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Ledischiff-Unfille auf dem Ziirichsee.

Von Julius Ott, Schiffbauingenieur, Basel.

Dem freien Schiffergewerbe und den Giiter-
transporten vereinzelter Industriefirmen auf un-
seren Schweizerseen wird heute wenig mehr Ach-
tung und Beachtung geschenkt. Den Ufern entlang
liegen heute meistens Schienenwege. Dazu kommt
noch der téiglich zunehmende Auto-Lastwagenver-
kehr. Was soll deshalb noch ein Giiterverkehr auf
den Seen?

Der Allgemeinheil ist die uralte Tatsache in
Vergessenheit geraten, dafy Massentransporte sich
auch heute noch auf dem Wasserwege billiger
ausfithren lassen, als auf den Schienenwegen und
Autorédern.

Eine Beachtung und Hebung des Schiffer-
gewerbes auf unseren Seen werden die nach
und nach erreichbaren praktischen Ergebnisse der
heute grof angelegten Schiffahrtsbestrebungen,
mit dem Anschluff an die Schiffahrtsstrafien des
Auslandes, wieder aufwecken.

Inzwischen diirfte allerdings auch dem heute
noch Bestehenden auf diesem Gebiete etwas mehr
Beachtung und Interesse entgegengebracht wer-

den, zu Nutz und Frommen einer einheimischen
Erwerbsklasse (Schiffer und Schiffbauer), die
noch einer gréfleren Anzahl Menschen, wie bisher,
ein gesundes und auskdmmliches Dasein bieten
konnte.

Nur an Sand- und Kiestransporten bewdéltigt
zum Beispiel eine schweizerische Zentrale am
Bodensee, die nur den kleinsten Teil der Boden-
seeschiffe beschiftigt, einen Jahresumschlag von
rund 240,000 Tonnen. Auf dem Ziirichsee errei-
chen die durch den Rapperswiler Seedamm jihr-
lich gefahrenen Materialmengen iiber 500,000 t.
Dazu kemmt noch der Lokalverkehr (Biertrans-
porte ete.).

Ein- und Auslad wird noch oft, wie vor hundert
und mehr Jahren, mit Schaufel und Stofikarren
bewerkstelligt (Abb. 1). Nur von grofieren Unter-
nehmen wird den neuzeitlichen Aus- und Einlade-
verrichtungen nach und nach Beachtung ge-
schenkt, withrend die Ledischiffahrt selbst von den
Fortschritten der modernen Schiffbautechnik noch
unberiihrt ist, mit Ausnahme des Motorantriebes,
der den fritheren Segelbetrieb ganz verdriingt hat,
oder wie auf dem Genfersee, ihn noch teilweise
als gelegentliche Hilfskraft ausniitzt.

Daf3 unter diesen Verhiltnissen auch die
Sicherheit fiir Gut und Leben an Bord dieser
Schiffe nicht mehr den heutigen Anforderungen
gewachsen ist, zeigen die in einer Frist von ca.
sechs Monaten erfolgten Unfille auf dem Ziirich-
see mit neun Tcdesopfern bei dem Untergang von
vier, zum Teil ganz neuen Ledischiffen.
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Abb. 1. Schweizerische Bodenseeschiffe in Bregenz.

Am 17.November 1928, nachmittags 2 Uhr,
bei stiirmischem Wetter, versank unterhaib der
Insel Ufenau ein mit etwa 100 t Kies und Sand
beladenes Motor-Ledischiff. Von der Besatzung
ertranken drei Mann, ein Mann konnte mit
Schwimmen einen im See befindlichen Stein er-
reichen, auf dem er durch ein Ruderschiff
gerettet wurde. Zur Hilfeleistung waren vom Ufer
aus ein Motorboot und zwei Ruderboote mit zu-
sammen acht Mann ausgefahren; sie kamen leider
zu spit an die Unfallsielle. Immerhin beweist
diese Rettungsaktion die grofiere Seetiichtighkeit
der viel kleineren Boote, withrend der hohe Wel-
lengang dem Ledischiff zum Verhiingnis wurde.

Ursache fiir Schiffsuntergang
und Tod von drei Mann: Ungeniigende
Seetiichtigkeit des Schiffes in dem damaligen
Beladungszustand, untaugliche Rettungsvorrich-
tungen oder unsachgemiifiec Anbringung derselben
an Bord.

Am 29, April 1929, ca. 3 Uhr nachmittags,
bei heftigem Fohnsturm, versank in der Niihe von
Bufikirch, etwa 1 km vom Land, ein neues, ein
Jahr altes, beladenes Kiesschiff. Das Schiff wurde
von den hochgehenden Wellen iiberfiutet und ver-
sank innerhalb weniger Sekunden mit der Be-
satzung von zwei Mann auf ca. 11 m Wassertiefe.
Auch bei diesem Unfall war der Wellengang noch

Abb. 2. Neues schweizerisches Bodenseeschiff von 200 t Tragfdhigkeit
mit zusammenlegbarer Entladevorrichtung in Romanshorn.

Abb. 3. Motor-Ledischiff auf dem Vierwaldstittersee.

nicht so heftig, um nicht mit einem kleinen Motor-
boot die Unfallstelle erreichen zu kénnen. Leider
kam auch hier das Boot zu spiit an die Unfallstelle,
um Hilfe bringen zu koénnen.

Ursache fiir Schiffsuntergang
und Tod von zwei Mann: Ungeniigende
Scetiichtigkeit des Schiffes in dem damaligen Be-
ladungszustand, untaugliche Rettungsvorrichtun-
gen oder deren unsachgeméfie Anbringung an
Bord.

Am 29. April 1929, bei demselben Sturm,
dem das obige Schiff zum Opfer fiel, versank in
der Nédhe des Lachener Horns ein Kiesschiff mit
Ladung auf ca. 18 m Wassertiefe. Die Besatzung
von zwei Mann konnte sich auf schwimmenden
Holzteilen retten.

Ursache fiir den Schiffsunter-
gang: Ungeniigende Seetiichtigkeit des Schiffes
in seinem damaligen Beladungszustand. Aufier-
dem versagten auch hier die behordlich vorge-
schriebenen Rettungsvorrichtungen. Die Rettung
ist primitiveren Zufallsmitteln zu verdanken.

Am 18. Juni 1929, bei ruhigem Sonnen-
wetter, zerstorte eine Explosion ein mit Kies be-
ladenes Benzin - Motor - Ledischiff, das zwischen
Rapperswil und Uznach in Flammen aufging und
versank. Zwei Mann der Besatzung schleuderte
die Explosion iiber Bord, vier weitere Leute
sprangen mit brennenden Kleidern ins Wasser.
Die sechs Mann wurden durch hinzugeeilte Boote
gerettet, leider erlagen spiiter vier Mann den er-
haltenen Brandverletzungen.

Ursache des Schiffsunterganges
mit mnachtriglichem Verlust von
vier Menschenleben: Veraltete und un-
vorsichtig gehandhabte Bordverhiiltnisse, die vor-
handene Benzingase zur Explosion brachten.

Alle vier Unfélle beruhen entweder auf dem
Versagen der angewandten Schiffbautechnik oder
dem Versagen der Kontrolle im Fahrdienst, zu-
sammen mit dem Versagen der vorgesehenen
Rettungsmittel.
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Abb. 4. Voll abgeladenes Kiesschiff auf dem Thunersee.

Die Hauptaufgabe der Schiffbautechnik ist die
Schaffung zweckdienlicher Schiffsgefifie, deren
Form und Bauausfiihrung geniigend Sicherheit
bieten, bei jedem Wetter Personen und Giiter
iiber eine Wasserfliche zu fahren.

Zur Erreichung dieser Sicherheit ist neben
geniigender Stabilitit gegen Kentern, Baufestig-
keit in der Konstruktion und neben der Maximal-
tragfihigkeit eine Reservetragfihigkeit oder ein
Reservedeplazement nétig, das ausreicht, bei stiir-
mischem Wetter die unvermeidlich ab und zu
iiber Bord spiilenden Mehrgewichte an Wasser-
mengen noch tragen zu konnen, ohne daff das
Schiff versinkt. Anderseits ist bautechnisch dem
Ueberbordspiilen von Wellen zum voraus best-
moglichst durch entsprechende Schiffsformen vor-
zubeugen oder es sind Vorkehrungen zu treffen,
daf} solche Wassermengen sofortigen Abflufl nach
Aufienbord erhalten.

Die praktischen, jahrelangen Erfahrungen der
Schiffahrttreibenden geben dazu geniigend sichere
Unterlagen iiber die zu erwartende Heftigkeit des
Wellenganges bei den sich jidhrlich wiederholen-
den Herbst- und Friihlingsstiirmen.

Zur Erreichung der erforderlichen Seetiichtig-
keit sind somit nur bekannte Werte in Rechnung
zu stellen, deren Ergebnis im praktischen Schiff-
bau sich dann in der Festlegung des nétigen Frei-
bordes ausdriickt. Dabei sind die jeweiligen Bord-
verhiltnisse, offene Laderdume, festes Deck, Ab-
fluBmoglichkeit des tiberkommenden Wassers und
die vorhandene Stabilitit bei den verschiedenen
Beladungszustiinden zu beriicksichtigen.

Diesen Aufgaben des modernen Schiffbaues
mit den stindig gréBer werdenden Schiffstypen
und sonstigen Neuerungen ist der handwerks-
miilige Schiffbauer, sowie auch der an Erfahrun-
gen reiche Schiffsfiithrer alleine heute nicht mehr
gewachsen. ;

Bei geregelter Schiffahrt in der internationalen
Seeschiffahrt und in Ldndern mit Binnenschiffahrt
werden diese Aufgaben deshalb der wissenschaft-

Abb. 5. Neues Ledischiff von 70 t auf der Ueberfithrung
von Ziirich nach Zug.

lichen Schiffbautechnik iiberwiesen, die in Frei-
bordregeln und Vorschriften dem praktischen
Schiffbauer die noétigen Unterlagen liefert.

Wie oben schon ausgefiihrt, fallen die vier
Ungliicksfiille, auch das Explosionsungliick, ganz
in das schiffbautechnische Gebiet. Ursache zur
Explosion boten die baulichen Méngel in der
Raumunterteilung an Bord.

Zusténdig fiir diese Verhéltnisse ist der Schifi-
bauer, dem Maschinenbauer ist dieses Gebiet nicht
geldufig. Wohl kann ein Versagen der Schiffs-
maschine ein Schiff zum Scheitern bringen, falls
dadurch das Schiff auf Land oder Felsen getrieben
und dort von den Wellen zerschlagen oder aus-
einandergebrochen wird. Die Mehrzahl der Fille
des Scheiterns haben jedoch ihre Ursache in nau-
tischen Fehlern, d. h. auf fahrtechnischem ‘Gebiet,
oder im Versagen der Steuermechanismen.

In unsern Fillen, vom November und April,
ist jedoch von ,,Scheitern“ keine Rede. Die Schiffe
sind ohne Versagen der Maschine, ohne nautische
Fehler in der Schiffsfiihrung, in ganz kurzer Zeit
vom Wellenschlag mit Wasser gefiillt und versenkt
worden. |

In dem Uebereinkommen zwischen den Kan-
tonen Ziirich, Schwyz und St. Gallen betretfend die
Regelung der Schiffahrt auf dem Ziirichsee vom

Cen S St
R s

Abb. 6. Neues Steintransportschiff,
Ziirich mit leeren Steinkidsten verlassend.
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26. Mai 1915 sind fiir Bau und Belastung (Frei-
bord) der Schiffe, fiir deren Ausriistung mit Ret-
tungsmitteln und die Schiffskontrolle in der Fahrt,
Vorschriften niedergelegt, zum Zweck, solchen
Unféllen vorzubeugen.

Wie wenig Gewicht und Verstindnis dabei je-
doch dem Gebiet der Hauptgefahren, den rein
schiffbau- und schiffahrttechnischen Angelegenhei-
ten entgegengebracht wird, zeigt der Beschluf} des
Ziircher Regierungsrates vom 24. Juni 1915, der
dem Sachverstiindigen fiir die Schiffsuntersuchun-
gen und Kontrolltouren, d. h. dem Hauptverant-
wortlichen und einzig Zustindigen fiir richtige
Beurteilung in den einzelnen Fillen, ein Taggeld
von Fr. 14.— aussetzt, withrend fiir den Maschinen-
techniker, dessen Wichtigkeit und Kenntnisse fiir
die Sicherheit in der Schiffahrt erst in zweiter und
unbedeutenderer Linie liegen, Fr. 25.— Taggeld
angesetzt sind. Man konnte daraus schlieffien, daf}
den betreffenden Kreisen schon das blofle Vor-
handensein gewisser schiffbautechnischer Kennt-
nisse eine ganz ungeahnte Sache ist.

Wie die Unfille beweisen, liegen die gréfieren
und grofiten Gefahrmomente, selbst in der alten,
unbedeutenden Ledischiffahrt, gerade auf diesem
Gebiet, auf dem die behordlichen Vorschriften
und Kontrollen nunmehr die traurigen Versager
erlebten. Um die rdumlich verfehlten und geféhr-
lichen Verhiltnisse auf dem Benzin - Motorschiff
wird sich der Maschinentechniker kaum bemiiht
haben. Es wiire Aufgabe der Schiffskontrolle ge-
wesen, solche Verhéltnisse praktisch auszuschal-
ten. Die Hauptkompetenz und die Hauptaufgaben
fallen dem Sachverstéindigen des Schiffbaugebietes
zu, der Erfahrungen nicht nur mit einem Schiffs-
typ, sondern eine praktische und theoretische Son-
derausbildung auf schiffbautechnischem und schiff-
fahrtstechnischem Gebiete besitzen mufl. Weniger
umfangreiche Vorschriften, dafiir fachgeméfie Kon-
trolle der Schiffe auch im Betrieb und in bezug
auf Freibord und Brauchbarkeit der Rettungs-
mittel tun not.

Die Gefahrenmomente sind tibrigens auf dem
Ziirichsee, ganz abgesehen davon, dafi sie jedem
Schiffsmann von Jugend auf bekannt sind, nicht
grofler, als auf den andern Schweizer Seen.

Auf dem Bodensee, mit der viel grofieren Aus-
dehnung, die das Aufsuchen eines Schutzhafens
fiir die Schiffe sehr oft verunmdglicht, dabei einen
sehr hohen Wellengang aufweist, verkehren eben-
falls schweizerische Motor-Lastschiffe von 80—300
Tonnen Tragfihigkeit (Abb. 1 und 2). Diese Schifte
diirfen, wie die Ziirichseeschiffe, wegen der Durch-
fahrt unter der Briicke bei Rapperswil, mit Riick-
sicht auf die Briicke in Konstanz, nicht hoch gebaut
werden. Die Konstanzer Briicke erlaubt bei lee-

rem Schiff nur eine maximale Festhohe von 3,40 m
liber dem Wasserspiegel.

Die Schiffe auf dem Vierwaldstéttersee (Abb. 3)
sind zum Teil von gleicher Bauart, wie die Ziirich-
seeschiffe. Dafl auch auf dem Thunersee die
Schiffe gut abgeladen werden, zeigt Abbildung 4.

Die Schitfsbauten des Ziirichsees als minder-
wertiger zu bezeichnen, im Vergleich mit den
Schiffen auf anderen Seen, beruht nicht auf Sach-
kenntnis, da gerade in den letzten Jahren Ziirich-
seewerften Schiffsneubauten fiir den Zuger- und
Vierwaldstittersee mit Erfolg ausfiihrten. Abbil-
dung 5 zeigt ein solches Ledischiff von 70 t auf
dem Landtransport von Ziirich nach Zug. In Ab-
bildung 6 ist ein neues holzernes Schiff mit leeren
Steintransportkiisten im Seebecken der Stadt Zii-
rich wiedergegeben.

Holzerne Schiffskérper sind fiir kleinere Ledi-
schiffe auch heute noch ebenso betriebssicher, wie
eiserne Schiffe. Bei beiden Kategorien liegt die
Betriebssicherheit gegen aufkommende Unwetter
in der fachgerechten Festlegung ihres Freibords,
d. h. des Punktes oder besser der Wasserlinie, bis
zu welcher das Schiff beladen werden darf.

Diese Festlegung und die Kontrolle iiber die
Abladung fiir die Fahrt liegt in allen Léndern in
den Kompetenzen der Behorden.

Daneben haben sich im Interesse der Versiche-
rungsgesellschaften die Klassifikationsgesellschaf-
ten herausgebildet, wie British Lloyd, British Cor-
poration, Germ. Lloyd, Bureau Veritas u. a. m.,
die die Schiffe, auch von der Binnenschiffahrt, auf
Bauweise, Alter, Zustand kontrollieren und in be-
stimmte Sicherheitsklassen einteilen, nach denen
die Versicherer die Hohe ihrer Prémiensiitze be-
rechnen. Dadurch wird der Schiffsbesitzer in ge-
wissen Grenzen gezwungen, wenn er niedrige Pri-
miensitze erhalten will, fiir die bestmoglichste
Seetiichtigkeit selbst zu sorgen.

Riickblick auf die Teilsitzung der Weltkraft-
konferenz in Barcelona.

AnlaBlich der Eroffnung der Weltausstellung in Barcelona
fand unter dem Protektorat des Prinzen von Asturien eine
Teilkonferenz der Weltkraftkonferenz statt. DieVer-
handlungen galten ausschliefilich dem Problem der Erfas-
sung der Wasserkrifte und setzten damit die eingehenden
Beratungen fort, die bereits im Jahre 1924 auf der ersten
Weltkraftkonferenz in London sowie insbesondere 1926 in
Basel auf der ersten Teilkonferenz iiber die hiermit zusam-
rmenhiingenden Fragen gepflogen worden waren. Die von
den einzelnen Nationalen Komitees der Weltkraftkonfe-
renz eingereichten Berichte beschrénkten sich wie auch bei
deren iibrigen Tagungen nicht nur auf technische Fragen;
auch die wirtschaftlichen, insbesondere die finanziellen und
die gesetzlichen Aufgaben wurden berticksichtigt.

Trotz der Ungunst der Zeit — im vergangenen Herbst
erst hatte in London die Brennstofftagung stattgefunden,
und im Oktober und November d. Js. wird in Tokio der
Weltingenieurkongref und zugleich mit ihm eine weitere
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