Verstellpropeller Landischiffe

Bereits mit der Erfindung der Schiffsschraube versuchten erste Pioniere verstellbare Propel-
lerblatter zu entwickeln. Doch erst 1934 gelang dies mit dem Motorschiff Etzel auf dem
Zurichsee endgultig. Der weltweit erste hydraulische Verstellpropeller funktioniert bis heute
einwandfrei. Trotzdem verschwindet diese innovative Antriebstechnik nun langsam von

seinem Heimatgewasser.
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Vom Schaufelrad zum Schrauben-
antrieb

Bereits mit den ersten Versuchen
die Dampfkraft auch fiir die Schiff-
fahrt nutzbar zu machen, erprob-
ten ab 1750 findige Tiftler die Wir-
kungsweise der archimedischen
Spirale als Schiffsantrieb. Patente
wurden in Frankreich, England
und Amerika ausgestellt. Allge-
mein gilt jedoch der bohmische
Forstbeamte und Erfinder Josef Res-
sel als Urheber des Schiffspropel-
lers. 1827 liess er seine «Schraube
ohne Ende zur Fortbewegung der
Schiffe» patentieren und auf dem
osterreichischen Schiff Civetta vor
Triest erproben. Aber auch andere
findige Geister befassten sich inten-
siv mit dieser Entwicklung und si-

cher spielte auch der Zufall mit. Da
ist beispielsweise der Engliander
Francis P. Smith, der mit Unterstiit-
zung der britischen Admiralitat
sein Schiff Archimedes mit einem
Schraubenantrieb ausriistete. Doch
wiahrend den Versuchsfahrten
brach die archimedische Schraube
entzwei. Es blieb nur ein Stumpf
iibrig der einem modernen Schiffs-
propeller &hnelte; und siehe da, die
Geschwindigkeit der Archimedes
erhohte sich auf einmal betrdcht-
lich! Wie es im Leben so ist winkt
dem einen das Gliick, wihrend der
andere vom Pech verfolgt ist: Gera-
dezu tragisch ist die Geschichte des
Franzosen Sauvage welcher in
zehnjdhrigem Bemiihen zwar ein
brauchbares Prinzip einer Schiffs-
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schraube entwickelt, sich dabei
aber so ruiniert, dass man ihn ins
Schuldengefingnis wirft. Als er ein
Jahr spéter wieder entlassen wird,
sieht er im Hafen ein Schiff der
franzosischen Regierung, welches
mit der von ihm entwickelten
Schraube angetrieben wird. Wah-
rend seinem Gefiangnisaufenthalt
sind Diebe in sein Haus eingebro-
chen und haben seine Zeichnungen
gestohlen und an die Regierung
verkauft. Doch auch in der Schweiz
wurde an der Entwicklung der
Schiffsschraube getiiftelt. In Rap-
perswil entstand in der Werkstétte
des Johann Jakob Limmlin, also des
gleichen Mannes, der bereits 1834
mit seinem Geschéftspartner Franz
Carl Caspar die Minerva in England
bauen liess und damit die Dampf-
schifffahrt auf dem Ziirichsee be-
griindete, der erste Schrauben-
dampfer der Schweiz. Das Schiff
namens Delphin soll aber die Ge-
schwindigkeit eines getibten Fuss-
gingers nie iibertroffen haben. Es
wurde deshalb auf Schaufelradan-
trieb umgebaut und auf den Walen-
see gebracht, wo es spdter in einer

Sturmnacht versank, 13 Menschen
in den Tod riss und dadurch trauri-
ge Bertthmtheit erlangte. Die besse-
re Wirkungsweise des Schiffspro-
pellers, wie auch die besseren
Eigenschaften beziiglich Seetiich-
tigkeit, verhalfen dem Schrauben-
antrieb schlussendlich aber doch
zur Durchsetzung. Spitestens seit
dem bertthmten Tauziehen zwi-
schen der «Alecto» und der «Ratt-
ler», zwei Schiffen der britischen
Kriegsmarine mit gleicher Grosse
und Maschinenleistung, das eine
Rad-, das andere Schraubengetrie-
ben, wurde die Uberlegenheit des
Schraubenantriebes sozusagen amt-
lich bestatigt: Die «Rattler» schlepp-
te die sich heftig wehrende «Alecto»
mit fast 3 Knoten Fahrt ab.

Die Weiterentwicklung des
Schiffspropellers

Spétestens um 1850 wurde auch
mit Schiffspropellern experimen-
tiert, bei denen die Propellerfliigel
demontiert, weggeklappt oder
gleich die komplette Schiffsschrau-
be bei Nichtgebrauch stromungs-
glinstig platziert werden konnte.
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Bei der englischen «Erebus» bei-
spielsweise, einem umgeriisteten
Kriegsschiff fiir die Expedition von
Sir John Franklin durch die Nord-
westpassage 1845, konnte die
Schraube von Hand so gedreht wer-
den, dass sie komplett im Totholz
des Achterstevens verschwand und
so beim Segeln keinen Widerstand
verursachte. Falls die Zerstorung
durch Eis drohte, war es sogar mog-
lich durch das Einziehen der
Schraubenwelle, die zweifliigelige
Schraube unter Wasser abzukop-
peln und durch einen Schacht an
Deck zu hieven, selbstverstdndlich
alles von Bord aus. Der Ingenieur
John Bourne schliesslich, publizier-
te bereits 1852 in London eine gros-
sere Abhandlung tiber Schiffspro-
peller mit verschiedenen Beispielen
von regulierbaren Schubkonstrukti-
onen. Auch in Amerika wurde von
zahlreichen Tiiftlern mit der Wei-
terentwicklung der Schiffsschraube
experimentiert. Uberhaupt waren
die Amerikaner bereits von Anfang
an bei der Entwicklung von Schrau-
benschiffen massgeblich beteiligt.
Bereits 1804 beispielsweise experi-
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mentierte der nordamerikanische
Colonel John Stevens mit einem
«Propeller mit windmiihlenartigen
Fliigeln». Da der Antrieb aber zur
Hailfte aus dem Wasser hinausragte
hatte sein Schiff einen sehr starken
Radeffekt, also eine antriebsbeding-
te Heck-Querkraft. Kurzerhand bau-
te Stevens einen zweiten gegenldufi-
gen Propeller ein und das erste
Zweischraubenschiff war geboren.
Auch das erste Kriegsschiff mit
Schraubenantrieb wurde in Ameri-
ka vom schwedischen Ingenieur
Ericsson entwickelt. Die «Prince-
town» erhielt zwei hintereinander
liegende, gegenldufige Propeller. Im
Jahre 1843 gab es auf amerikani-
schen Seen und Fliissen bereits iiber
40 Binnenschiffe mit Propelleran-
trieb. Einzelne Erfinder versuchten
sich damit, die Propellerfliigel dreh-
bar oder klappbar zu machen und
damit bei einem reinen Segelbetrieb
den Wasserwiderstand der Schraube
auf ein Minimum zu beschrdnken.
Gegen Ende des 19. Jahrhunderts
wurden schliesslich bereits erste ei-
gentliche Verstellpropeller gebaut.
Eine weitverbreitete englische Ent-
wicklung war die Bevisschraube. Sie
konnte die Fliigel bereits durch eine
Drehstange in der Schraubenwelle
bewegen und wurde auf kleineren
englischen Marineschiffen verwen-
det. Deutsche Ingenieure wie Meiss-
ner oder Grob verbesserten dieses
System. Diese eigentlichen ersten
Verstellpropeller wurden auf kleine-
ren Barkassen oder Booten mit
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Petroleum- oder Benzinmotoren
verwendet, waren aber in der Leis-
tungsiibertragung beschrankt und
fiir die Verstellung der Propeller-
fligel musste die Schraubenwelle
verschoben werden. Fiir grosse
Schiffe konnten diese Systeme des-
halb nicht angewendet werden. Un-
sere heutigen, hydraulisch verstell-
baren Wendepropeller gehen auf
die Entwicklungen im Wassertur-
binenbau zurtck.

Der Wasserturbinenbau in der
Schweiz

Die ersten modernen Spiral-Was-
serturbinen wurden vom amerika-
nischen Ingenieur James B. Francis
entwickelt der bereits 1849 seine
Turbine in den USA zum Patent an-
meldete. Bei der Spiralturbine wird
der Wasserstrahl durch ein schne-
ckenformiges Rohr in zusitzlichen
Drall versetzt und anschliessend
mittels verstellbaren Leitschaufeln
auf die gegenldufig gekrimmten
Schaufeln des Turbinen-Laufrades
gelenkt. In der Ausfihrung fir
Flusskraftwerke ist der Einlaufbe-
reich der Turbine nicht schnecken-
formig sondern gerade ausgebildet
und wird hier als Francis-Schacht-
turbine bezeichnet. Mit verstell-
baren Leitschaufeln in Fliigelform
kann die Leistung der Turbine regu-
liert werden. Die Francis-Turbine
wird noch heute sowohl in Fluss-
kraftwerken als auch in Speicher-
kraftwerken verwendet. Als Weiter-
entwicklung der Francis-Schacht-

turbine im Bereich einer axial an-
gestromten Niederdruck-Wassertur-
bine wurde vom osterreichischen
Ingenieur Viktor Kaplan im Jahre
1913 ein neuer Turbinentyp entwi-
ckelt. Bereits vom Aussehen her er-
innert diese Turbine an einen
Schiffspropeller. Professor Kaplan
baute die Verstellmoglichkeit (und
somit die fir die Stromproduktion
notwendige Leistungsregulierung
bei Lastwechseln des Generators) in
den Turbinenrotor selber ein.
Durch die verstellbaren Laufrad-
schaufeln kann die Kaplan-Turbine
bestens auf die jeweilige Wasser-
menge und Abflusshohe eingestellt
werden. Sie ist somit fir Flusskraft-
werke préddestiniert. Bereits 1923
wurde durch die Firma Voith eine
Kaplan-Turbine mit iiber 1000 Kilo-
watt Leistung gebaut und von der
Firma Kamewa in Schweden drei
Jahre spéter ein Kaplan-Laufrad fir
5000 kW. In der Schweiz entwickel-
te sich die 1805 als Spinnerei ge-
griindete Firma Escher Wyss & Cie.
zum fihrenden Unternehmen fir
den Wasserturbinenbau. Ab 1860
wurde die Spinnerei geschlossen
und das Unternehmen war nun
ausschliesslich im Turbinen-,
Maschinen- und Schiffbau titig.
Um die Jahrhundertwende des letz-
ten Jahrhunderts war Escher Wyss
das weltweit fiihrende Unterneh-
men im Hydraulikbereich und
machte sich insbesondere in den
Sparten Dampf- und Wasserkraft ei-
nen Namen.
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Nabe gedffnet, Fliigel entfernt

Nabe ge6ffnet, Kolben entfernt
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Aerodynamiker Jakob Ackeret

Treibende Kraft und somit der
massgebliche Entwickler des hyd-
raulischen Verstellpropellers oder
Wendepropellers wie er diesen sel-
ber nannte, war der Aero- und Hyd-
rodynamiker Jakob Ackeret. Er
wurde 1898 in Zirich als Sohn ei-
nes Schlossermeisters geboren und
studierte spiter an der ETH Ziirich
Maschinenbau. Aus einem Studien-
aufenthalt in Gottingen (Deutsch-
land), wo sich Ackeret mit der Flug-
zeug-Aerodynamik beim Hochge-
schwindigkeitsflug befasste, wur-
den schliesslich mehrere Jahre.
1926 leitete er dort den Ausbau des
neu gegriindeten Kaiser-Wilhelm-
Instituts fir Stromungsforschung.
1927 kehrte Ackeret nach Ziirich
zuriick und wurde Chefhydrauliker
bei der Escher Wyss AG und ab
1934 Professor und Leiter des Insti-
tuts fir Aerodynamik an der ETH
Zirich. Jakob Ackeret war an der
Entwicklung des Schweizer Kampf-
jets P-16 beteiligt, der zwar nie ge-
baut, dafiir aber als Learjet eines
der erfolgreichsten Businessflug-
zeuge der Welt wurde und fiithrte
die Masseinheit Mach (nach dem 0s-
terreichischen Physiker Ernst Mach
benannt) fiir die Schallgeschwin-
digkeit ein. Ackerets Hauptarbeits-
gebiet war die Stromungslehre. Am
Institut fir Aerodynamik an der
ETH wurde durch ihn ein Stro-
mungskanal sowie ein Uberschall-
Windkanal eingerichtet. Bei der
Escher Wyss AG befasste er sich mit
der Kavitation von Wasserturbinen
sowie dem Bau von Dampf und Gas-
turbinen.

MS Etzel und die Entwicklung des
Verstellpropellers

Als Leiter des Labors fiir Hydrau-
lik und Stromungsmaschinen bei
der Escher Wyss AG befasste sich
Ackeret intensiv mit der Kaplan-
Turbine und somit den verstellba-
ren Schaufeln dieser Niederdruck-
turbine fiir Wasserkraftwerke.
«Sollte es einer sowohl Schiffe wie
auch Turbinen bauenden Firma
nicht moglich sein, die im Turbi-
nenbau gewonnenen Erkenntnisse
auf die Schiffsschraube zu tbertra-
gen?, fragte sich Ackeret. Hinzu
kam der Wunsch der Ziircher
Dampfbootgesellschaft im Hinblick
auf die Schweizerische Landesau-
stellung 1939 eine technische Inno-
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Linth Propeller Bb, Nullstellung

vation als Publikumsattraktion zu
prdsentieren, ganz im Zeitgeist der
Zwischenkriegsjahre. Der Verwal-
tungsrat der ZDG priifte bereits seit
1931 die Anschaffung eines neuen
Bootes fiir die Querverbindung im
oberen Seeteil und befasste sich un-
ter anderem auch mit einem Schiff
mit Voith-Schneider Antrieb. Dieser
neu entwickelte Schiffsantrieb war
nach Versuchen in Rotterdam 1931
auf dem Fahrgastschiff Kempten
am Bodensee erstmals in Betrieb
genommen worden. Anfangs der
Dreissiger-Jahre, also mitten in der
Wirtschaftskrise, kamen in Zirich
Know-How, Innovation, Infrastruk-
tur und Kapital zusammen. Die
ZDG beauftragte schliesslich 1933
die Firma Escher Wyss mit dem Bau
des neuen Schiffes. Die Tragfihig-
keit des Schiffes sollte 200 Personen
betragen, die Grosse dieser neuen
Einheit war somit einer grossen
Dampfschwalbe ebenbiirtig. Das MS
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Etzel war abgesehen von seinem in-
novativen Antrieb auch das erste
als Dieselmotorschiff konzipierte
Fahrzeug fiir den Ziirichsee, die an-
deren beiden Motorschiffe Uto und
Widenswil waren umgebaute
Dampfer. Zudem wurde bei Escher
Wyss zum ersten Mal eine Schiffs-
schale geschweisst statt genietet.
Dies nachdem bereits die Schiff-
fahrtsgesellschaft des Vierwaldstat-
tersees 1931 mit dem MS Mythen
und seiner elektrischen geschweiss-
ten Hiille in Fachkreisen grosses
Aufsehen erregt hatte. Am 1. Mirz
1934 wurde das neue Schiff Etzel
von der Escher Wyss Schiffbauhalle
zum Hafen Enge transportiert und
vom Stapel gelassen; am 8. Juni
nahm es seinen Dienst auf dem Zi-
richsee auf. Der erste Verstellpro-
peller funktionierte auf Anhieb
einwandfrei. Anfingliche Beden-
ken, die Schiffsfithrer kénnten
eventuell Miihe mit der Bedienung

Stefano & Chrigi, Propellermech. Der Etzel

oder den Besonderheiten dieses
neuartigen Antriebssystems haben,
erfiillten sich nicht. Professor Acke-
ret schrieb in seiner Analyse: «Die
Steuerleute eignen sich in kurzer
Zeit die Fahigkeit an, mit dem Boo-
te mit Wendepropeller zu fahren.»
Im Zusammenhang mit der Ent-
wicklung des hydraulischen Ver-
stellpropellers muss aber richtiger-
weise auch Ingenieur Elov
Englesson der schwedischen Firma
Kamewa erwdhnt werden. Die Fir-
ma Kamewa, die aus der Mechani-
schen Werkstatt in Karlstadt her-
vorging, war ebenfalls im
Turbinenbau titig und Lizenzneh-
merin fiir die Kaplan-Turbinen in
Skandinavien. Englesson legte
wichtige Grundlagen zur techni-
schen Umsetzung des Wendepro-
pellers und forschte ebenfalls an
dessen Entwicklung. 1944 wurde
mit der «Suecia» der schwedischen
Reederei Johnson das weltweit erste
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seegehende Schiff mit einer Ver-
stellpropelleranlage von Kamewa
ausgertstet.

Funktionsweise des Wendepro-
pellers

Vereinfacht beschrieben funkti-
oniert der weltweit erste hydrauli-
sche Verstellpropeller fiir Schiffe
wie folgt: Die vom Antriebsmotor
direkt angetriebene Schraubenwelle
wird im letzten Viertel durch die
Propellersteueranlage unterbrochen
bzw. endet hier im Achterschiff.
Diese Propellersteueranlage besteht
aus einer Hydraulikpumpe, die di-
rekt iiber die Wellendrehung ange-
trieben wird, sowie einer Ventilein-
heit die der Schiffsfithrer direkt
vom Steuerstand aus bedienen
kann. Ab der Propellersteuer-
anlage fithren nun in der hohlen
Schwanzwelle Kanile fiir das Hyd-
raulikol zur Propellernabe. Der hin-
tere Teil der Propellernabe ist als

Zylinder ausgebildet. In diesem sitzt
der Hydraulikkolben. Durch die Ka-
néle in der Schraubenwelle, die vor
und hinter dem Kolben enden,
kann nun das unter Druck stehende
Hydraulikol dazu verwendet wer-
den, den Kolben vor oder zurick zu
bewegen (da das ganze System hyd-
raulisch betrieben wird, wird auch
vom Servomotor gesprochen). Die-
ser Kolben bewegt nun iiber eine
Kolbenstange einen Stern. An die-
sem sind als Hebel ausgebildete La-
schen angebracht die nun die ein-
zelnen Propellerblitter
wechselseitig anwinkeln kénnen.
Da eine stufenlose Schubverstellung
sowohl auf Voraus als auch auf Zu-
riick gewiinscht wird, muss der Hy-
draulikkolben in jeder Stellung ge-
halten werden konnen. Dies besorgt
die Propellersteueranlage, die den
Oldruck je nach Schubvorgabe des
Schiffsfiihrers beidseitig auf den
Hydraulikkolben verteilt und die-
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sen somit in der gewtiinschten Stel-
lung hilt. In spiateren Entwick-
lungsschritten wurde der
Hydraulikkolben in die Propeller-
steueranlage integriert und die Kol-
benstange durch die ganze Linge
der Schwanzwelle nach Aussenbord
zum Propeller gefihrt. Dadurch
wurde die Bauweise kompakter und
die Propellernabe kleiner und somit
stromungsgiinstiger.

Vor- und Nachteile des Systems
Sobald die Schiffsmaschine ge-
startet wird, dreht sich auch die auf
Nullschub gestellte Schiffsschraube.
Das Wendegetriebe entféllt somit
und bei grossen Maschinen, bei de-
nen die Konstruktion eines Wende-
getriebes Leistungsbedingt nicht
mehr moglich ist, entfallt das Um-
steuern des Antriebsmotors. Der
Antrieb kann somit bei Marsch-
drehzahl des Schiffsmotors stufen-
los von Voraus auf Zurtick umge-
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stellt werden, das Schiff also
schnell, langsam, vorwirts und
rickwairts fahren. Damit ist eine er-
hebliche Zeitersparnis verbunden,
der Bremsweg wird also verkiirzt.
Zudem ist das System vorteilhaft
fiir unterschiedliche Belastungen,
beispielsweise fiir kleinere Contai-
nerschiffe (Feeder) die einmal leer
und einmal beladen fahren. In
Fliessgewdssern wird beim stehen-
den Schiff der Propeller durch das
vorbei stromende Wasser nicht be-
wegt, da die variable Steigung
(Pitch) auf Null gestellt werden
kann. Somit entstehen keine Me-
chanischen Belastungen an der ste-
henden Antriebsanlage. Der augen-
scheinlichste Nachteil des
Verstellpropellers ist seine aufwdn-
dige mechanische Bauweise. Der
Mechanismus erfordert einen ge-
wissen Wartungsaufwand und bei-
spielsweise Propellerschiden
infolge Grundberiithrungen oder
dhnliches ziehen einen hohen
Reparaturaufwand nach sich. Die
energetische Effizienz des Vortrie-
bes ist zwar tiber weite Teile seines
Leistungsbereiches gut, jedoch
trotzdem nicht ganz so optimal wie

Verstellhebel Bachtel

bei einem Festpropeller der in sei-
nem Nenndrehmoment arbeitet.
Schiffe die tiber lange Strecken mit
konstanter Geschwindigkeit fahren
und eher selten Mandéver ausfithren
miissen, werden deshalb normaler-
weise mit Festpropellern ausgertis-
tet. Die grossten Verstellpropeller
fir Schiffe werden heute von der
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Firma Schottel in Leistungsstufen
bis 30000 kW und 8 Meter Propel-
lerdurchmesser hergestellt. Auch
im Flugzeugbau ist der Verstellpro-
peller, welcher zeitgleich mit dem
Wendepropeller fiir Schiffe entwi-
ckelt wurde, heute der absolute
Standart bei Propellerflugzeugen.
Im Gegensatz zu den Marinen An-
wendungen ist die Leistungssteige-
rung (Startstrecke, Steigleistung
und Endgeschwindigkeit des Flug-
zeugs) im aeronautischen Bereich
gegeniiber einer unverstellbaren
Luftschraube enorm. Dies wegen
der viel hoheren Umdrehungszahl
eines Flugzeugpropellers.

Verstellpropeller fiir die Ziirich-
seeflotte

Mit dem Motorschiff Etzel und
den spdter dazugekommenen Schif
fen der Landesausstellung 1939 be-
gann fir die Schifffahrt auf dem
Ziirichsee eine neue Ara. Simtliche
Schiffsneubauten der Schifffahrts-
gesellschaft (ZSG) bis in die Siebzi-
ger-Jahre hinein wurden mit Ver-
stellpropellern ausgeriistet. Die
Schiffe Linth, Glarnisch, Séntis,
Limmat, Bachtel, Helvetia und Wa-

denswil erhielten Anlagen von
Escher Wyss, das kleine MS Stifa
wurde 1944 von der Firma Sulzer
kostenlos mit dem ersten und einzi-
gen Sulzer-Verstellpropeller be-
stiickt. Dieser wurde ab 1977 im
Motorschiff Ufenau weiterverwen-
det, befriedigte schlussendlich aber
im Betrieb nie restlos und wurde

deshalb vom Kaufer des Schiffes,
der Firma Hensa-Schifffahrt, durch
einen Festpropeller ersetzt. Mit dem
Verstellpropeller zog auch eine sehr
effiziente Betriebskultur in die ZSG
ein. Durch die guten Manéver- und
Bremseigenschaften konnten viele
Landestellen bedient und trotzdem
in einem absehbaren Zeitraum zur
Endstation in Rapperswil gelangt
werden. Auch die bei Propeller-
schiffen tibliche Heckquerkraft
(Radeffekt) versetzte simtliche Ein-
heiten der 6ffentlichen Ziirichsee-
flotte nun immer auf die gleiche
Seite (Steuerbord). Dadurch konnten
die Schiffsfithrer gegenseitig jeweils
genau abschdtzen wie das vorange-
hende Schiff drehte und das eigene
Manéver bereits frithzeitig einlei-
ten. Selbstverstdndlich bezeichne-
ten einzelne Kritiker diese Betriebs-
kultur als «Wasserbusbetrieby, in
Tat und Wahrheit aber galt sie lange
Zeit als hochst effizient und Mar-
kenzeichen der Zirichsee-Schiff-
fahrt. Ob dies wirklich auch dem
Wunsch des erholungssuchenden
Fahrgastes entspricht, sei mal da-
hingestellt, da bei einer Schifffahrt
ja grundsatzlich nicht der mog-
lichst effiziente Transport sondern
der Genuss des Moments im Vorder-
grund stehen sollte. Als um die
Jahrtausendwende die langsam lau-
fenden, durch ihren langen Hub
dusserst Drehmomentstarken
Schiffsdieselmotoren nach und
nach durch moderne Schnellldufer-
motoren ersetzt wurden, passten
die neuen Aggregate nicht mehr op-
timal zum Verstellpropeller-An-
trieb.

Die Zukunft gehort dem Fest-
propeller

Bereits mit dem Startvorgang ei-
nes schnelllaufenden Motors begin-
nen die Unterschiede. Da dieser
beim modernen Motor mit einem
elektrischen Anlasser erfolgt an-
statt mit Druckluft, wird hier be-
reits eine Kupplung notig um den
Antriebsstrang von der Maschine
abzukuppeln. Einem elektrischen
Anlasser ist es (zumindest bei gros-
seren Schiffen) nicht méglich zu-
sammen mit dem Motor auch noch
die tonnenschwere Propellerwelle
inklusive Propellersteueranlage zu
drehen. Im Fahrbetrieb wird zudem
ein Untersetzungsgetriebe notig, da
die hohe Umdrehungszahl des neu-



en Dieselmotors nicht mehr mit der
langsamen Umdrehungszahl der
Schraubenwelle in Einklang zu
bringen ist. Zudem fehlt einem heu-
tigen stationdren Typenbau-Diesel-
motor das hohe Drehmoment eines
herkdmmlichen Schiffsdiesels in
Kreuzkopf-Bauweise. Bereits mit
den Neumotorisierungen der ver-
gangenen Jahre wurden bei Ver-
stellpropeller-Schiffen deshalb in
gewisser Weise Kompromisse einge-
gangen. Die logische Konsequenz ist
nun der Austausch des gesamten
Antriebsstranges. Hinzu kommt,
dass die Anlagen wartungsintensi-
ver und damit teurer sind als her-
kémmliche Festpropeller-Anlagen.
Schlussendlich werden auch Firmen
die sich mit dieser Technik noch
gut auskennen immer rarer und die
Betriebsvorschriften fiir die Schiff-
fahrt strenger. Auf dem Ziirichsee
sind deshalb die Einheiten Helvetia
und Limmat bereits auf Festpropel-
ler umgertistet worden, bei den
Schiffen Widenswil und Linth ist
die Umristung beschlossen und
wird in den ndchsten Winterperio-
den umgesetzt. In Zukunft werden

also alle grossen Ziirichsee-Motor-
schiffe von festen Propellern ange-
trieben werden. Der Verstellpropel-
ler-Antrieb ist also auf seiner
einstigen Hochburg, dem Ziirichsee,
da wo diese innovative Technik
einst ihre Weltpremiere feierte,
langsam aber sicher dem Untergang
geweiht. Der kleine Oldtimer Bach-
tel sowie die mittlere Einheit Sntis
werden bei der ZSG zukiinftig also
die einzigen Vertreter dieser Escher

Der Verstellpropeller | Reportage 2 1

und strukturiert. Dabei wurden die
Gesellschaftsstatuten angepasst
und der Erhalt der historischen
technischen Anlagen des MS Etzel
sowie die nachhaltige Finanzierung
derselben thematisiert und statuta-
risch verankert. Damit diirfte im-
merhin der weltweit erste hydrauli-
sche Kaplan-Wendepropeller der
Schifffahrtsgeschichte nun defini-
tiv und nachhaltig auf seinem Hei-
matgewdisser gesichert sein.

Wyss Antriebstechnik sein, bevor
auch diese Schiffe oder zumindest
ihre Antriebsanlagen mittel- bis
langfristig ersetzt werden diirften.

Quellenangaben

Ceschichte der Schifffahrt, J. Brennecke
Schiffahrt auf dem Zurichsee, Gwerder/Liechti/
Meister

Die Zurichsee Schifffahrt, Hunziker/Knopfel
Artikel Tec217/2008, L. Haller

Diverse Unterlagen des Autors, MS Etzel und ZSG

Erster Verstellpropeller nachhal-
tig gesichert

Hingegen ist mit dem MS Etzel,
welches heute von der Genossen-
schaft MS Etzel erfolgreich betrie-
ben wird, der weltweit erste hyd-
raulische Verstellpropeller noch
immer in regelméssigem Einsatz.
Die «Versuchsanlage» Etzel funktio-
niert nach wie vor tadellos. An der
Etzel-Generalversammlung 2012
wurde die Genossenschaft MS Etzel
nun auch professionell organisiert

Stefano Butti

Chéas-Fondue 2 discretion
iiber 10 Sorten
Fondue Chinoise a discretion

5 Sorten Fleisch und grosses Beilagenbuffet

Grill-Raclette a discretion

7 Sorten Fleisch, 4-5 Sorten Kiise und grosses Beilagenbuffet

Gruppen ab 20 Personen téiglich auch mittags
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