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Ein Zweischrauben-Dampfboot auf dem Rhein,
die <Rhein II»

Von FR. DUBOIS

VORWORT

Im «Neujahrsblatt 1969 der Naturforschenden Gesellschaft
Schatfhausens hat der Verfasser dem einstigen stolzen Schaufel-
raddampfer des Schaffhauser Rheins mit besonderer Beriicksich-
tigung seiner schonen Dampfmaschinen eine Studie gewidmet™.

Herr Ingenieur Alfred Schawalder in Fa. Gebr. Sulzer AG,
Winterthur, welchen der Schreiber in Erkenntlichkeit wertvoller
Mitteilungen iiber die Sulzer’schen Schiffsmaschinen mit einem
Exemplar der obigen Monographie bedacht hatte, hat ihm in
freundlichster Weise Photokopien iiberreicht von Lichtpausen
mehrerer Zeichnungen eines ganz in Vergessenheit geratenen
Zweischrauben-Dampfbootes «Rhein II», die sich bei der Aus-
lese erhaltungswiirdiger Blau- und Weisspausen kiirzlich, d. h.
anfangs 1969, vorgefunden hatten.

Ein Zweischrauben--Dampfboot mit links und rechts vom Kiel
tief unter der Wasseroberfliche schlagenden Schrauben auf dem
oberhalb Schaffhausen stellenweise seichten Rhein™), war eine
ungewdchnliche, fast unlogische Erscheinung. So war die Naturfor-
schende Gesellschaft Schaffhausen gern bereit, quasi als Anhang
zum «Neujahrsblatt 1969» im Band XXVIII/1970 ihrer «Mittei-

* Die Maschinenanlagen der abgewrackten Schaufelraddampfer der Schaffhauser

Rheinflottille.

** namentlich am Ufer in Nihe der Landungsanlagen.
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lungeny» einer Studie iiber diesen «Einzelgdngers Raum zu ge-
wihren.

Der Verfasser ist folgenden Persénlichkeiten, die ihm bei der
Entstehung dieser kurzen Studie behilflich waren, des Dankes
verpflichtet.

Herrn Alt-Forstmeister A. Uehlinger, Redaktor der «Mitteilun-
gen der NFG» fiir die Annahme dieses Artikels und seine
Nachforschungen in Schaffhausen iiber die Geschichte der
«Rhein ITx».

Herrn Ingenieur A. Schawalder in Fa. Gebr. Sulzer in Winter-
thur fiir die Ueberreichung der zeichnerischen Unterlagen
liber dieses Zweischraubenboot.

Der Direktion der «Société de Navigation sur les Lacs de Neu-
chitel et Morat» in Neuenburg fiir die leihweise Uberlassung
der einzigen Photoaufnahme der «Rhein II/Morat».

Der Buchdruckerei Kiithn & Co. in Schafthausen fiir die sorg-
faltige Typographie und die gelungene Reproduktion der
Photokopien der Lichtpausen der alten Zeichnungen.

I. GESCHICHTLICHES

Uber den Werdegang der «Rhein II» war in den Archiven
der Firma Gebr. Sulzer in Winterthur, jener der Stadt Schafi-
hausen, sowohl als der «Schiffahrtsgesellschaft Untersee und
Rheiny und der «Compagnie de Navigation sur les Lacs de Neu-
chatel et Morat» nicht die geringste Aufzeichnung zu entdecken.

Die einzige greifbare Angabe iiber die «Rhein II» befand
sich in dem ausgezeichneten Bandchen von Dr. A. Riber in Lu-
zern «Schiffahrt auf den Schweizer Seen», 2. Auflage, Orell
Fiissli, Ziirich 1963, woselbst es auf S. 77 und 97 lautet:

Neubau 1892 bei Gebr. Sulzer, Winterthur, 1892—1897 aut

Untersee und Rhein als ,Rhein II’. Ab 1897 auf dem Lac

de Neuchitel als ,Morat’. Abbruch 1921.

Die alleinige heute noch existierende Photo-Auinahme des
Bootes (Fig. 1) trug auf der Riickseite den Firmastempel eines
Photogeschiftes in Rorschach.
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Von diesen wenigen Grundlagen ausgehend sind wir auf
reine Mutmassungen angewiesen, die hier mit allem Vorbehalt
mitgeteilt werden.

Die in Winterthur hergestellten Schiffskorperteile, Kessel
und Maschinenanlage diirften per Bahn nach Rorschach trans-
portiert worden sein, wo der Zusammenbau und der Stapellauf
stattfanden(??). Fiir den Transport nach Neuchitel im Jahre
1897 konnte nach Abmontieren der Sitzbanke am Deckumfang
und des diese umkreisenden Gelanders, sowie des Kamins und
des Steuerhauses, das Boot in Romanshorn mit Hilfe der Kran-
anlagen des Hafens vom See abgehoben und als Ganzes auf einen
Tiefladewagen der SBB verladen worden sein. Der Bahntrans-
port erfolgte — immer mutmasslich — meistens des Nachts auf
tunnellosen Linien der Bahn",

Nach dem Vernehmen des Verfassers sind derartige Trans-
porte verschiedentlich von der SBB fiir aussergewdhnlich gerdu-
mige Maschinenteile ausgefiihrt worden.

Uber das Abladen von der Bahn, den Stapellauf in Neu-
chatel und den Abbruch im Jahre 1921 herrscht volliges Dunkel.

I1. DER SCHIFFSKORPER

Die Hauptdimensionen des Schiffskorpers der «Rhein II»
waren:

Lange iberalles . . . . . . . . 2400m

Breite iiber Hauptspant . . . . . . 3,50m
Tiefgang hinten . . . . . . . . . 100m
Tiefgangvorn . . . . . . . . . 080m
Wasserverdringung . . . . . . . 32,70t
Fahrgaste. . . . . 90 Personen

Fahrgeschwindigkeit in stehendem Wasser
(bei Rheinaufwirts- bzw. Rheinabwirts-
fahrt, entsprechend weniger oder mehr) . 18 km/h

* Etwa: Romanshorn—Frauenfeld—Winterthur—Oerlikon—Baden—Lenzburg—Aar-
burg—Olten—Oensingen—Solothurn—Biel—Neuchatel,
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Kesselanlage und Dampfmaschine nahmen ziemlich genau
die Schiffsmitte ein (Fig. 2 u. 3). Die Bedienungsseiten von
Kessel und Dampfmaschinen standen einander gegeniiber. Somit
war, in Abweichung von den ibrigen Rheindampfern der Schaff-
hauser Flotille, der Arbeitsplatz fiir den Heizer und den Ma-
schinisten gemeinsam.

Im Gegensatz zu den grossen Schaffhauser Dampfern, deren
Seitenwidnde dem namhaften Durchmesser der Schaufelrader
zufolge sehr hoch waren, war die Schiffsschale des Bootes mit
ganz untergetauchten Propellern niedrig und ragte nur 0,70 m
iber Wasser hinaus. Die Raume fiir den Salon 2. Klasse im Vor-
derteil, den Salon 1. Klasse im Hinterteil sowie die Maschinen-
und Kesselanlage waren bis zum Deck reichende Konstruktionen
tiber der Schiffsschale.

Wie fiir die grossen Rheindampfer war wegen der Durchfahrt
unter den Rheinbriicken in Diessenhofen und Stein am Rhein die
Eindeck-Bauweise ohne Aufbauten gewahlt. Der hohe, nach hin-
ten etwas schrige Kamin war bei der Briickendurchfahrt abklapp-
bar. Das in Bezug auf seine Angeln durch Gegengewichte aus-
balancierte Kamin (Fig. 4) besass ein leichtes Ubergewicht nach
hinten. Das Umlegungs- und Aufrichtungsmanéver des Kamins
geschah von Hand mittels des in Fig. 4 ersichtlichen langen Seils,
an welchem bei schonem Wetter eine Reihe farbiger dreieckiger
Fahnchen befestigt waren.

Das Steuerhaus befand sich in Schiffsmitte unmittelbar vor
dem Kamin.

II1. DIE KESSELANLAGE

Der Dampikessel (Fig. 4 u. 5) ist ein Sulzer’scher Flamm-
rohrkessel mit riickkehrenden Heizrohren.

Das gewellte Flammrohr grossen Durchmessers nimmt den
Plaurost der Feuerung auf. Zwecks selbsitatigen Abgleitens des
verbrannten Heizmaterials ist der ganze Kessel leicht nach vorn
geneigt. Das Flammrohr miindet hinten in einer Feuersammel-
kammer. Feuersammelkammer und die ebenen Kesselboden sind
gegeneinander durch Stehbolzen verstrebt.

Von der Feuersammelkammer fiihren die Heizrohre nach der
tiber der Heizthur stehenden Rauchkammer.
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Die Dampfentnahme erfolgt wegen ungeniigenden Zwischen-
raumes zwischen Kesselhochstpunkt und Deck aus einem seitlich
am Kessel angebrachten trommelformigen Dampfsammler. Ein
Dampfiiberhitzer ist nicht vorhanden. Als Brennstoff werden
Kohlenbrikette verwendet. Die Feuerungstiir, die Rauchkammer
und der Heizerstand befinden sich, wie unter II. Schiffskérper,
S. 6 erwdhnt, am hinteren Ende des Kessels in Fahrrichtung.

Die technischen Daten des Kessels sind:

Heizfliche . . . . . . . 34 m®
Rostflache . . . . . . . 0,9m’
Heizrohrenquerschnitt . . . 0,225m®
Wasserinhalt . . . . . . 1,5m?
Betriebsdampfdruck . . . . 6,2 ati = 7,2 ata

Zur Unterstiitzung, eventuell zum Ersatz der Speisewasser-
pumpe an der Backbordmaschine bei Havarie, ist der Dampf-
kessel auf der Backbordseite mit einem selbstansaugenden
Dampfinjektor (Doppelinjektor) ausgeriistet (Fig. 5).

In dhnlicher Weise ist, zusatzlich zur Leckpumpe an der ande-
ren Maschine, in Nihe des Kessels an der Steuerbordschiffswand
ein Dampfstrahl-Ejektor zur wahlweisen Fortschaffung des Kiel-
wassers angebracht (Fig. 5).

IV. DIE MASCHINENANLAGE

Die Maschinenanlage besteht aus zwei zur Schiffs-Mittelebene
symmetrischen, schrigliegenden Zweifachexpansions-Dampfma-
schinen®, eine fiir die Steuerbord- und eine fiir die Backbord-
Schraube (Fig. 6 u. 7). Die folgende Beschreibung gilt einzeln
fir jede der zwei Maschinen.

Der als Olfinger muldenférmig gestaltete Maschinensockel
ist auf zwei seitlichen Kielschweinen kriftig aufgeschraubt. Der
aus einem Stiick gegossene, den HD- und den ND-Zylinder, ihre
Heizmintel und die zwei Schieberkasten umfassende Zylinder-
block ist oben am Maschinensockel angeflanscht. Zur Aufnahme
der Krifte auf den Zylinderboden ist der Sockelflansch gegen
die Lagerkorper durch 2 kriftige runde Stahlsdulen verstrebt.

* Die Entscheidung zwischen der Einschrauben- und Zweischrauben-Bauart fiel
zu Gunsten letzterer vermutlich dadurch aus, dass bei der Einschraubenbauart

die zentral stehende vertikale hohe Dampfmaschine mit dem sehr niedrigen
Durchgangsprofil der Rheinbriicken in Konflikt geraten wire.
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Die beiden Kurbeln der 2-fach gekropften Welle sind gegen-
einander um 90° versetzt. Zum dynamischen Ausgleich der hin-
undhergehenden Massen sind die beiden Flanken jeder Kropfung
mit viertelkreisformigen Gegengewichten versehen, die dem Kur-
belradius entgegengesetzt angeschraubt sind.

Der Schraubenschub wird durch das als Kammlager ausge-
bildete hintere Lager der Maschinenwelle aufgenommen.

Die Dampfverteilung findet durch einfache Flachschieber
statt. Die Schieberkisten sind liegend auf dem Riicken der beiden
Dampfzylinder angeordnet. Infolge Verlangerung der Dampi-
kaniale auf der HD-Seite besitzen die Spiegel beider Schieber
eine gemeinsame, der Ebene der Zylinderachsen parallele Flucht,

wodurch die Verwendung genau gleicher Steuerungsteile fiir den
HD- und den ND-Zylinder erméglicht wurde.

Zur Umkehr des Drehsinns der Schraube dient die zur Bliite-
zeit des ozeanischen Schiffsdampfmaschinen-Baues vielfach an-
gewandte Marshall-Umsteuerung®.

Der Abdampf des ND-Zylinders stromt zu dem unmittelbar
neben (d.h. hinter) diesem stehenden Einspritzkondensator. Der
Tauchkolben der einfachwirkenden nassen Luftpumpe wird von
einem Exzenter der Schraubenwelle angetrieben. Das Einspritz-
wasser wird unterhalb der Wasserlinie angesaugt, das Kondensat-
Luft-Gemisch oberhalb der Wasserlinie ausgestossen.

Fir die Kesselspeisung sorgt eine kleine vor der Backbord-
maschine (in Fahrtrichtung) liegende und von dieser betitigte
einfachwirkende Tauchkolbenpumpe. Die hohe Drehzahl der
Schraubenwelle wird auf eine fiir die Pumpe geeignete durch
Schnecke und Schneckenrad heruntergesetzt. Das Wasser wird
kalt, ohne Vorwirmung ™ gespiesen.

£

Ueber die Marshall-Umsteuerung siehe z. B. Ingenieur-Taschenbuch «Hiittey —
«Taschenbuch fiir den Maschinenbaus von H. Dubbel. Die Marshall-Umsteue-
rung gehort zur Klasse der sogen. «Lenker-Umsteuerungens, bei welchen zur
Betatigung des Verteilungsschiebers als Resultante mehrere Bewegungen eines
oder einiger Lenker(s) ein «Phantom-Exzenters mit Winkelstellung 904§ vor
der Kurbel im Vorwérts- bzw. Riickwirts-Drehsinn zur Geltung kommt.

Fiir den Uebergang von der Vorwirts- zur Riickwirts-Drehrichtung wird z. B.
fiir die Backbordmaschine, Fig. 6 rechts, die feste Kulisse von der Schrigstel-
lung «links unten nach rechts obeny in die Schragstellung «rechts unten nach
links oben» hiniibergeschwenkt.

** Durch den Maschinendampf wie bei den grossen Schaufelrad-Dampfern.
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Eine genau gleiche, an die Steuerbordmaschine angebaute,
zweite Pumpe dient als Leckpumpe fiir das Wasser im Kiel-
raume.

Der Maschinist steht mit dem Riicken in Fahrtrichtung vor den
Maschinen.

Fiir die Fihrung der Maschinenanlage hat er 5 Organe zur

Hand*.

— Hebel des gemeinsamen Frischdampfhahnes fiir die Steuer-

bord- und die Backbord-Maschine.

— Die Reversierhebel beider Maschinen, jeder mit gezahntem
Feststellsektor, einstellbar auf Vorwirlsgang, Stop und Riick-
wirtsgang, sowie verschiedene Zylinder-Fiillungsgrade.

— Die Hebel der beiden Fluss- oder Seewasserhahne zum Ein-
spritzkondensator jeder Maschine (Vermeidung der Konden-
satorliberschwemmung bei im Stillstand aussetzenden Luft-
pumpen). Die zwei Wasserhdhne sind an der Backbordlings-
wand des Schiffes zur rechten und etwas im Riicken des Ma-
schinisten angebracht.

Fiir Vorwirtsgang zieht der Maschinist die mit beiden Hén-
den gefassten Reversierhebel gleichzeitig gegen sich zusammen,
fir Rickwartsgang von sich weg auseinander.

Die Ausriistung des Schiffs mit 2 Schrauben, jede mit unab-
hingiger Maschine angetrieben, triagt in sich einen weiteren navi-
gationstechnischen Vorteil. Beim Schwenken des Schiffes in einer
Kurve kénnen die 2 Schrauben in entgegengesetztem Sinne laufen
gelassen werden, wodurch die Wirkung des umgeschlagenen
Steuerruders wesentlich verstarkt wird.

Die technischen Hauptdaten der Maschinen sind:
Durchmesser des Hochdruck-

zylinders . . . . . . . . 200mm
Durchmesser de Niederdruck-

zylinders . . . . . . . . 290mm
Kolbenhub. . . . . . . . 200mm
Frischdampfdruck . . . . . 62ati = 72ata

Ein Hebel zur Frischdampfzugabe zu den zwei ND-Zylindern fiir das Anfahren
bei im Totpunkt stehengebliebenen HD-Kolben, war nicht wie bei den grossen
Rheindampfern vorhanden.
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Anzahl Umdrehungen . . . . 240 U/min
Schiffsgeschwindigkeit auf

ruhendem Wasser (See) . . . 18km/h
Leistung jeder Maschine bei

dieser Geschwindigkeit . . . .  30PS

Totale Leistung der Maschinen-
anlage bei dieser Geschwindigkeit . 60 PS

V. DIE SCHIFFSSCHRAUBEN

Die charakteristischen Dimensionen der 2 Schiffsschrauben,
Fig. 3, sind:

Durchmesser . . . . . . . . . . 0950m
Mittlere Steigung . . . . . . 1,640 m/Umdr.
Anzahl der Fliigel per Schraube . . . . 3

Bei Vorwartsfahrt dreht die Steuerbordschraube gegen den
Uhrzeiger, die Backbordschraube mit dem Uhrzeiger. Diese Dreh-
sinne priagen sich dem Gedichinis durch die Bemerkung sehr
einfach ein, dass im hochsten Punkt der durch die Schrauben
bestrichenen Kreise die Fliigel der Steuerbord- und der Backbord-
schraube gegen die vertikale Mittelebene des Schiffes (d.h. «ein-
warts») schlagen.™®

Der konstruktiv bedingte horizontale Abstand der Schrauben-
mittelpunkte betragt 1200 mm, ist also grosser als der Abstand
(900 mm) der Kurbelwellen der zwei Dampfmaschinen. Die
zwel Schraubenwellen sind von den Dampimaschinen bis zu den
Steuerrohren nicht parallel, sondern in der Horizontalen leicht
auseinander divergierend.

Dies wird dadurch erreicht, dass die vertikalen Ebenen der
Zylinder-Achsen der zwei Maschinen nicht zusammenfallen, son-
dern zwischen sich (und mit ihnen die zwei Maschinensockel)
einen sehr schwachen, in Fig. 7 kaum wahrnehmbaren Winkel
einschliessen.

*  Diese Wahl der Drehsinne ist eine Folge der Forderung, dass bei (der haufige-
ren) Vorwirtsfahrt der Normaldruck der Kreuzkopfe der Maschinen gegen unten
d.h. gegen die durch die Schwerkraft des Oeles besser geschmierten unteren
Gleitflichen der Kreuzkopffithrungen gerichtet ist.
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Fig. 4: Flammrohrkessel-Aufriss. (Zeichnung Gebr. Sulzer, Winterthur, 1891)
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Fig. 5: Flammrohrkessel. Seitenriss. Von hinten.
(Zeichnung Gebr. Sulzer, Winterthur, 1891)
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Zei ebr. Sulzer, Winterthur, 1891)
Fig. 6: Maschinenanlage. Aufriss. Von vorn gesehen. Zeichnung Gebr. Sulzer, Winterthur, 1
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Fig. 7: Maschinenanlage. Grundriss. Von vorn gesehen,
(Zeichnung Gebr. Sulzer. Winterthur, 1891)
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