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Feftigheit des Sehiffoaues.

Hinsichtlich der Festigkeit ist ein Schiff als ein schwerer,
belasteter hohler Kdorper zu betrachten, auf dessen Oberfliche
jussere Pressungen ausgeiibt werden Diese dusseren Pressungen
richten sich nach dem Zustand des Wassers, der ein ruhiger oder
ein wellenformig  bewegter sein kann. Wir haben daher die
Festigkeit des Schiffes in folgenden Fiillen zu betrachten: 1. wenn
das Wasser eine horizontale Ebene bildet; 2. wenn die Oberfliche
des Wassers mit vielen kleinen Wellen bedeckt ist, deren Linge
viel kleiner ist,
auf einer grossen Anzahl yon Wellen aufliegt; 3. wenn die Ober-

als die Liinge des Schiffes, wenn also das Schiff

f@iiche des Wassers grosse Wellen bildet, deren Liinge genau oder
ungefiihr gleich ist -, —-» — 4 Schiffslinge, so dass das Schiff

gleichzeitig auf 3, auf 2 oder nur auf einer Welle aufliegt.

®lattes Waffer. Wir beginnen unsere Betrachtung fiir den Fall,

dass die Oberfliche des Wassers cine Ebene bildet. Es sei o die
Fliche des eingetauchten Theiles von demjenigen Schiffsquerschnitt
B ¢, Taf, XVIII Fig. 1 der vom Ende A des Kieles um A ¢ ==x ab-
steht, B, ¢, irgend ein anderer Querschnitt, AC, =x,, p die Gewichts-
- tensitit des Schiffs sammt Belastung im Querschnitt B¢, in dem

Sinn verstanden, dass man p mit dx=—Ce multipliziren muss, um
das (Gewicht des zwischen den Ebenen B¢ und be enthaltenen
Theils des Schiffes sammt den zwischen diesen Ebenen enthaltenen
Theils der Belastung zu erhalten. Sowohl als p sind Funktionen

v¢ Funktion von x, Ver-

von x; w ist einc’ stetige, p eine unsteti
moge des Gewichies wirkt auf den Ki]l‘]u:i‘t]u'ii BC be nach wverti-
kaler Richtung eine Kraft pdx, vermoge des Auftriebes nach ver-
kaler Richtung aufwiirts eine Kraft, die gleich ist dem Gewicht
y o dx der Wassermenge, welche dieser Kiorpertheil verdringt. Die

Resultirende aus diesen beiden Kriiften ist pdx —ywdx=(p —ya)dx

and ist abwiirts oder aufwiirts ge ichtet, je nachdem p >y @ oder

t dieser

p <y o Das Mome Kraft in Bezug auf eine durch den
Schwerpunkt des Querschnittes von B, C, gehende Queraxe ist dem-
nach (p —y @) dx (x —X) und die Summe der Momente aller Kriifte,

welche auf den Schiffstheil von A bis ¢ einwirken , ist demndch:

X1
/::p — vy w) (% — x) dx
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Dies ist also das statische Moment der Kraft, welche das
Schiff in der Weise im Querschnitt B, ¢, zu brechen strebt, dass
oben bei B, Ausdehnung, unten bei ¢, Zusammendriickung stattfindet.
Nennt man & die Spannungsintensitiit bei B,, E eine gewlsse nur
von den Dimensionen des Querschnittes B, ¢, des Schiffbaues
abhiingige Funktion, so ist @ E die Summe der statischen Mo-
mente aller im Querschnitt B, ¢, des Schiffbaues vorkommenden
Spannungen und Pressungen in Bezug auf die durch den Schwer-
punkt des Querschnittes B, ¢, gehende Queraxe; demnack hat man:

Xy
/(1» -yw) (X —aydx =8 K. @ .08 (1)
0

Es ist auch noch:

L L
N y:/'ywr[x ..':h/‘p Az Bl NG i ety &)
0 0

durch welche Gleichung ausgedriickt wird, dass das Gewicht der
verdringten Fliissigkeit gleich ist dem Gewicht des Sehiffbaues
sammt Belastung. % ist das Volumen der vom ganzen Schiff ver-
driingten Fliissigkeit. 5 das Gewicht von einem Kubikmeter des
Wassers, in welchem das Schiff schwimmt. 1L die Liinge des
Schiffes.

Wenn die Belastung eines Schiffes so vertheilt wird, dass das
zwischen den Ebenen B¢ und be enthaltene Gewicht pax des Baues
sammt Belastung gleich ist dem Gewicht y w dx, welches dieser
Theil des Schiffes verdringt, so ist (p — wy) dx = o und dann wird

X
){ (p — yw) (x, — x) dx = o, demnach & E oder & = o, d. h. bei
4]

einer solchen Belastung ist die Festigkeit des Schiffsbaues gar nicht
in Anspruch genommen. Diese Belastungsweise wird in der That
bei den leicht gebauten Flusstransportschiffen, insbesondere bei den
Kohlenschiffen auf den Kaniilen und Fliissen in Anwendung ge-
bracht, und dadurch ist es moglich, dass derlei Schiffe ihrem Zweck
entsprechen, obgleich sie oft so leicht gebaut sind, dass sie sich
biegen und eine Wellenform annehmen, wenn sie den Wellen eines
vorbeifahrenden Dampfschiffes ausgesetzt sind.

Bei den Dampfschiffen mit scharf geformtem Vorder- und
Hintertheil ist es anders. Bei diesen Schiffen verdringen die schar-
fen Enden nur sehr wenig Wasser, ist daher an den Enden
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p > yo, verdringt dagegen der mittlere Theil des Schiffes schr

viel Wasser und ist daher fiir denselben p < y, An zwei Stellen
des Schiffes ist P = yw

Fig. 2 zeigt das Kriiftesystem, durch welches die Festigkeit
des Baues bedroht ist. Die Pfeile geben der Grisse und .R‘lullLtll!g
nach die Werthe von p — y» an. In den Punkten B und D ist
die Intensitiit des Schiffsgewichts sammt Belastung gleich der In-
tensitiit des Aufiriebes; ist also p — y o = o. Man sieht, es wird
gleichsam nur der mittlere Theil B b des Schiffes getragen, und
die Enden B A und D E miissen durch die in den Querschnitten bei
B und p vorkommenden Spannungen und Pressungen horizontal
schwebend erhalten werden. Das ganze Kriiftesystem sucht also
das Schiff so zu biegen, dass der Kiel eine concave Form an

nimmt, Fig. 3. Diese Formiinderung tritt in der That bei hél:
zernen Schiffen, wenn sie lange im Gebrauch waren, ein. Man
sagt dann, das Schiff sei ,hohlkielig,“

So wie. gegenwiirtiz die eisernen Schiffe hergestellt werden,
bestehen sie aus einem mit einer Blechhaut iiberzogenen System
von Querrippen. -Denkt man sich einen Fisch in umgekehrte Lage
gebracht, so dass der Riicken nach unten und der Bauch nach
oben gekehrt ist, so hat man ein Bild von der gegenwiirtig allge-
mein iiblichen Baunart der eisernen Schiffe. Allein diese Bauart ist
offenbar fehlerhaft, denn das System der Querrippen gibt wohl
dem Boden und den Winden Steifigkeit, so dass’ sie Husseren
Stossen uud Schligen beim Anfahren oder Stranden widerstehen,
allein Festigkeit gegen das Abbrechen kénnen diese Querrippen
nicht verleihen, sondern hierzu kénnen nur Liingenrippen und
Lingenverbindungen dienen, die gewthnlich ganz fehlen, oder doch
nicht in geniigendem Maasse vorhanden sind. Fiir Flussschiffe ge-
niigt allerdings diese iibliche Bauart, indem die vertikalen Schiffs-
wiinde gegen das Abbrechen hinreichend schiitzen, allein fiir Meer-
schiffe ist die Lingenverbindung durch die Schiffswiinde allein
nicht geniigend, sondern diese Schiffe sollten nach dem Prinzip
der Rohrenbriicken, d. h. so gebaut werden, dass sowohl am Boden
als am Deck, also an den von der Neutralfaser entferntesten Stellen
ein System von Liingenrippen angebracht wiirde, die vom Hinter-
stern bis zum Vorderstern ohne Unterbrechung fortlaufen. Fig. 4
gibt eine Idee von dieser Bauart.

Die Richtigkeit dieser Banart scheint nunmehr auch in England
erkannt zu werden. Der Great Eastern ist in der That nach diesem
System erbaut, und Faidrbairn hat sich bei mehreren Gelegenheiten

titr die Bauart mit starken [.;i.illj:,‘t:n‘llllu'lt .'1Elc-5.'>'i'.:-i'l'lll’]]l’]].
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Wir wollen nun versuchen, den Einfluss der Hauptdimensionen
eines Schiffes auf seine Festigkeit zu bestimmen. Aus Fig. 2 ist
zu ersehen, dass man sich von der Wahrheit nicht viel entfernen
wird, wenn man annimmt, dass p — yw durch einen Ausdruck von

\ ; o 2w . .
der Form % B? cos — x dargestellt werden kann, wobei 9 eine

von der Linge des Schiffs unabhingige und nur von den Verhilt-
nissen der Querschnittsformen und Dimensionen abhingige Grosse
bezeichnet. Unter dieser Voraussetzung wird :

X Xy

i . 9

(p— o) (X — x}dx="NEB2 (2, —x) cos ~ % xdx
Yoy i
Q 0

<

Xy
\../.1-:‘ [1\ x 'p(‘\r-- ‘1'1 x dx l

1
' =apr
1

)

5

=9I B L‘L)‘Il —-utz.ul‘-!j.\,l, st Ly e
2w L

.

Die Querschnittsform des Schiffbaues kann annihernd mit
ciner I-Form verglichen werden und fiix diese Form kann der
Werth von E ausgedriickt werden durch einen Ausdruck von der
Form H* By,, wobei i die Hohe des Schiffes und % eine reine
Funktion der Verhiiltnisse der Dimensionen des Querschnittes und
v, die Breite des Schiffes an der Stelle x, bezeichnet. Wir erhalten
daher vermige (1):

9B 2

- - 1 cos — %, | =& BH Yy,
(2 x)* Li

Soll das Schiff in allen Theilen gleich stark in Anspruch ge
nommen sein, 80 MUSs
wenn man setat:

& eine Constante sein; dies ist der Fall,

B (1

p (4)
nBL = & H? s
: = . - -
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wobei m und p gewisse constantc Grissen bedeuten. Aus der
zweiten dieser Gleichungen folgt:

Diese Gleichung lisst erkennen, dass eine zur Breite grosse
Schiffshohe vortheilhaft, dass aber die Liinge sehr nachtheilig ist.
Diese langen und schmalen Schiffe, wie sie jetzt gebaut werden,
sind also hinsichtlich der Festigkeit nicht zu empfehlen.

Nach dieser Untersuchung miissen wir das Urtheil aussprechen,
dass diese unverhiltnissmiissig langen und vorzugsweise nur mit
Querrippen versehenen Schiffe, wie sie gegenwiirtig gebaut werden,
hinsichtlich der Festigkeit nachtheilig sind, und dass man im Gegen-
theil die Schiffe mit Lingenrippen versehen und verhéltnissmissig
kiirzer bauen sollte.

Welliges Waffer. Ist das Wasser in einem welligen Zustand,
sind jedoch die Wellen im Verhiiltniss zur Schiffslinge klein, so
liegt das Schiff gleichzeitig auf sehr vielen Wellen, seine Festigkeit
ist daher unter solchen Umstinden beinahe ebenso in Anspruch
genommen, wie im glatten Wasser. Werden die Wellen grisser
(inger und héher), so richtet sich die Art und Weise, wie' die
Festigkeit eines Schiffes in Anspruch genommen wird, nach den
absoluten Dimensionen des Schiffes und der Wellen. Wir miissen

daher wverschiedene Fiille in Betrachtung ziechen. Ist das Schiff

klein (z. B. ein Fischerboot) und ist die Wellenlinge ungefihr gleich

der Behiffslinge, so liegt der mittlere Theil des Schiffes bald auf

cinem \'\'u]lunbt-t'g. bald auf einem Wellenthal. Der Schiffskorper
wird daher abwechselnd abwiirts und aufwiirts gebogen; allein da
diese Wellen noch nicht miichtig sind, so wird die F estigkeit des
Schiffes doch nicht stark in Anspruch genommen. Werden aber
die Wellen grisser und mehrmal linger als das Schiff, so wird ein
kleines Schiff stark gehoben und es nimmt in jedem Augenblick
cine Stellang an, bei welcher die Mastenrichtung nahe auf der
Wellenfliche senkrecht steht. Das Schiff macht also starke Be-
wegungen, steigt und fiillt, neigt sich vorwiirts und ritckwiirts,
liegt aber heinahe der ganzen Linge nach auf der Wellenfliche,
seine Festigkeit wird daher nur wenig in Anspruch genommen.
Kleine Schiffe konnen daher durch grosse Wellen umgeworfen,
aber nicht wohl zerbrochen werden.

Ist das Schiff von mittlerer Grosse, etwa 20 Meter lang, so
wird seine Festigkeit nur wenig in Angpruch genommen, so lange

BadenWiirttemberg
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die Wellenlinge nicht mehr als circa 10 Meter, dagegen stark,
wenn einmal die Wellenlinge 20 und mehr Meter betriigt, denn
dann wird das Schiff stark gehoben, und wenn es auf einen Wel-
lenberg zu liegen kommt, wird es in der Mitte stark emporgehoben,
wilhrend die Enden nur wenig eintauchen.

Ist das Schiff gross, hat es z. B. eine Linge von 750 Meter
(British Queen), so wird es nicht viel gehoben und macht es tiber-
haupt keine heftigen Bewegungen, so lange die Wellenlinge nicht

mehr als

= 25 Meter betriigt, so wie aber die Wellenlinge
gleich oder grisser als die Schiffslinge wird, kommt es wiederum
bald auf einen Wellenberg, bald in ein Wellenthal zu liegen und
es ist dann seine Festigkeit in hohem Grade in Anspruch ge-
nomimen.

Die Linge des grossten bis jetzt erbauten Schiffes (Great
Eastern) betriigt 209 Meter, ist also ungefihr so lang als die lingsten
Wellen, die im grossen Ocean vorkommen. Die Festigkeit dieses
kolossalen Schiffs ist also bei gewdhnlicherem, wenn auch hohem
Wellengang nicht viel stirker in Anspruch genommen, als in
glattem Wasser, allein bei heftigsten Stiirmen und wenn die Wellen-
linge nahe gleich der Schiffslinge und die Wellenhohe 10 Meter
betrigt, wird dieses Schiff sehr stark in Anspruch genommen und
werden seine Bewegungen sehr heftig.

Beftimmung der Hauptabmeffungen eines 3u erbauenden Dampfidyiffes.
Wir kénnen die Dampfschiffe nach den Zwecken, welchen sie zu
dienen haben, in drei Klassen theilen, niimlich 1. Kriegsschiffe,
2. Passagierschiffe, 3. Schlepper oder Remorqueur. Wir wollen
im Folgenden die Kriegsschiffe von unsern Betrachtungen aus-
schliessen.

Paffagierfdyiffe. Um die Dimensionen eines solchen Schiffes zu
bestimmen, nehmen wir an: 1. die Pferdekraft N, der Maschine,
2 i = - L Ho-.T .oy " q¥ E e
) Terhiltnisse — — —— E) s (Yaup i n et '
2. die Verhiiltnisse 5 en 2 o die Geschwindigkeit u des Schif
fes. Dass wir von dieser Annahme ausgehen, und nicht unmittel-
bar von der Liinge des Schiffe

s, geschieht nur deshalb, weil wir
dadurch den Widerstandscoeffizienten unmittelbar bestimmen konnen.
H T
b B
Ergebnissen unserer Untersuchungen die in neuester Zeit iiblich
gewordenen Werthe nicht empfehlen. Wir haben gefunden, dass
diese meuern, im Verhiiltniss zur Breite iibermiissig langen, vorn

£ 3 L v - L . o .
Was die Verhiltnisse s betrifft, so kénnen wir nach den
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und hinten lang und fein zugespitzten Schiffe 1. eine geringe

Stabilitiit oewihren, 2. einen grossen Reibungswiderstand verur-
B y =] =]

aachen, 3. eine geringe Festigkeit besitzen, 4. schwierig zu steuern

gind, b. im Vorder- und Hintertheil wenig benutzbaren Raum dar

bieten, dass also diese neueren Schiffe in jeder Hinsicht nachthei- \
liger sind, als die iilteren Schiffe, wie sie vor ungefiihr zehn Jahren
gebaut wurden. Wenn nicht ganz besondere Umstiinde ungewohn
| liche Verhiilinisse verlangen, nehmen wir daher folgende Verhiilt-
nisse an:
Flussschiffe andsecschiffe. Meerschiffe.
T g £ 8
. 1 i ]
- B - |
{ 4y -
e — 018 020 U4
- B
i i o 05 05 064
| B
1l
Die Geschwindigkeit der schuellsten Schiffe gegen still stehendes
Wasser betriigt b bis 6 Meter in der Sekunde und diese wollen
wir auch annehmen, und zwar fiir kleinere Schiffe bis zu 100 Pferde- {
kraft B Meter, fiir grossere 6 Meter, indem grissere Schiffe eine
verhiiltnissmiissig stiirkere Belastung zulassen, als kleinere.
Diess vorausgesetzt, hat man nun zur Bestimmung der Ab:
messung bines Schiffes mit Ruderriidern folgende Ausdriicke :
|
15 No |
) iib
s TN TR T v : L :
L L L (P
01 (i e 165 ( . S i:) n |
|
Hat man g1 berechnet, so ergeben sich dann die Dimensionen |
: ; - H -
L B 1 1 selbst vermittelst der Werthe von e S
' » ]
. s seil z. B. fitr ein Flussschiff': |
|
I ) i |
: y ¥ > 4 . v T
No = 100, =50 , =gy = ] — = {18
T=oE=% 5 ), —— =14, =018
*
Dann findet man: )
Nu
165 36 1
: n'li.i e = 055, —— =4 L 42
i 3 iy B
] e 7o > 100 ey
i i R= 555 5< 22 < 141 > 125 — 799 Quadrat-Mete: |
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Demnach wegen

B B2 |5 )
; 3 /653
B ‘ 653 ~ !]' \ .‘-- I}-"i 602 Meter,
Ls 9 B b 18 Meter

H 05 B 201 Meter,
Es sei ferner fir ein grisseres Meerschiff':
.
Nu =500, — G E '.."' =04, e 064, Y =f{'4f, a==06
3 I3 I n
Dann findet man:
Nu
1 ".,_ b4 } = (100,
L 7 I _
i i i3
DD == TH
| i - 759 Quadrat-Meter
o 1o 1 216
Y 3 i |
\/m v S 28 Metar
B V B : V169 - '8 Meter.
L=6BRB 82'8 Mete
T 04 B == 552

H=0064 B =885

Iis sei endlich fiir ein grosses Meerschiff

. i T I v
Nu = 1000, — S =4, — =00 = 1 v = §
T 3 m B i, = 141, G,
Dann wird :
A 1000 >< 75 e
} - — - 0100 52 16 5= 1°41 < 916 358 Quadrat-Meter,
/ 1638
B — L/ — 19'6 Meter.
\ 4 :

L= 6B = 1176 Meter,
i'84 Meter

T=04 B =1

H=— 064 B = 1254 Meter.

)
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Fis sei endlich:

; T I R 5
anﬁim,%=ﬁ.—ﬁ":”"!s 'I.—;=0'bi. T:"l"ﬂ, v.= 1

g0 wird :
3000 >< 75

- y — 208'56 Qllrulr:ll-ML:[cl‘.
0°100 >< 16 >< 1 41 >< 343

BT ==
28985
B \-'/ (.-4’ — 273 Meter,

L = 6 B = 1638 Meter.

Iy . '
| H — 064 B = 175 Maeter.
T = 04 B = 10'92 Meter.
Geometrifdy dhnlihe Anordmumgen. Die einfachste Art, die To-
talitit der Abmessungen eines zu erbauenden Schiffes zu erhalten, be-
steht darin; dass man sich ein bereits existirendes Schiff zum Vorbild
nimmt und dasselbe in aller und jeder Hinsicht geometrisch ihnlich
nachbildet. Die Richtigkeit dieses Verfahrens erhellet aus Folgendem. )
Bezeichnen wir das als Vorbild dienende Schiff mit m, das Nach-
bild mit m 'und nehmen wir beispielsweise an, dass wir in letzterem
jede lineare Dimension zwei mal so gross machen, als in ersterem.
Unter dieser Voranssetzung sind bei % alle Flicheninhalte 4 mal,
alle Gewichte 8 mal so gross, als bei ;. Daher wird die Tan-
i chung des Schiffes ® 2 mal so gross gein, als jene von M.
: Da die Schiffe geometrisch &hnlich sind und &hnliche Tau-
. - k P . ‘.15 pp
chungen haben, so haben die Quotienten —, = fiir beide Schiffe
o ] —E&] L
gleiche Werthe, vermige der Gleichung
i i ]t Vf‘ kQ
! v k, 9,
stimmen daher die Werthe der Quotienten 1\—' fiir beide Schiffe
iiberein,
Die Heizfliiche des Kessels von % ist 4 mal so gross, als jene
des Kessels von m. Die Pferdekraft des Kessels von ¢ ist dem-
nach 4 mal so gross, als jene von 9. Der Quotient --‘?é- hat dem-
. ‘ = . = . : q
nach fiir beide Schiffe den gleichen Werth. Die Werthe von k |
(| sind fiir geometvisch dhnliche Schiffe sehr nahe gleich gross. Wenn |
1 . E N U . N4l . =
b nun die Werthe von —-, k, — fiir beide Schiffe iibereinstimmen, 1

= BADISCHE
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so folgt aus der Gleichung
75 Nu

ll.’
ke

nd =

dass beide Schiffe einerlei Geeschwindigkeit v haben und dass folg-
. o R : 3 sl - f o b
lich aunch, weil — fiir beide einerlei Werth hat, die Geschwin-
digkeit v fir beide Schiffe tibereinstimmt. Allein da auch die
Maschinen und Triebrider geometrisch dhnlich sind, so kiénnen die
Werthe von v fiir beide Schiffe nur dann itbereinstimmen, wenn
die Geschwindigkeiten der Kolben der beiden Maschinen gleich
® gross sind,
Da die Pferdekraft des Kessels von % 4 mal so gross ist, als
g

jene des Kessels von a, so ist auch dia Pferdekraft der Maschine
von ® 4 mal so gross, als jene der Maschine von si. Da ferner

der Querschmitt des Dampfeylinders von % 4 mal so gross ist, als

J
Jjener des Dampfeylinders von 9 und  die Geschwindigkeiten der
Dampfkolben iibereinstimmen, so miissen die Dampfspannungen
in beiden Maschinen itbereinstimmen.
Diese Vergleichungen lassen sich beinahe bis in die kleinsten
Details fortsetzen, und man findet itberall, dass das Schiff % in
aller und jeder Hinsicht richtige Dimensionen erhalte, wenn es mit
M geometrisch idhnlich angeordnet wird. Es ist mithin der Satz
bewiesen, dass man ein Schiff mit guten Konstruktionsverhiltnissen
erhiilt, wenn man ein anerkannt gutes Sehiff’ ap als Vorbild beniitzt
und le"“L”Jf‘ in jeder Hinsicht geometrisch dhnlich n: achbildet. Hier-
auf griindet sich das in den Resultaten fiir den Maschinenban

Qi Seite 291 u. 1. aufgestellte System von Verhiltnis zahlen, dessen man
sich jederzeit bedienen Imnn Wenn an ein nen zu u}nuunlm Schiff
ganz normale mittlere \11hr1r[erung,,-‘11 gestellt werden. Verlangt
man in den Grundverhiiltnissen oder in der Geschw indigkeit Unge-
wohnliches, so miissen die Dimensionen nach den aufgestellten
Formeln J)El{'l]ll]{l werden.

Sclepp(chiffe. Nennt man fiir einen Remor queur o den Flichenin-
halt des Rechteckes, das dem eingetauchten Theil des Hauptspantes
umschrieben werden kann, o, o, die gleichnamigen Grissen fiir
he durch fku Remorqueunr fortgefithrt werden sollen,
k §, I, die Widerstandscoeffizienten fiir die simmtlichen Sec hiffe, so
bat man:

die Schiffe, welc

ERu +F w u -, w u? ™ .=k, 8 (v 1S (1)
N =y i ‘,-' k4§ o -:—__ bows+ .. 2
u k, 2,
Radtenbacher, Maschinenbau 111 14
; i it » .
)
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ferner

75 Na (%r_‘ = {k 2 a4+ b, ooy 1 4+ | A ) ol Rl T AR (3)

k !2_":' f, fl_r"‘" '- ety 1. ( ‘I—] - PR S ]

e

Na =

e U s
\ Na (L fa s ks
o Bl (ut e ) O
k ‘ud = \
4

Sorm der Sehiffe.  Die beste Form der Schiffe auf theoretischem
Wege ausfindig zu machen, ist bis jetzt nicht gelungen und wird
auch in der Folge nicht gelingen kénnen, weil es iiberhaupt eine
Form, welche allen Anforderungen, die man an ein Schiff’ stellen
kann, vollkommen entspricht, nicht gibt. Die Form, welche die
grosste Stabilitiit gewiihrt, ist ein Floss, die Form, welche den
kleinsten Widerstand verursacht, ist wahrscheinlich oben am Wasser {
kielformig scharf, unten in der Tiefe breit, entsteht also durch Um-
kehrung der gewdhnlichen Schiffsform. Die Form, welche die
zweckmiissigste Riumlichkeit darbietet, ist ein parallelepipedischer
Kasten. Die Form, welche den hochsten Grad von Festighkeit ge-
wiihrt, ist ein kurzes, breites, hohes Parallelepiped. Man sieht, dass
die Formen., welche den einzelnen .Anforderungen am besten ge-
niigen, sich gegenseitig widersprechen, Da also die Aufgabe auf
rationellem Wege nicht geldst werden kann, 50 bleibt nichts anderes
ibrig, als die Verfolgung eines empirischen Weges, indem man |
die bereits existirenden Formen einer Kritik unterwirft, dadurch |
‘hre Fehler ermittelt und dann durch Induktion Regeln aufzustellen
sucht, die zu anerkannt guten Formen fithren. Ks folgen nun
mehrere empirische Methoden zur Verzeichnung von Schiffsformen.

Nachahmung cines Modelldhiffes. st man im Besitze der Risse
eines anerkannt guten Schiffes, so kann man dasselbe alg Modell
beniitzen und darnach die Formen eines zu erbauenden Schiffes |
bestimmen. Dabei ist folgendes Verfahren angemessen. Man stellt |
zuerst vermittelst des Wasserlinienrisses des Modellschiffes eine
Tabelle anf, indem man die ganze Linge des Schiffes in 20 gleiche
Theile theilt, durch die Theilungspunkte im Grundriss Querlinien
zieht und die Ordinaten der einzelnen Wasserlinien misst, dabei aber
einen Maassstab anwendet, der die halbe Schiffsbreite in 1000 !
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Theile theilt. In den Resultaten findet man Seite 298 bis 309 solche
Tabellen iiber mehrere Schiffe aufgestellt. In der mit x iiber-
schriebenen. Vertikalcolumne sind die aufeinanderfolgenden Quer-
schnitte nummerirt. Die Nummerirung beginnt mit 0 am hinteren
Ende und endigt mit 20 am vorderen Ende des Schiffes. Die mit
L, I, III. . . . iiberschriebenen Vertikalkolumneu gehen die Or-
dinaten der von unten nach aufwiirts geziihlten Wasserlinien. Die
horizontalen Zahlenreihen geben die den einzelnen Spanten ent-
sprechenden Ordinaten. Die Zahl 1000 ist die halbe Breite des
Schiffes. Hat man diese dem Modellschiff entprechende Ordinaten
Tabelle aufgestellt und die absoluten Dimensionen B, 1, T, H des zu
verzeichnenden Schiffes berechnet, so unterliegt die Verzeichnung

ait,

keiner Séhwierigk

Man nimmt die Breite B, zeichnet einen genauen Maassstab,
welcher diese Breite in 1000 gleiche Theile theilt und trigt ver-
mittelst desselben die Tabellenzahlen auf. [Um die Punkte, welche
einer Wasserlinie entsprechen, in stetiger Weise zu verbinden, be-
dient man sich einer clastischen Ruthe von Holz, die man lings
der Punkte hinbiegt und durch Gewichte festhilt.

Senfeneintheilung nod) der @uadrantenmethove. Die iilteren Me-
thoden zur Verzeichnung der Schiffsformen beruhen auf gewissen
graphischen Interpolationen oder Sentencintheilungen. Eine der
besseren dieser Methoden ist die folgende sogenannte Quadranten-
Methode. Nach diesem Verfahren verzeichnet man zuerst mit Be
nutzung einer Modellzeichnung eines Schiffes oder vermittelst der
oben erwithnten Tabellenwerthe

a. den Lingenschnitt des Schiffes (Fig. b) und theilt die Liinge
vom Hinterstern bis zur Spitze des Vordersterns in 20 gleiche
Theile ;

b. den Grundriss des Verdecks (Fig. 7);

c. den Hauptspant No. 10 des Schiffes (Fig. 6);

d. die Spanten, welche den Theilungspunkten 0, 1, b des Hin-
terschiffes, und die Spanten, welche den Theilungspunkten 15
und 19 des Vorderschiffes entsprechen.

Nach diesen Vorbereitungen ergeben sich die iibrigen Spanten

durch folgendes Verfahven:

Man theilt die 1te, 10te und 19te Spante (Fig. 6) in so viele
gleiche Theile, als die Anzahl der Punkte betriigt, die von jeder
Spante bestimmt werden sollen (in der Zeichnung sind 10 Theile
angenommen) und verbindet die correspondivenden Punkte wie a
und b, a, und p,, durch gerade Linien, so sind dies die Senten.

14.
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den "\p.mtv'r geschnitten wird ,
die Linge ab (Fig. 6) und

11

dieser Durchschnittspunkte auf

£4
auit

Senten des Hinterschiffe
schiffes, so ery
von siimmtlichen Spanten ge

den vollstiindigen Spantenriss.
Y I

Schwierigkeit, im Grundriss des

von Horizontalschniti

System von ¢

g eine gewisse Aehnlichkeit mit
hauptet, dass diese

als das Ende des Vorderschiffs.
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i) LANDESBIBLIOTHEK

21¢

in welchen die Sente a b von
verzeichne man (-incu Quadranten
nehme hierauf

J Um nun die Punkte zu finden,

(Fig. 8) und theile denselben in 10 gleiche Winke
trage sie nach « g (Fig. 8) auf,
nehme ferner die Liinge a ¢ (Fig. 6), die dem Punkt entspricht,
n welchem die Sente a b von der fiinften Spante geschnitten wird,
und suche in (Fig. 8) in dem Radius No. O den Punkt y, (Imnml
Entfernung von der Linie & 1 gleich a ¢ ist.

\-_('-I‘Z'.'E(:'tli'.fl‘ man nun einen Kreisbogen g y 4, dessen ,\lim».l-
- plm"i' iz: der abwiirts verlingerten Richtung von
. der durch die ;"u ikte g und 4 geht, so s¢ hmr[{t der -L”JL' tlu- I\.uhcu
h durch welche man den Quadranten l_l- ig. |
Folge von Punkten, und wenn man die zu y ¢ }_nl].llitEILll (Jh]ilmtm
o erhiilt man die Punkte, in welchen diese Sente a b von
simmtlichen Spanten geschnitten wird.

Wiederholt man die ;:Il.'iL‘]ii_‘ Construktion mit jt'i.lt'l‘ der ‘i’lljl‘igt‘li
und auch mit jeder Sente
reben sich die Punkte, siimmtliche Senten
schnitten werden, und wenn man end-
lich die Punkte, welche jeder Spante entsprechen, vermittelst einer
elastischen Feder durch eine stetige Linie verbindet, so erhiilt man

[st einmal der Spantenrizs verzeichnet, so unterliegt es keiner
eine beliebige Anzahl
en 1];11'7.‘.:.4{‘11:“1, r iiberhaupt ein beliebiges

tlinien zu verzeichnen.

Induktive Beflimmung der Lovrmen ver
Methode der Verzeichnung der h:l||1]~lu|nvn beruht darauf,
man das Ir.llr'.lll_]g.a;_»;n-m-l-,: der Wasserlinien, wie sie bei guten Schiffs-
Wasserlinien
Secott Russel be-

formen vorkommen, zu ermitteln sucht.
den Wellenlinien.
Linien die beste Form
Allein dies ist nicht richtiz. Die Formen, welche die Wellenlinie
‘-'ht sind noch viel schiirfer als die schiirfsten Formen, welche man
Die Wellenlinie gibt ferner
fir das Vorder- und Hinterschiff gleiche Formen, o
Wirklichkeit die beiden Schiffshilften nie ganz iibereinstimmen und

in der Wirklichkeit angewendet findet.

in der Regel das Ende des Hinterschiffs noch schiirfer
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Die folgende Tabelle dient zu einer Vergleichung theoretischer
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Formen und wirklicher Formen,

Nr.

des

Querschnitts

0

W 00 B =

&

19
20

A

Wellenlinie,

0
18

62

9
o

b

%
S

1000
954
239
(§tal8l
529
374
241

317
62
18

Ordinaten

B.

(0]

| 29
95

207

349

200

603

793

90r

978

1000

Hinusoide,

der
C.

Great Eastern

i)

092
224
400
Blar!
200
923
972
1000
1000
1000
1K)

Ot

Congres

163
450
666
817
900 |
947
J66 i
983 = |

1000

1000

Die Ordinaten der Columne A sind nach der Gleichung der

Wellenlinie bestimmt.

Die Ordinaten von B sind nach der Sinus-

oide berechnet, deren Gleichung (1, Linge, B Breite des Schiffes) ist :

X
- 08 2 x )

Fine Vergleichung dieser Tabellenwerthe zeigt, dass die Wel-
lenlinie @usserst scharfe Endtheile gibt. Die Gleichung der Sinusoide
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gibt etwas weniger scharfe Endtheile, aber doch noch viel schirfere,

rll'\ sie bei dem Great Eastern und Congres vorkommen, welches

sehr scharf gebaute Schiffe sind.

Da die :“'illilnnlfll wohl im Wesentlichen den richtigen Charakter
hat, aber zu scharfe Vorder- und Hintertheile gibt, so kommt man
zur Vermuthung, dass man angemessene Horizontalschnitte ver-

mittelst des Ausdruckes

LA —

v (l — €08 £ & I,
T T | e T

fl erhalten konnte. In diesem Ausdruck bedeutet Y die grosste Breite
eines Horizontalschnittes, T die Tauchung, z die Hohe der Schnitt-
ebene iiber der Kiellinie. Diese Gleichung gibt:

Werthe von 1000 fir

+ Y
_::0 —}\L C o — 1[— T J——% I e I R — % I
| 0 0 0 : gt 0 I
NN =2l 28 o - LT0 412
| DI AHONT . 316 566
| S oL SOOI Y AR 678
e N B e e D 768
b o B S o Y 243
bt S s 155 MR 1 900
Ao e e i A 043
L R e 975
QY - ol ROTRRE L Uy GR : 995
T R T D0 S () s o U0, | e MR 6

Die Werthe von v fiir jeden Horizontalschnitt ergeben sich aus
der Zeichnung des Hauptspantes. [

Will man das Vorderschiff etwas weniger scharf halten, als

i das Hinterschiff, so kann dies bewirkt werden, indem man den [
Hauptspant nicht in die Mitte, sondern etwas vor die Mitte des
Schiffes verlegt, so dass das Hinterchiff etwas linger ausfillt, als
das Vorderschiff. Man theilt dann jede der beiden Hiilften in 10 |

Theile und trigt die Tabellenwerthe auf.

_ Bau der Dampfleyiffe.

i n . —_ ; i : . y

i Bau der Dampfichiffe im Allgemeinen. Die Bauart der eisernen Fluss-
1 1 . . N AR ] 2 L

! u:mspi'u:r_ ist sehr einfach. Kiel, Stern und Bug werden gewolmhvh
durch eine Bjlgchrinne gebildet und auf dem Stapel zuerst aufge-
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