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Das Schiffsmaterial der Linthschiffahrt.

Auszug aus dem Referat von Schiffbau-Ingenieur A. Ryniker,
Ziirich, an der Versammlung vom 2. April 1916 in Weesen.

Die Wallensee-Linth-Ziirichsee~Schiffahrt stellt den
in der Binnenfahrt nicht sehr haufigen Fall einer Ver-
bindung der Seesdiffahrt mit der Kanalsdiffahrt,
d. h. der Schiffahrt auf tiefem, stromlosem Wasser
mit derjenigen in einem sowohl seitlich wie auch in
der Tiefe begrenzten Fahrwasser dar; zwei Seen
mit beinahe idealen Voraussetzungen fiir den ratio-
nellen Betrieb einer Schiffahrt werden durch eine
Kanalstrecke miteinander verbunden, die aber leider

in ihrem heutigen Zustande einem durchgehenden

Schiffsverkehr erhebliche Schwierigkeiten in den Weg
legt.

Starke Stromung, lokale Hindernisse, geringe und
unsichere Wassertiefe sind die Faktoren, die einem
geregelten Verkehr hier im Wege stehen und wenn
es auch zweifelsohne moglich sein wird, durch Ver-
besserung der Fahrzeuge manches zu erreichen, so
miissen wir dennoch zur Wiederbelebung des Schiff-
fahrtsinteresses von der Kanalstredke zuerst ver-
langen, dass dieselbe so beschaffen sei, dass sie
schon von den heute iiblichen Schiffen mit eigener
Kraft und ohne Anderung des Traktionsmodus be-
fahren werden konne.

Wohl legt das heute tibliche ,Redsverfahren® den
Gedanken eines Ausbaues dieses Verfahrens zur
mechanischen Treidelei vom Leinpfad aus nahe; es
sprechen indessen mehrfache Griinde im vorliegen-
den Falle durchaus gegen die Einfiihrung dieses
kostbilligen Systems der Schiffsforderung im Kanal.

Mechanische oder elektrische Treidelei ist nur bei
starken Stromgeschwindigkeiten rentabel oder da,
wo es sich um grosse Schleppleistungen handelt, die
entweder von der Schiffsmaschinenanlage im flachen
Wasser tiberhaupt nicht aufgebracht werden konnen
oder da, wo die Gefahr der Beschddigung der Kanal-
sohle und Uferbdschungen durch die Wirkung der
Schraube und die das Schiff begleitenden Wellen
vorliegt.

In unserm Falle nun besteht keiner der ange-
fithrten QGriinde zur Einfithrung der Treidelei; die
Stromung wird nach Instandsetzung des Kanals nicht
viel mehr als 1m/sek. betragen, die Schleppleistungen
werden auf Jahre hinaus noch verhaltnisméssig kleine
sein und das Kanalprofil wird ebenfalls noch auf
lange Jahre hinaus geniigen, so dass tatsachlich den
hohen Installationskosten und den aus der Treidelei

der Schiffahrt erwachsenden Zeit- und Warteverlusten
keine gleichwertigen Vorteile gegentiberstehen.

Auch fiir die Verwendung von Schleppdampfern
im Kanal ist keine Notwendigkeit vorliegend und die
in Frage kommenden Maschinenleistungen der Schiffe
diirften, nach Ausfithrung der vorgeschlagenen Ar-
beiten am Kanal reichlich imstande sein, die Sdhiffe
gegen den Strom durch denselben ohne Miihe hin-
durchzufiihren.

Was nun zur Verbesserung der Kanalstredte und
zur Sicherung der Schiffahrt zu geschehen hatte, dar-
iiber hat Sie mein Herr Vorredner bereits orientiert,
und ich wende mich daher meinem eigentlichen Thema,
der Frage der wirtschaftlichen Leistungs-
fahigkeit des heutigen Lastschiffes und
der Moglichkeit einer Verbesserung der-

selben zu.

Als Ruder- und Segelschiff hat das allgemein
unter dem Namen ,Ledischiff“ oder ,Naue“ bekannte
Frachtboot in der Schweiz eine lange Vergangenheit
hinter sich; auf den &ltesten Seebildern vermdgen
wir deutlich die charakteristischen Merkmale dieses
Sdhiffstyps zu erkennen, der einst als Handels- und
Kriegsschiff Bedeutendes geleistet hat, und wenn wir
heute an dem Jahrhunderte alten Resultat einer
empirischen Schiffbaukunst, d. h. einer rein erfah-
rungsmassigen Schiffbaukunst Kritik tben miissen,
so gilt diese Kritik weniger dem Boote selbst, als
seiner Verwendung unter vollstdandig verdnderten Ver-
haltnissen.

Dem Sdiffbaumeister vergangener Zeiten miissen
wir vor allem das Zeugnis ausstellen, dass er es
verstanden hat, fir billiges Geld ein Fahrzeug zu
schaffen, das nicht nur allen Anspriichen der dama-
ligen Verkehrsverhaltnisse gerecht wurde, sondern
auch allen Anforderungen in bezug auf Sicherheit,
Stabilitat, Steuerfahigkeit und Beseglung vollauf ge-
ntugte; in dem langhebligen Stehruder hat er es
ebenso verstanden, ein Propulsionsinstrument zu
schaffen, dessen Wirkungsgrad — wenigstens inner-
halb seiner Gebrauchsgrenzen — bis heute weder

~von der Sdiffsschraube noch vom Schaufelrad er-

reicht worden ist.

Seit jener Bliitezeit der Ledischiffahrt und des
Schiffbaues hat sich allerdings manches ge&ndert;
die Sdiffsladungen sind grosser, der Propulsions-
apparat ein vollig anderer geworden, aber die Scdhiffe
sind die selben, die alten geblieben, ohne sich den
neuen Bedingungen anzupassen. Wohl hat man ver-
sucht, ortliche Verbesserungen einzufithren; man ist
auch zur teilweisen Verwendung von Eisen als Bau-
material geschritten, um namentlich die mangelnde
Langsfestigkeit der Schiffe zu erhohen, aber diese
Eisenkonstruktionen sind nur unvollkommen durch-
gearbeitet, das eingebaute Material nicht immer zweck-
dienlich verteilt und deshalb auch der beabsidchtigte
Zweds nur selten erreicht worden.
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Und die mangelnde Léangsfestigkeit ist es gerade,
die verantwortlich ist, einmal fiir die verh&ltnismassig
kurze Lebensdauer von etwa 15 Jahren der heutigen
Schiffe und dann auch fiir die hohen Unterhaltungs-
kosten, die, wie mir ein Schiffsbesitzer bestatigt hat,
in diesem Zeitraume etwa 100°0 des Neuwertes
betragen. .

Die Schwierigkeit, die fiir grossere Schiffe not-
wendige Langsfestigkeit zu schaffen und sie vor Durch-
biegung und dem Ledkwerden zu schiitzen, hat denn
auch dazu gefiihrt, dass man bei unveranderter Schiffs-
lange die Erhohung der Tragkraft durch alleinige
Vergrésserung der Breite und des Tiefganges zu er-
reichen suchte, und es sind dadurch Dimensionsver-
haltnisse entstanden, die im Gegensatz zu fritheren
Zeiten recht plumpe Schiffe ergaben, deren Wider-
stand gegen Fortbewegung im Wasser eine recht er-
hebliche Zunahme aufweist. Ruder und Segel ge-
niigten nicht mehr und das Verlangen nach grésserer
Geschwindigkeit und vor allem nach Unabhangigkeit
von Wind und Wetter fithrte auch hier zur Verwen-

dung des Benzinmotors als Propulsionsinstrument.-

Damit ist dann die Ledischiffahrt in ein neues
Stadium getreten; ihre Leistungsfahigkeit in Tonnen
gemessen ist grosser geworden, diejenige aber des
Sdhiffes selbst, der Nutzeffekt, sein technischer Wir-
kungsgrad, ist zuriidigegangen. Und zwar ist dieser
Riidsgang nicht etwa auf die Art der verwendeten Mo-
toren zurlickzufithren ; auch sind die Sdhiffe selbst nicht
derart schlechter geworden, als dass sie diesen Riick-
schritt allein erklaren kdnnten; der Fehler liegt ganz
wo anders, er liegt an der Kombination einer
an sich bewahrten, uralten Schiffsform mit
einem durchaus modernen Fortbewegungs-
instrument. Wir haben einfach und ohne weiteres an
die Stelle der Ruder und Segel die moderne Schiffs-
schraube gesetzt, unbekiimmert darum, ob die Grund-
bedingungen fiir ein rationelles Arbeiten derselben
vorhanden seien oder nicht und ohne den Versuch
zu machen, diese Grundbedingungen zu schaffen.

Auch die oft diskutierte Frage nach den Vorziigen
und Nachteilen des einen oder andern Motoren-
systems oder Fabrikates, nach den Vor- und Nach-
teilen von zwei- oder dreifliigligen Schrauben, trifft
den Kern der Sache nicht. Ob wir heute einen
ySaurer” oder ,Deutzer oder gar einen der viel-
geschmahten ,amerikanischen“ Motoren in ein Last-
schiff einbauen, ist vollstandig gleichgiiltig; der Wir-
kungsgrad aller derartiger erstklassiger Erzeugnisse
ist innerhalb kleiner prozentualer Schwankungen der-
selbe und ein kleines Plus oder Minus zugunsten der
einen oder andern Konstruktion spielt keine Rolle
im Vergleiche zu den Verlusten, deren Ursache in
der Verwendung einer fast durchweg um 100 bis
200°0 zu grossen Umdrehungszahl und der
ungiinstigen Plazierung der Schraube zu suchen ist.

Der Wirkungsgrad einer gutdimensionierten Schiffs-

schraube liegt zwischen 65 und 70 °/o, das heisst auf
einen konkreten Fall iibertragen, von der Leistung
eines 20pferdigen Motors werden 13—14 PS. zur Vor-
wartsbewegung des Schiffes verwendet, die andern
6—7 PS. gehen in der Dreharbeit der Schraube, in
Reibung und Wellen und Wirbelbildung verloren;
geringe Steigung, kleiner Durchmesser und grosser
Slip der Schrauben, wie er sich bei den heutigen
Geschwindigkeitsverhaltnissen und Umdrehungszahlen
notwendigerweise ergeben muss, bringen aber fiir
unsere Sdiffe von heute den Wirkungsgrad der
Schrauben auf 40 und 50 %/ herunter und wenn wir
hiezu noch den Verlust rechnen, der entsteht dadurch,
dass die Schraube unmittelbar hinter dem breiten
aufgezogenen Schiffsboden angeordnet ist, wo sie ihr
Wasser, das sie in horizontaler Richtung nach hinten
abgeben muss, fast ausschliesslich von unten und
zudem noch unter einem mehr oder weniger spitzen
Winkel erhalt, so kommen wir notgedrungenerweise
zu dem Schlusse, es gehen bei unseren heutigen
Schiffen 50°0 und mehr von der Motorenleistung
fur die Fortbewegung des Schiffes verloren; zu un-
serm Zahlenbeispiel zuriickkehrend heisst das, es
werden von den 20 PS. nur etwa 10 nutzbringend
verwertet, die iibrigen 10 gehen in nutzloser Dreh-
und Reibungsarbeit verloren.

Unter solchen Umstanden ist es einleuchtend,
dass heute von einer rationellen Schiffahrt nicht die
Rede sein kann und wenn wir an eine Wieder-
belebung des Schiffahrtsinteresses denken, ist es klar,
dass auch in diesen Dingen sukzessiver Wandel ge-
schaffen werden muss.

Fiir die Schiffe der Zukunft wird es sich
darum handeln, vom Holz zum Eisen als Baumate-
rial iiberzugehen und an Stelle der heute verwen-
deten Schiffsform zur gewdhnlichen Form mit schar-
fem Vor- und Hinterschiff zu greifen, und da wo
aus Griinden der Verladungsweise es sich empfiehlt,
das flache Vorschiff beizubehalten, wenigstens das
Hinterschiff umzugestalten, um bessere Arbeitsbedin-
gungen fiir die Schraube zu schaffen. Die Sdhiffe
sollen langer und schméler werden bei einem Tief-
gang, der bei der Fahrt durch den Kanal nicht hin-
derlich ist und der Wassertiefe in demselben ange-
passt ist.

Jeder Schiffer weiss, dass, sobald er in flaches
Wasser einfahrt, die Geschwindigkeit seines Bootes
und die Tourenzahl des Motors sich vermindert, da
der Widerstand grosser wird; diese Beweise fiir den
erhohten Widerstand der Schiffe in begrenztem Was-
ser verscharfen sich mit abnehmender Wassertiefe
und es ist deshalb wichtig, dass die Tieferlegung der
Kanalsohle in einer Weise geschehe, dass diese Wider-
standserhéhung sich auf ein Minimum beschrénke;
um aber die wasserbautechnischen Arbeiten nicht all-
zusehr zu belasten, ist es notig, dass der Schiffbauer
in der Festlegung des Tiefgangs seiner Sdiffe diesen
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Arbeiten Rechnung trage und nicht durch tber-
triebene Forderungen die Baggerungsarbeiten unnétig
verteure. Die Forderungen des Wasserbaus laufen
hier denjenigen des Schiffbaus zuwider; der gréssere
Kanaltiefgang hat billigere Schiffe, dafiir aber erhéhte
Kosten zu seiner Herstellung zur Folge und es ist
in solchen Fragen eben nétig, dass der Wasserbauer
mit dem Schiffbauer Hand in Hand arbeite, um das
gewiinschte Resultat bei moglichst geringem Kosten-
aufwand zu erreichen.

Die bekannte Tatsache der Widerstandserh6hung
in flachem Wasser spricht iiberdies auch ein dring-
liches Wort fiir die Verwendung der gewdhnlichen
Sdhiffsform an Stelle der heute allgemein gebrauch-
lichen; ein fassoniertes Schiff wird, besonders im
flachen Wasser, einen erheblich geringeren Wider-
stand aufweisen als ein solches von heute iiblicher
Form.

Bei den ,Motoren” der Zukunft wird es sich in
erster Linie um die moglichste Reduktion der Touren-
zahlen handeln und in Fillen, wo dies nicht durch
die Konstruktion der Maschinen erreichbar wird, darf
die Verwendung von zwedkentsprechend konstruierten
Ubersetzungsgetrieben in Verbindung mit hodhtou-
rigen Motoren empfohlen werden. Wohl wird man
hier einwenden, es bedeute jede Ubersetzung einen
Verlust; dem gegeniiber kann aber nicht stark genug
betont werden, dass dieser Verlust, bei einer auch
nur einigermassen sorgfaltigen Konstruktion des Ge-
triebes, in keinem Verhaltnis steht zu den Propeller-
verlusten, die andernfalls durch die notgedrungener-
weise unglinstigen Schraubendimensionen entstehen
miissen; es sollte doch wohl leicht méoglich sein, die
Verluste bei einem derartigen Getriebe unter 5°/o
zu halten.

Eine vorzigliche Moglichkeit der Verwendung pas-
sender Tourenzahlen fiir die Schraubenwellen bietet
Uberdies auch der elektrische Schiffsantrieb. Hier
haben wir es in der Hand, die mechanischen Ge-
triebsverluste durch die weit geringeren Verluste der
elektrischen Kraftiibertragung zu ersetzen und die
Handlichkeit der Bedienung im Verein mit den man-
nigfachen {ibrigen Vorteilen der elektrischen Pro-
pulsion machen das Studium dieser Frage &usserst
dankbar und heute in der Zeit der hohen Benzin-
und Rohdlpreise besonders interessant.

Fir grosse und andauernde Maschinenleistungen
ist freilich die elektrische Fortbewegung heute noch
nicht reif; dazu sind Gewicht und Preis der Akku-
mulatoren noch zu gross und die Lebensdauer und
Aktionsradius der Batterien zu klein; fiir kleine Lei-
stungen jedoch und kiirzere Fahrtdauer, wie dieselben
bei der W.-L.-Z’see-Sdhiffahrt etwa in Frage kom-
men, dirfte aber die Elektrifizierung des Lastschiff-
betriebes ernstlich in Betracht fallen; ganz beson-
ders da, wo die Elektrizitatswerke den Nachtstrom zu
Vorzugspreisen abgeben, halt diese Art der Kraft-

erzeugung die Konkurrenz mit andern Betriebsmitteln
sehr wohl aus. Wohl spricht auch bei kleinern An-
lagen das grosse Gewicht der Batterie ein Wort
gegen die Anwendung dieser Betriebsart, aber in
Féllen, wo dieselbe prinzipiell in Frage kommen
kann, glaube ich, es wiegen die erzielten Vorteile die
Nachteile entschieden auf.

Ein kurzes Zahlenbeispiel mdge hier noch ein-
gefiigt werden als Beweis fiir die Konkurrenzfahig-
keit der elektrischen Kraft gegeniiber Benzin- und
Rohélbetrieb. Es handle sich um eine 20pferdige
Anlage und fiinfstiindigen Tagesbetrieb; dann be-
tragen die Jahreskosten, inklusive Kapitalverzinsung,
Amortisation, Brennmaterial bezw. elektrischer Strom
und Unterhaltungskosten: ,Bei Benzinbetrieb und
65 Cts. per Liter Fr. 9700, bei Rohd6l und Fr. 450
per Tonne Fr. 4600, bei elektrischem Betrieb und
6 Cts. per Kilowattstunde Fr. 3900, also etwas wemger
als die Halfte des Benzinbetriebes."

Sie mégen aus diesem einen Beispiel entnehmen,
dass in der Tat die Frage der elektrischen Schiffs-
propulsion in besondern Fallen, nicht in allen, mit
Vorteil studiert wird und indem wir auch auf diesem
Gebiete die Moglichkeit der Verwendung der im
eigenen Lande heimischen und erzeugten elektrischen
Energie ins Auge fassen, erfiillen wir gleichzeitig eine
nationale Aufgabe, die doppelt wichtig erscheint in
einer Zeit, wo das Ausland durch allerlei Schwierig-
keiten und Chikanen unsere wirtschaftliche Abhéngig-
keit mit jedem Tag mehr und schérfer betont.

Endlich, und zum Schlusse méchte ich hier noch
dem Wunsche Ausdruds geben, es werde sich die
zukiinftige W.-L.-Z.-Schiffahrt allmdhlich auch mit
dem Gebrauche mechanischer Verladeeinrichtungen
befreunden; auch sie werden in Verbindung mit einer
glucklich gewahlten Losung der pendenten Aufgaben
was.erbau- und schiffsbautechnischer Natur an dem
Erfolge des Ganzen mithelfen kénnen.

Wasserwirtschaft und Wasserbauten in
der Schweiz im Jahre 1915.

Dem Berichte des Eidgendssischen Oberbauinpek-
torates Uber seine Geschaftsfithrung im Jahre 1915
entnehmen wir folgende allgemeines Interesse bietende
Mitteilungen.

1. Allgemeines.
Bewilligung von Bundesbeitrigen.

Bei Anlass der Behandlung eines Beitragsgesuches
betreffend die Korrektion des Sulgenbaches bei Bern
wurde von den gesetzgebenden Réaten folgendes
Postulat aufgestellt: ,Der Bundesrat wird eingeladen,
zu priifen, ob und eventuell wie weit und unter
welchen Voraussetzungen solche Badhkorrektionen
vom Bunde auch in Zukunft subventioniert werden



	Das Schiffsmaterial der Linthschifffahrt

