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74. JAHRGANG HEFT NR. 3

Das neue Motorschiff «Rigi» auf dem Vierwaldstiittersee

1. Allgemeine Gesichtspunkte

Das Motorschiff «Rigi», das am 2.Juli 1955 in feier-
licher Weise eingeweiht wurde und anschliessend seine Jung-
fernfahrt ausgefiihrt hatte, ist das dritte Motorschiff, das
die Dampfschiffgesellschaft des Vierwaldstdttersees (DGV)
seit Kriegsende in ihrer eigenen Werft erstellt hat. Ueber
das erste Schiff, den «Waldstidtter», der am 2. Médrz 1949
eingesetzt worden ist, wurde hier 1) ausfiihrlich berichtet.
Das zweite Schiff, der «Titlis», kam am 11. Dezember 1951 in
Betrieh., Die wirtschaftlichen Gesichtspunkte, die zum Ein-
satz von Motorschiffen fiihrten, sind bei der Beschreibung
des «Waldstitter» dargestellt worden und gelten auch heute
noch.

Eine Analyse des Verkehrs fiir die Jahre 1951/54 ergab
bei einer Totalfrequenz von 2,34 Mio Personen pro Jahr fol-
gende prozentuale Verteilung: Ausflug- und Reiseverkehr
74,7 9%, Stammverkehr 23,0 %, Wintersport und Winterferien-
Verkehr 2,3 9. Beim Ausflug und Reiseverkehr (einschliess-
lich Wintersport) entfallen rd. 60 ¢ auf Auslinder und rd.
40 9, auf Schweizer. Der Gesamtverkehr teilt sich auf in
72,9 9, auf Werktagsverkehr, was durchschnittlich 5599 Per-
sonen pro Tag ausmacht, und in 27,1 ¢, auf Sonntags- und
Feiertagsverkehr, entsprechend einer mittleren Personenzahl
von 10 487 pro Tag. Aus diesen Zahlen sowie aus dem Dia-
gramm Bild 2 geht der ausgesprochene Saisoncharakter des
Unternehmens hervor, der eine grosse Beweglichkeit und An-
passungsfihigkeit der Fahrzeuge erfordert. Dieser hat die
DGV namentlich durch zwei Massnahmen zu entsprechen ver-
sucht, ndmlich einerseits durch vermehrten Einsatz von
Dieselmotorschiffen und anderseits durch den Einbau von
Schwerdlfeuerungen in bestehende Dampfschiffe, Wahrend im
Jahre 1948 noch rd. 74 9, der Gesamtfahrleistungen mit koh-
lengefeuerten Dampfschiffen und nur 26 ¢, mit Motorschiffen
bestritten worden ist, sind im Jahre 1954 bereits 62 ¢% mit
Motorschiffen und 35 ¢, mit odlgefeuerten Dampfschiffen ge-
leistet worden, und es bleiben nur noch 3 ¢ der Fahrleistun-
gen fiir kohlengefeuerte Dampfschiffe tibrig.

1) SBZ 1949, Nr. 19, S. 257
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Bild 2. Maxima und Minima der
Monatsfrequenzen im Zeitraum von
1947 bis 1954

Bild 1. Das Motorschiff «Rigi» auf
dem Vierwaldstiittersee

DK 629.122.14

Es ist hier hervorzuheben, dass die DGV unter den
schweizerischen touristischen Verkehrsanstalten, sowohl was
den Verkehrsumfang als auch die Grosse der Betriebsein-
nahmen anbetrifft, an der Spitze der schweizerischen Schif-
fahrtsunternehmungen und der verkehrsstirksten vorwiegend
touristischen Bahnen steht. So betragen die Betriebseinnah-
men beispielsweise rd. 3,65 Mio Fr. wihrend sie bei der
Montreux-Oberlandbahn rd. 3,5 Mio Fr. bei der Wengern-
alpbahn rd. 2,9 Mio Fr., bei der Visp-Zermattbahn rd. 2,87
Mio Fr. und bei der Dampfschiffgesellschaft des Genfersees
rd. 2,5 Mio Fr. ausmachen, Diese Zahlen erlauben Riick-
schliisse auf die besondere Wichtigkeit eines gesunden Ver-
kehrsunternehmens fiir die zentralschweizerische Volkswirt-
schaft.

Der Bau in der eigenen Werft wurde bei allen drei
Schiffen auf dem Wege der Selbstfinanzierung ohne jede
Inanspruchnahme von fremden Mitteln oder &ffentlichen Bei-
hilfen vorgenommen. Man hatte dazu das Bauprogramm sorg-
faltig den erwirtschafteten Abschreibungen und den Schwan-
kungen im Personalbedarf des Betriebs angepasst. So war es
moglich, eines der besonders schwierigen und heiklen Pro-
bleme sozialer und betriebswirtschaftlicher Natur, mit denen
ein ausgesprochenes Saison-Unternehmen sich auseinander-
zusetzen hat, in gliicklicher Weise zu I6sen; nédmlich das
Problem, das in der toten Zeit freiwerdende Personal durch
produktiven Einsatz beim Schiffsneubau durchzuhalten, dem
Unternehmen damit den erforderlichen Bestand an qualifi-
ziertem, nautisch erfahrenem Personal und an berufstiich-
tigen und mit allen Sonderarbeiten einer Werft wohlver-
trauten Handwerkern zu erhalten, zu sichern, und dieses zu
erreichen unter entsprechender Entlastung der Betriebsrech-
nung, ohne soziale Unbilligkeiten und auf wirtschaftliche
Weise.

Das neue Schiff wird den Dampfer «Winkelried» er-
setzen, der nach 80 Dienstjahren kiirzlich in den Ruhestand
getreten ist und dessen Name in absehbarer Zeit von einem
neuen Schiff libernommen werden wird. Wahrend das Dampf-
schiff «Winkelried» infolge seiner ungeniligenden Wirtschaft-
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Bild 3. Seitenansicht, Masstab 1:250

Steuerhausdeck:

1 Steuerhaus und Kommandobriicke

2 Rettungsflgsse, Hilfsboot und Davits
2a Schwenkarm fiir Hilfsboot

Oberdeck, 1. Platz:

3 offene Decks und offene Galerien mit Linovin-Belag

4 Restaurant 1. Platz (Ausstattung: Innenarchitekt Scheitlin, Suco-
flor-Belag)

5 Office (Buffet und Zubehdr Firma Zemp, Schindler-Speisenaufzug)

6 Automatische Heizungs- und Liiftungsanlage fiir Fahrgast- und
Dienstraume

Hauptdeck, 2. Platz:

7 offener Heckraum

8 Restaurant 2. Platz (Mobel Basler Eisenmobelfabrik; Sucoflor-
Belag)

9 Office (Buffet und Zubehdr Firma Zemp)

10 WC-Anlagen

11 Postzimmer

12 Schiffskasse (Billettschrinke Miiller, Schaffh., tibrige Mdébel Zemp)

13 Mittschiffs-Raum mit Treppe zum Oberdeck und Durchgang zum
Vorschiff

14 Nichtraucher-Fahrgastraum
15 Mannschaftsraum
16 Offenes Vorschiff

Schalenrdume:

17 Elektro-hydraulische Ruderanlage mit Notsteuerung (Atlaswerke)

18 Requisitenrdume

19 Keller, mit zentraler Frigorrex-Kiihlanlage

20 Druckluftanlage fiir die Haupt-Dieselmotoren, fiir diverse pneu-
matische Steuerungen und fiir die Schiffsirene; Sanititspumpen

21 Hauptmaschinenanlage und Lenz-, Hydranten-, Motorwasserkiih-
lungs-Anlagen usw.

22 Triebstoff-Tanks fiir 12 000 Liter

23 Kiiche mit Vorratskammer, Speisenaufzug, Boiler usw.

24 Elektrische Zentrale (Dieselgeneratoren: Saurer und Schindler;
Schalttableau: C. Maier); Hilfszentralheizung

25 Frischwasser-Versorgungsanlage; Batterie fiir Notbeleuchtung

26 Kollisionsschott mit Anker und Ankerkette

Steuerhausdeck

Oberdeck

OBOHD B
— HB%DBF_T

Hauptdeck

Schale —

NE@ | O

oio

Bild 4. Grundrisse der verschiedenen Decks, Masstab 1:250
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Bild 5. Hauptmotorenraum, Masstab 1:60
19. Lenzpumpe, darunter Feuerldsch-
1. Hauptmotor BB 12. T, Wirmeaustauscher zur Uebertra- pumpe, beide mit Elektromotor-
2. Hauptmotor St B gung der Kiihlwasserwiirme an das antrieb
3. Wendegetriebe Heizwasser 20. Druckluftflaschen zum Anlassen der
4. Propellerwelle 13. I1. Wiirmeaustauscher zur Uebertra- Motoren
5. Auspuffleitung gung der Kiithlwasserwiirme an das 21. Druckluftkompressor
6. Auspufftopl Riickkiihlwasser 22. Motor zu 21
7. Rauchgasleitung zum Schornstein 14. Expansionsgefiss fiir das Motor- 23. Sanitirwasserpumpe
8. Kiihlwasser-Zirkulationspumpe am kithlwassersystem 24. Zuluftkanal
Motor 15. Oelkiihler zu 3 25, Werkbank
9, Heizwasser-Umwiilzpumpe 16. Handpumpe fiir Riickkiihlwasser 26. Honeywell-Regelventil zum  selb-
10. Pumpe fiir Rilckkilhlwasser 17. IHHandlenzpumpe stiindigen Regeln der Kiihlwasser-
11. Filter fiir Seewasser 18. Sammler fiir die Lenzleitungen temperatur

L
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Bilder 6 und 7

1 Kiithlwasser-Zirkulationspumpe

2 Keilriemenantrieb zu 1

3 Einspritzpumpe mit Verstellregler

4 Nockenwelle

5 Zahnradpumpen fiir die Druckschmierung

6 Saugleitung zu 5

Bild 6. Querschnitt durch einen Haupt-
motor, 1:6

7 Schmierél-Spaltfilter

8 Oelkiihler

im  Hauptstrom.

Feinfilter im Nebenschluss

lichkeit nur mehr ausnahmsweise zum Einsatz gelangte, Lénge tiber alles 47,47 m
und es seiF geraumer Zeit .auf. keine 50‘0 km.im .Jahr mehr Linge zwischen den Loten 44,58 m
brachte, wird das neue Schiff infolge seiner vielseitigen Ver- L
wendbarkeit und seiner grossen Wirtschaftlichkeit rd. 40 000 Breite iiber alles 844 m
Zm an jihrlichen Fahrleistungen iibernehmen. Breite iber Hauptspant 6,62 m
‘Die Leitung des Schiffbaues u.nterstand dem Werftchef Seitenhéhe 2,25 m
Emil Schacher. Chef des Konstruktionsbureaus ist Schiffbau- . )
Ingenicur Werner Soland und Chef der Werkstattausfiihrung Tiefgang beladen 1,30 m
Meister Framz Bucher. Wasserverdriingung, leer 153,00 t
Wasserverdringung, beladen 200,25 t
II. Aufbau und Hauptdaten Schwimmfiihigkeit zweifach
Das Schiff ist fiir cine Tragkraft von 630 Personen oder Geschwindigkeit 29 km/h
47,25 t bestimmt. Es weist folgende Hauptmasse auf: Aktionsradius 2500 km
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l Bild 7. Lingsschnitt durch einen Hauptmotor, 1:6
|

Die Schale besteht aus 13 Schottrdumen (Bild 4), ist
aus Stahlblech durch elektrische Schweissung hergestellt,
vollstidndig spritzverzinkt und aussen mit Spezialfarbe weiss
gestrichen. Die Aufbauten bestehen aus Anticorodal und sind
genietet. Ueber der Schale befindet sich das Hauptdeck,
dariiber das Oberdeck und zuoberst das Steuerhausdeck. Die
entsprechenden Grundrisse sind aus Bild 4 ersichtlich. Die
Schale ist inwendig mit einem Antidréhnbelag («Schall-
schlucky von Dr. Stankiewicz) versehen, Auf die Vermeidung
der Uebertragung von Gerduschen und Erschiitterungen der
Maschinenanlage wurde besonders Gewicht gelegt. Es gelang
denn auch, eine Fahrtruhe zu erzielen, die von derjenigen
dlterer Raddampfschiffe kaum mehr zu unterscheiden ist.

1. Die Hauptmaschinenanlage

Das Schiff ist mit zwei Propellern ausgeriistet, die
durch zwei Saurer-Viertakt-Dieselmotoren zu je zwdlf Zy-
lindern in V-Form unter 60° angetrieben werden. Die Boh-

rung betrigt 140 mm, der Hub 180 mm und die Dauerleistung
bei 1500 U/min je 300 PS, die garantierte und im Abnahme-
lauf wihrend zehn Stunden demonstrierte Spitzenleistung
350 PS. Der Einbau der Motoren ist auf Bild 5 ersichtlich,
deren Konstruktion geht aus den Bildern 6 und 7 hervor. Die
siebenfach von Rollenlagern getragene Kurbelwelle ist aus
vollstindig bearbeiteten, im Einsatz gehirteten Kurbelele-
menten durch Mutterschrauben zusammengesetzt, Bild 10. Von
den beiden Pleuelstangen, die an einer Kurbel angelenkt sind,
ist jeweilen eine gegabelt. Alle Pleuel tragen Stahlbronze-
schalen. Die Kolben sind aus einer Sonder-Leichtmetall-Le-
gierung gepresst und laufen in wassergekiihlten, leicht aus-
wechselbaren Zylinderbiichsen, Das Kurbelgehéiuse mit den
Zylinderblécken ist in einem Stiick aus legiertem Grauguss
hergestellt. Jeder der zwdlf identischen Einzel-Zylinderkdpfe
weist zwei Einlass- und zwei Auslassventile auf. Eine ge-
meinsame Nockenwelle 4, die zwischen beiden Zylinderreihen
angeordnet ist und von der Kurbelwelle aus tiber Zahnrdder
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Bild 8. Ansicht eines Hauptmotors

Ueber die Beanspruchung der Schubarmierung

Von Dipl. Ing. R. Walther, Bethlehem/Pa

3. Trajektorien- und Orthogonal-Armierung

Wie eingangs erwidhnt, haben ©6konomische Gesichts-
punkte vielerorts dazu gefiihrt, die Schubsicherung, anstatt
mit Aufbiegungen und Biigeln, durch ein orthogonales Armie-
rungsnetz zu verwirklichen. Die Zeitersparnis infolge Weg-
lassen des Abbiegens und vor allem auch infolge einfacherem
Verlegen der Bewehrung wiegen in Ldndern mit hohen Ar-
beitslohnen die Kosten des dadurch bedingten grossern Stahl-
verbrauches bei weitem auf. Dies geht soweit, dass beispiels-
weise in Amerika Stdhle erzeugt werden, die — wie Falt-
biegeversuche zeigen — gar nicht mehr abgebogen werden
konnen (z. B. Webbrib-Stahl).

Die Frage, ob mit einem solchen orthogonalen Netz die
gleiche Wirksamkeit erzielt werden kénne wie mit einer Ar-
mierung, die mehr oder weniger den Spannungstrajektorien
folgt, gewinnt nun aber noch an Bedeutung, wenn man be-
denkt, in wieviel grosserem Masse die selben Probleme bei
Platten, Schalen, Sheds oder schiefen Briicken in Erschei-
nung treten. Das Verlegen nach solchen, meist sehr kompli-
zierten Trajektorien ist in der Tat ein recht miihsames und
kostspieliges Unterfangen, das heute oft durch Verwendung
fertiger Armierungsgitter umgangen wird. Es soll daher
auch versucht werden, aus unsern Balkenversuchen prinzi-
pielle Schliisse beziiglich dieses Fragenkomplexes zu ziehen.

Vergleiche zwischen diesen beiden Armierungssystemen
werden wesentlich erschwert durch die Unmoglichkeit der
Verwirklichung einer vollkommenen statischen Aequivalenz.
Die Balken Typ A (mit Aufbiegungen) und Typ B (ortho-
gonales Netz) der vorliegenden Versuche stimmen in folgen-
den Punkten iiberein:

Durchmesser der Lingsarmierung.
Grésse und Abstand der Biigel,

—— Totales Armierungsgewicht.

- Beton-Querschnitt und -Qualitiit.

Dagegen unterscheiden sich die beiden Systeme in der
Grosse ihres Hebelarmes der innern Krifte. Die Verteilung
der Lingseisen zu einem orthogonalen Netz bedingt fiir die
Balkenmitte natiirlich eine Verschiebung des Schwerpunktes
der Armierung nach oben und somit eine Verminderung
von y (Hebelarm der innern Krifte). Ein Vergleich der
Bruchlasten der beiden Balkentypen ist daher wenig schliis-
sig. Mit der Gewichtersparnis, die aus dem Wegfall der Auf-
biegungen resultiert, wurde bei den orthogonal armierten Bal-
ken eine weitere 10 mm dicke Lingsarmierungsstange un-
gefihr in der Héhe der Neutralaxe angeordnet.

Eine erste Feststellung bezieht sich wiederum auf die
Bogenwirkung: Schon bei der Betrachtung der Biigel aus
Tor-Stahl und Gewindestangen konnte erkannt werden, dass

angetrieben wird, betdtigt mittels Stosstangen die in den
Zylinderkopfen hidngenden Ventile. Ueber der Nockenwelle ist
die Einspritzpumpe 3 angeordnet, die {iber ein weiteres
Zahnridderpaar und eine Zwischenwelle angetrieben wird. Am
freien Kurbelwellenende befindet sich der Keilriemenantrieb 2
fiir die Kiihlwasser-Zirkulationspumpe 1. Innerhalb des Kur-
belgehéduses treiben Zahnréder zwei Zahnradélpumpen 5 fiir
die Triebwerkschmierung. Ausser den Zylinderképfen und
den Zylinderblocken werden die Auspuffrohre und die Oel-
kiihler von Kiihlwasser durchstrémt. Das Kiihlwasser jedes
der beiden Hauptmotoren beschreibt einen geschlossenen
Kreislauf mit eigenem Expansionsgefiss und je zwei Wirme-
austauschern fiir die Riickkiihlung. Zum Anlassen dient
Druckluft, die in einer besonderen Kompressoranlage erzeugt
und mit einem von der Einspritz-Pumpenwelle aus angetrie-
benen Anlassluft-Verteiler den Anlassventilen der einzelnen
Zylinder sinngemiss zugeteilt wird.

Bild 9 zeigt den spezifischen Brennstoffverbrauch bei
verschiedenen Drehzahlen in Abhéngigkeit der Belastung, Wie
ersichtlich, ldsst sich dieser Verbrauch durch sinngemisse
Anpassung der Drehzahl iiber einen grossen Leistungsbereich
zwischen 170 und 180 g/PSeh halten,

Fortsetzung folgt

von Eisenbetonbalken DK 624.012.4.001.5

Schluss von Seite 17

diese bei Typ B (orthogonal) eine deutliche Bogenwirkung
anzeigten (Druckbeanspruchung Bild 19). Die sich bis in die
Auflager erstreckenden Zugspannungen sind fiir alle Stdbe
mit der selben Oberflichenbeschaffenheit von gleicher Gros-
senordnung, unabhéngig davon, in welcher Hohenlage diese
liegen. Bei den orthogonal armierten Balken gelangen jedoch
fiinf gerade Stangen in die Auflagerzone, wihrend beim Bal-
ken Typ A zwei Lingseisen vorher abgebogen werden. Daher
ist die totale Zugkraft unmittelbar {iber den Auflagern und
damit die Aufsprengwirkung bei Typ B auch entsprechend
grosser. Beide Balken mit blanker Armierung haben ihre
Tragfiéhigkeit infolge dieses Zersprengens der Balkenenden
verloren: Typ B schon bei Py, = 274 t, Typ A jedoch
erst bei By,,;, = 43,8 t. Daraus erkennen wir, dass vor allem
bei schlechter Haftung eine Orthogonalarmierung ungiin-
stiger wirkt als eine solche mit Aufbiegungen. Ist die Ver-
bundeigenschaft sehr gut, so fallen die erwihnten Erschei-
nungen weniger ins Gewicht. Es kommt daher auch nicht
von ungefédhr, dass gerade bei amerikanischen Armierungs-
stdhlen, wie Hi-Bond oder Webbrib, auf beste Hafteigen-
schaften Wert gelegt wird.

Mit der Betrachtung der Beanspruchung der Biigel tan-
gieren wir das Problem der Orthogonalarmierung allgemein.
Der S.I. A.-Entwurf 1951 der Normen fiir die Berechnung
und Ausfiihrung der Beton- und Eisenbetonbauten sieht in
Art. 30, Abs. 4, vor: «Statt durch die Schrigeisen konnen
die schrigen Hauptzugspannungen auch durch orthogonale
Netze (Léngseisen und Bligel) gleicher Wirksamkeit aufge-
nommen werden.» Was heisst aber gleiche Wirksamkeit ?
Im homogenen Zustand kann eine solche iiberhaupt nicht er-
zielt werden, was am einfachen Balken eingesehen werden
kann: in der Neutralaxe sind ¢, und g, ja null, widhrend die
schiefen Hauptzugspannungen den Betrag der Schubspan-
nungen annehmen (Bild 23):

Q8
bJ

|o1| = |oe| =|7| =

Nun weist unser orthogonales Netz aber nur Stidbe in
- und y-Richtung auf. Somit konnen die schiefen Haupt-
zugspannungen durch die Armierung gar nicht aufgenommen
werden. Die Biigel Nr, 3 und 3’ der Balken mit Gewinde-
armierung zeigen denn auch keine Spannungen im Bereiche
der Nutzlast an (Bild 20); sie werden erst beansprucht,
wenn sie von einem schriigen Riss getroffen werden. Offen-
bar kann also mit gleicher Wirksamkeit nur eine solche nach
erfolgtem Riss im Riss selbst gemeint sein. Die darin auf-
tretenden Stabkriifte der Armierung konnen, im Gegensatz
zu den vorher betrachteten Spannungen, in Komponenten
zerlegt werden. Nun bedingt aber die Berechnung dieser




	Das neue Motorschiff "Rigi" auf dem Vierwaldstättersee

