung stellen, damit einen Zugang zu finden zur Erkenntnis der ver-
leehrswirtschaftlichen Wandlungen, die mit der Motorisierung im Bereich der westdeut-
schen Binnenwasserstraflen einhergegangen sind oder -gehen. Wir versuchen einen Uber-
blick zu gewinnen iiber Art, Ausmaf} und Tempo der Motorisicrung auf dem Rhein, so-
wohl in der eigentlichen Flulschiffahrt als auch im Rhein-See-Verkehr, und sodann auf
den nordwestdeutschen Kaniilen.
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2.
Als vor einem Jahrhundert die mechanische Kraft in die Binnenschiffahrt einzog,
ergab sich die Betriecbsform freifahrender Dampfer. Lin Brsatz der Treidelei durch die
Schleppfahrt mit Hilfe besonderer Kraftboote erfolgte erst, als die Verwendung des
cisernen Schiffskérpers anstatt des holzernen die nautischen Voraussetzungen dafiir schuf.
Dann allerdings wurde die Schleppschiffahrt zur schlechthin herrschenden Betriebsform,
obwohl der selbstfahrende Giiterdampfer keineswegs verschwand. Dies war die Lage vor
Einsetzen der Motorisierung.
Wenn wir auf die Besonderheiten der Entwicklung gerade auf dem Rhein
zielen, so muf} doch hier die Wiirdigung cinzelner gewil3 bemerkenswerter Iireignisse oder
Jdie Schilderung einzelner Schiffsbauten von. wegweisender Bedeutung zuriicktreten. Es
/ kann auch dahingestellt bleiben, ob — was wahrscheinlich ist — die ersten Motorfahrer
Rheinschiffe gewesen sind; auffalliger ist, daB die Rheinschiffahrt im ganzen im Vergleich
etwa mit der Elbeschiffahrt in der Ausnutzung des Motors lange zuriickblieb und den Vor-
sprung bis heute anteilmiiBig noch nicht eingeholt hat. Vergleichszahlen stehen nur fiir

oy g e
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die deutsche Flagge zur Verfiigung I. Danach ergibt sich fiar 1929 und 1935 (jeweils am
1. Januar):

Mirkische Nordwestd,
Wasser- Elbe Wasserstr, Rhein
strafien (mit Weser)

1929 | 1935 | 1920°] 1935 | 1929 | 1935 | 1929 | 1935

Motorschiffe 1000t . . . . . . 31,3 | 37,2 | 51,9 | 109,6] 24,5 | 42,6 | 21,8 | 57,2
Anzahl . . . . . 150 172 373 649 139 257 75 166
Motorschlepper 1000 PS . . . . 1,9 5,0 5,3 7,8 64 | 10,6 1 7,0 | 17,5
Anzalhl . . . . . 20 33 66 113 36 63 38 89

Wenn wir den Aufbau der gesamten Rheinflotte ? einschlieBlich der aulerdeutschen
Tlagge betrachten, so zeigt sich, dafl namentlich die niederldndische Flagge  cine stéirkere
Motorisierung verzeichnet als die deutsche. Erst in den letzten Jahren hat die deutsche
Rheinschiffahrt ihr Motorisierungstempo beschleunigt. Hieraus erhellt schon, daf jener
Unterschied zwischen Tlbe und Rhein nieht lediglich in der Verschicdenheit der Fahr-
wasserverhiiltnisse zu suchen ist. Es gesellt sich in der Tat zu dem unbestreitbaren Ein-
flu3 der letzteren ein anderer Grund: die begreifliche Zuriickhaltung der mit dem Kohlen-
bergbau interessenmiBig verkuiipften Reedereien gegeniiber einer Antriebsmaschine, die
cinen anderen Brennstoff verbraucht als Kohle.

Die Motorisierung ergriff auf dem Rhein (wic auch anderwiirts) zuerst die” Giiterfahr-
zeuge (Selbstfahrer). Die Holldnder, die in der Giiterbootsschiffahrt seit langem fiihrend
waren, entfalteten auch hinsichtlich der neuent Antriebsart eine bemerkenswerte Initiative.
An ,,Motorkihnen bescheidener Tragfihiglkeit (wun 150 t)¢ beschiiftigten sie 1925 schon
iiber 100 auf dem Rhein 4. Deutschland hat mit dem Bau von Motorschiffen bzw. mit
dem Einbau von Motoren in dltere Fahrzeuge spiter, aber mit erhohtem Tempo eingesetat.

Wir wenden uns in Anlehnung an die Einteilung des erwihnten Tabellenwerkes zu-
niichst den Motorgiiterbooten zu, die im Gegensatz zu den Kdhnen mit Hilfsmotor aus
eigener Kraft zu Berg bis Mannheim fahren konnen 3. Die hollindische Motorboots-
tonnage von zusammen rd. 96 000 t umfafit 30 000 t, die in den Jahren 1930—36 gebaut
worden sind 8. Bei der deutschen Tonnage von 76 000 t trifft dies dagegen fiir 50 000 t
zu. 1935/36 sind allein 30 000 ¢ in Dienst gestellt worden, eine Zahl, die sich noch erhéhen
wird, da das letzte Vierteljahr 1936 nicht mehr beriicksichtigt wurde. Zwei Drittel der
deutschen Tonnage gehoren Reedereien, ein Drittel Partikulieren. An dem Zuwachs der
letzten Jahre hatten beide Gruppen verhiltnisindflig einen ungefihr gleichen Anteil. Der
hollindische Partilulierraum umfafit ctwa vier Fiinftel der Gesamttonnage niederlindi-
scher Flagge, wovon knapp ein Drittel withrend der Jahre 1930—34 entstanden ist. In
den letzten beiden Jahren sind nur noch wenige hollindische Schiffe cingestellt worden,

1 Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reiches, 39. Jg. 1930, Erginzungsheft I;
44, Jg. 1935, Heft II1.

2 Eine crste vielfach aufgeglicderte Statistik der Rheinflotte auf Grund des Rheinschiffs-
rogisters nach demn Stande von 1935/36 liegt nunmchr vor: Die Rheinflotte. 95 Zahlentafeln.
Rhein-Verlag, Duisburg (1937).

3 Was sich nicht mit der Nationalitit der Besitzer deckt. Viele Fahrzeuge deutscher
Firmen fahren unter nicderlindischer Flagge. Wonn im Text nach Léndern unterschieden
wird, geschieht es stets im Sinne der Flagge, sofern nichts anderes bemerkt.

4 Napp-Zinn, Verkehr u. Flotte des Rheins. In: 50 Jahre Rhein-Verkehrs-Politik.
Duisburg 1927. 8. 425 f.

5 Das Tabellenwerk bezeichnet sie als ,,Selbstfahrer®, abweichend von dem bisher herr-
schenden Sprachgebrauch, der jedes Giiterfahrzeug mit eigener Triebkraft darunter versteht.
Diesen Sinn werden wir hier beibchalten.

8 Der Altersaufbau der Flotten ist aus dem Tabellenwerk nur nach dem Baujahr der Fahr-
zeugo crsichtlich. Leiderist der Zeitpunkt des Einbaues der Maschine daraus nicht zu entnehmen.
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im Gegensatz zu Deutschland, dem diese Jahre die hichste Steigerung brachten. Die
Schweizer Flotte, nur ein Drittel so groll wie die deutsche, ist etwa cbenso modern wie
diese; sie befindet sich fast vollig in den Handen von Reedereien, dem allgemeinen
Unternehmungsaufbau der jungen schweizerischen Rheinschiffahrt entsprechend.

Verteilung auf dic Grélenklassen: Etwa 45% aller deutschen Motorschiffe haben
eine Tragfihiglkeit zwischen 401 und 700 t, bei der Reedereitonnage allein sind cs etwa
85%. Die Schweizer Fahrzeuge sind fast simtlich in dieser Klasse zu finden. Dagegen
ist von hollindischen Schiffen dic Stufe zwisclien 201 und 400 t am stirksten besetzt,
niimlich durch 36% der Gesamttragfihigleit. Ahnlich verhiilt es sich mit dem deutschen
Partikulierraum, 60% sind Schiffe von 201—500 t.

Um etwa, cin Fiiuftel gréfier als die Motorbootsflotte ist dicjenigeder Kd hne mit
Hilfsmotor, dic 258 000 t zihlt. Davon entfallen aul Deutschland 61 000, dic zu
ctwa 60% in den Handen der Recdereien sind. Holland steht mit 74 000 t an der Spitze.
Annihernd ebenso stark, mit 71 000 t, ist Belgien vertreten. Letztere sind fast ganz, die
Hollinder zu vier Fiinftel Partikuliertonnage. Es folgt Frankreich, das an der Motor-
bootstonnage nicht nennenswert beteiligt ist, mit 34 000t (zu 87% Reederbesitz).
9500 t (fast ganz Recderbesitz) filhren die Schweizer Flagge. Aus der Zeit seit 1930
stammen: bei Deutschland 52%, Holland 24%, Belgien 22% der Tonnage. Von den deut-
schen Reederkihnen sind 64% in den Jahren 1934—36 gebaut, wihrend die anderen
Tlaggen in diesen Jahren keinen Zuwachs zu verzeichnen haben. Uber die Hilfte des
deutschen Fahrzeugraumes fat 801—1000 ¢ je Hinheit. Die der Anzahl der Fahrzeuge
nach am stirksten besetzte Klasse ist allerdings die von 201400 t; trotzdem liegt das
Durchschnittsfassungsvermégen erheblich iiber dem der Motorboote. Bei den
hollindischen Fahrzeugen centfallen 51% des Raumgehaltes auf die Klasse 201—400 ¢,
bei den Belgiern sogar 92%. Beide Nationen bleiben hinsichtlich der Durchschnitts-
tragfihigkeit hinter Deutschland zuriick. Es bestcht aber auch zwischen der durchschnitt-
lichen Tragfahigkeit der Hilfsmotorkihne und derjenigen der Motorboote kein s0 grolier
Untersehied wic bei uns. Eine gewichtige Bedeutung haben unter den Hilfsmotor-
kiihnen die durch Frankreich und vor allem Belgien vertretenen Penischen von 350 t.

* FaBt man die Tragfahigkeit der g ¢ s a m t € n motorisierten Giiterfahrzcuge
auf dem Rhein zusammen ! und bezieht sie auf dic gesamte Tragfihiglkeit der Rheinflotte
(Kihne, Boote und Dampfer zusammengenommen, Tankschiffe ausgenommen), so ergibt
sich fiir jene ein Prozentsatz von 5,5, fiir die Giitterdampfertonnage: da;gpgen von nur
0,8. Innerhalb der gesamten Reedertonnage beansprucht die dort motorisierte Flotte 6,
innerhalb des Partikulierraumes 5,3%. Nach den drei wichtigsten Léndern auigegliedert
ergeben sich folgende entsprechenden Werte, zu denen wir die absoluten Zahlen hinzu-
fiigen:

Motorisierte Tragfihigkeit.

Deutschland Niederlande Belgien

Insgesamt: .

10006. . . .. ... e e e e e 138 171 86

In % der Gesamttragfihigkeit . . . 4,9 4,4 6,4
Roeder:

1000t . . . .. ... .. e e 86 48 ‘1‘0

In 9% der Gesamttragfihigkeit . . . 6,0 2,6 3,2
Partikuliere:

1000t. . . ... ... ...... 48 140 '7‘4

In 9% der Gesamttragfahigkeit . . . 3,7 5,1 7,3

1 Die Rhein-See-Schiffe bleiben auf beiden Seiten aufler Betracht.
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Relativ am meisten hat danach der Motor im- belgischen Partikulierraumn an Boden
gewonnet, danach in der deutschen Reedertonnage und an dritter Stelle bei den nieder-
landischen Partikulieren 1.

Die Entwicklung, die zu dem heutigen Stande der Ausriistung mit Motoren gefiihrt
hat, vollzog sich auf dem Hintergrunde ciner verminderten Bedeutung des Lastschiffes
ohne eigene Triebkraft. Gewil muten die zuletzt genannten Verhiltniszahlen recht be-
scheiden an; aber ein deutliches Symptom ist es, daBl seit 1931 nur noch verschwindend
wenige Schleppkéhne gebaut worden sind. Bs ist iiberdies anzunchmen, daB der Gesamt-
bestand infolge Abwrackungen oder Binbaues von Motoren nicht nur relativ, sondern auch
absolut abgenommen hat. Jedenfalls meldet die Reichsstatistik fiir die deutsche Schlepp-
kahnflotte sehon im Vergleich von Anfang 1935 mit Anfang 1929 einen Riickgang
von 3,7% 2. ,

Damit stehen wir vor der Frage, was der Motor fiir den Schleppbetriceh
bedeutet. Offensichtlich ist die Lage hier eine andere als gegeniiber dem Giiterdampfer.
Die im Dienst befindlichen deutschen Giiterdampfer stammen fast siimtlich noch aus der
Vorkriegszeit. Gebaut haben Giiterdampfer bis 1929 nur noch die Niederlande. Insgesamt
jibertrifft die Motorbootstonnage die Giiterdampfertonnage um ein Mehrfaches. Anders
bei der Schleppkraft, die zu 90,8% noch von der Dampfmaschine gestellt wird.

Motorisierte Schleppkraft.

Deutschland | Niederlande | Frankreich Belgien

Insgesamt:

1000PS . . . .. e e 30 12 3 1

in 9 der gesamten Schleppkraft . 11,2 6,2 6,3 2,4
Reeder:

1000PS . . . . o o0 12 4 — —

in % der gesamten Schlepplkraft . 7,5 4,4 — —
Partikulicro:

1000PS . . . . ... ... . 7 7 — —

in 9% der gesamten Schleppkraft . 23,3 8,4 — —

Die dampigetriebenen R a d schlepper (ganz in Hinden der Reedereien) haben iiber-
wiegend (zu vier Fiinfteln) eine Leistung von 1000 oder mehr PS (bis zu 2000 PS). Der
jiingste Radschlepper stammt aus dem Jahre 1929. Die Schraubenschlepper mit Dampi-
antrieb (die deutschen zu 55% in Rceederbesitz, dic Hollinder und Belgier {iberwiegend
in Partikulierbesitz) leisten iiberwicgend (zu etwa vier Fiinfteln) weniger als 600 PS; die-
jenigen iiber 1000 P8 sind Reederboote, fast nur deutsche. Der letzte Schrauben -
schlepper wurde 1931 gebaut. Betrachtet man dagegen die Motorschlepper, so mull man
in der Gréfenordnung abermals cine Stufe tiefer steigen: 24% bleiben unter 400 PS,
unter den Hollindern iiberwiegen die Boote zwischen 51 und 200, unter den deutschen
diejenigen zwischen 201 und 550 PS. Einige der Boote, die iibrigens (mit u. W. einer Aus-
nahme) séimtlich Schraubenschlepper sind, leisten mehr als 1000 PS. Der Reederanteil
an der motorisierten Schleppkraft betriigt fiir Deutschland 39, fiir die Niederlande 34%.

Von den Griinden fiir die Motorisierung, ihr Ausmal, die Art, sich ihre Vorteile
zunutze zu machen, wird man sich schwerlich ein véllig eindeutiges Bild machen kénnen.
Man wird stets vor einem unerklirbaren ,,Rest‘ stchen, da es um die Erklirung mensch-
lichen Handelns geht, wo Zufall und Willkiir stirker im Spiele sind, als dem Wunsch nach

! Genauere Vergleiche verbicten sich wegen der mangelnden Ubereinstimmung zwischen
s Flagge und wirklichem Besitz besonders im Verhéltnis Deutschland : Holland.
2
a.a. 0.
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Aufhellung der Zusammenhiinge lieb ist. Wir haben es mit einem technisehen Fortschritt
zu tun, den es galt, in Anpassung an die besonderen Bedingungen und Zielsetzungen der
Rheinsehiffahrt zun erproben und dann — auf lingere Dauner bereehnet — anzuwenden.
Von einem Gleichgewicht zwischen der Motor- und der Dampfschiffahrt bzw. — diese
Finteilung iiberschneidend — zwischen der Selbstfahrer- und der Schleppschiffahrt kann
noch nicht die Rede sein. Es liflt sich nur eine ungefihre Richtung angeben, in die die
bisherige Entwicklung weist. .

Die wichtigsten Vorziige des Dieselmotors haben ihm auch in die Rheinsehiffahrt Iiin-
gang verschafft: Rawm- und Gewichtsersparnis (bei Motor- und Brennstoffballast) im
Vergleich mit der Dampfmaschine, Verringerung des Arbeitsaufwands durch Fortfall des
Heizerpersonals und Brennstoffersparnis (letztere mit Abnahme der Spanne zwischen
Gasol- und Bunkerkohlenpreis wachsend). Grenzen sind ihm gezogen durch die Fihig-
keit, die Anspriiche an PS-Leistung innerhalb bestimmter Gri')Benklasscn. besser alsh die
Dampfmaschine befriedigen zu kénnen. Hier schon setzt die Besonderheit der Rheines
ein, entsprechend der Besehaffenheit der Fahrstralle und den Abmessungen der IMahrzeuge,
die nach den iiberlieferten Vorstellungen und den Erfahrungen wiinschbar waren. Der
stirkste Anreiz zur Verwendung des Diesclmotors bestand bei geringerem Kraftbedarf,
wohingegen der grofie Strom stets zur Ausnutzung der Vorteile moglichst grofler Kahn-
bzw. Giiterbootseinheiten getricben hatte. Beide Zielsetzungen waren am leichtesten mit-
cinander in Einklang zu bringen, wo die Widerstiinde der Stromung am geringsten sind:
am Niederrhein. Dic zahlreichen Kihne mit Hilfsmotor haben denn auch hier ihr Haupt-
betdtigungsfeld. Die Moglichkeit der Ausstattung mit verhiltnisméBig k'leinen Antricbs-
maschinen war ein Motiv, das besonders den Partikulier mit seinem geringeren
Investitionsspielraum beeinflussen muBte, zumal wenn ihn die damit gewonnene Eiggn—
Deweglichkeit von einer als listig empfundenen Abhiingigkeit von fremder Schlepphilfe
befreite. Im Neubau von Motorgiiterbooten, der Form und Iassungskraft des Fahr-
zeuges mit den Kigenarten der Antriebsmaschine in moglichst vollkommene Harmonie
Drachte, waren freilich die kapitalkriftigen Reeder fithrend. Auffallend ist der Zuwachs
der Reederflotte im Zeichen des Wirtschaftsanfschwunges seit 1933. Wie sollte auch die
zu Lande ausgegebene Parole der Motorisierung ganz ohne Einflufl auf die Sch1ff_ahrt
bleiben? Wer wollte Gefahr laufen, mit den Betriebsmitteln zu Wasser riickstindig zu
werden, wenn Schiene und LandstraBe ihre technische Riistung stéindig vervollkomm-
neten? So wurde das Neubauprogramm durchgefiihrt, obwohl das chronische Miflver-
hiltnis zwischen Schiffsraum und Ladung im ganzen sich auf dem Rhein noch nicht ent-
scheidend gewandelt hatte. Viclleicht hitte der Ladungsmangel zugréfierer Zuviickhaltung
in bezug aul Motorisierung, die doch weitgehend eine Vermchrung des anzubietenden
Schiffsraums bedeutete, veranlaBt, wenn nicht der Wettbewerb die Unternehmer gegen-
seitig angespornt und wenn nicht die Hoffnung bestanden hitte, mit Hilfe schnel!fahren-
der Boote zusitzliche Giiter anzichen zu kénnen, die zuvor wegen ihrer Kil- oder
Schonungsbediirftigleit den Transport im Lastkahn gescheut hatten. '

Es scheint, ebenso wie beim Selbstfahrer, mit cinem Verfehlen der richtigen Dimensio-
nierung zusammenhingen, dafl die Motorisierung der Schleppkraft iber Ansitze
nicht hinausgekommen ist. Zwar hemmt die Furcht vor der fiihlbaren Kapitalvernichtung
bei vorzeitigem Ersatz der starken Schlepper, aber ausschlaggebend ist zweifellos gewesen,
daf eine Uberlegenheit des Dieselschleppers iiber den Dampfer fiir die auf Mass‘cngut ein-
gestellten typischen groBen Schleppziige nicht ersichtlich schier. Wieder sind es die
niedrigeren GroBenklassen, zu denen der Motor Zutritt crhielt, sei es im Hafen- und Bug-
sierdienst, sei es als Streckenschlepper in Fahrwasser mit schwacher Strémung. Abermals
konnen wir feststellen, dafl in weitem Umfange Partikuliere — als Schlepplraftbesitzer —
NutznieBer der Neuerung wurden.
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Der Bauvon Schleppkiihnen ist zwar zum Stillstand gekommen, die relative
Bedeutung der Schleppschiffahrt hat mithin bei wachsendem Gesamtvolumen der Rhein-
flotte abgenommen; der Verkehrsanteil der Selbstfahrer hat zwar deutlich zugenommen,
d.h. also anf Kosten des Lastschiffanteils, aber dieser Prozel ist selbstredend nieht unauf-
haltsam, wic es allerdings verfriiht wire, den Punkt, an dem er zum Stillstand kommt, schon
als erreicht zu betrachten. Der Anteil der Selbstfahrer an den Fin- und Ausladungen in
den wichtigeren deutschen Rheinhifen ! hat sich von 3,5% (1928) auf 7,3% (1934) erhéht.
Dic (geringen) Abweichungen der Werte der Stromabschnitte vom Durchsehnitt besagen:
Am grofiten ist der Anteil 1934 auf dem Main und dem Oberrhein (bis Mannheim cin-
schlieBlich), am niedrigsten am Niederrhein (von Kéln abwiirts), wobei aber zu beriick-
sichtigen ist, dafl auf den Main 7%, den Oberrhein 25% und den Niederrhein 54% der
Verkehrsmengen cntfallen. Hiermit stimint die Abstufung der Verkehrsdichte beim
Schleppverkehr weitgehend iibercin. Eine deutliche Verschiedenheit zwischen den Ver-
kehrsbeziehungen, in denen sich Schlepp- und Selbstfahrerbetrieb betétigen, ist nicht zu
erkennen?. Die Moglichkeit des Wettbewerbes —von den Kosten abgesehen — wiire also
ohne wichtige Einschrinkungen gegeben. Dafl diese Moglichleit bel weitem nicht aus-
gefiillt ist und nicht ausgefiillt werden kann, zeigt sich an der Verschiedenartigkeit der
Giiter, die in den betreffenden Verkehrsbeziehungen aufkommen und zusitzlich fiir den
Selbstfahrer gewonnen worden sind. Wichtiger als der Wettbewerb, den der Selbstfahrer

_dem Schleppzug bereitet, erscheint einstweilen die Frginzung durch cine besondere

Leistung: dic groflere Schnelligkeit und schonendere Behandlung der Transportgiiter.
Mit der héher qualifizierten Leistung ist die Chance héherer Frachtsitze verkniipft.
Selbstfahrer bediirfen jhrerseits mitunter der Schlepphilfe, wenn ihre Motorenleistung
der Stromung auf bestimmten Strecken zu gewissen Zeiten nicht gewachsen ist 3, Selbst-
fahrer kénnen aber bei Kleinwasser an die Stelle von Schleppziigen treten, wenn diese
wegen zu groBen Tiefgangs nicht eingesetzt werden kénnen.

Man darf es sozial und wirtschaftlich ein Gliick nennen, dafl der Wettbewerb der
Betricbsformen nicht mit einem Wettkampf der Unternehmun g s formen zu-
sammenféllt. Sofern Ansitze hierzu dennoch vorhanden sind, haben sie den Sinn
ciner Stirkung des Kleinschifferstandes. Ahnliches gilt von den Schleppbooten. Die Fille,
in denen innerhalb ciner und derselben Unternchmung (Reederei) die verschiedenen
Betriebsarten (Giterdampfer, Motorselbstfahirer, Dampfschleppzug und Motorschleppzug)
nebeneinander und gar unter vergleichbaren Bedingungen erprobt werden, sind leider
selten.

3.

Tinen Schiffahrtszweig, dessen Grundlagen dieMotorisierung nunallerdings weitgehend
umgestaltete, haben wir bisher noch auBer Betracht gelassen: die Rhein-Sece-
Schiffahrt4 die sich von der eigentlichen Binnenschiffahrt scharf unterscheidet
(mitunter von der ziinftigen Rheinschiffahrt als Fremdling angesehen wird) und doch not-
wendig an ihre Bedingungen gebunden bleibt. Wenn die im Rhein-See-Verkehr
beforderten Mengen von 468000 t 1928 auf 1071000 t 1935 gestiegen sind 5, so ist dieser
Aufsehwung in erster Linie mit kleineren seetiichtigen Motorfahrzengen bewerkstelligt

1 Die Binnenschiffahrt. Statistilk des Deutschen Reiches. Bde. 367 u. 481.

* Doch ist der aus mangelnder statistischer Erfassung resultierende Vorbehalt zu machen.
.3 Der umgekehrte Fall, daBl Selbstfahrer, etwa bei Leerfahrten, Schleppdienste leisten,
diirfte keine nennenswerte Bedeutung haben.

1 Neuere Angaben in: Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitsehrift, Nr. 21 vom 23. Mai 1936 u.
Rheinquelien Nr. 7/8, Juli/August 1936.

8 Nach Hoffbauer, Deutsche Verkehrsnachrichten, Ausg. A Nr.4, 1937, ist im Jahre
1936 der motorisierte Rhein-See-Verkehr um 369 gestiegen, bei einer Verkelhrszunalime in
den Duisburg-Ruhrorter Hifen von nur 21%.
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worden. Die motorisierte Kiistenschiffahrt sah sich dabei einer vermehrten Nachfrage
gegenitber, die aus dem verstirkten Giiteraustausch zwischen dem deutschen Westen
und dem deutschen Osten in den letzten Jahren sich ergab. (Der Rhein-Sce-Verkehr
spielt sich grofitenteils innerhalb der deutschen Zollgrenzen nit den deutschen Nord- und
Ostscehiifen ab.) Die Rhein-Seefahrt vermeidet den Umschlag in einem der Rheinmiin-
dungshifen und bereitet damit Wetthbewerb einem gebrochenen Verkehr, der aufder Rhein-
strecke sowohl im Sehleppzug als auch im Dampf- oder Motorgiiterboot vor sich gehen
kann. Sie ist entweder als Linien diecnst organisiert mit regelmifigen Abfahrten,
vor allem nach Bremen, Hamburg, Stettin, Konigsberg und Danzig, oder als Tram p -
verkehr, der in stirkerem Mafie anch die Verbindung mit anderen Lindern (England
und Skandinavien vor allem) pflegt. Die Linienfahrer fassen meist 400—600 BRT,
einige 1000—1400 T, die Trampfahrer etwa 200 BRT; der wichtigste Typ der letzteren
sind die sogenannten Motorsegler, deren Seetiichtigkeit mitunter allerdings beschrinkt
ist. Daneben gelangen bei giinstigem Wasserstande auch grofiere Seeschiffe auf den Rhein.
Sowohl die Linien und die auf ihnen beschiftigten Schiffe als auch die Motorsegler haben
bedeutend zugenommen. Als technische Spitzenleistung, was Uberwindung von Fahr-
wasserschwierigkeiten anlangt, mag man die Fahrt des eigens fiir diesen Dienst konstru-
ierten Motorschiffes ,,Bernina‘ (440 t) von London nach Basel iiber Rotterdam im
Juni 1936 ansehen.

Den Hauptanteil am Verkehr haben die Linienrcedereien unter deutscher Flagge 1,
Sie beschrinken sich im wesentlichen auf das giinstigere Fahrwasser des Unterlaufs (ab
Kéln), wihrend die kleineren Trampfahrer bis tief ins Binnenland cindringen. Wie
Hoffbauer? mitteilt, sind Reisen von Mannheim nach Berlin iiber den Rhein, die
Zuidersee, die Nord- und Ostsce, die Oder und den Hohenzollernkanal durchaus keine
Seltenheit mehr. Die groBere Freiziigigkeit der kleineren Boote suchen die Linienreede-
reien wenigstens bis zu einein gewissen Grade durch geregelte Zusammenarbeit mit den
Motorschiffstinien der Rheinreedercien zwecks Abkiirzung der Fahrtdauer wettzumachen.

Tn der Linienflotte iiberwiegen noch die lteren Schiffe mit Dampfantrieb, wihrend
ein noch nieht abgewickeltes umfingliches Bauprogramm fiir eine Ergiinzung durch mo-
derne Motorschiffe sorgt. Gerade im Rhein-See-Verkehr bewithrt sich der geringe Ge-
wichts- und Raumanspruch des Dieselbetriebes, der es gestattet, die alteren Dampfer mit
erheblichem Tiefgang durch bedcutend flachere Motorschiffe zu ersetzen, die auch bei
schlechterem Wasserstande ihre Ladefihiglkeit auf der Rheinreise ausnutzen kénnen. Dic
lleinen Flub- und Kiistenfahrer mit und ohne Segel sind simtlich motorisiert. Die Zahl
der auf dem Rhein verkehrenden deutsechen Motorsegler allein wird auf etwa 150 geschétzt.
Etwa ebenso grofl ist die Zahl der hollindischen Motorsegler, die teilweise auch im Ver-
kehr zwischen deutschen Hifen Beschiftigung finden.

Befordert werden, wie mit den Binnenselbstfahrern, vor allem Stiickgiiter, die durch
Massengutladungen ergéinzt zu werden pflegen.

In den Motorseglern erblicken die Linienreeder einen unbequemen Wett-
bewerber, der namentlich vermoge seiner geringen Arbeitskosten (Eigenttimer und Ta-
milienangehdrige arbeiten mit) zu Unterbietungen der Frachtsitze eher als jene befdhigt
ist. In der Bedienung der Verkehrsbeziehungen, die dem Liniendienst nicht erreichbar
sind, also vor allem mit Kanalstationen, entlegenen und kleinen Fluf3- und Seehifen,
erfilllen die Kleinschiffer jedoch eine unbestreitbar eigenstindige Iunktion. Immerhin
wird die fortschreitende Motorisierung, sofern sie ecine grofiere I reiziigigkeit des Fahr-
zeugs bedeutet, auch den EinfluBbereich der Linien ausweiten, um so mehr, wenn die
bisherige Sonderung der Rhein-See-Schiffahrtsunternehmen von den Rheinschiffahrts-

! Die groBte, die Neptunlinie, verfiigt iiber cinen Schiffspark von 38 500 T.

Hansa a.a. 0.
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unternehmen durch Interessengemeinschaften oder Zusammenschliisse abgelst werden
sollte.

Wie erwithnt, befahren die motorisierten Kleinfahrzeuge des Kiistenverkehrs in
ihrer Eigenschalt als Binnenschiffe nicht nur den Rhein, sondern wahlweise oder er-
ginzend auch Kanalstrecken. Eine #hnliche Begiinstigung wie die geschilderte hat der
Wechselverkehr zwischen Strom und Kanal als reine Binnenschiffahrt durch die
Motorisicrung erfahren. Am wichtigsten ist die Bezichung von Niederrheinhifen nach
dem oberen Dortmund-Eims-Kanal und nach Mittellandkanalhiifen ostlich der Weser
(Hildesheim!). Soweit auch auf den Kanilen Liniendienste cingerichtet sind — die
Grenze zwischen Linien- und Trampfahrt ist hier schr unsicher — kommt dem Wechsel-
verkehr mit demn Rhein eine hervorragende Bedeutung zu. Von den Gesamtverkehrs-
mengen der nordwestdeutschen Kanile entfielen 1935 auf Selbstfahrer 7,3%, im Weehsel-
verkehr mit dem Rlicin -dagegen 16,5% (unter Aullerachtlassung des kurzstreckigen
Kohlenverkehrs ans dem Rhein-Herne-Kanal nach dem Rhein).

. 4.

Der gesamte Selbstfahrerverkehr der nordwestdeutscehen Kanidle ist
motorisiert. Der Motor hat hier im Gegensatz zu den Verhéltnissen auf dem Rlein eine
ncue Verkehrs- und Betriebsart erst geschaffen, da vordem auf Kanilen solcher Ab-
messungen der Schleppbetrieb ausschliefilich herrschte. Wenn man die hier verkeh -
renden Seclbstfahrer erfassen will, sind die von der Reichsstatistik ermittelten Zahlen
der dort beheimateten Schiffe viel zu niedrig gegriffen. Man wirddieSelbstfahrer-
flotte mit einer Tragfihigkeit von etwa 90 000—100 000 t schitzen miissen, die zu einem
Teil auch im Rheinschiffsregister mitgezihlt werden. Das Rheinschiffsregister nennt
vom westdeutschen Kanaltyp 23 Motorboote (= 17 000t) und 50 Hilfsmotorkihne
(=45000t). Wenn auch die absoluten Zahlen der Reichsstatistik zu irrigen Vor-
stellungen verleiten, kénnen sie doch die Tendenz auf den nordwestdeutschen Wasser-
strallen (Kanile und Weser) annihernd richtig wiedergeben:

1935 gegen 1929
o

Verdnderung der
[

Motorschiffstonnage . . +79
Kahntonnage. . . . . . — 8
Motorschleppkraft, . . . -+66
Dampfschleppkraft . . . — 6

Die Zusammensetzung der Selbstfahrerflotte ist iiberaus buntscheckigl, Die
Extreme sind: verhiltnismilig wenige grofle moderne Selbstfahrer, die wie dicjenigen
der WTAG mit 950 ¢t den Abmessungen der einschiffigen Schleusen des Dortmund-Ems-
Kanals soweit wie indglich angepaBt sind, auf der einen, eine Vielzahl von kleinen und
kleinsten Fahrzeugen, vor allem der Harener Emsschiffahrt, auf der anderen Seite.

Dic Schleppkraft, die in den Verkehrsbeziehungen des Mittellandkanals?
staatlich bewirtschaftet wird, ist zu etwa einem Drittel motorisiert. Die Schleppschiff-
fahrt, die im sog. freien Dortmund-Ems-Kanal-Verkehr in Privathand liegt, steht noch
im Zeichen des Dampfes, da die aus dem Schleppmonopolgesetz rithrende
Unsicherheit iiber die Zukunft der privaten Schleppschiffahrt jede Initiative zur Mo-
dernisierung gelihmt hat.

L Vgl. die ausgezeichnete Darstellung bei Piper, Giiterselbstfahrer, Zeitschr. f. Binnen-

schiffahrt 1933.
2 Rhein-Herne-, Ems-Weser-Kanal und Fortsetzung nach Osten.
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Der Motor hat sich einen stirkeren Anteil an der Schleppkraft erobert als auf dem
Rhiein, da der Kraftbedarf der Schleppzugeinheiten auf Kandlen sich in den dem Motor
giinstigeren GroBenklassen hilt. Beschleunigt wurde die Umstellung durch das Be-
streben der Schleppmonopolverwaltung, dem Selbstfahrerwettbewerb mit einer ver-
besserten Schleppleistung (Steigerung der Fahrgeschwindigkeit, Abkiirzung der Aufent-
halte, Kosten- und Schlepplohnsenkung) zu begegnen. Der Selbstfahrerverkehr ist
seinerseits auf den 1nonopolpflichtigen Strecken Beschrinkungen unterworfen, mit
Unterschieden zwischen Linien- und gewéhnlichen Selbstfahrern. Letztere unterliegen
ciner Sonderabgabe (auf Grund des Schlepplohntarifs) fiir lose geschiittete Giiter, weil
die Schleppmonopolverwaltung sic ,,nachdriicklichst auf die Erfiillung ihrer eigensten
Aufgabe — der Bewiltigung des Stiickgutverkehrs auf der Wasserstralle — verweisen*
will 1. Siimtliche Sclbstfahrer sind zulassungspflichtig; Selbstfahrern, die ohne eine
solche (widerruflich erteilte) Zulassung in das Schleppmonopolgebiet fahren wollen, wird
eine Binzelgenchmigung fiir die betreffende Fahrt erteilt. Zeitweise war die Monopol-
verwaltung der Ansicht, daf§ sic im Zulassungsverfahren das wirtschaftliche Bediirfnis
nach Seclbstfahrern (ihren Konkurrenten!) zu priifen habe, eine Priifung, die begreif-
licherweise zu Meinungsverschiedenheiten fithren muflte. Heute hat sich die Auffassung
durchgesetzt, dafl keinesfalls der technische Fortschritt gehemmt werden diirfe, ohne
daBl aber iiber dic Konsequenzen dieses Grundsatzes bereits véllige Klarheit herrsehte.

Dic Verkchrsentwicklung lehrt, dafl trotz der tariflichen Benachteiligung die
Massengiiter einen namhaften und zudem steigenden Anteil am Selbstfahrer-
verkehr ausmachen. 1930 betrug er — unter Zugrundelegung eindeutiger Massengiiter
wie Kohle, Brz, Salze, Steine, Kies, Sand — 30%, 1935 dagegen 43%, wihrend der
Anteil der gleichen Giiter am Schleppverkehr sich unverindert auf 88% belief. t/lm-
Berechnungen wiirden vermutlich einen geringeren Anteil beim Selbstfahrer ergeben,
auch mégen 1935 besonders hohe Anspriiche an allen verfiigbaren Schiffsraum gestellt
worden sein, und vor allem ist zu beriicksichtigen, daff auf den Selbstfahrer insgesamt
auch 1935 erst 7,3% des Giiteraufkommens entficlen. Trotzdem ist unverkennbar, daf}
man mit der schematischen Aufteilung in Massen- und Stiickgut (und Zuweisung dem-
entsprechend an Schleppkahn und Selbstfahrer) ebensowenig der Schwierigkeiten Herr
wird wie zu Lande im Verhiltnis der Eisenbahn zum Kraftwagen. Hs ist ferner zu be-
achten, daB die Struktur des Selbstfahrer- von derjenigen des Schleppverkehrs stark ab-
weicht. Sowohl die Rangordnung der Verkehrsbeziehungen als apch dic Zusammen-
setzung des Verkehrs nach Giiterarten innerhalb jeder Beziehung sind bei beiden recht
verschieden. .

Die Bedeutung des motorisierten Verkehrs auf den westdeutsch(?n Kanéil.en ist um so
héher zu veranschlagen, als die Mehrzahl der Fahrzeuge in ithren na'utlschen Elgcn§c}1aftc11
cine Anpassung an die Fahrwasserbedingungen weitgehend vermissen lassen. Hier wird
fortsehreitende Erncucrung der Flotte manchen Nachteil ausmerzen. Gebunden ist
jedoeh die Schiffbautechnik stets an die Riicksicht auf die Kanalabmessungen, die dem
zuldssigen Schraubentiefgang eine enge Grenze zichen. Ist der Spielraum, den in dieser
Hinsicht der Rhein:gewihrt, groBer als fiir Selbstfahrer erforderlich, so ist er bei den
Kanilen zu klein, als dafl die Moglichkeiten motorisicrter Sclbstfahrer voll ausgeschopft
werden kénnten. Uberdies kann nicht immer der grofite, sondern nur der kleinste der

,vorkommenden Kanalquerschnitte zugrunde gelegt werden. Derselbe Umstand, der
" auf dem Rhein die Bildung gréBter Schleppziige mit Schleppern von einer Grollenklasse,

in der der Motor dic Dampfmaschine noch nicht endgiiltig zu besicgen vermochte, cr-
méglicht, hat auf den Kanilen cinen Anreiz zur Motorisierung der Sehlepper geschaffen.

1 Koerbel u. Xiilles, Die Schiffahrtabgaben und Schlepplohne auf den westdoutschen
Kanilen. Der Rhein, H. 2/1936.
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Beschrinkung der Tragfihigkeit gereicht dem Sclbstfahrer aber dann zum Vorteil, wenn
es auf groBtmogliche Freiziigickeit ankommt. Es liegt im Sinne der deutschen Wirt-
schaftspolitik (Dezentralisicrung der Standorte!), wenn — dhnlich wie der Kraftwagen
auf dem platten Lande — Giiterboote auch in die kleineren Kanile gelangen und die ver-
kehrsarmen Héfen bedienen konnen .

5.

Wir haben nach Beriicksichtigung des Rhein-See- und des Strom-Kanalfahrers das
zuerst von der Motorisierung in der Rheinschiffahrt gewonnene Bild nunmehr dahin zu
ergiinzen, dal} ein Teil der auf dem Rhein schwimmenden motorisierten Flotte den An-
trieb fiir ihre Betiitigung, ja sogar fiir ihre Erstellung, aus einem Verkehrsbediirfnis
empfangen hat, das auBerhalb des urspriinglichen Einflulgebietes des Rheinstromes
selber entsteht. Begiinstigt hat allerdings der Rhein die Motorisierung noch in einem
besonderen Sinne: durch die hier herrschende Treiheit des Wettbewerbes der Unter-
nchmungen, die dem Neubau (etwa im Gegensatz zur Elbe) keine Beschrinkung auf-
erlegte. Dics hatte seine Vorziige; die Gefahren einer Fehlinvestition beginnen sich be-
reits abzuzeichnen 2, )

6.

Die bisherige Entwicklung vollzog sich unter der Annahme, daB der G asé1 ver-
brauchende Diesclmotor der fiir die Binnenschiffahrt geeignetste Motor sei. Das Be-
streben, die Linfuhr auslindischer Treibstoffe zu verringern, indert die Voraussetzungen
in mancher Beziehung ®. In dem 1934 vom Stapel gelaufenen Rheinschlepper ,,Harpen I¢
war cine neue Betricbsform geschaffen: das Generatorgas-Motorschiff, das festen Brenn-
stoff verfeuert. Mit dem vermehrten Raumbedarf fiir Generator und Bunker entfallen
hier manche der beim Dieselschiff gegebenen Moglichkeiten. Die Vorteile gegeniiber dem
Dampfer liegen alsdann in einer anderen Ebene. Anders, wenn es gelingt, aus heimischen
Rohstoffquellen geniigend Dieseldl zu gewinnen. Dann trite mit der damit verkniipften
Preisinderung kein grundsétzlicher Wandel in den Anwendungsbedingungen
des Motorschiffes ein, sondern nur eine Einschrinkung oder Ausdehnung seines An-
wendungsbereiches.

,,Der ,Renaissance der Landstralle® ist die Wicdergeburt der Binnenwasserstrafle
parallel gegangen. Sollte dieser Parallele lediglich ein Zufall zugrunde liegen? Oder
sollte es doch an gewissen wirtschaftlichen und technischen Eigenarten der hier in Be-
tracht kommenden Verkehrsmittel hiingen, da fast zur gleichen Zeit von diesen beiden
Seiten her Anspruch und Angebot zur Ergiinzung der Schienenleistungen emporgewachsen
sind 2“ Kine Antwort auf diese Frage, die M o 8 t * aufwirft, erteilen die Bestands- und
Verlehrsstatistiken in eindringlicher Sprache. Das Gewonnene, ja vielfach unter Ein-
satz der physischen und wirtschaftlichen Existenz vieler Schiffer hart Irrungene gilt
es, wie beim Kraftwagen, zu bewahren und durch die etwaigen Ubergangsschwierig-
keiten des Rohstoffmangels hindurchzuretten.

1 Ein schones Beispiel fiir dic Leistungen des Motorselbstfahrers liefert seit 1929 die kanali-
sicrte Lahn, wo'er ausschlieflliches Betriebsmittel ist.

* Is iiberrascht, mechrfach die Behauptung zu héren, daBl dio giinstigen Wasserstands-
verhiltnisse der beiden letzten Jahre die Baulust angeregt hitten. ~— Unsicherhoit in die Bau-
pliine bringt auch die Frage, inwieweit der Mittellandkanal nach seiner Vollendung den Rhein-
See-Weg entbehrlich machen wird.

8 Vgl. die Beitrige in H. 10/12 der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1936.

¢ Binnenwasser- und LandstraBe. In: Jahrbuch d. Forschungsgesellschaft f. d. Strafen-
wesen. 1936,
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