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Raddampfer Stadt Rapperswil

Jedes Schiff ist ein Unikat. Selbst bei der Serienfertigung von Yachten finden sich auch heut-
zutage noch dutzende von kleinen Details, die sich bei jedem Exemplar unterscheiden. Wie
musste es wohl vor Uber hundert Jahren gewesen sein? Damals wurde auf dem Zurichsee
der Raddampfer Stadt Rapperswil in Betrieb genommen. Doch warum gibt es auf unseren
Schweizer Seen tiberhaupt noch so viele Raddampfer aus der Belle Epoque des Schweizer

Tourismus?

Text und Bilder Stefano Butti

Berge, Seen und der Transport-
weg iiber die Alpen

Die Schifffahrt in der Schweiz
durfte so alt sein wie die Besiede-
lung der Ufer unserer zahlreichen
Seen und Flisse. In vorindustrieller
Zeit war der Wasserweg ausschliess-
lich Transportweg und unser
ganzes Land war bekanntlich Tran-
sitland oder wurde bis auf die
hochsten Alpweiden hinauf land-
wirtschaftlich genutzt. Vielleicht
war der Nord-Stidverkehr sogar der
eigentliche Grund fir die Eigen-
standigkeit der Schweizer Bergbe-
volkerung. Zur Erinnerung: 1244
wurde die mittlere Rheinbriicke in
Basel erstmals urkundlich erwdhnt.
In Konstanz wurde bereits im
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12.Jahrhundert eine Rheinbriicke
erwdhnt und in Schaffhausen be-
stand seit 1259 ein Rheintbergang.
In der Folge wurde die Gotthard-
route, die ab ca. 1230 erstmals als
Transportweg genutzt wurde, im-
mer wichtiger. Die Bindner Alpen-
iiberginge wurden sogar schon frii-
her rege genutzt. Ab dem 14.]Jahr-
hundert blithte der Handel mit dem
Stiden so richtig auf, und die Ur-
schweizer wollten selbstverstand-
lich lieber grad selber vom Waren-
verkehr profitieren anstatt alles
ihren Lehensherren abzuliefern.
Mir ist bewusst, dass die monetdren
Interessen unserer Vorfahren nicht
so ganz zur Geschichte vom unter-
driickten Bauernvolk und dem ro-

mantischen Freiheitskampf mit Ap-
felschuss und Riitlischwur passen
wollen; es darf selbstverstdndlich
jeder fiir sich denken, was er will.
Jedenfalls war und ist der Trans-
portweg der umfassende Treiber
unserer Verkehrsentwicklung und
noch im 19. Jahrhundert verkehr-
ten auf dem Vierwaldstittersee
zwei Dampfschiffe mit den Namen
«Stadt Basel» und «Stadt Mailand».
In der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts passierte aber noch etwas
anderes: Die Schweiz wurde zur
Tourismusdestination. Vor allem
sehr vermogende Herrschaften aus
England und Amerika besuchten
unser Alpenparadies. Bezeichnen-
derweise wurde sogar das erste



Dampfschiff der Schweiz, die
«Guillaume Tell» auf dem Lac Lé-
man vom amerikanischen Konsul
in Genfim Jahr 1823 in Betrieb ge-
setzt. Herr Konsul Edward Church
machte mit dieser Idee ein Vermo-
gen.

Das Dampfschiff erobert die
Schweiz

Die ersten Raddampfer auf unse-
ren Seen waren Glattdeckdampfer.
Es gab zwar meistens ein Zelt aus
Segeltuch, das die Reisenden vor
der Sonne oder einem Regenschau-
er schiitzte, bei Sturm mussten sich
die Fahrgiste aber unter Deck ver-
kriechen um trocken zu reisen. Der
bewaffnete Kapitin befehligte das
Fahrzeug auf einem Radkasten ste-
hend und musste in erster Linie fir
Ruhe und Ordnung an Bord sorgen.
Der am Heck stehende Steuermann
war nautisch meistens einiges bes-
ser ausgebildet. Die Mannschaft
horte auf ihn. Die Maschinenanla-
gen arbeiteten mit einem niedrigen
Dampfdruck von einem oder zwei
Atmosphiéren und leisteten um die
30 Pferdestirken. Im Verkehrshaus
in Luzern ist mit dem DS Rigi ein
Exemplar aus der Griinderzeit der
Dampfschifffahrt ausgestellt. Es
zahlt zu den zehn wichtigsten noch
erhaltenen Zeitzeugen der Entwick-
lung der Schifffahrt weltweit. Lei-
der ist die urspriingliche Maschi-
nenanlage nicht mehr vorhanden.
AD der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts wurden die Schiffe mit
Aufbauten versehen. Auch die tech-
nischen Entwicklungen im Maschi-
nenbau schritten schnell voran: Die
Dampfdriicke wurden héher und
die Maschinen effizienter. Beim
Schiffantrieb setzten die verant-
wortlichen Betreiber jedoch nach
wie vor auf das Schaufelrad. Bereits
seit 1843 wurden auch in der
Schweiz vereinzelt Schrauben-
dampfer gebaut. Diese Antriebsart
setzte sich auf den Binnengewds-
sern allerdings erst rund hundert
Jahre spéter mit dem Verschwinden
der Dampfmaschinen endgiiltig
durch. Im Gegensatz zur Hochsee-
Schifffahrt und den bekannten
Nachteilen fiir den Schaufelradan-
trieb wie die grosse Ladungskapazi-
tat des Seeschiffes und damit die
unterschiedliche Eintauchung des
Schiffskérpers im beladenen oder
unbeladenen Zustand, Wellen-

eine Serie von Stefano Butti | Schiffsportraits Teil 2 15

schlag auf das Rad oder seitliches
Rollen des Schiffes in schwerer See,
waren diese Nachteile in der Bin-
nenschifffahrt irrelevant.

Vom zweckmassigen Fahrzeug
zum schwimmenden Gartenhaus
Oder trugen sogar Marketing-
griinde zum Beibehalten am altbe-

wéhrten Schaufelrad bei? Ein
Schaufelrad ist jedenfalls um eini-
ges spektakuldrer im Betrieb anzu-
sehen als eine Schiffsschraube. Dies
passte zum Schiff als Erlebnisfahr-
zeug. Vom Glattdeckdampfer ohne
Komfort, ging die Entwicklung wei-
ter zum schwimmenden und fah-
renden Restaurant. Auf dem Zu-
richsee beispielsweise, erhielten die
Dampfschiffe ab 1856 eine gemiitli-
che Raucherkabine am Heck mit
Fenstero6ffnungen aufjeder Schiffs-
seite und ins achterliche Fahrwas-
ser hinaus. Ab 1870 traten schliess-
lich die ersten Zweideck-Salon-
dampfer in Erscheinung. Der Tou-
rismus wurde immer wichtiger und
die Schifffahrt zum gesellschaftli-
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Die beiden Ziirichsee-Dampfer Stadt Ziirich und Stadt
Rapperswil in Rapperswil um 1930

Der Bauplan des Schiffes

Oberdeck
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chen Naturerlebnis. Auch die
Schiffsnamen widerspiegeln diese
Entwicklung. So gab es auf den
Schweizer Seen einst eine «Germa-
nia», «Italia», «Viktoria», «France»
oder «Galliax; oder gibt es heute
noch. Nicht zu vergessen natiirlich
unser eigenes Heimatland, stilvoll
auf fast jedem eidgendssischen See
unter dem Namen «Helvetia» in
Fahrt gebracht. Die «Ziirichsee-Hel-
vetia» wurde 1875 gebaut und war
mit einer Lange von 65 Metern das
erste wirklich grosse Salon-Rad-
dampfschiff auf dem Ziircher Ge-
wasser und zur damaligen Zeit ei-
nes der langsten der Schweiz. Die
Salons waren mit edlem Holz vertd-
felt, es gab eine Damenkabine und
getrennte Toiletten, grosse Fenster
die mit Jalousien und Vorhdngen
versehen waren, Parkettboden und
edles Mobiliar mit gepolsterten Sitz-
flichen. Um die Jahrhundertwende
gipfelte der Schiffbau in immer lu-
xurioseren Fahrzeugen. Auch

in der Schweiz, vor allem in den
Tourismusgebieten in der Zent-
ralschweiz, am Genfersee oder dem
Berner Oberland, wurden richtigge-
hend schwimmende Gartenhduser
mit lichtdurchfluteten Rdumen die
mit Schnitzereien, Intarsien und
Malereien ausgestattet wurden, auf
Kiel gelegt. Die Belle Epoque stand
in ihrer Bliitezeit, Eisenbahnen,
Bergbahnen, Kurhauser, Grand Ho-
tels, Casinos und Restaurants mit

Das holzerne Steuerrad ist nicht mehr in Betrieb
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franzosischem Namen schossen wie
Pilze aus dem Boden. Vermogende
Touristen reisten mit grossem Ge-
pack und viel Personal in die
Schweiz oder durch die Schweiz
hindurch und weiter in den Siiden
oder Osten. Auf dem Zirichsee folg-
te mit der «Stadt Ziirich» 1909 ein
neuer Salondampfer. Fiinf Jahre
spater wurde als einer der letzten
Raddampfer aus der Maschinenfab-
rik Escher Wyss das Schwesterschiff
«Stadt Rapperswil» abgeliefert. Der
erste Weltkrieg setzte der Bliitezeit
im Schweizer Tourismus ein jahes
Ende.

Das Salon-Raddampfschiff Stadt
Rapperswil

Durch die Baufirma Escher
Wyss & Cie. mit ihrer zu diesem
Zeitpunkt tiber 75-jahrigen Tradi-
tion und Erfahrung im Bau von
Dampfschiffen, wurde 1914 ein
absolut ausgereiftes Fahrzeug an
die Ziircher Dampfboot Gesell-
schaft (ZDG) abgeliefert. Der
Schiffskorper ist noch heute im
Kiel zwischen Vor- und Achterste-
ven 56 Meter lang. Die Breite im
Hauptspant betrigt 7 Meter, die
Breite iiber die Radkdsten und
Scheuerleisten 13,5 Meter. Interes-
santerweise wurden vereinzelte
Arbeiten durch Mitarbeiter der
Zircher Dampfbootgesellschaft
ausgefiihrt. Unter anderem die
Montage der Deckstiitzen und die
Verlegung der Holzdecks. Sogar
die Dampfzylinder mussten von
ZDG-Mitarbeitern in das Schiff ge-
bracht und so auf dem Hauptdeck
platziert werden, bis ein Flaschen-

Anfahrt zum Steg Ufenau

zug am Deckstriger des Oberdecks
angehdngt werden konnte. Am 16.
Marz 1914 lief der Schiffsneubau
vom Stapel und am 27. Mai konnte
eine Belastungsfahrt unter Obhut
des Eidgenossischen Eisenbahnde-
partementes durchgefiihrt wer-
den. Das Schiff wurde mit 1500
Sandsdcken beladen, was 1000 Pas-
sagieren entsprach. Zwei Tage spa-
ter fand die Jungfernfahrt nach
Rapperswil statt, wo das neue
Schiff mit Kanonenschiissen emp-
fangen wurde. Am 31. Mai 1914,
dem Pfingstsonntag, kreuzte der
neue Dampfer bereits das erste
Mal als Kursschiff iiber den See.
Das Schiff war bei der Bevolke-
rung sofort sehr beliebt. Der Salon
erster Klasse war in dunklem
Holzwerk vertidfelt und Mobiliar
aus Nussbaumholz verlieh dem
Raum eine edle Note. Beim fiinf
Jahre jiingeren Schwesterschiff
«Stadt Zirich» wurde der Salon
mit Ahorn-Holz ausgebaut. Dem
zahlenden Publikum war dies zu
modern und hell. Wohl deshalb
wurden beim jlingeren Schwester-
schiff wieder die klassischen,
dunklen Holzer verwendet. Wih-
rend der beiden Kriege wurden die
Zirichsee-Dampfer mit Holz be-
feuert. Kohle war rar und teuer.
1950 wurde die Feuerung der Stadt
Rapperswil auf Schwerél umge-
stellt, ab 1973 wird aus Griinden
des Umweltschutzes nur noch
leichtes Heiz6l (Diesel) verfeuert.
Heute gehen die neuesten Zu-
kunftsvisionen in der Schweizer
Dampfschifffahrt bereits Richtung
CO,-neutrale Holzpellet-Feuerung.




Die Dampferbewegung in der
Schweiz

Berthmt wurde die «Stadt Rap-
perswil» durch die entstehende
Dampferbewegung in den 1970er
Jahren. In den Zwischenkriegsjah-
ren und vor allem nach dem zwei-
ten Weltkrieg begannen die Schiff-
fahrtsgesellschaften in der Schweiz
ihre Dampfer durch Motorschiffe
zu ersetzen. Dieser Entwicklung
vielen zuerst die kleineren Einhei-
ten zum Opfer, spiter auch die
grossen Radschiffe. Auf dem Zi-
richsee fiihrte am Wochenende
vom 4. und 5. Oktober 1958 die ehr-
wiirdige «Helvetia» ihre letzten
Fahrten aus. Dieses Ereignis und
vor allem auch das unrihmliche
Ende des einst stolzen Schiffes (ab-
gestellt auf dem Obersee bei Nuolen
wurde es dem Verfall iiberlassen
und spiter versenkt), 10ste bei der
Bevolkerung viele Emotionen aus.
Ein weiteres denkwiirdiges Ereignis
geschah am 24. Mai 1967 auf dem
Bodensee. In Schaffhausen legte da-
mals der letzte Glattdeckdampfer
der Schweiz ohne Passagiere zu sei-
ner letzten Fahrt in die Abwrack-
werft bei Hard am Osterreichischen
Ufer ab. Als das Schiff in Romans-
horn vorbeifuhr, erténten die
Schiffssirenen zum Abschied des
Dampfers, der wenige Stunden spi-
ter mit noch warmer Maschine und
gultiger Betriebsbewilligung ausei-
nandergeschnitten wurde. Der da-
malige Direktor der Schifffahrtsge-
sellschaft Untersee & Rhein drohte
mit Kiindigung, falls dieses alter-
timliche Schiff nicht endlich ver-
schrottet werden sollte. Nun, heute
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wiirde diese Geschichte wohl anders
ausgehen! Dieses Ereignis sensibili-
sierte die Bevolkerung jedoch nach-
haltig und Interessengruppen, die
sich fiir den Erhalt der alten Damp-
fer einsetzten, fanden sich zusam-
men. Als nichstes stand namlich die
«Stadt Rapperswil» auf der Abschuss-
liste. Als schweizweit erster Verein
zum Erhalt eines Raddampfers wur-
de deshalb am 5. Januar 1970 die Ak-
tion pro Raddampfer in Zirich ge-
griindet. Die Dampferbewegung
feiert dieses Jahr also ihr 50-jdhriges
Bestehen. Durch engagierte Pressear-
beit gelang es den Verwaltungsrat
der Ziirichsee Schifffahrtsgesell-
schaft umzustimmen, eine Aktien-
kapitalerhohung fiir die Renovation
des Dampfers durchzudriicken und
die neuen Aktien gleich selber zu
zeichnen. Damit konnte eine Vertre-
tung im Verwaltungsrat herbeige-
fihrt werden. Die «Stadt Rappers-
wil» war gerettet und wurde 1972/73
umfassend saniert anstatt verschrot-
tet. Spater wurden am Vierwaldstét-
tersee, Lac Léman und den Berner
Oberldnder Seen dhnliche Vereine
gegriindet und damit die letzten
Raddampfer in der Schweiz gesichert
oder sogar bereits ausgemusterte
Schiffe (Blimlisalp/Thunersee;
Neuchatel/Neuenburgersee) wieder
renoviert und in Betrieb gesetzt.

Das Dampferherz

Nun wenden wir uns aber dem
heutigen Tagesgeschift zu, der Ar-
beit der Crew. Diese beginnt im Ma-
schinenraum. Einer der beiden Ma-
schinisten ist morgens der Erste an
Bord. Im Gegensatz zum urspriingli-

Anlegemandover in Rapperswil (Bild M. Frohlich)

chen Dienstbeginn in den ersten Be-
triebsjahren des Schiffes, als der
Heizer rund 5 Stunden vor dem Ab-
legen den Kessel anfeuern musste,
kommt der Maschinist mit Heizer-
dienst heute rund zwei Stunden vor
Abfahrt und dreht den Schalter fiir
die Brennersteuerung. Das ist die
ganze Heizerarbeit. Damit hat er
den Olbrenner auf Betrieb gestellt
und heizt den Dampfkessel nun von
ca. 4 bar wieder auf die benotigten
10,5 Atmosphéren Dampfiiber-
druck. Selbstverstandlich gilt die
tiberlieferte Heizer-Weisheit noch
immer: «Der erste Blick sei zuge-
wandt, dem Kesseldruck und Was-
serstand». Nur werden samtliche
Ventile fiir Kesselspeisung, Druck-
und Trinkwasser, WC-Spiilung etc.
gedffnet, allenfalls das Kesselwasser
wieder ergdnzt und diverse Sicher-
heitstests durchgefiihrt. Auch die
Gastronomie-Technik wie Kithlanla-
gen miissen gewartet werden.
Anschliessend werden Seefilter ge-
reinigt und die Seewasser-Enthérter-
Anlage fir die Reinigung des
Trinkwassers und des Dampfkessel-
Speisewassers in Betrieb genom-
men. Ein Dampfschiffist auch heu-
te noch ein normales Kursschiff
und muss sdmtliche Sicherheits-
anforderungen nach heutigen
Vorschriften erfiillen. Auch die
Gastronomie wird gesetzlich gleich-
behandelt wie ein Restaurant an
Land. Das Trinkwasser welches von
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Der Kapitan erteilt seine Kommandos tiber das Sprachrohr
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Aussenbords stammt und im Tech-
nikraum auf Trinkwasserqualitit
aufbereitet wird, muss zwingend
die gleichen Qualititsanforderun-
gen erfiillen, wie wenn es aus der
offentlichen Trinkwasserleitung
stammen wirde. Mittlerweile trifft
der zweite Maschinist ein. Es wird
immer noch knapp eine Stunde
verstreichen bis auch der Kapitan
und die Deckmannschaft an Bord
zum Dienst antreten werden. Die
Maschinisten machen nun die
Hauptmaschine betriebsbereit.
Dazu werden sdmtliche Schmier-
stellen an Maschine und Schaufel-
rider mit Fett oder Ol erginzt, so-
wie die unzdhligen Tropfoler
geflillt und der «Kopf aufgestellt»,
also die Diisennadel des Olers ange-
hoben. Sobald alles bereit ist, der
Dampfdruck auf Betriebsdruck ge-
stiegen ist, simtliche Dampfleitun-
gen fiir Maschine, Turbine, Dampf-
pfeife und Nebenaggregate ge6ffnet
sind, kann mit dem Vorwdrmen der
Hauptmaschine begonnen werden.
Dazu offnet der Maschinist die
Schlammventile, die die Zylinder
entwdssern. Nun ldsst er vorsichtig
Dampfin den Hochdruckzylinder
einstromen, betétigt die Umsteue-
rung auf Voraus und Zuriick und
verteilt damit den Dampf wechsel-
seitig im Zylinder. Der auf rund 300
Grad Celsius erhitzte Heissdampf
warmt so auch den Receiver, also
den Zwischenraum zwischen Hoch-
und Niederdruckzylinder, sowie
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den Niederdruckzylinder selber auf.
Sobald das Triebwerk der Hauptma-
schine leicht angewdrmt ist, wird
die Maschine mit maximal 10 Um-
drehungen pro Minute in Riick-
wartsdrehung versetzt. Die
Schlammventile der Zylinder blei-
ben gedffnet um Wasserschldge in
den Zylindern durch kondensieren-
den Dampf zu vermeiden. Die Ma-
schine muss nun rund 45 Minuten
lang so vorgewdrmt werden. In die-
ser Zeit trifft auch die restliche
Schiffsmannschaft ein, macht das
Schiff betriebsbereit, kontrolliert
die Toiletten, deckt die Tische im
Salon, hisst die Flaggen, schleppt
Getrdnke und Esswaren heran,
nimmt die Kiiche in Betrieb und
reinigt noch die eine oder andere
Stelle, die die Putzmannschaft
iibersehen hat. Auch der Kapitin ist
nun an Bord und kontrolliert die Si-
cherheitsausriistung, nimmt seine
nautischen Gerite in Betrieb und
bereitet sich auf die Fahrt vor. 15
Minuten vor dem Auslaufen wird
die Maschine wieder gestoppt, Bug
und Heckleine geldst, so dass das
Schiff lediglich noch an seinen
mittschiffigen Hauptleinen festge-
macht ist, das Landstromkabel ent-
fernt, Kaffee fir die Crew verteilt
und das Tagesbriefing durchge-
fihrt. Dabei wird kontrolliert, ob
die ganze Mannschaft anwesend
und ausgertstet ist, die Bordkiiche
nichts vergessen hat und alle Statio-
nen, insbesondere natiirlich die Ma-

Konzentriert erwartet der Maschinist den Fahrbefehl
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schine, fahrbereit sind. Die Gang-
way wird entfernt. Nun kann es
losgehen!

Kapitan und Crew, Frauen und
Manner

Um es vorweg zu nehmen: Mitt-
lerweile arbeiten sehr viele Damen
in der Schifffahrtsbranche in ver-
schiedenen Chargen (auch als Kapi-
tdn oder Maschinist). Trotzdem re-
den die professionellen Schiffsleute
immer noch von Mannschaft. Die
betroffenen Frauen stéren sich im
Ubrigen, im Gegensatz zu diversen
alternden Journalistinnen oder Poli-
tikerinnen, am allerwenigsten dar-
an. Es ist schlicht absolut kein The-
mal! Je jinger die Mitarbeiterinnen,
desto weniger. Die Damen wollen
sogar explizit mit der mannlichen
Berufsbezeichnung angesprochen
werden und finden es schlichtweg
mithsam, wenn das Thema Emanzi-
pation nur schon aufgegriffen wird!
Dies resultiert vielleicht auch daher,
dass beispielsweise Kapitdn ur-
spriinglich gar kein Beruf sondern
ein militdrischer Grad war und die
Berufsbezeichnung sich aus der Ma-

Blick in den Maschinenraum



rine heraus entwickelte. Die offizi-
elle amtliche Berufsbezeichnung in
der internationalen Handelsschiff-
fahrt ist ibrigens «Schiffsfithrer»
bzw. «Nautiker Seeverkehr» oder
«Wirtschaftsingenieur Seeverkehr».
Als Master oder Kapitdn wird der
verantwortliche Schiffsfithrer auf
Seeschiffen bezeichnet. Nun geht es
gedanklich aber wieder zuriick an
Bord unseres auslaufbereiten Bin-
nensee-Raddampfers:

Leinen Los!

Es ist ndmlich Abfahrtszeit.
Pinktlich auf die Sekunde ist aller-
spatestens jeder auf seinem Posten!
Der Kapitdn betdtigt die Klingel
zum Maschinenraum. Im «Keller»
steht der erste Maschinist am Ma-
schinensteuerstand und betitigt sei-
nerseits die Klingel als Quittierung.
«Maschine Bereit?» fragt nun der
Kapitdn durch das Sprachrohr.
«Bereit», ertont es zuriick. Von der
Briickennock ertont nun das Kom-
mando fiir den Matrosen auf dem
Achterschiff: «Leine Los, Heckwar-
schau auf Station»! Der Matrose 10st
die Leine, begibt sich zum Heck des
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Schiffes und betitigt dort die Klin-
gel zum Steuerhaus als Zeichen sei-
ner Bereitschaft. Gleichzeitig besta-
tigt er mit dem Handfunkgerat der
Schiffsfiihrung: «Heck ist frei, ach-
teraus freie Fahrt». Auf der Briicke
folgt nun das Kommando zum Vor-
schiff: «Leinen Los!» Der Deckchef
und gleichzeitig Bootsmann bestéa-
tigt mittels Handzeichen, dass die
Leinen geldst sind. Es folgt das Ma-
schinenkommando: «Langsam zu-
riickl» und wird von unten quittiert.
Der Maschinist 6ffnet nun vorsich-
tig die Dampfzufuhr zum Hoch-
druckzylinder, die Umsteuerung der
Maschine steht auf zuriick, die
Schlammventile sind nach wie vor
gedffnet und mit einem Zischen und
Fauchen, einem Drachen gleich,
setzt sich das Dampfschiff langsam
riickwérts in Bewegung. Ein erhabe-
ner Moment, jeder in der Crew hat
ein Strahlen im Gesicht und ist stolz
als Schiffsmannschaft Teil dieser
kleinen, sich bewegenden Dampf-
schiffwelt zu sein! Die Maschine ist
noch immer nicht auf Betriebstem-
peratur. Deshalb sind die Schlamm-
ventile ge6ffnet und die Manover

werden vorsichtig ausgefiihrt. So-
bald der Dampfer seinen Liegeplatz
verlassen hat und vollstindig frei ist
folgt das Kommando «zurtick». Das
Schiff beschleunigt nun und gleitet
rickwarts in den morgendlichen
See hinaus, immer noch fauchend
und zischend. Bald kann die Fahrt
voraus aufgenommen werden. Am
Buirkliplatz warten die Fahrgaste be-
reits auf ihren Dampfer. «Langsamy;
«Stopp»; «Vorwadrts», die nachsten
Maschinenkommandos folgen. Das
Schiff nimmt nun Fahrt voraus auf.
Jetzt darf auch der Maschinist sei-
nen Posten verlassen. Vorher
schliesst er die Schlammuventile, die
Maschine erreicht nun langsam Be-
triebstemperatur, das Zischen und
Fauchen hort auf, der Dampfer ist
nun in reduzierter Fahrt (ca. 35 Um-
drehungen/min.) unterwegs zur
Einsteigestation.

Das Anlegemandéver

Rund 500 Meter vor dem Schiffs-
steg betdtigt der Schiffsfiihrer die
Dampfpfeife und kiindigt mit die-
sem Schallsignal die bevorstehende
Schiffsankunft an. Kurz darauf for-
dert er mittels Klingelzeichen die
Manéverbereitschaft des Maschi-
nenraumes. Diese wird vom Maschi-
nisten durch Quittieren mit der
Klingel bestitigt. Die Matrosen neh-
men ihre jeweilige Station ein und
legen ihre Festmacheleinen zurecht.
Der Kapitdan konzentriert sich auf
den Steg und peilt die weiss ge-

Blick auf das Schaufelrad
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Die Schiffsglocke stammt noch vom ersten Dampfer mit diesem Namen

Schleusenschiffer | 4-2020

strichenen Landepfiahle genau an.
Mit dem Kommando «Langsam»
nimmt der Maschinist nun die
Dampfzufuhr weg und reduziert die
Fillung mit dem Umsteuerrad, die
Maschine lauft aus. Mittlerweile ist
das Schiff eine gute Schiffslinge
vom Steg entfernt. Der Kapitdn ruft
das ndchste Kommando in den Ma-
schinenraum: «Stopp!». «Stopp»,
hallt es von unten durch das
Sprachrohr zurtck. Jeder Fahrbe-
fehl wird quittiert. Der Maschinist
steuert die Maschine jetzt um, in-
dem er die Kulissensteuerung der
Dampfmaschine auf Riickwarts
stellt. Er legt also sozusagen den
Riickwartsgang ein. Nun 6ffnet er
das Fahrventil so weit, bis die Ma-
schine stillsteht. Die Dampfkraft im
Hochdruckzylinder der Maschine ist
nun gleich stark wie der Wasser-
fluss, der aussenbords durch die
Fahrt des Schiffes von vorne auf die
Schaufelrider driickt. Der Maschi-
nist achtet gewissenhaft darauf,
dass die Kurbel des Hochdruckzylin-
ders nicht im Totpunkt stehen-
bleibt. Er hilt die Kurbelwelle mit
dem Dampfdruck im Gleichgewicht
zum Wasserdruck, genau im richti-
gen Winkel, genau so, dass der Kol-
ben seine grosste Kraft entfalten
kann. Die folgenden zwei Komman-
dos muss der Maschinist némlich
besonders schnell und prézis aus-
fithren, damit der Steg genau passt.
An Deck machen die Matrosen der-
weil ihre Seile zum Werfen bereit.
Gespannt warten alle auf den
néichsten Maschinenbefehl. Der Ka-
pitdn muss zwingend Geschwindig-
keit, Distanz und sogar den Mann
an der Maschine richtig einschétzen
konnen; ein Dampfschiff kann
nicht ein bisschen stdrker bremsen
oder ein bisschen weniger stark. Das
Bremsmandver muss sitzen, der Be-
fehl muss genau im richtigen Mo-
ment kommen. «Zuriick!» Aus dem
Maschinenraum ertont das Echo des
Maschinisten: «Zurtick!» Gleichzei-
tig mit dem Quittieren 6ffnet der
Maschinist das Fahrventil fir die
Dampfzufuhr des Hochdruckzylin-
ders, sowie die Wasserzufuhr der
Kondensationspumpe fiir das Vaku-
um des Niederdruckzylinders. Die
Maschine lauft nun riickwirts, das
Wasser vor den Rédern wird zu
Schaum geschlagen, die Matrosen
werfen die Leinen Gber die Pfihle,
das Schiff bremst ab. Sobald der



Dampfer steht, gibt der Kapitidn
zum zweiten Mal das Kommando
«Stopp!» in den Maschinenraum hi-
nunter. Der Maschinist schliesst
nun Fahrventil und Wasserzufuhr,
die Maschine steht still. Nun wird
eventuell nochmals das schwappen-
de Kesselwasser, immerhin 12 Ton-
nen, einen ganz kleinen «Schubser»
Fahrt in das Schiff bringen. Diese
Restfahrt werden die Matrosen aber
mit den Leinen auffangen konnen
und dafiir sorgen, dass zum Passa-
gierumschlag Relingstiire und Steg
genau aufeinanderpassen. Mit der
Mitteilung «Fertigl» entldsst nun der
Kapitdn den Maschinisten aus sei-
ner Pflicht. Die «Stadt Rapperswil»
hat am Steg angelegt.

Eigenheiten des Radschifffahrens
Im Vergleich zu einem Schrau-
bengetriebenen Motorschiff ist ein
Raddampfer komplett anders zu
fahren. Durch den seitlich ange-
brachten Schiffsantrieb wirkt das
Ruder lediglich als passiv ange-
stromtes Steuerungssystem. Ein
Raddampfer kann also nicht aus
dem Stand herausdrehen. Folglich
ist es auch nicht moglich, ohne Lei-
nen das Schiff am Steg zu manov-
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rieren. Sobald das Schiff im Hafen
oder am Steg anders gestellt werden
muss, wird es zeitintensiv und eine
spezialisierte Seemannschaft ist
unerldsslich. Mit den entsprechen-
den Leinen und einer eingespielten
Mannschaft gelingen die Mandver
aber recht gut, da das Schiff Vorn
und Achtern dank der beiden Rad-
késten stark zusammenlduft. Unse-
re Schweizer Binnensee-Raddamp-
fer sind in der Regel durch die
hohen Aufbauten in Kombination
mit dem geringen Tiefgang sehr
windanfillig. Durch den flachbodi-
gen Rumpf und dem hohen Dreh-
moment der Dampfmaschine kann
dem Schiffskorper dafiir auch ein
gewisser seitlicher Schwung impli-
ziert werden. Dies ist aber bereits
die hohere Schule des Raddampfer-
fahrens. Beim vorsichtigen Schiffs-
fithrer reicht der Schwung viel-
leicht nicht aus, beim routinierten
ist es schnell zu viel Schwung,
beim unerfahrenen verbleibt viel-
leicht noch leichte Fahrt im Schiff,
dann ist die Sicherheit wieder be-
eintrachtigt. Unsere Schweizer Bin-
nensee-Raddampfer kénnen wbri-
gens die Schaufelrdder nicht
einzeln in Bewegung versetzen,

eine Frage die vom nautisch interes-
sierten Publikum immer wieder ge-
stellt wird. Dafiir waren zwei Ma-
schinensdtze notwendig, fir jedes
Rad eine. Eine Dampferfahrt ist in
unserem hektischen Alltag aber ein
dusserst entspannendes Erlebnis.
Unsere Schweizer Raddampfer sind
absolute Sympathietriager und aus
dem Tourismus nicht mehr wegzu-
denken. Noch immer kommen viele
Schiffsinteressierte extra wegen un-
seren alten Dampfschiffen aus dem
Ausland angereist. Zum Gliick sind
noch einige wenige Exemplare er-
halten geblieben. Die ehrwiirdige
«Stadt Rapperswil» hat vor 50 Jah-
ren viel zum Erhalt dieser Schiffe
beigetragen. Hoffen wir, dass unser
nautisches Erbe auf den zahlrei-
chen Gewdssern in unserem Land
auch in Zukunft in Fahrt bleibt und
noch manchem technisch interes-
sierten Menschen ein Licheln ins
Gesicht zu zaubern vermag.

Stefano Butti

Technische Daten des Schiffes:

...........................................

Name und Typ
Immatrikulation

Zweideck Salon Raddampfer
Fahrgastschiff Kategorie D1
fur Binnengewasser Zone 3
59,10 Meter

56,00 Meter (Ldnge Konst-
ruktionswasserlinie)

Breite Hauptspant 7,00 Meter

Lange
Lange PP

Breite Uiber alles 13,50 Meter

Gewicht 270 Tonnen

Tiefgang 1,30 Meter

Maschine schragliegende 2-Zylinder
Heissdampf-Verbundma-
schine

Leistung max. 500 PS

Antrieb 2 Seitenrdder mit je 9 Schau-
feln, Druckkreisdurchmesser
3 Meter

Hohe und Lange der Schau-

feln 700 x 2500 Mm

Vorbeifahrt mit Gruess

...........................................
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