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Knorr Kesselspeise-Pumpen
Durch einfaches Drehen am Handrad des Frischdampfventils regelt der W ärter 
die Pumpenleistung entsprechend der Kesselbelastung, sofern nicht ein selbst
tä tige r Regler vorgesehen ist.
Dampfsteuerung und Arbeitskolbensatz arbeiten zuverlässig — im gleich
mäßigen Fluß w ird das Wasser gefördert, denn der neuartige Windkessel mit 
Schwimmkolben, „Schwim m er-Stoßdäm pfer" genannt, beruhigt die Druckleitung 
so wirksam, daß weder Erschütterungen noch Stöße im Pumpenraum und in den 
Rohrleitungen zu spüren sind.
Die übersichtliche und doch raumsparende Bauart macht alle betriebswichtigen 
Teile leicht zugänglich. AAit wenig Handgriffen kann der W ärter, ohne Pumpen
fachmann zu sein — selbst auf Seefahrt Störungen beseitigen.
Darauf kommt’s im Schiffsbetrieb besonders an!

•VNOV

KSP»■

<(©)> KNORR-BREMSE A -G  BERLIN
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DieAntwortgibt Ihnen bei der KontrollefeinstbearbeitdterTeile nach 

dem Drehen, Schleifen, Läppen. Polieren, bei der Untersuchung 

von galvanischen Überzügen und Korrosionserscheinungen der

Flächenprufer,
das gegebene W erksta tt - Instrum en

Gleich unentbehrlich in der Anstrich

Technik, Industrie der Kunst-Preßstoffe

bei Schulungskursen für anzulernende ji

Kräfte •  Bild des Prüf- und Standard-

Teiles ohne Trennungslinie unmittelbar $  

nebeneinander liegend, daher wirklich Ü 

einwandfreie objektive Kontrolle!

EM IL BUSCH A:G.+KÄTHENOW

r -------------------------- — “ —  ----------------------------------------------------------------------------^

LEICHTMETALL
Al 9 8 /9 9%
AI 99 ,5%
Al-Mg-Mn 
Ai-Mg-Si 
A l-M g 3 
A l-M g 5 

Al-Mn

HALBZEUG
aller Art

k u rz fr is t ig

KUPFERWERKE BÖHMEN
H A U P T W E R K  P Ö M M E R L E  

bei Aussig/Elbe

V _____________ ____________________________ _____J

Stiftung Bruno Mussolini
Der Duce hat bestimmt, dafc die deutsche Ausgabe

seines Buches

m

H

zur Errichtung einer Stiftung für die Hinterbliebenen 

gefallener deutscher Flieger verwendet wird. Für 

einen Spenden betrag, der aul das Postscheckkonto 

Essen 164 00 der N  a h o n o l-  B a n k , Essen , zu über 

weisen ist, liefert Ihnen die

E V A  Es s e ne r  V e r l a g  so ns I a l t  ■ Es s en

Mussolinis unvergängliches Denkmal für seinen 

gefallenen Sohn.

S tiftung Bruno Mussolini
•  + •

W A g N E Rw  w  Ir " »  I  ü  iom b I  %
DORTMUND

} m  y  c _

■ K m %
I <?

u  ^ : j r H

™  ?

Z w eis tänder - B lechscheren
bis zu den grössten A b m essu n g en
in S ta h lp la tte n - und S ta h lg u s s -A u s fü h rd n g

W a g n e r  & Co., Werkzeugmaschinenfabrik m.b.H., D o r tm u n d
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A N Z E IG E N I

Elektrisch betriebene

zum Ausstanzen von Mannlöchern,zum Abkröpfen (Joggeln) 
von Blechen, Spanten und Profileisen, zum Biegen, 

Abfianschen und Ausklinken von Biechea.

Sc h i  e s s
A  K T  I EN G E S E L L S C  H A F T -  D Ü S  S E L D O R F

B®V
Blohm & Voss

Hamburg

Schiffswerft
Maschinenfabrik

Flugzeugbau

\

ScUtnUU-
H O C H  DR U C K -  SC HIFFSKESSEL
IN VERBINDUNG MIT

H O C H D R U C K 
S C H I F F S M A S C H IN E N

gewähren

H E I S S

bei großer Einfachheit im Aufbau 

auch für k le ine Schiffe 

hohe W irtscha ftlichke it 

absolute Betriebssicherheit 

tro tz  Speisung von ölhaltigem , 

Kondensat und nur chemisch 

aufbere ite tem  Zusatzwasser

S C H M ID T ’SCHE
D A M P F - G M B H

K A S S E L  -  W I L H E L M S H O H E

Jeuerfchu

TOTAL KOtl.GES.FOERSTNER &. C2 

APOLDA. BERLIN . W IE N

f  KOMET
LUFTSCHAUM
F Ü R  M O B I L E N  U N D  
S T A T I O N Ä R E N  E I N S A T Z
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LT A tfJg jfg j

(Die 'IffM 'ia z iiM H  ¿ckreiU Par-

•Seewasserfest* 
i • Korrosionssicher• 
i • Überlastbar • 

•Tropenfest*
Für solche Bedingungen wurden die glasierten 

Pantohm-Widerstfinde entwickelt

DRHLOUJID-UJERKTElTOlU/BERLin
STEAT1T-MAGNESIA-AKTIENGESELLSCHAFT

D ie V e rw e n d u n g  von R e in kup fe r 

als E le k tro d e n m a te r ia l fü r W id e r

s tandsschw e ißungen  kann heute 

in je d e r B ez iehung (W e rk s to ff

e in spa ru ng , Le is tungsste igerung  

usw.) n icht m ehr v e ra n tw o rte t 

w e rden .

G eben Sie uns b itte  Ihre Anschrift, dam it 

w ir Ihnen Näheres über die Vorzüge un

serer E lektrodenbronze „D urana - E lektra“  

gegenüber Reinkupfer m itte ilen können.

D Ü R E N E R  M E T A L L W E R K E  A . G .
W e r k  D ü r e  n / R h I d .

(M w  (k u ta fift

D IE S E L M O T O R E N
900 PS B o rd a g g re g a t a u f G um m i g e la g e rt in S ch räg lagene rp robung

M Q T O R  E N - W E R K E  M A N N H E I M  A.-G.
VORM . BENZ ABT. STAT. M OTO RENBAU

2.106

m  m
y f1

l  M  “J! 1
31 - B  i
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HERAUSGEBER: DR.-ING. E. FOERSTER u n d  BAUDIREKTOR DR.-ING. A. BOLLE
fü r das Gesamtgebiet der Schiffahrtstechnik fü r Hafenausrüstung und Umschlagstechnik

SCHRIFTWALTER: DR.-1NG. E. FOERSTER, HAMBURG 36, NEUERWALL 32.

Berechnung der Schiffsgeschwindigkeit von Segelschiffen.
V o n  D ip l. - In g .  W . H. C. E. Rösingh. W ilto n -F ije n o o rd .

Z e ic h e n e rk lä ru n g e n :

Zeichen Dim ensionen Erk lä rungen

A l l g e m e i n e :

V kg • m~3 Spezifisches Gewicht.

S m -s - 3 Erdbeschleunigung.

kg*m ~4* s2 D ich te  der L u f t : %  q =  1/16 kg • m  1 ■ s2.
g des Seewassers: %  q =  52 kg • m~4 • s2.

V m 2 • s-1 K inem atische Z ä h ig ke it (vgl. Abb. 24 u. 25).
O N u llp u n k t des Koordinatensystem s.

S c h i f f  u n d M o d e l l :

I-wL lwl m Länge in  der W asserlinie.
B  b m Größte B re ite  au f Spanten.
T  t m Tiefgang.

A  d m 3 W asserverdrängung.
Q  Q m m 2 Benetzte Oberfläche.
F m 2 Segelfläche.
F k  Fk 1TL“ Latera lp lan fläche  (einseitig).
k s mm Korngröße der R auh igke it.
© Schwerpunkt.

1 K r ä f t e  u n d  M ó r n e n t e :

P kg A u f das Segel w irkende K ra f t  senkrecht zur 
re la tive n  W in d ric h tu n g  und senkrecht zu a 
(E rk lä ru n g  fü r  a, siehe die w eiteren Zeichen
erklärungen).

W kg A u f das Segel w irkende K ra f t  pa ra lle l zur 
re la tiven  W in d rich tu n g .

L kg A u f das Segel w irkende K ra f t  pa ra lle l zur 
F a h rtr ich tu n g .

D kg A u f das Segel w irkende  H o r iz o n ta lk ra ft senk
rech t zur F a h rtr ic h tu n g .

N kg A u f das Segel w irkende  V e r t ik a lk ra ft .
M<2> m kg Statisches S tab ilitä tsm orneh t bei Neigungs

w in ke ln  0 .
M s mkg D urch  das Segel a u f das S ch iff ausgeübtes 

Steuerm om ent.
M t m kg D urch  das Segel au f das S ch iff ausgeübtes 

T rim m om en t.

B D urchgangspunkt der A n g r iffs lin ie  von P 
durch die Bootsm itte lebene.

A — D er S c h n ittp u n k t des von  B  a u f d ie B oots
m itte lebene ge fä llten  Lotes (vgl. A bb . 1).

ä m E n tfe rn u n g ; AB .
b m E n tfe rnu n g : O A ; ho rizon ta le r A bstand  auf 

der B ootsm itte lebene zwischen dem D u rch 
gangspunkt und der A n g riffs lin ie  der au f das 
Segel w irkenden aerodynam ischen und auf 
den B oo ts rum p f w irkenden  h yd ro d yn a m i
schen K ra ft .  (D er Segelschwerpunkt lie g t 
vo r dem La tera lschw erpunkt.)

W k , N k . D k kg D urch den A b tr if tw in k e l verursachter in d u 
z ie rte r Sch iffsw iderstand, N o rm a lk ra ft und 
Q uerkra ft.

a0 m Abstand zwischen dem D urchgangspunkt der 
A n g riffs lin ie  der hydrodynam ischen K ra f t  
und der Schiffsm itte lebene bis zur K o n 
struktionsw asserlin ie .

Wv kg Form  w iderstand des Schiffes.
W w kg Reibungsw iderstand des Schiffes.
W z kg Seegangszuschlag.
W t kg Gesamt- S ch iffsw iderstand.
w kg G esam t-M odellw iderstand.

d) W i n k e l :
0 — Neigungsw inkel (K rängung).
V W in k e l zwischen F a h rtr ic h tu n g  und w irk lich e r 

W in d ric h tu n g  (w irk lic h e r K u rs ).
¡X — W in k e l zwischen F a h rtr ic h tu n g  und schein

barer W in d rich tu n g .
ô W in ke l zwischen F 'ah rtrich tung  und Sym 

metrielängsebene des Schiffes (B o o tsm itte l
ebene), A b tr if tw in k e l.

fii W in ke l zwischen Bootsm itte lebene und  der 
S ch n itt lin ie  der Mastbaumebene des Segels 
m it  der horizon ta len  Ebene.

o ti W in ke l zwischen scheinbarer W in d rich tu n g  
und der S ch n ittlin ie  der Mastbaumebene 
des Segels m it  der horizonta len Ebene.

X W in k e l zwischen der vom  M ast au f die Sym 
metrielängsebene ge fä llten  Senkrechten und 
der scheinbaren W in d rich tu n g  V r .

0 ' — W in k e l zwischen ca des Segels und der H o r i
zontalebene.

V — A ch te rlich e r F a ll des Mastes.
ß — R uderw inke l.

: s c h w i n d i g k e i t e n i :
v r m • s-1 Scheinbare W indgeschw ind igke it (bezogen auf 

das S ch iff).
V s m • s_1 Schiffsgeschw indigkeit.
Vw m • s-1 W irk lic h e  W indgeschw ind igke it.
V m • s-1 M odellgeschw ind igke it.

f ) S p e z i f i s c h e  S e g e l b e i w e r t e :

P
Ca — %  • p ■ V r2 • s in 2 x  • F — A u ftriebsbe i w ert.

W
W iderstandsbeiw ert.

Längsk ra itb e iw e rt (pa ra lle l 
F a h rtr ic h tu n g ).

- y2 ■ g ■ V r 2 • s in 2 x  • 
L

F

Cd —
i/2 • q • V r2 • s in 2 x • F

Cd -
D

Q ue rk ra ftbe iw e rt (senkrecht 
F a h rtr ic h tu n g ).,>4 ■ q ■ V r2 • s in 2 x • F

Cn —
N

V e rtika lk ra ftb e iw e rt.
%  • ,ö • V r2 • s in2 x  •■ F

Cm,
M r / J

m S tab ilitä tsm om e n te nb e iw e rt.
%  ■ g ■ V r* ■ s in 2x • F

Cm. =
M .

S teuerm om entenbe iw eri.
V2 ■ Q • V r2 - s in 2 x • F

( ' M t
m T r i mmom entenbei w e r t.vm3 i /2*o* V r2 - s in 2 x ■■ F

tg e  =
Gw
Ca

- - - G le itzah l.

tg G  =
C\v

G le itzah l.
cos 0
sin  x

zur

zur

g) S p e z i f i s c h e  B e i  w e r t e  d e s  S c h i f f s k ö r p e r s .

Cak :— A u ftr iebsbe iw e rt von  K ie l und  B oots
körper.

Cwk In d u z ie rte r W ide rs tandsbe iw ert von
K ie l und Bootskörper.

W K
C,, - ___ _____- —- In d u z ie rte r W iderstandsbe iw ert.

lk V e ' V ; ' i K
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N K
"'rik y2 ■ e ■ v |  ■ f k  

d k _

2 ‘

- In d u z ie rte r N o rm a lk ra ft bei w e rt

“'dk '
-L-'JtV

T7------=  —  In d u z ie rte r O u e rk ra ftbe iw e rt.V2 • o ■ V» ■ f k

h) S p e z i f i s c h e  B e i w e r t e  d e s  M o d e l l s . :
Cw —  Spezifischer Gesam tw iderstand,
f r  —  Spezifischer Reibungsw iderstand,
fv  — - Spezifischer Form w iderstand .

B e w e g t s ich  e in  S e g e lsch iff m i t  k o n s ta n te r  G e s c h w in d ig k e it 
d u rc h  das W asser, d a n n  m uß  d ie  R e su ltie re n d e  d e r a u f  den  S c h iffs 
r u m p f  u n d  a u f das Segel w irk e n d e n  K r ä f te  sow ie  d ie  a lgeb ra ische  
S um m e d e r M om e n te , bezogen a u f d re i se n k re ch t zu e in a n d e r s tehende 
A chsen , g le ich  N u l l  sein. B e i d iese r B e tra c h tu n g  e rgeben s ich  6 u n 
abh än g ig e  G le ichungen , b e i denen  d ie  B e d in g u n g  b e s teh t, daß  d ie  
a lgeb ra ische  S um m e d e r  a u f  d ie  d re i A chsen  bezogenen M o m e n te  
u n d  K rä f te  N u l l  se in m uß .

A u f  das S c h if f  w ir k e n  d ie  n a c h fo lg e n d e n  K rä f te :
1. D as G e w i c h t  a ls  F o lg e  d e r S c h w e rk ra ft. D iese  K r a f t ,  

d ie  s e n k re ch t g e r ic h te t is t, u n d  d e ren  A n g r if fs l in ie  d u rc h  de n  G e w ich ts 
s c h w e rp u n k t lä u f t ,  k a n n  re ch n e risch  e r m it te l t  w e rde n .

2. D ie  h y d r o s t a t i s c h e  K r a f t  e n ts p r ic h t  d e r G röße nach  
d em  G e w ic h t d e r v e rd rä n g te n  W asserm enge. Ih re  A n g r if fs l in ie  is t  
se n k re c h t g e r ic h te t u n d  lä u f t  d u rc h  den  F o rm s c h w e rp u n k t d e r V e r 
d rä n g u n g . 3 4

l in ie  u n d  F a h r t r ic h tu n g  e in e n  W in k e l b ild e n , d en  A b t r i f tw in k e l  d. 
A u s  A b b . i  is t  w e ite r  zu ersehen, daß d ie  W in d r ic h tu n g  n ic h t  senk
re c h t a u f  d e r L in ie  A B  =  a s te h t (a =  A b s ta n d  zw ischen  S c h n it t 
p u n k t  d e r A n g r if fs l in ie  d e r a u f das Segel w irk e n d e n  K r a f t  m i t  d e r 
S ym m etrie lä n g se be n e  u n d  d e r d u rc h  o  la u fe n d e n  B o o ts m it te ll in ie  oder, 
w as dasselbe is t ,  b is  z u r  S c h n it t l in ie  d e r B o o ts s y m m e tr ie e b e n e  m it  
den  E b e n e n  i ,  3), son d ern  m i t  d ie se r e in e n  W in k e l x  b i ld e t .

B e z e ic h n e t m a n  de n  N e ig u n g s w in k e l des S ch iffe s  (K rä n g u n g s 
w in k e l)  m i t  0  (d. i .  d e r W in k e l zw ischen  d e r L in ie  a u n d  Bezugsachse 2) 
u n d  de n  W in k e l zw isch e n  F a h r t r ic h tu n g  u n d  r e la t iv e r  (sche inbare r) 
W in d g e s c h w in d ig k e it  V r  m i t  tx u n d  den  A b t r i f tw in k e l  m i t  ö d a n n  fo l
gen aus A b b . 1:

s in  x  =  j/co s2 0  +  s in 2 0  ■ cos2 (<% —  (5) u n d  cos x  =  — s in  0  • s in  (ex — d) (1) 

A b le itu n g  d e r F o rm e l (1)
B C  =  a • cos 0  ; A C  =  a • s in  0  d a ra u s  D C  =  a • s in  0  ■ cos (ex —  ö) 

u n d  fo lg l ic h :

A bb . 1. Koord inatenbezugssystem .

3. D ie  a e r o d y n a m i s c h e  K r a f t ,  d ie  d e r  W in d  a u f  d ie  
S ege lflächen  a u s ü b t, k a n n  e n tsp re ch e n d  d e r T ra g flü g e lth e o r ie  in  A u f 
t r ie b s -  (V o rtr ie b )  u n d  W id e rs ta n d s k ra ft  (Q u e r tr ie b )  z e rle g t w e rde n . 
D ie  A u f t r ie b s k r a f t  s te h t s e n k re c h t a u f  d e r F lä ch e , d ie  d u rc h  d e n  M a s t 
p a ra lle l z u r  W in d r ic h tu n g  v e r lä u f t ,  vo ra u sg e se tz t, daß  d e r  M a s t sen k 
re c h t z u m  S c h if fs k ö rp e r  s te h t. D ie  W id e rs ta n d s k ra ft  h a t  d iese lbe  
R ic h tu n g  w ie  d ie  W in d r ic h tu n g .  H a t  d e r M a s t a c h te r lic h e n  F a ll,  d a n n  
s te h t d ie  V o r t r ie b s k ra f t  s e n k re c h t zu  e in e r E b e n e , d ie  d u rc h  e in  v o n  
d e r M a s ts p itz e  a u f  M it te -S c h if f  g e fä llte s  L o t  p a ra lle l z u r  W in d r ic h tu n g  
v e r lä u f t .  D ie  A n g r if fs l in ie  u n d  d ie  G röße d ie se r K r a f t ,  d ie  m i t  H i l fe  
v o n  W in d tu n n e lv e rs u c h e n  b e s t im m t w e rde n , k ö n n e n  e in e m  Ca —  Cw- 
D ia g ra m m  e n tn o m m e n  w e rd e n  (v g l. d ie  n a ch fo lg e n d  besch riebenen  
W in d tu n n e lv e rs u c h e ) .

4 . D ie  h y d r o d y n a m i s c h e  K r a f t ,  d ie  a ls  A u s w irk u n g  
d e r S c h iffs g e s c h w in d ig k e it a u f  de n  S c h iffs k ö rp e r  au sg e ü b t w ird .  D iese 
K r a f t  k a n n  d u rc h  V e rsuche  in  S c h iffb a u -V e rs u c h s a n s ta lte n  b e s t im m t 
w e rde n .

A ls  A u s g a n g s p u n k t des K o o rd in a te n s y s te m s  w u rd e  d e r S c h n it t 
p u n k t  o  a ngenom m en , in  d e m  s ich  d ie  a u f  de n  S c h if fs k ö rp e r  w irk e n d e  
h y d ro d y n a m is c h e  K r a f t  m i t  d e r S ym m etrie lä n g se be n e  schne ide t.

A chse  1 lä u f t  p a ra lle l z u r  F a h r t r ic h tu n g  d u rc h  o.
A chse  2 s te h t  v e r t ik a l  u n d  lä u f t  e b e n fa lls  d u rc h  o.
A chse  3 s te h t s e n k re c h t a u f  d e n  A chsen  1 u n d  2.
A b b . 1 g ib t  das K o o rd in a te n s y s te m  m i t  d en  V o r -  u n d  Q u e r- 

tr ie b s b e iw e r te n  des Segels w ie d e r. A u f fa l le n d  is t ,  daß  b e i A b w e ic h u n 
gen in  d e r W in d -  u n d  F a h r t r ic h tu n g  d ie  a u f das Segel w irk e n d e  K r a f t  
n ic h t  in  F a h r t r ic h tu n g  s te h t, so n d e rn  d a m it  e in e n  W in k e l b i ld e t ,  so 
daß  e ine  K o m p o n e n te  s e n k re c h t z u r  F a h r t r ic h tu n g  e n ts te h t,  d ie  v o m  
S c h if fs k ö rp e r  a u fg e n o m m e n  w e rd e n  m uß .

E in  n o rm a le r  S c h if fs ru m p f, d e r s ich  in  R ic h tu n g  se in e r S y m m e 
tr ie lä n g s e b e n e  fo r tb e w e g t, l ie fe r t  ke in e  se n k re c h t z u r  F a h r t r ic h tu n g  
s tehende  K r a f t .  E s  e n ts te h t le d ig lic h  d e r S c h iffs w id e rs ta n d . W ir d  e ine  
a u f de n  R u m p f w irk e n d e  Q u e rk ra f t  v e r la n g t,  d a n n  m üssen B o o ts m it te l-

B D  =  ]/ B C 2 +  D C 2 =  a ]/cos2 0  +  s in 2 0  ■ cos2 (tx —  ö)

d a raus
s in  x  =  ]/ cos2 0  +  s in 2 0  ■ cos2 (ex —  d) 

u n d  fe rn e r : 
cos x  = —  J/i —  cos20  —  s in  0  • cos2 (¿x —  d) =

—  s in  0  ■ / i  —  cos2 (a —  ö) =  —  s in  0  • s in  (a. —  Ö).

A u s  d e r r e la t iv e n  W in d g e s c h w in d ig k e it  e rg ib t  s ich  a u ß e r e in e r 
se n k re c h t a u f  a s tehenden  n och  e ine  p a ra lle l zu  a g e ric h te te  K o m 
p o n e n te . N im m t  m a n  n u n
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Abb. 2. Beziehung zwischen s in  x , 0 
und tx fü r  <5 =  o°.

an, daß  d ie  p a ra lle l zu  a 
v e r la u fe n d e  G e s c h w in d ig 
k e its k o m p o n e n te  ke in e n  
E in f lu ß  a u f d ie  Ca- u n d  Cw- 
W e r te  des Segels h a b en , 
d a n n  s te h t b e i gegebenen 
V r ,  0 , ex u n d  ö d ie  K r a f t  
n o rm a l a u f e in e r  d u rc h  a 
u n d  V r  la u fe n d e n  E bene .
Ih re  B e re c h n u n g  e r fo lg t  
n a c h :
P ^ . V r - s h F x .  J (2)

W  =  x/16 • V r 2 • s in 2 x  ■ \
Cw • F
I n  d e r neu ere n  L i t e 

r a tu r  ü b e r A e ro d y n a m ik  
s in d  ke in e  V e rsuche  v o r 
handen , d ie  ze igen, daß  d ie  
G e s c h w in d ig k e its k o m p o 
n e n te  q u e r  z u r  Sehne des
T ra g flü g e ls  k e in e n  g roß en  E in f lu ß  a u f d ie  T ra g f lü g e lk rä f te  a u sü b t.

V e rsuche , d ie  m i t  F lu g z e u g m o d e lle n  d u rc h g e fü h r t w u rd e n , u m  
den  E in f lu ß  des G ie rw in k e ls  zu  b e s tim m e n , s in d  b e i a rb e ite n d e r  
S ch raube  n u r  b e i k le in e n  G ie rw in k e ln  u n te rs u c h t w o rd e n , so daß 
diese E rgebn isse  n ic h t  fü r  d ie  v o r lie g e n d e n  Z w ecke  he rangezogen 
w e rd e n  k ö n n e n . D e r  a rb e ite n d e  P ro p e lle r  le n k t  v o r  a lle m  d u rc h  den  
S lip s tro m  des P ro p e lle rs  d ie  S trö m u n g  in  d e r Längsachse  des F lu g 
zeuges ab  u n d  v e rm in d e r t  d a d u rc h  den  E in f lu ß  des G ie rw in k e ls .

D a s  n a tio n a le  L u f t fa h r t la b o r a to r iu m  in  A m s te rd a m  w a r  so 
f re u n d lic h , d ie  L i t e r a tu r  a u f  d iesem  G eb ie te  du rchzusehen  u n d  a u f 
z w e i V e rö ffe n t lic h u n g e n  a u fm e rk s a m  zu  m ach e n :

1. R e p o rts  a n d  M e m o ra n d a  152, Ju n e  1914, „E x p e r im e n ts  on  
M od e ls  o f A e ro p la n e w in g s “ .

2. B a irs to w , „A p p l ie d  A e ro d y n ä m ic s “ , 1920. S. 226.
D ie se n  V e rö ffe n t lic h u n g e n  is t  fo lgendes  zu e n tn e h m e n : I n  Ü b e r 

e in s t im m u n g  m i t  d e r g e tro ffe n e n  V o ra u sse tzu n g  ä n d e r t s ich  d ie  A u f 
t r ie b s k r a f t  b e i k o n s ta n te m  E in fa l ls w in k e l m i t  d em  cos2 des G ie r
w in k e ls , w ä h re n d  s ich  d e r W id e rs ta n d  u m  e in e n  B e tra g  v e rä n d e r t,  
d e r zw ischen  d em  W e r t  cos u n d  cos2 des G ie rw in k e ls  l ie g t .

D a  in  A b b . 1 d e r W in k e l x  g le ic h  d e m  W in k e l 9 0 ° p lu s  d e m  im  
F lu g ze u g b a u  be ze ich ne te n  G ie rw in k e l is t ,  ä n d e r t s ich  P  en tsp re ch e n d  
d em  W e r t  s in 2 x ;  e n tsp rechendes  g i l t  f ü r  W .

D e r  in  den  F o rm e ln  (2) u n d  (3) angegebene K o e f f iz ie n t  ‘ / 16 e n t

s p r ic h t  : Mi • ^ L-—— . I n  A b b . 2 is t  d ie  B e z ie h u n g  zw isch e n  s in  x , 
g

0  u n d  ex f ü r  <5 =  o ° a u fg e tra g e n . Es z e ig t s ich , daß  d e r E in f lu ß  v o n  
s in  x  fü r  d ie  a m  h ä u fig s te n  v o rk o m m e n d e n  N e ig u n g s w in k e l b is  
0  =  30° u n d  b e im  A m -W in d -S e g e ln  fü r  ex =  220 b is  2 5 0 a n n ä 
h e rn d  2 %  b e trä g t,  d . h . p ra k t is c h  v e rn a c h lä s s ig b a r k le in  is t, 
daß  je d o c h  b e isp ie lsw e ise  b e i D w a rs w in d  (a =  90° u n d  0  =  45°) 
d iese r E in f lu ß  b e re its  b is  zu 3 0 %  a n s te ig t. B e i e in e m  ä u ß e rs t g roß en  
A b t r i f tw in k e l  v o n  e tw a  io °  v e rm in d e r t  s ich  d e r E in f lu ß  v o n  s in  x
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e tw a s , je d o ch  n ic h t  w e s e n tlic h . D ie  G röße d e r K o m p o n e n te n  v o n  
Ca u n d  Cw s in d  d e r A b b . i  zu e n tn e h m e n . Ih re  B e ze ich n u n g e n  e n t
sprechen  d em  b e re its  oben  a n g e fü h r te n  K o o rd in a te n s y s te m , u n d  zw a r 
e rh ä lt  m a n  gem äß d e r F a h r t r ic h tu n g  i  : , ,c i“ , se n k re c h t h ie rz u  gem äß 
2 : ,,cn“  u n d  s e n k re c h t zu i  u n d  2 e n tsp re ch e n d  3 : „c a “ .

E s  is t  h ie rb e i zu  b e rü c k s ic h tig e n , daß, e n tsp re ch e n d  d e r D e f in i t io n  
d e r a e ro d yn a m isch e n  A u f t r ie b s k ra f t ,  ca s e n k re c h t z u r sche inba ren  
W in d r ic h tu n g  u n d  s e n k re c h t z u r E in t r i t t s k a n te  des P ro f ils  s te h t, v o r 
ausgese tz t, daß  d ie  E in t r i t t s k a n te  s e n k re c h t z u r S trö m u n g  s te h t.

S te h t d e r M a s t s e n k re c h t z u r S trö m u n g , d a n n  w i r k t  d e r A u f t r ie b  
s e n k re c h t z u r r e la t iv e n  W in d r ic h tu n g  u n d  s e n k re c h t z u m  M a s t. S te h t 
d e r M a s t n ic h t  s e n k re c h t z u r r e la t iv e n  W in d r ic h tu n g , so n d ern  h a t  e r 
e in e n  a c h te r lic h e n  F a ll,  d a n n  s te h t Ca se n k re c h t z u r re la t iv e n  W in d 
r ic h tu n g  u n d  se n k re c h t zu  e in e r E bene , d ie  v o n  d e r M a s ts p itz e  a u f d ie  
B o o ts m it te l l in ie  g e fä l l t  is t.

D a  Ca a lso se n k re c h t z u r re la t iv e n  W in d r ic h tu n g  s te h t, l ie g t  es 
in  e in e r E bene  se n k re c h t z u r F lä c h e  D E B . F e rn e r  s te h t Ca se n k re c h t 
a u f  A B  u n d  da  Ca b e re its  se n k re c h t a u f V r  s te h t, s te h t Ca a uch  se n k 
re c h t a u f z w e i L in ie n  d e r F lä c h e  A D B  u n d  s o m it s e n k re c h t a u f  a lle n  
L in ie n  d e r F lä c h e  A D B ,  d . h . a u ch  a u f D B .

B e i d e r B e re c h n u n g  d e r K o m p o n e n te n  v o n  Ca u n d  Cw in  R ic h 
tu n g  d e r B ezugsebenen 1, 2 u n d  3 s in d  d ie  W e r te  p o s it iv ,  w e n n  sie 
n a c h  den  p o s it iv e n  T e ile n  d e r A chsen  ze igen, dagegen w e rd e n  d ie  
M o m e n te  a ls p o s it iv  angenom m en , w e n n  sie in  p o s it iv e r  R ic h tu n g  d e r 
A ch se n  e ine  im  U h rz e ig e rs in n  g e ric h te te  D re h u n g  haben.

E n ts p re c h e n d  d e r A b b ,  1 is t  d a n n :

C i =  Ca • cos 0 ' ■ s in  x  —  Cw • cos x  u n d  da  
a • cos 0  cos 0

F e rn e r  is t  Cm2 =  +  C i (b s in  <5 —  a  s in  0  cos <5) —  Cd (b cos 8 +  
a s in  0  s in  (5), w o rau s  nach  S u b s t itu t io n  v o n  (5), (6) u n d  (7) u n te r  
E in s e tz u n g  v o n :

cos 0 '

u n d  s in  0

a fd o s 2 0  +  s in 2 0  ■ cos2 (a — 8) 
a • s in  0  ■ cos (x — <5)

a • ]/cos2 0  +  s in 2 0  ■ 
s in  0  • cos (a —  8) 

s in  x

cos2 (x —  <5)

Es is t  d a n n : 

C i -
Ca • COS 0 • Sill X Cu

s in  x
F e rn e r  g i l t  in  R ic h tu n g  2 u n d  3

Cn Ca 0 ' C;
s in  0  ■ cos (« —  8)

u n d  Cd =  —  Ca - cos 0 ' ■ cos x  —  Cv, • s in  x  
h ie ra u s  fo lg t  d u rc h  S u b s t itu t io n  v o n  (4)

/ „  cos 0>
Cd cos x  +  Cw • s in  x

s in  x
D ie  Lä n gs -, V e r t ik a l-  u n d  Q u e rk ra f t  (L , N , D ) k a n n  n u n m e h r 

d u rc h  M u lt ip l iz ie re n  v o n  Ci, Cn u n d  Cd m i t  1/16 • V r 2 • s in 2 x  • F  b e 
re c h n e t w e rde n . D ie  M o m e n te  v o n  Ca u n d  Cw s in d  b e s t im m t d u rc h  
das A ch sensys tem  1, 2 u n d  3, w o b e i d e r W in k e l zw isch e n  1 u n d  1 ' 
=  8, zw isch e n  2 u n d  2 ' =  o ° u n d  zw isch e n  3 u n d  3 ' =  8 b e ze ich n e t w ird .

D ie  M o m e n te n k o n s ta n te n , bezogen a u f d ieses A chsensys tem , w e r 
den  m i t  Cmi, Cra2 u n d  Cma b eze ichne t.

D ie  M o m e n te n k o n s ta n te n  w e rd e n  e n tsp re ch e n d  d e r A b b . 1 w ie  
fo lg t  b e re c h n e t:

Cmi =  a cos 0  (— Ci s in  i5 +  Cd x  cos Ö) +  a s in  0  Cn.
N a c h  S u b s t itu t io n  v o n  G l. (5), (6) u n d  (7) fo lg t  n a ch  e in ig e n  V e r 
e in fa c h u n g e n

I cC a ' --------cos (a —  (3) +  Cw cos 0  s in  (x —  8) 1.
| s in  x  I

A b le itu n g  d e r G l. (8)

Cmi =  a cos 0  (— 

- a cos 0)

Ci s in  8 +  Cd cos 8) +  a s in  0  Cn
/ Ca cos 0  . . ,
—=------------ sm  x  s in  <3 — • Cw cos x  s in  ö +

0 cos x  cos <5 +  Cw s in  x  cos 8 | —  Ca s in 2 0
cos (a —  <3)

0 s in  x  s in  <3 —  Cw cos 0  cos x  s in  8

0 cos x  cos 8 +  Cw cos </> s in  x  cos 8

0
cos (x —  <3)

a ia C a
0

cos (a —  <3) -f- Ca
0 cos (x —  8) 4-

Cw cos 0  s in  (<x —  8)

j ^ a -_ cos (x — ■ (5) +  Cw cos 0  s in  (x —  <5) j . 
s in  x

^  =  to
Ca te

fo lg t :

u n d
Cw

0
=  tg  e, u n d  tg  et

tg e  
COS 0 (9)

Ca COS 0
mo { b  cos (« —  8 —  ej) —  a s in  0  s in  (« —  8 —  e ^ }  (10)

(4 )

(5)

(6 )

(7)

C ..
sm  x  cos e1 

A b le itu n g  d e r F o rm e l (10)
Cm2 =  +  C i (b s in  <5 —  a s in  0  cos 6) —  Cd (b cos <5 +  a s in  0  s in  8) 

=  -)- b  Ca C0S — s in  x  s in  <5 —  b  Cw cos x  s in  8 —

a Ca 

b C £ 

a C, 

b  C,

sm  x
COS0 
s in  x  
cos 0  
s in  x  
COS0 
s in  x  
cos 0

s in  x  s in  0  cos (5 +  a Cw cos « s in  0  cos 8 

cos x  cos <5 +  b  Cw s in  x  cos 8 -j- 

cos x  s in  0  s in  <3 +  a Cw s in  x  s in  0  s in  <3 

cos (x —  <5) +  b  Cw s in  (x —  6) —

a Ca C° S <̂> s in  0  (x -  - (3) +  a Cw s in  0)  cos (x - <5)
s in x

, | „  cos 0  ,,
b  Ca ---------cos (x - (5) +  Cw sm  (a —  8)

| s in  x
. ,  f c o s 0  .

a sm  0  { Ca
( sm  x

Ca cos 0 L ( ,, . Cw

s in  (a —  <5) ■—  Cw cos (a - -  8)<5)1

b lc o s  (a —  8) +
Ca COS 0>

s in  (x —  8)

a s in  0) j s in  (x —  8) 

Ca COS 0

- cos (x —  8)

b jc o s  (« —  8) +
sm  x

a  s in  0  j s in  (x —  8) 

Ca cos 0

Ca cos 0  
s in  x

s in  £j s in  (a —  8)\

COS £j I
s in  CjCos (x —  

cos £,

sm  x  cos £,
b  Jcos (x —  (5) cos £t +  s in  et  s in  (x — ■ 6) j

a  s in  0 1 s in  (a —  (5) cos £x -  - s in  £x cos (x —  8)

Cm2 =  ■ Ca CQb -^— (b  cos (a —  ö —  £x) - a s in  0  s in  (a —  ö —  ex) [ .
s in  x  cos ex { I

C m 3 w ir d  z u m  S ch luß
Cm.3 — —  (Ci cos 6 -|- Cd s in  8) a  cos 0  -{- Cnb 

w o rau s  n ach  S u b s t itu t io n  v o n  (5), (6) u n d  (7) fo lg t :

Cn -—  a cos 0  .¡CaC° S ^  s in  (<% — 8) —  Cw cos (a -8 )
r asi

, „  s in 0
b  Ca —------cos (x - <5)

sm  x

A b le itu n g  d e r  F o rm e l (11)

Cm3 =  —  C i cos <3 +  Cd s in  <5) a  cos 0  +  Cn b

(1 1 )

( 8 )

COS 0  .
---- Ca —------ sm  X  cos 8 -

„  COS 0
Cw cos x  cos 8 —  C a —.------cos x  sm  8 —

sm  x

Cw s in  x  s in  (5) a cos 0 b  C,

s in  x  
s in  0  cos (« —  8)

Cm3 =  —  a cos 0  j Ca C° S—  s in  (x —  8) Cw cos (x 8)
( s in  x

, _ s in  0  , „
b  Ca --------cos (x -  - 8).

s in  x
D ie  M o m e n te  d e r a u f das Segel w irk e n d e n  a e ro d yn a m isch e n  

K rä f te ,  bezogen a u f d ie  A chsen  1, 2 u n d  3, e rh ä lt  m a n  d u rc h  M u l
t ip l iz ie re n  d e r K o e ff iz ie n te n  Cmi, Cm2 u n d  Cm3 m i t  1/16 • V r 2 • s in 2 
x  • F . D a  d e r A u s g a n g s p u n k t des A chsenkreuzes g le ic h z e it ig  den  
D u rc h g a n g s p u n k t d e r h y d ro d y n a m is c h e n  K r a f t  m it  d e r S ym m e 
tr iee b e n e  d a rs te llt ,  s in d  d ie  M o m e n te  d ie se r K rä f te ,  bezogen a u f d ie  
A chsen, g le ic h  N u l l .  A u f  das S c h if f  w ir k e n  dem n a ch  n u r  d ie  v o n  
de n  M o m e n te n k o e ff iz ie n te n  h e rrü h re n d e n  M om e n te .

D ie  G le ich g e w ich tsb e d in g u n g  fo rd e r t ,  daß
das S ta b il itä ts m o m e n t:  M cp =  1/16 • V r2 • s in 2 x  • F  • Cmi (12) 
das S te u e rm o m e n t: M ip  =  ! / 16 • V r2 • s in 2 x  • F  • Cm2 . . (13) 
das T im m o m e n t:  Mg& =  l /16 • V r2 • s in 2 x  • F  • Cm.5 . . . (14)

w ir d .
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N a ch  G l. ( io )  s o ll das S c h if f  lu v g ie r ig  se in , w e n n : 
b  <  a • s in  0  • tg  (a —  <5 —  £x)

u n d  le e g ie rig  im  u m g e k e h rte n  F a ll .  W e d e r L u v -  noch  L e e g ie r ig k e it 
b e s te h t, w e n n  fo lg e n d e  G le ic h u n g  e r f ü l l t  w ir d :

b  =  a • s in  0  tg  (a —  <5 —  ex) ................................ (15)
E s  b e s te h t dem n a ch  d ie  M ö g lic h k e it ,  das S c h if f  b e i e in e m  N e i

g u n g s w in k e l u n d  e in e m  K u rs w in k e l fü r  e ine  b e s tim m te  S ege ls te llung

0,25,------------------------------------------- ----------- ----------- r -------------------- -----------

r f J l ' - ' - t  0 
" l 'P-245

A bb. 3. T y p  „R a in b o w “ , Beziehung zwischen dem A u ftr ie b sb e iw e rt 
Cak und dem A b tr if tw in k e l ö.

Î
%

■0,01s

Q010

noos

1
CwH=

Fk ‘ 7-
T -

wK

len t
(33m

1
¡1

i- i-1/
j

/
V/

V
/ /
/

<P =0-3Cf. -

3 0 5  0 7 3  3 10 Va
d a 

nach Schleppversuchsergebnissen
----------- nach der Tragf/ügeltheorie von Prandtt

Abb. 4. Beziehung zwischen dem in d u z ie rte n  W ide rs tandsbe iw e rt Cwk 
und dem A b tr if tw in k e l,

s t im m e n  lassen. A u s  den  F o rm e ln  (11) u n d  (14) fo lg t ,  daß, solange 
das Segel e ine  K o m p o n e n te  in  F a h r t r ic h tu n g  l ie fe r t ,  s te ts  e in  k o p f
la s tig e s  M o m e n t a u f das S c h if f  w i r k t ,  u n d  daß  d iese r T r im m  fü r  e inen  
F a h r tz u s ta n d  a u f N u l l  re d u z ie r t  w e id e n  k a n n , w e n n  das s tillie g e n d e  
S c h if f  d u rc h  e n tsp rechende  V o rb e la s tu n g  s te u e r la s tig  g e tr im m t w ird  
o d e r a n  B o rd  w ä h re n d  d e r F a h r t  G e w ich te  ve rsch o b e n  w e rde n .

D ie  in  R ic h tu n g  1, 2 u n d  3 w irk e n d e n  K o m p o n e n te n  d e r  h y d ra u  
lis ch e n  K r a f t ,  d ie  d a d u rc h  e n ts te h e n , daß  s ich  das S c h if f  u n te r  e inen  
N e ig u n g s w in k e l 0  u n d  e in e m  A b t r i f tw in k e l  ö be w e g t, lassen sich  
genau so be re ch n e n  w ie  d ie  K o m p o n e n te n  d e r  a u f  das Segel w ir k e n 
den  W in d k rä f te .

A u s  d e n  G l. (5), (6) u n d  (7) fo lg t ,  daß  a n  S te lle  d e r K o m p o n e n te n , 
d ie  d u rc h  de n  A b t r i f tw in k e l  in d u z ie r te n  W id e rs ta n d s - u n d  Q u e rk ra f t 
k o e ff iz ie n te n  des K ie ls  u n d  S c h iffs ru m p fe s , Cwk u n d  Cak, in  R ic h tu n g  
d e r A chsen  1, 2 u n d  3 w ie  fo lg t  gesch rieben  w e rd e n  k ö n n e n :

L ik  == C w k ................................................. (16
Cnk =  +  Cak • s in  0 .................................  (17)

Cdk =  “b Cak ' COS 0 ................................... ( l8 )

A bb . 5. D iag ram m  zu r Be
s tim m u n g  der B e iw e rte  der 
Q u e rk ra ft —  (Cd), der Längs
k ra f t  ■— (Cl), der V e r t ik a lk ra ft  
—  (Cn) und der S ta b ilitä ts -  

m om entenbeiw erte .

Es m uß  b e rü c k s ic h t ig t  w e rde n , daß  « — o° u n d  <5 k le in  is t ,  so daß 
annähe rungsw e ise  cos ö =  1 w ird ,  w ä h re n d C ak e in e  a n C a ( in A b b .  1) e n t
gegengesetzte  R ic h tu n g  h a t, u n d  daß  in  G l. (1) s in  x  p ra k t is c h  =  1 is t .

D ie  d u rc h  de n  A b t r i f tw in k e l  in  R ic h tu n g  1, 2 u n d  3 in d u z ie r te n  
K r ä f te  w e rd e n  aus d en  m i t  y2 • q ■ V s2 • F k  m u lt ip l iz ie r te n  K o e f f i 
z ie n te n  d e r G l. (16), (17) u n d  (18) w ie  fo lg t  g e fu n d e n :

wk = y2 ■ q ■ vs2 • Fk • Cwk.................... (19)
N k
D k

72 '  Q

V2 • e ■V s2 - F U • Cak • s in  0  

■ V s2 • F k • Cak • cos 0

( 20)

(21)

auszuba la n c ie re n , so daß das R u d e r  se ine M it te lla g e  b e ib e h a lte n  
k a n n . D ie  E n tfe rn u n g  b  is t  v o n  d e r  A r t  u n d  H ö h e  d e r T ake la g e  u n d  
n ic h t  u n m it te lb a r  v o n  d e r  W a sse rlin ie n lä n g e , w ie  h ä u fig  a n genom 
m en  w ird ,  a b h ä n g ig . E in  B e is p ie l h ie r fü r  is t  fü r  d ie  „R a in b o w “  im  
A n h a n g  1 w iedergegeben. (D ie  „R a in b o w “  is t  d e r „ A m e r ik a ’s c u p “  
V e r te id ig e r  v o n  1934).

S in d  a u n d  b  aus den  M o d e llv e rs u c h e n  b e k a n n t, d a n n  is t  m it

H i l fe  d e r F o rm e l (15) e, u n d  fo lg lic h  a uch  d e r W e r t  —  des Segels
Ca

in  d e r G ro ß a u s fü h ru n g  zu k o n tro ll ie re n .  D ie s  is t  v o n  besonde re r B e 
d e u tu n g , da  s ich  d ie  Cw-W e rte  d u rc h  d ie  M o d e llve rsu ch e , d ie  b e i 
k le in e n  R e y n o ld s ’schen Z a h le n  s ta t t f in d e n ,  n ic h t  genau genug be-

D ie  K o e ff iz ie n te n  Cak u n d  Cwk s in d  S ch leppversuchsergebn issen  
zu e n tn e h m e n  u n d  s te lle n  e ine  F u n k t io n  v o n  <5 d a r. (V g l. A b b . 3 
u n d  4). W e n n  n u n  a u ß e rd em  d e r W id e rs ta n d  des S ch iffe s  aus S ch le p p 
ve rsu ch e n  b e k a n n t is t ,  d a n n  s in d  a lle  d u rc h  de n  W in d  u n d  d u rc h  das 
W asser a u f das S c h if f  e in w irk e n d e n  K rä f te  b e k a n n t, u n d  es kö n n en  
n u n m e h r d ie  G e s c h w in d ig k e it u n d  d e r N e ig u n g s w in k e l b e re ch n e t 
w e rde n .

B e v o r  h ie r fü r  e ine  B e re ch nu n g sm e th o d e  angegeben w ird ,  so ll 
n o ch  gesagt w e rd e n , daß  d ie  w ic h t ig s te n  K o e ff iz ie n te n  C i, Cd u n d  Cmi 
s ich  e in fa c h e r ze ich n e risch  a ls  re ch n e risch  b e s tim m e n  lassen. In  
A b b . 5 is t  u n te r  Z u g ru n d e le g u n g  des Ca —  Cw-D ia g ra m m e s  e in  B e i
s p ie l f ü r  d ie  g ra p h isch e  B e s tim m u n g  d e r  K o e ff iz ie n te n  gegeben.
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F ü r  e in e n  b e s t im m te n  K u rs w in k e l « w ir d  d e r g ü n s tig s te  A n 
s te llw in k e l a i d e r in  S trö m u n g s r ic h tu n g  s tehenden , d u rc h  M a s t u n d  
B a u m  v e rla u fe n d e n  F lä c h e  b e s t im m t, w e n n  u n te r  e in e m  W in k e l oc 
m i t  d e r Ca-A chse e ine  T a n g e n te  an  d ie  Ca —  Cw-K u rv e  gezogen w ird .  
D ie  m e is te n  ö ko n om isch e n  W e r te  v o n  C i u n d  Cd lie g e n  e tw as  n ie d 
r ig e r  (a n n ä h e rn d  i ° — 2°) a ls  d ie  a u f d iese W e ise  b e s t im m te n  A n s te ll
w in k e l,  w e il b e i e in e r V e rk le in e ru n g  v o n  a; d e r C d -W e rt zun ä chs t 
s tä rk e r  a b n im m t a ls  d e r C i-W e rt, w o d u rc h  e ine  V e rk le in e ru n g  de r 
Q u e rk ra f t  ohne  p ra k tis c h e  B e e in flu s s u n g  d e r L ä n g s k ra f t  e n ts te h t. 
E s  k a n n  a ngenom m en  w e rde n , daß d e r G e s a m ts c h iffs w id e rs ta n d  a n 
näherungsw e ise  p ro z e n tu a l m i t  dem  d r i t te n  T e i l  d e r p ro z e n tu a le n  
Q u e rk ra f tv e rm in d e ru n g  a b n im m t.

Abb. 6. Beziehung zwischen A n s te llw in ke l der Mastbaumebene (ai), dem 
K rängungsw inke l <P und dem W in k e l zw ischen F a h r t und scheinbarer W in d 

r ic h tu n g  a.

I s t  e in  b e s t im m te r  A n s te llw in k e l 09 b e i o° N e ig u n g  gegeben, d a n n  
so ll s ich  ai u m  den  B e tra g  / \  <%i v e rm in d e rn , w e n n  d e r N e ig u n g s 
w in k e l z u n im m t. S o rg t m a n  n ic h t  d a fü r , daß  m  b e i V e rä n d e ru n g  
des N e ig u n g s w in k e ls  k o n s ta n t b le ib t ,  d a n n  tre te n  L ä n gs - u n d  Q u e r
k ra f tv e r lu s te  a u f.

N e ig t  m a n  den  M a s t u m  io °  n a ch  h in te n , d a n n  v e r r in g e r t  s ich  d e r 
obe ng e n a n n te  E in f lu ß  v o n  6,6° a u f 4,8°. W i l l  m a n  ohne V e rs te llu n g  
d e r S chote  d en  A n s te llw in k e l k o n s ta n t h a lte n , d a n n  e rg ib t  s ich  e in  
sehr s ta rk  a c h te r la s tig e r  F a l l  des M astes.

U m  diese S c h w ie r ig k e ite n  zu  um gehen , w ir d  b e i d iese r B e tra c h 
tu n g  d e r A n s te llw in k e l a.i b e i Ä n d e ru n g  des N e ig u n g s w in k e ls  k o n s ta n t 
g e h a lte n , w o fü r  in  d e r P ra x is  a uch  genügend  Sorge g e tra g e n  w e rd e n  
k a n n .

L ie g t  v o n  e in e m  S c h if f  a u ß e r dem  K u rs w in k e l a uch  n och  d e r 
N e ig u n g s w in k e l 0  fe s t, d a n n  m uß  n och  d e r  A b t r i f tw in k e l  ö b e s t im m t 
w e rde n . D a  d f ü r  e ine  b e s tim m te  S c h if fs fo rm  h a u p ts ä c h lic h  v o n  0  
u n d  ot a b h ä n g t, d iese je d o c h  e n tsp re ch e n d  d e r A b b . 5 v o n  u n te r 
g e o rd n e te r B e d e u tu n g  s in d , k a n n  zw ecks B e re c h n u n g  d e r a e ro d y n a 
m isch en  K o e ff iz ie n te n  ä n ach  A b b . 7 b e s t im m t w e rd e n  (D ieses 
D ia g ra m m  g ib t  d ie  B erechnungse rgebn isse  d e r „R a in b o w “  w ie d e r).

D a  d ie  S ta b ilitä ts b e re c h n u n g  v o n  b e k a n n t is t ,  e r fo lg t  d ie  
B e s t im m u n g  d e r re la t iv e n  W in d g e s c h w in d ig k e it  n ach  G l. (12)

V r =  -----------4 ^  ^ • 1 M < /> .......................... (22)
s in  x  • y • t  cmi

H ie ra u s  fo lg t  in  V e rb in d u n g  m i t  d en  F o rm e ln  (5) u n d  (7) d ie  
B e re c h n u n g  d e r L ä n g s - u n d  Q u e rk ra f t  d u rc h  de n  W in d  a u f das S c h if f  
n a c h :

L  -  C l • M #  ..................................... (23)
Cmi

u n d D  -  Cd • M & ..................... ..................  (24)
Cmi

D iese  L u f t k r ä f te  en tsp re ch e n , ebenso w ie  d ie  M o m e n te , d ir e k t  dem  
S ta b il itä ts m o m e n t;  d ies  b e w e is t d ie  W ic h t ig k e it  d e r S ta b i l i t ä t  fü r  d ie  
S c h iffs g e s c h w in d ig k e it. D e m n a c h  is t  das S ta b il itä ts m o m e n t so g roß  
w ie  m ö g lic h  zu m achen , u m  e ine  m ö g lic h s t g roße L ä n g s k ra f t  zu e r 
h a lte n .

D ie  fü r  d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it w e n ig e r w ic h t ig e n  G rößen, w ie  
V e r t ik a lk r a f t  N , S te u e rm o m e n t M s u n d  T r im m o m e n t M t, lassen sich  
a u f d ie  g le ich e  W e ise  be rechnen .

N  =  —  • M<ß .....................................  (25)
Cmi

M s C,:12 • M <i> ..................................... (26)
Cmi

M t = C- ^  • M < ß ............................................ (27)
Cmi

A bb. 7. Beziehungen zw ischen S, a 
und 0 .

V o n  S c h u lm a n n  h a t in  d e r 
Z e its c h r i f t  fü r  „A n g e w a n d te  M a 
th e m a t ik  u n d  M e c h a n ik “  1941,

S. 308, den  E in f lu ß  d e r S ege lne igung  a u f L ä n g s - u n d  Q u e rr ic h tu n g  
a n a ly t is c h  b e s t im m t;  v o n  S c h u lm a n n  k o m m t d a b e i zu  k o m p liz ie r te n  
F o rm e ln . W i l l  m an fü r  e in e n  b e s t im m te n  F a l l  de n  E in f lu ß  berechnen, 
d a n n  w ir d  m a n  w a h rs c h e in lic h  ü b e rs ic h t lic h e r  u n d  sch n e lle r d u rc h  d ie  
in  A n h a n g  3 w iedergegebene M e th o d e  d e r d a rs te lle n d e n  G eom e trie  
z u m  Z ie l ko m m e n .

F ü r  den  F a l l  des se n k re ch ts te h en d e n  M astes is t  d ie  V e rm in d e 
ru n g  des A n s te llw in k e ls  b e i e in e m  A nw a ch se n  des N e ig u n g s w in k e ls  
v o n  o° b is  0 ° b e i ve rsch iedenen  K u rs w in k e ln  d e r A b b . 6 zu e n t
nehm en . B e i 30° N e ig u n g  u n d  6o° K u rs w in k e l is t  d ie  Ä n d e ru n g  des 
A n s te llw in k e ls  e tw a  6,6°. V o n  S c h u lm a n n  w e is t nach , daß  s ich  d iese r 
z ie m lic h  w ic h t ig e  E in f lu ß  d u rc h  a c h te r lic h e s  N e igen  des M astes v e r 
m in d e rn  lä ß t,  w o b e i e r d ie  b e k a n n te  E rs c h e in u n g  e rk lä r t ,  daß  das 
G roß sege l f rü h e r  zu f la t te rn  b e g in n t a ls d ie  F o c k .

128,56 FT =  39,185 m
82 =  24,993 ,,
25,93 ,, =  7.904 „
20,63 ,, =  6,288 „
21,—  „ =  6,401 „
20,40 ,, =  6,218 ,,
I 4>95 ,, =  4,557 .,

Abb. 8. L in ie n r iß  der „R a in b o w “

Hauptabm essungen der „R a in b o w “
Länge über A lles 
Länge in  der W asserlin ie
Überhang v o r n ..................................................
Überhang h i n t e n .............................................
G rößte B r e i t e ......................................................
B re ite  in  der W a sse rlin ie . . . . . .  . .
T ie f g a n g ...............................................................
W asserverdrängung e insch ließ lich  R uder in

S a lzw a sse r..............................................=  310812 Pounds == 141 m 3
E ntnom m en aus: The „A m e r ic a ’s C up“  Defenders b y  C. A . Burgess.

D e r  E in f lu ß  d ie se r G röß en  w ir d  b e i d e r G e sch w in d ig ke itsb e re ch 
n u n g  ve rn a c h lä s s ig t, w e il d e r U n te rs c h ie d  zw ischen  N  u n d  N h, w o 
d u rc h  d ie  W a s s e rv e rd rä n g u n g  v e rg rö ß e r t w ird ,  p ro z e n tu a l g e r in g  
is t ,  d a  M s d u rc h  r ic h tig e s  S etzen d e r Segel p ra k t is c h  g le ic h  N u l l  ge
h a lte n  w e rd e n  k a n n  u n d  M t d iese S te u e r la s t ig k e it  d u rc h  s te u e r- 
lä s tig e s  T r im m e n  des s till ie g e n d e n  S ch iffe s  fü r  den  w ic h t ig s te n  K u rs  
u n d  fü r  d ie  w ic h t ig s te  G e s c h w in d ig k e it w ie d e r  ausg le ich en  k a n n .

D e r  S c h iffs w id e rs ta n d  in  A b h ä n g ig k e it  v o m  N e ig u n g s w in k e l u n d  
v o n  d e r G e s c h w in d ig k e it m uß  aus W asse rsch le p p ve rsuch e n  b e k a n n t
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se in . Z u  d iesem  W id e rs ta n d  is t  e in  Seegangszuschlag zu m achen . 
A u s  d e r Z e rg lie d e ru n g  v o n  R e isee rgebn issen  v o n  S eesch iffen  is t  zu 
e n tn e h m e n , daß d ie  W id e rs ta n d s z u n a h m e  d u rc h  d e n  Seegang h a u p t 
s ä ch lich  p ro p o r t io n a l m i t  d e r a b s o lu te n  W in d g e s c h w in d ig k e it  is t ,  u n d  
daß  d iese Z un a h m e  b e i W in d s tä rk e  4 n a ch  B e a u fo r t  e tw a  d ie  H ä lf te  
des F o rm w id e rs ta n d e s  a u sm a ch t. Ü b e r t rä g t  m a n  diese Z a h le n  a u f 
S ege lsch iffe , d a n n  e rg ib t  s ic h :

W z =  V~ -  • 0,5 • W v =  0 ,079  • V w • W v . . . . . . (28)
6,38

A u ß e r v o n  d e r W in d g e s c h w in d ig k e it  is t  d e r Seegangszuschlag 
v o n  d em  V e rh ä ltn is  W e lle n -  zu S ch iffs lä n g e  (A/L) a b h än g ig , u n d  zw a r 
s te ig t d iese r E in f lu ß  s ta rk  m i t  zune hm e n d e m  V e rh ä ltn is  A /L  (K e n t, 
S h ip b u ild e r  a n d  M a r in e  E n g in e b u ild e r, A p r i l  1933). F e rn e r  sp ie len  
noch  d e r K u rs  u n d  das V e rh ä ltn is  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it zu  W e lle n 
begegnungsperiode  e ine  bedeu tende  R o lle . I n  d e r v o r lie g e n d e n  A b 
h a n d lu n g  s in d  o b e ngenann te  K o m p lik a t io n e n  n ic h t  b e rü c k s ic h t ig t.  
D ie  Zusch läge  w e rd e n  ohne w e ite re  K o r re k tu re n  n a ch  d e r F o rm e l 
b e re ch n e t.

D e r  G e s a m ts c h iffs w id e rs ta n d  is t :

W t =  W V +  W w +  W z +  W K. (29)

Zw ecks  B e s tim m u n g  d e r S c h iffs g e s c h w in d ig k e it w ir d  e in  b e 
s t im m te r  K u rs w in k e l ix a n g en o m m e n  u n d  m i t  H i l f e  d e r N e ig u n g s 
w in k e l <X>, b e is p w .: 50, io ° ,  150, 20°, 25°, 30°, 350 u n d  40°, w e rd e n

g ra p h is c h  (en tsp re che n d  A b b . 5) d ie  W e r te  s in  x , Ci, Ca u n d  Cmi b e 
re c h n e t. (<5 w ir d  e n tsp re ch e n d  A b b . 7 a ngenom m en).

S in d  n u n  a u ch  a aus W in d tu n n e l-  u n d  W asse rsch leppve rsuchen  
u n d  das S ta b il itä ts m o m e n t M &  d u rc h  S ta b il itä ts b e re c h n u n g e n  b e 
s t im m t  w o rd e n , d a n n  k ö n n e n  m i t  H i l f e  d e r G l. (22), (23) u n d  (24) 
V r , L  u n d  D  b e re c h n e t w e rd e n .

W i l l  m a n  e ine  Ü b e rs ic h t ü b e r d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it b e i v e r 
sch iedenen  K u rs w in k e ln  u n d  W in d g e s c h w in d ig k e ite n  haben, d a n n  
m u ß  d iese B e re ch n u n g  be isp ie lsw e ise  fü r  a =  160, 18°, 20°, 220, 240, 
26°, 30°, 40°, 50°, 6o°, 70° u n d  8o° d u rc h g e fü h r t  w e rde n . D ie s  e r 
fo rd e r t  d ie  A u fs te llu n g  von. 12 D ia g ra m m e n  e n tsp re ch e n d  d e r A b b . 5 
m i t  1 2 X 8 X 4  =  384 V e rm essungen  u n d  z u r  B e s tim m u n g  v o n  V r , 
L  u n d  D  1 2 x 8 x 8 + 3 x 8  =  792 R e c h e n o p e ra tio n e n  a u f dem  
R echensch ieber, w ie  M u lt ip l iz ie re n ,  D iv id ie re n  u n d  R a d iz ie re n . D ie  
E rgebn isse  w e rd e n  a m  bes ten  ta b e lla r is c h  zu sa m m e n g es te llt.

Z u r  K o n tro l le  d e r h ie r  e n tw ic k e lte n  T h e o r ie  is t  d ie  B e re ch n u n g  
fü r  den  S c h if fs ty p  d e r  , ,R a in b o w “ , dessen L in ie n r iß  in  A b b . 8 u n d  
dessen S ege lp lan  in  A b b . 9 w iedergegeben  is t,  u n d  v o n  d em  e in ige  
W e ttk a m p fe rg e b n is s e  b e k a n n t s in d , d u rc h g e fü h r t w o rde n .

D ie  V e rsuche  w u rd e n  m i t  e in e m  Segel e n tsp re ch e n d e r F o rm  (vg l. 
A b b . 9) v o n  dem  N a t io n a le n  L u f t fa h r t -L a b o ra to r iu m  in  A m s te rd a m  
in  A u f t r a g  des Sege lm achers K e rs k e n  vo rg e n o m m e n . D ie se r w a r  so 
fre u n d lic h ,  d ie  E rgebn isse  d ie se r U n te rs u c h u n g  z u r  V e r fü g u n g  zu 
s te lle n . D as Segel w u rd e  a u f e in e m  h o riz o n ta le n  B r e t t ,  das d ie  F o rm  
des S ch iffsd e cks  a u fw ie s , a u fg e s te llt .  Es w u rd e n  u n te rs u c h t:  G roß 
segel, F o c k  u n d  K lü v e r  u n d  e in  G roßsegel m i t  G enua fock . Im  W in d 
tu n n e l w a r  e ine  V e rs c h a lu n g  a u fg e s te llt ,  d ie  de n  W asse rsp iege l d a r 
s te llte , w o ra u f in  e in e m  A b s ta n d  v o n  2,5 m m  das B r e t t  m i t  den

Segeln  m o n t ie r t  w u rd e . Gemessen w u rd e n  d re i K o m p o n e n te n , n ä m 
l ic h  d e r A u f t r ie b ,  d e r  W id e rs ta n d  u n d  das M o m e n t d e r L u f tk rä f te ,  
bezogen a u f e ine  d u rc h  e in  v o n  d e r M a s ts p itz e  a u f d ie  S c h iffs - 
m it te l l in ie  g e fä llte s  L o t  v e rla u fe n d e  A chse. A u c h  b e i S ege lm o de ll
ve rsu ch e n  s in d  U n te rsch ie d e  zw ischen  M o d e ll-  u n d  n a tu rg ro ß e n  
V e rsu ch en  v o rh a n d e n . So is t  z. B . d e r S trö m u n g s z u s ta n d  a m  M o d e ll 
s ta t io n ä r , w ä h re n d  d ies a m  n a tu rg ro ß e n  S c h iff,  b e d in g t d u rc h  d i«

A bb . 10. Ergebnisse der W ind tunne lve rsuche  des in  A bb . 9 
wiedergegebenen Segels.

w echse lnden  W in d g e s c h w in d ig k e ite n  u n d  d u rc h  d ie  S ta m p f-  u n d  
S ch lin ge rbew egungen  des S ch iffes , n ic h t  d e r F a l l  is t. E benso  s in d  
d ie  V e r fo rm u n g e n  v o n  M a s t u n d  Segel n ic h t  m a ß s ta b sä h n lich , d a  das 
M o d e ll d u rc h  e ine v e rh ä ltn is m ä ß ig  v ie l  zu  hohe W in d g e s c h w in d ig k e it  
b e la s te t w ird .  D e m  s te h t w ie d e ru m  en tgegen, daß  das M o d e ll w e n ig e r 
e la s tis ch  is t  a ls  d ie  G ro ß a u s fü h ru n g . D ie  R e y n o ld s ’sche Z ah l, b e i d e r

A bb . 11. Aus den W ind tunne lversuchen au fgeste llte  P o la rku rve  fü r  den 
Zustand : Großsegel, Fock und K lü ve r.

d ie  V e rsuche  d u rc h g e fü h r t  w u rd e n , is t  v e rh ä ltn is m ä ß ig  v ie l zu  n ie d 
r ig ,  w o d u rc h  besonders d ie  Cw-W e rte  a n g e z w e ife lt w e rde n  kö n n en .

E s is t  desha lb  m ö g lic h , daß  d ie  E rgebn isse  d e r  M od e llve rsu ch e  
n ic h t  v o llk o m m e n  m i t  den  a m  n a tu rg ro ß e n  S c h if f  a u ftre te n d e n  K rä f te n  
ü b e re in s tim m e n . A u fsch lüsse  h ie rü b e r  k ö n n e n  n u r  d u rc h  e ingehende 
M essungen a m  n a tu rg ro ß e n  S e g e lsch iff gegeben w e rde n . D ie  g u te  
Ü b e re in s t im m u n g  zw isch e n  d e r G e sch w in d ig k e its b e re c h n u n g  u n d  den  
W e ttk a m p fe rg e b n is s e n  b e s tä t ig t  d ie  R ic h t ig k e it  d e r U m re c h n u n g  
d e r V e rsu ch e . D ie  M eßergebnisse s in d  in  A b b . 10 w iedergegeben.
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D ie se r A b b ild u n g  is t  e b e n fa lls  d ie  P o la rk u rv e  (vg l. A b b . u )  fü r  den  
Z u s ta n d : G roßsegel, F o c k  u n d  K lü v e r  e n tn o m m e n .

Abgesehen v o n  d e r S ege loberfläche  z e ig t s ich , daß  d e r U n te r 
sch ied  zw ischen  G roßsegel, F o c k  u n d  K lü v e r  u n d  G roßsegel m it  
G e n ua fo ck  sehr g e rin g  is t .  B e i g röß e re n  A n s te llw in k e ln ,  d . h . b e i 
ra u m e r F a h r t ,  ze igen s ich  se lbs t d ie  F o c k  u n d  d e r K lü v e r  besser als d ie  
G e n u a fo ck ; d ies  e r k lä r t  s ich  a ls F o lg e  d e r d o p p e lte n  E n d w irk u n g  
d e r b e id e n  V orsegel.

Im  A n h a n g  4 is t  e ine  T a b e lle  angegeben, m i t  d e ren  H i l fe  d u rc h

M u lt ip l iz ie re n  m i t  1/ — ^  o d e r m i t - —  fü r  8 N e ig u n g s w in k e l u n d  
t a F  a

12 K u rs w in k e l d ir e k t  d ie  zugehörige  re la t iv e  W in d g e s c h w in d ig k e it  
sow ie d ie  L ä n g s - u n d  Q u e rk ra f t  b e s t im m t w e rd e n  k ö n n e n ; a lle rd in g s  
n u r  fü r  e ine  T ake la g e , d ie  a n n ä h e rn d  d e r in  A b b . 9 d a rg e s te llte n  e n t
s p r ic h t.

Im  A n h a n g  3 is t  d iese B e re ch n u n g  fü r  « =  30° d u rc h g e fü h r t 
w o rd e n . D a  n u n m e h r d ie  Q u e rk ra f t  b e k a n n t is t, lä ß t  s ich  fü r  be 
s t im m te  S c h iffs g e s c h w in d ig k e ite n  d e r Cak -W e rt n ach  d e r F o rm e l (21) 
be re ch n e n  u n d  da n ach  m i t  H i l fe  d e r A b b . 3 d e r A b t r i f tw in k e l  
u n d  gem äß d e r A b b . 4 d e r Cwk -W e rt  b e s tim m e n . D ie  W id e r -

Abb. 12. Beeinflussung des in d u z ie rte n  W iderstandes durch  den A b t r i f t -  
w in k e l und den A u ftr ie b  (T yp  , ,R a in b o w “ ).

S tandszunahm e d u rc h  d ie  A b t r i f t  k a n n  n a ch  F o rm e l (19) b e re ch n e t 
w e rde n . D ie  B e re ch n u n g  k a n n  n och  d u rc h  Z usa m m en fassung  d e r 
A b b . 3 u n d  4 zu e in e m  P o la rd ia g ra m m  v e re in fa c h t w e rd e n  (vg l. 
A b b . 12). D a  d ie  W id e rs ta n d s z u n a h m e  n ic h t  n u r  v o n  V s u n d  
so n d ern  auch  n och  v o n  W in k e l <x a b h ä n g ig  is t, b e d e u te t es e ine  V e r 
e in fa c h u n g , w e n n  diese Z un a h m e  e n tsp re ch e n d  de n  a n g e fü h r te n  B e i
sp ie le n  in  A n h a n g  5 ta b e lla r is c h  b e re c h n e t w ird .

H ie ra u f  k a n n  m a n  in  e in e m  W id e rs ta n d s -G e s c h w in d ig k e its d ia 
g ra m m , das fü r  b e s tim m te  N e ig u n g s w in k e l u n d  fü r  e ine  R e ih e  v o n  
K u rs w in k e ln  m g i l t ,  d ie  L ä n g s k ra f t  L  a u fze ich n e n  u n d  h ie rv o n  d ie  
v o m  A b t r i f tw in k e l  a b häng ige  W id e rs ta n d s z u n a h m e  abz iehen .

I n  A b b . 13 is t  d ies ü b e rs ic h ts h a lb e r fü r  e in e n  K u r s w in k e l« sche
m a tis c h  a ls B e is p ie l a n g e fü h r t.  S in d  n u n  d ie  F o rm -  u n d  R e ib u n g s 
w id e rs tä n d e  d u rc h  e in e n  M o d e lls ch le p p ve rsu ch  b e k a n n t, d a n n  k ö n n e n  
diese W e r te  a u ch  m i t  in  dem  D ia g ra m m  au fge n o m m e n  w e rd e n ; es fe h lt  
d e m n a ch  n u r  n och  d e r Z usch la g  fü r  de n  Seegang.

D a  V r im  Z usa m m e n h a n g  m i t  de n  in  A n h a n g  3 w iedergegebenen , 
de n  T a b e lle n  des A n h a n g s  4  e n tn o m m e n e n  Z a h le n w e rte n  fü r  b e 
s t im m te  <P u n d  a b e re c h n e t is t ,  k a n n  m a n  d ie  a b so lu te  W in d g e s c h w in 
d ig k e it  m it  H i l fe  d e r S c h iffs g e s c h w in d ig k e it V s u n d  d e r re la t iv e n  
W in d g e s c h w in d ig k e it  V r g ra p h isch  b e s tim m e n . D iese  g ra ph ische  O pe
r a t io n  fü h r t  m an , w ie  es e in  B e is p ie l in  A b b . 13 ze ig t, f ü r  3 G e schw in 
d ig k e ite n  in  de r N ähe  des e rw a r te te n  S c h n it tp u n k te s  d e r L ä n g s k ra f t  
d u rc h  u n d  v e rm in d e r t  d iesen  W e r t  u m  d ie  d u rc h  d ie  A b t r i f t  h e rv o r 
ge ru fene  W id e rs ta n d s z u n a h m e  m i t  d em  G e sa m tw id e rs ta n d . H ie r 
a u f k a n n  d a n n  d ie  d u rc h  de n  Seegang h e rvo rg e ru fe n e  W id e rs ta n d s 
zun a hm e  e n tsp re ch e n d  d e r F o rm e l (28) b e re c h n e t w e rde n . D ie  G e
s c h w in d ig k e it  in  R ic h tu n g  d e r a b s o lu te n  W in d r ic h tu n g  V s • cos v  is t  
d a n n  e b e n fa lls  b e k a n n t, so daß  m a n  im s ta n d e  is t,  f ü r  ve rsch iedene 
K u rs w in k e l,  d ie  b e i F a h r te n  in  de n  W in d  zu  e in e r b e s tim m te n  
W in d g e s c h w in d ig k e it  gehörenden  ö ko n om isch e n  K u rs e  zu berechnen.

D ie  F o rm e ln  (22) b is  e in s c h lie ß lic h  (27) e rgeben sch e in b a r e ine  
S c h w ie r ig k e it  fü r  den  F a ll,  b e i dem  d e r N e ig u n g s w in k e l 0 =  o° is t ;  
V r , L  u n d  D  lassen s ich  in  d iesem  F a lle  n ic h t  m e h r so le ic h t  nach  
d iesen  F o rm e ln  be rechnen .

I n  dem  F a l l  0 =  o° is t  gem äß G l. (1) s in  x  =  1, u n d  da  =  o 
is t ,  m uß  (w enn  V r u n g le ich  o) gem äß F o rm e l (12) Cmi g le ic h  N u l l  se in . E n t 

sp rechend  G l. (8) e rg ib t  s ich :
Ca • cos (a —  8) +  Cw • s in  (a —  8) = 0

o d e r

P  =  — tg  (*-— <5) .
Uw

F ü r  K u rs w in k e l (a — • 8) >  9°  ° e rg ib t  s ich  d ie  M ö g lic h k e it ,  daß  das 
S c h if f  t r o tz  des W in d e s  e in e n  N e ig u n g s w in k e l 0  =  0 °  a n n im m t.

F e rn e r  e rk e n n t m a n  aus A b b . 5, daß  es a uch  b e im  n ic h t  genau 
V o r  d em  W in d  segeln m ö g lic h is t,  daß  <P =  o °  w ird .  D ie s  k a n n  e in tre te n , 
soba ld  d ie  aus d e m  N u l lp u n k t  ko m m e n d e , u n te r  dem  K u rs w in k e l 
(« —  <5) v e r la u fe n d e  L in ie  in  d e r h o riz o n ta le n  Achse d ie  Ca —  Cw- 
K u rv e  sch n e id e t. D ie s e r F a l l  g i l t  n u r  u n te r  d e r V o ra u sse tzu n g , daß 
Omj --- O ISt.

D ie  L ä n g s k ra f t  (L ) w ir d  n u n  b e s t im m t n a c h :

L  =  —  • V -  • 
16

F -  C i,

u n d  d a  d e r aus de n  S ch le p p ve rsu ch e n  [b e kan n te  S c h iffs w id e rs ta n d  
W t  =  L  is t ,  w ir d

/ w T
V r

C iF
D e m n a ch  k a n n  fü r  irg e n d e in e  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it d ie  dazugehörige  
n o tw e n d ig e  W in d g e s c h w in d ig k e it  b e re c h n e t w e rde n .

D ie  v o n  K e rs k e n  in  A u f t r a g  gegebenen W in d tu n n e lv e rs u c h e  
s in d  le id e r  n ic h t  b e i genügend  ^  _...» 
g roß em  A n s te llw in k e l des Se
gels d u rc h g e fü h r t  w o rde n , 
u m  e ine  G e sch w in d ig k e its b e 
re c h n u n g  b e i a c h te r lic h e m  
W in d  zu e rm ö g lich e n .

B e m e rk e n s w e rt is t ,  daß  
se lb s t b e i n e g a tiv e n  Q u e r
k rä f te n ,  n e g a tiv e n  A b t r i f t 
w in k e ln  u n d  n e g a tiv e n  N e i
g u n g s w in k e ln  n o ch  e ine  gegen 
den  W in d  g e ric h te te  S c h iffs 
n e ig u n g  m ö g lic h  is t.

I n  A b b . 11 is t  e in  K u rs 
w in k e l v o n  « =  105 ° ange
fü h r t .  F ü r  e in e n  A n s te llw in k e l 
fti =  30° so ll das S c h if f  d a n n  A b b ; * 3- A u fze ichnung der L ä n g s k ra ft L  

1 , ° , m  einem W iderstands-G eschw ind igke its-
e n tsp re ch e n d  dem  V o rh e rg e - d i m  fü r  best i m m te Neigungs- und 
sa g ten  e in e n  N e ig u n g s w in k e l K u rsw in ke l.
0 =  0 °  haben . D ie s  is t  d a n n
n ic h t  d e r g ü n s tig s te  A n s te llw in k e l;  d ie se r l ie g t  e n tsp re ch e n d  d e r A b 
b ild u n g  b e i 34° bzw . d a rü b e r. D iese  E rs c h e in u n g  is t  z w a r p ra k t is c h  
n ic h t  v o n  B e la n g , sie is t  es a b e r w e r t,  fe s tg e s te llt  zu  w e rde n .

W ä h lt  m a n  de n  A n s te llw in k e l n och  k le in e r, z. B . 180, d a n n  w e rd e n  
e n tsp re ch e n d  d e r in  A b b . 5 w iede rgegebenen  K o n s t ru k t io n  e ine  
n e g a tiv e  Q u e rk ra f t ,  e in  n e g a tiv e r  A b t r i f tw in k e l  u n d  e in  n e g a tiv e r  
N e ig u n g s w in k e l a u ftre te n , w ä h re n d  b e i A n s te llw in k e ln  ü b e r  30° d ie  
a n g e fü h r te n  G röß en  w ie d e r p o s it iv  w e rde n .

D a m it  is t  d e r th e o re tis ch e  T e i l  d e r G e s c h w in d ig k e its b e re c h n u n g  
a ls b e e nd e t anzusehen, u n d  es w e rd e n  n a ch s te h e n d  d ie  in  d e r h o llä n 
d isch e n  S c h iffs b a u v e rs u c h s a n s ta lt in  W a g e n in g e n  m i t  dem  M o d e ll 
d e r „R a in b o w “  d u rc h g e fü h rte n  V e rsu ch e  w iedergegeben.

D e r  L in ie n r iß  (A b b . 8) is t  d e r V e rö f fe n t lic h u n g  v o n  C. P . B urgess 
,,The  A m e ric a 's  C up d e fen d e rs “  e n tn o m m e n .

D ie  H a u p td a te n  fü r  S c h if f  u n d  M o d e ll s in d :

L wi =  24,993 m L ä n g e  in  d e r W a s s e rlin ie  . . lwl =  2,9444 m
B  = 6,401 m G rö ß te  B re ite  a u f  S p a n te n  . b =  0,7541 m
T  = 4.557 m T ie f g a n g ........................................ t =  0 ,5369 m
A  = 138 m 3 W a s s e rv e rd rä n g u n g  a u f 

S p a n te n  in  Süßw asser . . . d =  225,65 d m 3
ß  =  182,91 m 2 b e n e tz te  O b e rflä ch e  . . . . Qm =  2,53884 m 2
F K =  65.42 m 2 O b e rflä ch e  des L a te ra lp la n s . F k == 0,908 m 2

D ie  W id e rs ta n d s v e rs u c h e  w u rd e n  in  e in e m  G e s c h w in d ig k e its b e 

re ic h  v o n  6— 12 K n  ^ , ^ 2-  v o n  0 ,66— 1,33^ g e fah re n .

D as M o d e ll w a r  ü b e r a n n ä h e rn d  2 0 %  d e r W a sse rlin ie n lä n g e  a u f
g e ra u h t, u m  tu rb u le n te  S trö m u n g  zu  e rzeugen.

D e r  M o d e llw id e rs ta n d  w u rd e  fü r  fo lg e nd e  N e ig u n g s w in k e l b e 
s t im m t :  0 = o ° ,  150 u n d  30°. A u s  d iesen  V e rsu ch en  w u rd e  d e r spe
z ifis c h e  G e s a m tw id e rs ta n d  f w n a ch  d e r F o rm e l

C w _____
-w i/2 • q • v2 ßm

b e re ch n e t.
W ir d  v o m  spez ifisch e n  G e s a m tw id e rs ta n d  Cw d e r spez ifische  R e i

b u n g s w id e rs ta n d  Cr abgezogen, so e rh ä lt  m a n  de n  sp e z ifisch e n  F o rm 
w id e rs ta n d  Cv- W ir d  d ie se r m i t  y2 • q • V s2 • ß  m u l t ip l iz ie r t ,  so e rh ä lt  m a n
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den  F o rm w id e rs ta n d  des S ch iffe s  in  kg . D e r  spez ifische  R e ib u n g s 
w id e rs ta n d  fü r  das M o d e ll w ir d  n ach  d e r F o rm e l v o n  P ra n d tl-S c h lic h -  
t in g  fü r  d ie  g la t te  O b e rflä c h e  nach  d e r F o rm e l 

f r (g la tt)  =  0,455 (log R ) - * - 58
b e re ch n e t, w o r in

R  =  R e y n o ld s ’sehe Z a h l =  ——wl is t.

U m  d ie  gemessenen M o d e llw e r te  e in w a n d fre i a u f d ie  n a tu rg ro ß e  
A u s fü h ru n g  ü b e rtra g e n  zu k ö n n e n  u n d  aus d e m  k r it is c h e n  R e y -

A bb. 14. A b h ä n g ig ke it des Form w iderstandes vom  K rängungsw inke l cp.

n o ld s ’schen Z ah le n g e b ie t h e ra u szu ko m m e n , is t  es e m p fe h le n s w e rt, d ie  
M o d e lle  b e i R -W e rte n  zu u n te rsu ch e n , d ie  g rö ß e r a ls 6,5 • i o 6 s in d .

I n  A b b . 14 is t  d e r  F o rm w id e rs ta n d  des S ch iffe s  fü r  N e ig u n g s 
w in k e l v o n  o— 30° u n d  fü r  S c h iffs g e s c h w in d ig k e ite n  zw ischen  6 und  
12 K n o te n  angegeben. D ie  U m re c h n u n g  w u rd e  fü r  e in  B o o t m it  
e in e r W a s s e rlin ie n lä n g e  v o n  26,5 m  a n s ta t t  24,993 m > je d o c h  e in e r  de r

„R a in b o w “  ä h n lic h e n  F o rm  d u rc h g e fü h r t.  D iese  g röß ere  W asse r
lin ie n lä n g e  w u rd e  g e w ä h lt, u m  dieses M o d e ll noch  m i t  e in e m  and ere n  
S c h if fs m o d e ll g le ic h e r  L ä n ge  v e rg le ic h e n  zu k ö n n e n , w o rü b e r  im  
F a lle  g ü n s tig e r E rgebn isse  n a ch s te h e n d  b e r ic h te t  w e rd e n  w ird .

A u f fa lle n d , je d o c h  in  Ü b e re in s t im m u n g  m i t  d en  A n n a h m e n , is t, 
daß  d ie  d u rc h  N e ig u n g s w in k e l v e ru rs a c h te  W id e rs ta n d s z u n a h m e  sehr 
g roß  is t.  B e i 11,0 K n  n im m t  be isp ie lsw e ise  d e r W id e rs ta n d  b e i Z u 
nahm e  d e r N e ig u n g s w in k e l v o n  o°— 30° v o n  845 k g  a u f 1170 kg , 
d . h . u m  e tw a  3 8 %  zu.

F e rn e r  f ä l l t  das sehr s ta rk e  A nw a ch se n  des F o rm w id e rs ta n d e s  
m it  zu n e hm e n d e r G e s c h w in d ig k e it a u f. So s te ig t d e r F o rm w id e rs ta n d  
be isp ie lsw e ise  b e i 30° N e ig u n g  b e i e in e r G e s c h w in d ig k e its s te ig e ru n g  
v o n  10 a u f 11 K n  m i t  d e r 7,6. P o te n z  des V e rh ä ltn is s e s  d e r G e schw in 
d ig k e its z u n a h m e  u n d  b e i e in e r G e s c h w in d ig k e its s te ig e ru n g  v o n  11 
a u f  12 K n  m i t  d e r 8,8. P o te n z  des g le ich e n  V e rh ä ltn isse s .

D ie s  m a g  d em  K o n s tru k te u r  e in  A n tr ie b  se in , d u rc h  ra d ik a le  
A b ä n d e ru n g  des B o o ts k ö rp e rs  h ie r in  V e rbesserungen  zu  e rz ie len .

D e r  spez ifische  R e ib u n g s w id e rs ta n d  fü r  das S c h iff,  dessen O b e r
flä c h e  ra u h  is t ,  w ir d  n a ch  d e r F o rm e l v o n  S c h lic h t in g  be re ch n e t. 
D iese F o rm e l is t  aus G ö tt in g e r  V e rsuchen , d ie  v o n  P ra n d t l m i t  v e r 
sch iedenen ra u h e n  F lä c h e n  d u rc h g e fü h r t w u rd e n , e n tw ic k e lt .

Cr =  (1,89 +  1,62 • lo g  Lwl/ks) “ 2’5.

D ie  F o rm e l g i l t  in  den  G renzen  v o n
2 • io 2 ^  */ks <  i o 6.

H ie r in  is t  k s die. K o rn g rö ß e  d e r R a u h ig k e it .  F ü r  den  vo rlie g e n d e n  
F a l l  is t  sie m i t  0,05 m m  fe s tg e se tz t w o rd e n , e in  W e r t ,  d e r  s ich e r fü r  
das S c h if f  e tw as  h och  g e g r if fe n  is t.

D ie  G röße des R e ib u n g s w id e rs ta n d e s  is t  d e r  A b b . 15 zu e n t 
n e h m e n ; h ie ra u s  e rg ib t  s ich  g le ic h z e it ig  d e r R a u h ig k e its z u s c h la g .

B e i 12,0 K n  G e s c h w in d ig k e it u n d  30° N e ig u n g  m a c h t d e r F o rm 
w id e rs ta n d  7 2 %  v o n  d e r S u m m e : F o rm -  u n d  R e ib u n g s w id e rs ta n d  
aus; d iese r W e r t  is t ,  v e rg lic h e n  m i t  a n d e re n  in  den  V e rsu c h s a n s ta lte n  
b e s t im m te n  W e r te n  v e rh ä ltn is m ä ß ig  g roß . W e rd e n  d ie  aus A b b . 14

V s
b e s tim m te n  C v-W e rte  be isp ie lsw e ise  ü b e r den  W e r t  —  (S ch iffs -

) L W1

300 N eigung 6° A ns te llw in ke l V s =  11,0 K n .
A bb . 16. W e llenb ildung  bei m ehreren Neigungen und A n s te llw inke ln .

g e s c h w in d ig k e it in  K n  u n d  W a s se rlin ie n lä n g e  in  F uß ) a u fg e tra g e n , 
so k a n n  m a n  den  F o rm w id e rs ta n d  ä h n lic h e r  Y a c h te n  m i t  a n d e re n  
W a sse rlin ie n lä n g e n  b e s tim m e n . I n  A b b . 16 w e rd e n  e in ig e  F o to s  
w iedergegeben, d ie  w ä h re n d  d e r M od e llve rsu ch e  a u fge n o m m e n  w u r 
den. H ie ra u f  is t  d ie  W e lle n b ild u n g  b e i N e ig u n g e n  u n d  A n s te llw in k e ln  
zu e rke n n e n .

D a  s ich  e ine  S ege lyach t, w ie  b e re its  e rö r te r t  w u rd e , in  de n  m e is te n  
F ä lle n  u n te r  e in e m  A b t r i f tw in k e l  d u rc h  das W asser bew e g t, m uß  zu 
den  o b e ng e n a n n ten  F o rm -  u n d  R e ib u n g s w id e rs tä n d e n  noch  e in  Z u 
sch lag  g e m a ch t w e rde n , d e r d u rc h  d ie  n a ch fo lg e n d  a n g e fü h r te n  V e r 
suche b e s t im m t w ird .

D as  M o d e ll w ir d  b e i —  3°, 3°, 6° u n d  9° A b t r i f tw in k e l  b e i k o rre 
sp o n d ie re n d en  G e s c h w in d ig k e ite n  v o n  7, 8, 9» 10 u n d  1 r K n  ge
s c h le p p t u n d  d ie  W id e rs ta n d s z u n a h m e  b e i den  e in ze ln e n  N e ig u n g s 
w in k e ln , bezogen a u f o ° A b t r i f tw in k e l,  b e re ch n e t. A u s  d iese r W id e r 
s tan dszu n a h m e  w ir d  en tsp re ch e n d  G l. (19) d e r W e r t  Cwk b e rechne t. 
D ie se r K o e f f iz ie n t  w ir d  in  A b b . 4 ü b e r d em  A b t r i f tw in k e l  a ls Abszisse 
a u fg e tra g e n . F ü r  N e ig u n g s w in k e l zw ischen  o° u n d  30° s tre u e n  d ie  
C w k-W erte . D ie  d u rc h  d ie  M e ß p u n k te  gezogene M it te l l in ie  w e ic h t n u r  
u m  ± o , 5 ° A b t r i f tw in k e l  v o n  den  m a x im a le n  W e r te n  ab, so daß  es 
n ic h t  n ö t ig  is t ,  d en  N e ig u n g s w in k e le in flu ß  a u f d ie  Cwk -W e rte  zu be 
rü c k s ic h tig e n , z u m a l fü r  d ie  fe s tg e s te llte n  U n te rsch ie d e  ke in e  andere  
B e g rü n d u n g  gegeben w e rd e n  k a n n , a ls d aß  sie d u rc h  A u fs te llu n g s 
u n d  M essu n g su n g e na u ig ke ite n  e n ts ta n d e n  se in  k ö n n e n , o b w o h l d ie  
M essungen m i t  d e r g rö ß te n  S o rg fa lt  d u rc h g e fü h r t  w u rd e n . F e rn e r 
z e ig t s ich , daß  d ie  gesch le pp te n  W e r te  seh r g u t  m i t  d en  W e r te n  de r 
W id e rs ta n d s z u n a h m e  ü b e re in s tim m e n , d ie  s ich  a u f G ru n d  d e r P r a n d t i
schen T ra g flü g e lth e o r ie  e rgeben. W ie  aus A b b . 4 zu  ersehen is t, 
s t im m e n  b e ide  L in ie n  a u ffa lle n d  g u t in  ih re r  T e n d e n z  m ite in a n d e r  
ü b e re in . M a n  k a n n  a u f d iese W eise  fü r  a lle  ä h n lic h e n  S ch iffe  d ie  
W id e rs ta n d s z u n a h m e  b e s tim m e n .



A bb. 19. A bhän g ig ke it der Reibungs- und Form w iderstände und der 
Seegangszuschläge von  den A b tr if tw in k e ln  b e i verschiedenen K u rsw inke ln  
und fü r  mehrere Schiffsgeschw indigkeiten be i e inem  K rängungsw inke l des 

Schiffes von  0 =  20°.

A u s  d e r Q u e rk ra ftm e s s u n g  w ir d  m i t  H i l fe  d e r G l. (21) d e r Cak- 
W e r t  fü r  K ie l  u n d  S c h if fs ru m p f b e re ch n e t, d e r in  A b b . 3 ü b e r dem  
A b t r i f tw in k e l  a u fg e tra g e n  is t.  A u c h  diese W e r te  sche inen  e tw as zu 
s treu e n , ohne d aß  e ine gese tzm äß ige  A b h ä n g ig k e it  v o m  N e ig u n g s 
w in k e l fe s tz u s te lle n  is t ,  so daß  a u ch  h ie r, w ie  in  A b b . 3 angegeben

Abb. 20. G ünstigste Segelergebnisse¡x =  220, v =  38°, V s ' • cos v =  7,45 kn  
V s =  9,3 kn , W w  =  12,8 kn , 5 =  5° V r  =  21,1 kn .

S c h iffs g e s c h w in d ig k e it u n d  d ie  re la t iv e  W in d g e s c h w in d ig k e it  a u fge 
tra g e n  s in d , k a n n  d e r W in k e l v zw ischen  a b s o lu te r  W in d -  u n d  F a h r t 
r ic h tu n g  b e s t im m t w e rde n .

D a  auch  d ie  W e r te  V s • cos v ü b e r V s a u fg e tra g e n  s in d , k ö n n e n  d e r 
g ü n s tigs te  K u rs  u n d  d ie  H ö c h s tg e s c h w in d ig k e it gegen W in d  b e re ch n e t 
w e rde n . E s z e ig t s ich, daß d ie  A b w e ic h u n g  v o m  o p tim a le n  K u rs  u m

W erft * Reederei * Hafen
15. Oktober 1942.

Rösingh, Berechnung der Sch iffsgeschw ind igkeit von  Segelschiffen.

H ie rn a c h  w ir d  d ie  Q u e rk ra f t ,  d ie  a ls F o lg e  des A b t r i f tw in k e ls  
a u f das M o d e ll w i r k t ,  a n  e in e m  v o rd e re n  u n d  h in te re n  P u n k t  am  
M o d e ll gemessen, so daß  a u ch  d e r A n g r if fs p u n k t  d e r Q u e rk ra f t  b e 
re c h n e t w e rd e n  k a n n  (vg l. A b b . 17). A n  den  M e ß p u n k te n  w a r das

M o d e ll d re h b a r  a n g e o rd n e t. Es

<P=30° \ j o \ l { V

1_________

\ 0 \  Ns,

A bb. 17. A n g r iffs p u n k t der Quer
k ra f t  in  H unde rten  der W asserlin ien

länge v o r %  L w l .

ze ig te  s ich, daß, w e n n  das s t i l l 
liegende  M o d e ll e in e n  b e s t im m 
te n  N e ig u n g s - u n d  A b t r i f t w in 
k e l anze ig te , d e r N e ig u n g s w in 
k e l m i t  zu n e hm e n d e r S c h if fs 
g e s c h w in d ig k e it zu n a h m . A u f  
d e m  M o d e ll w u rd e  d e sh a lb  e in  
N e igungsm esse r a n g e b ra c h t. 
H ie ra u f  w ir d  fü r  das s t illie g e n d e  
M o d e ll das M o m e n t fü r  d ie  Z u 
n a h m e  de r N e ig u n g s w in k e l be 
re c h n e t, d a n a c h  k a n n  auch  
d ie  L a g e  d e r A n g r if fs l in ie  de r 
Q u e rk ra f t  d e r H ö h e  n a c h  be 
re c h n e t w e rde n , w ie  A b b . 18 
z e ig t.

H ie rz u  m u ß  gesag t w e rden , 
d aß  d ie  o b e ngenann te  M e th o d e  
d e r B e re ch n u n g  d e r A n g r i f fs 
l in ie  d e r h y d ra u lis c h e n  K r a f t  
n u r  e ine a n n ä h e rn d e  is t,  w e il 
das S ta b il i tä ts p a a r  fü r  das fa h 
rende  u n d  ru h e n d e  M o d e ll e n t 
sp rechend  d e r W e lle n b ild u n ;

is t, m it  M it te lw e r te n  ge re ch n e t w e rd e n  m uß . D ie  D iffe re n z e n  zw ischen  
den  ä u ß e rs ten  M essungen b e tru g e n  u n g e fä h r ±  i °  A b t r i f tw in k e l.

A u f  G ru n d  d e r h ie r  besch riebenen  V ersuche  is t  d ie  G e sch w in d ig 
k e its b e re c h n u n g  n u n m e h r fü r  e in  S c h if f  v o m  „R a in b o w -T y p “  m it  
e in e r W a sse rlin ie n lä n g e  v o n  26,5 m  u n d  e in e r Segelfläche v o n  713 m 2 
d u rc h g e fü h rt.

ve rsch ie d e n  is t. D ie  A n g r if fs l in ie  d e r Q u e rk ra f t  w ir d  d e m n a ch  e tw as 
n ie d r ig e r  lie g e n  als in  A b b . 18 angegeben is t. D u rc h  d ie  hoch liegende  
A n g r if fs l in ie  d e r a e ro d yn a m isch e n  K r a f t  w ir d  d e r U n te rs c h ie d  je 
d o c h  ke in e n  g roß en  E in f lu ß  a u f d ie  B e re ch n u n g  ausüben.

A bb . 18. A n g r iffs p u n k t der Q u e rk ra ft der Höhe nach.

F ü r  e in e n  N e ig u n g s w in k e l v o n  20° geben d ie  in  A b b . 19 d a r
g e s te llte n  s c h ra ff ie r te n  F lä c h e n  K e n n tn is  ü b e r  das V e rh a lte n  des 
R e ib u n g sw id e rs ta n d e s , F o rm w id e rs ta n d e s , Seegangszuschlages sow ie 
ü b e r d ie  W id e rs ta n d s z u n a h m e  d u rc h  A b t r i f tw in k e l  fü r  ve rsch iedene  
K u rs w in k e l,  w ä h re n d  g le ic h z e it ig  a u ch  d ie  zu je d e m  K u rs w in k e l ge
hö rende  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it angegeben is t.  D a  in  A b b . 20 d ie

15 KU
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n u r  w en ige  G ra d  b e re its  e ine  e rh e b lich e  G e s c h w in d ig k e its v e rm in d e 
ru n g  e rg ib t.  F ü r  je d e n  S c h iffs n e ig u n g s w in k e l b e s te h t dem n a ch  e in  
a n d e re r o p t im a le r  K u rs w in k e l.  So e rg ib t  s ich  be isp ie lsw e ise  aus d e r 
B e re ch nu n g , daß  b e i k le in e n  W in d g e s c h w in d ig k e ite n  b e i F a h r te n  a m  
W in d  das O p t im u m  b e i e in e m  k le in e re n  W in k e l a l ie g t  a ls b e i g röß e re n  
W in d g e s c h w in d ig k e ite n , w o rau s  s ich  g le ic h z e it ig  d ie  u m fa n g re ic h e n

S c h w ie r ig k e ite n  e ines W e tts e g le rs  
ergeben.

F ü r  d ie  F a h r te n  a m  W in d  
s in d  d ie  B e rechnungsergebn isse  in  
A b b . 21 w iedergegeben. H ie ra u s  
k ö n n e n  b e i e in e r  b e s t im m te n  W in d 
s tä rk e  d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e ite n  
d ir e k t  a m  W in d  abgelesen w e rde n . 
A u ß e rd e m  k ö n n e n  d e r N e ig u n g s 
w in k e l u n d  d e r g ü n s tig s te  K u rs 
w in k e la b g e le s e n w e rd e n . A b  W in d 
s tä rk e  2 (nach  B e a u fo rt)  b is  W in d 
s tä rk e  5 n im m t d ie  S ch iffsg e sch w in 
d ig k e it  zu, b e i W in d g e s c h w in d ig 
k e ite n , d ie  h ö h e r a ls  B e a u fo r t  5 
lie g e n , n im m t d ie  S ch iffsg e sch w in 
d ig k e it  ab . B e m e rk e n s w e rt is t  noch, 
daß  d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it b e i 
k le in e n  W in d s tä rk e n  a n n ä h e rn d  
den  a b s o lu te n  W in d g e s c h w in d ig 
k e ite n  e n ts p r ic h t.  I n  das D ia g ra m m  
(A b b .21) s in d  au ß e rd em  n o ch  e in ig e  
W e ttk a m p fe rg e b n is s e  d e r  A m e r ik a  
C u p -Y a c h te n  „R a in b o w “  u n d  
„R a n g e r “  fü r  b e s tim m te  W in d g e 
s c h w in d ig k e ite n  e in g e tra g e n . D ie  
rec h n e ris c h  e rm it te l te  K u rv e  
s c h e in t a u f  G ru n d  d e r W e t tk a m p f
ergebnisse e in e n  g u te n  M it te lw e r t  
d a rz u s te lle n , so daß  anzu ne h m e n  
is t ,  daß  d ie  d u rc h g e fü h rte  B e 
re ch n u n g sm e th o d e , d ie  m i t  d e r 

W ir k l ic h k e i t  g u t  ü b e re in s t im m t, b e n u tz t  w e rde n  k a n n , u m  d ie  re la 
t iv e n  W e r te  d e r M o d e lle  zu  b e s tim m e n  u n d  a u f G ru n d  d iese r E r 
gebnisse d ie  V erbesserungen  a m  R u m p f u n d  an  d e r  T a ke la g e  in  d e r 
P ra x is  m it  e in ig e r W a h rs c h e in lic h k e it  vo ra u szu sa g e n .

D a  diese U n te rs u c h u n g e n  d ie  B e d e u tu n g  ü b e r d e n  W e r t  d e r r ic h 
t ig e n  W a h l des K u rs w in k e ls , bezogen a u f d ie  re la t iv e  W in d r ic h tu n g ,  
u n d  des A n s te llw in k e ls  des Segels b e i e in e m  b e s t im m te n  N e ig u n g s 
w in k e l ze igen, d rä n g t s ich  d ie  F ra g e  au f, ob  d ie  g e g e n w ä rtig  g e b rä u ch 
lic h e  A r t  d e r B e s tim m u n g  d iese r W in k e l w o h l a u s re ich e n d  is t. D ie  
g e b rä u c h lic h s te  M e th o d e , den  E in fa l ls w in k e l zu  schä tzen , is t  d ie, 
de n  S ta n d e r a u f d em  M a s tto p p , d en  m a n  je d o c h  u n te r  e in e m  sehr 
u n g ü n s tig e n  G e s ic h ts w in k e l s ie h t, zu b e o ba ch te n . D ie s  w ir d  noch  
e rs c h w e rt d u rc h  d e n  F la t te rz u s ta n d  des S tan d e rs , so d aß  m a n  
d iesen  äu ß e rs t b e d e u te n d e n  W in k e l n ic h t  genau g enug  b e s tim m e n  
k a n n . V ie l le ic h t  w ü rd e n  s ich  d u rc h  d ie  genaue B e s tim m u n g  dieses 
W in k e ls  hö h e re  G e s c h w in d ig k e ite n  b e i de n  W e ttk a m p fs e g le rn  e r
re ic h e n  lassen.

B e tra c h te t  m an  in  g roß en  Z ügen  d ie  w iedergegebene T h e o rie , d ie  
V e rsuche , d ie  R ücksch lüsse  in  bezug  a u f d ie  g ü n s tig s te  S te llu n g  
d e r Segel u n d  d e r K u rs w in k e l,  so k o m m t m a n  zu d em  E rg e b n is , 
daß  m an , u m  e in  S c h if f  g u t segeln zu kö n n en , d ie  G e s c h w in d ig k e its 
b e re ch n u n g  fü r  je d e  S e g e ls te llu n g  ke n n e n  u n d  genau u n d  s c h n e ll d ie  
R ic h tu n g  u n d  d ie  G röße des re la t iv e n  W in d e s , des A n s te llw in k e ls  
des Segels u n d  de n  S c h iffs n e ig u n g s w in k e l fe s ts te lle n  k ö n n e n  m uß .

D a s  S c h if f  m u ß  m i t  e inem  G e sch w in d ig ke itsm e sse r ve rsehen  sein, 
u m  d ie  B e re ch n u n g  d u rc h  d ie  a n  d e r G ro ß a u s fü h ru n g  gemessenen 
W e rte  k o n tro ll ie re n ,  u n d  w o  g e w ü n sch t, ve rbesse rn  zu  k ö n n e n . H ie r 
d u rc h  is t  m a n  d a n n  a uch  im s ta n d e , den  E in f lu ß  d e r Ä n d e ru n g  de r 
S ege ls te llung  a u f d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it d i r e k t  b e s tim m e n  zu 
k ö n n e n .

Schitfcgeschmndigkert über Grund

A bb . 21. V erg le ich  zwischen den 
Schleppversuchs- und Berech
nungsergebnissen be im  „A m w in d -  

Segeln“  T y p  „R a in b o w “ .

^  0,11

Tem peratur

A bb . 23. L u ftd ic h te  Q in  A b h ä n g ig ke it j 
von  der Tem pera tu r.
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A bb. 24. K inem atische  Z äh ig ke it der L u f t  
in  A b h ä n g ig ke it von  der T em pera tu r.

Temperatur

A bb . 25. K inem atische  
Z äh ig ke it des Wassers 
in  A b h ä n g ig ke it von 

der Tem pera tu r.

Z u m  A b s c h lu ß  -werden n a ch fo lg e n d  d ie  im  T e x t  a n g e fü h r te n  
A n h ä n g e  u n d  e in  L ite ra tu rv e rz e ic h n is  angegeben. A m  E n d e  d ieser 
V e rö f fe n t lic h u n g  is t  e in  W o r t  des a u fr ic h t ig e n  D a n ke s  a n  d ie  D ir e k t io n  
v o n  W ilto n -F ije n o o rd  gew iß  a n g e b ra c h t, d a  sie d ie  G e le g en h e it zu 
d iesen  U n te rs u c h u n g e n  g escha ffen  h a t.

G le ic h z e it ig  sage ic h  d e r N e d e rla n d sch  S ch e e p sb o uw kun d ig  P ro e f- 
s ta t io n  f ü r  ih r  E n tg e g e n k o m m e n  w ä h re n d  d e r U n te rs u c h u n g e n  v e r 
b in d lic h s t  D a n k .

A n h a n g  i :  B e re ch nu n g sb e isp ie l n a ch  G l. (15) fü r  de n  R a in b o w  -
T y p .

b  0  =  a • s in  <t> t g  (a —  8 —  %).

G em äß A b b . 7 w ir d  8 in  V e rb in d u n g  m i t  d em  N e ig u n g s w in k e l 0 
u n d  d e m  K u rs w in k e l a b e s t im m t:

, Cw
tg  £1 :

12 b i

A bb . 22. Beziehung zwischen Schiffs- und W indgeschw ind igke it 
in  A bhän g ig ke it vom  K u rsw inke l.

D ie  B erechnungsergebn isse  fü r  das u n te rs u c h te  M o d e ll fü r  F a h r te n  
b e i ra u m e m  W in d  s in d  b is  zu W in k e ln  v o n  85° zw isch e n  K u rs  u n d  
a b s o lu te r  W in d r ic h tu n g  in  d e r A b b . 22 e n th a lte n . A u s  d iesem  D ia 
g ra m m  k a n n  fü r  jede  W in d s tä rk e  d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it u n d  de r 
N e ig u n g s w in k e l abgelesen w e rde n . D ie  h öchs te  G e s c h w in d ig k e it, 
d ie  diese S ch iffe  a u f  G ru n d  d e r B e re ch n u n g e n  e rre ic h e n  kö n n en , l ie g t  
e in  w e n ig  o b e rh a lb  v o n  12,5 K n , b e i u n g e fä h r  D w a rs w in d .

C,
cos 0
sm  x

A u s  A b b . 5 k a n n  d e r A n s te llw in k e l d e r M a s tb a u m flä c h e  a; be 
re c h n e t w e rden .

A u s  A b b . 10 fo lg t  d a n n  d ie  B e re c h n u n g  v o n  Ca u n d  Cw nach  

G le ich u n g  (1) =  s in  x  =  ]/ cos2 0  -f- s in 2 0 • cos2 (a —  8).

N u n  k a n n  b e re c h n e t w e rde n .
F e rn e r  k a n n  a • s in  0 ■ tg  (a —  <5 —  £j) b e re c h n e t w e rd e n . M i t  

H i l fe  d e r A b b . 10 u n d  17 k a n n  z u m  S ch luß  d e r A b s ta n d  b  b e s t im m t 
w e rde n .

D ie  a n g e fü h rte  B e re c h n u n g  is t  in  d e r nachs te h e n d e n  T a b e lle  fü r  
e in e n  K u rs w in k e l <x =  22 , d u rc h g e fü h rt,  w ä h re n d  aus A b b . 26 d ie
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0 Ot ö ot —  <5 COS

(» —  <*)
cos3 

(« — ö)
sin  0 sin  2 0

s in 2 0  
• cos2 

(« — ö)

30 22 7.6 5° = 7 ° —  39' 1 4 ° ----2 l ' 0 ,969 0,939 0,500 0,250 0,234

25 22 6 ,4° = 6 °  —  24' 150 —  36' 0,963 0 ,927 0,423 0,179 0,166

20 22 5, i 2° =  5° —  7' 160 —  53' 0 ,957 0,916 0,342 0,117 0,107

15 22 4 ,0 4° =  4 0 —  2' 17° — 58' 0 , 9 5 1 0,904 0,259 0,067 0,061

I O 22 3,08° =  30 —  5' 180 —  5 5’ 0 ,946 0,895 0,173 0,030 0,027

5 22 2,o6° = 2 ° ---- 4 ' 1 9 ° — 56' ' 0,940 0,884 0,087 0,008 0,007

O 22 o ° 2 2 ° ---- O' 0,927 0,859 O O 0

s in  x  =  tg  f j  —

0 COS 0 COS2 0
cos20  +  s in2CP 
cos2 (« —  ä)

«i Cw Ca
cw i  cos2 0  +  s in 2 0  cos2 (a —  ö)

]/'cos2 0  - j -  s in 2 0  cos2 (<* —  i)
Ca cos 0

30 0,866 0,750 0,984 0,992 160 0,22 1 ,48 0,170

25 0,906 0,821 0,987 0,994 160 0,22 1,48 0,163

20 0,940 0,884 0,991 0,995 160 0,22 1,48 0,157

15 0,966 0,933 0,994 o ,997 160 0,22 1,48 0,153
I O 0,985 0,970 0,997 0,998 160 0,22 1,48 0,150

5 0,996 0,992 o ,999 o ,999 160 0,22 1,48 0,149

O I I I I 160 0,22 1,48 0,148

das is t

5,2 X  0,355 m  =  1.85 m - 

E n ts p re c h e n d  A b b . 9 is t  d ie s  

1,85 m  —  0 ,40  m  =  1,45 m  

v o r  y2 L wl .

I n  d e r  n a ch fo lg e n d e n  B e 
re c h n u n g  w e rd e n  d ie  d u rc h  das 
R u d e r  au fge n o m m e n e n  M o 
m e n te , d ie  d u rc h  das Segel a u f 
das B o o t ü b e rtra g e n  w e rden , 
be re ch n e t.

N e ig u n g s w in k e l 0  =  20°, 
K u rs w in k e l « =  22°.

G em äß A b b . 26 w ir d  
b  —  a s in  0  ■ tg  (a —  <5 —• et) =  

=  1,18 m .

E n ts p re c h e n d  d e r G l. (10) 
is t  d e r S te u e rm o rn e n te n b e iw e rt

Cm2 —
Ca cos 0  i, , ,

------------------ ! b  cos (<x—  o—
s in  x  cos £j (

•—  £j) —  a s in  0  s in  (a — <5— %)

a =  18,30 m

0 «1 Ot--- » —  £1 t g ( « — <s— fi) ot s in  0  • 
tg  (« —  Ö —  Sj)

A n g r if f  
der Qu

vo r yi

in  %
der L wl

spunkt
e rk ra ft

L wL

in  m

b in  m

30 9 ° — 38 ' 4 ° —  43 ' 0,082 0,76 2,55 0,68 0,77
25 9 ° —  J4 ' 6 ° ---- 22 ' 0 ,112 0,87 3,80 1,01 0,44
20 8° —  56' 7 ° —  57' 0 ,140 0,87 6,65 1,76 — 0,31

15 8 ° — 42' 9 ° ---- IÖ' 0,163 0,78 9,60 2,54 ----1,09

To 8° —  33 ' IO ° ---- 22' 0,183 0,58 11,70 3, IQ — 1,65

5 8° —  28' 11° —  28' 0,203 0,32 12,90 3,42 — i ,97
O 8° — 26' 13° —  34' 0,241 0 13,40 3,55 ----2,10

Ca cos 0  
s in  x  cos £x 
1,48 • 0 ,940

COS (<Y —  (5 — £j)

■ 0 ,990  • I , I £
0,995 ■ 0,988 

Cm2 "  ^,65.
A u s  A b b . 20 w ir d ,  w e n n

V s =  9,3 K n =  
V r =  21,1 K n =

-asin<Z>tg(a — ö -  £x)

0  =  20° u n d  <x =  22° is t :  
4,78 m  s—1 

10,88 m  s ~ h

N a ch  G l. (13) is t  das S te u e rm o m e n t M s 
M s =  1/16 V 2 s in 2 x  F  Cm2

=  V js • 10,882 • 0 ,990  • 713 • 1,65 
M s =  8620 k g m .

F e rn e r  is t  g le ic h z e it ig :
Ms =  % Q V 2 • F R uder ' H e b e la rm  • ß • C a R uder 

(V g l. A b b . 27).

E rgebn isse  fü r  m eh re re  K u rs w in k e l d u rc h g e s tra k t s ind . I n  de r B e re ch 
n u n g  w ir d  a a ls k o n s ta n te r  W e r t  a n g en o m m e n ; in  W ir k l ic h k e i t  je d o ch  
is t  a v o n  dem  N e ig u n g s w in k e l a b h ä n g ig  (vg l. A b b . 18). D ie se r E in -

-----------a sm!?tglce-6-e^)

A b b . 26. D ie  S ch n ittp u n k te  der L in ie n  a • s in  cP • tg  *  —  <5— e j m it  den 
b -L in ie n  geben d ie  N eigungsw inke l an, be i denen das S ch iff im  G le ich
gew ichtszustand is t.  B e i e inem  K u rsw in ke l von  ot =  18 is t  das S ch iff 

be i Ne igungsw inkel, d ie  k le in e r als 130 sind, lu vg ie rig , be i größeren 
N e igungsw inkeln  is t  es leegierig .

f lu ß  s p ie lt  je d o ch  e ine  u n te rg e o rd n e te  R o lle  u n d  k a n n  d a h e r v e r 
n a c h lä s s ig t w e rde n .

E n ts p re c h e n d  A b b . 10 l ie g t  d e r D u rc h g a n g s p u n k t d e r L u f t k r a f t  
d u rc h  d ie  B o o tssym m e tr ie e b e n e  5>2 %  v o r  d em  S e g e lsch w e rpu n x t,

A u s  R u d e rv e rs u c h e n  h a t  s ich  fü r  ß =  1 0  0 e in  Ca R uder —  0 , 8 0  e r
geben. (D e r E in f lu ß  d e r R u d e rn e ig u n g  is t  v e rn a c h lä ß ig t w o rde n .)

D e m n a c h : M s ~  52 • 4 ,7 s 2 • 2 ,40 • 11,76 ■ ß • 0,08
8620 ~  2690 • ß ,

ß ~  3.2 °.

B e i d iesem  k le in e n  R u d e rw in k e l v o n  3 ,2 °  is t  de r W id e rs ta n d  
des R u d e rs  v e rg lic h e n  m i t  d em  des R u d e rs  b e i 0 °, sehr k le in ,  so daß 
d iese r R u d e ra u ssch la g  k e in e n  E in f lu ß  a u f d ie  S c h iffs g e s c h w in d ig k e it 
ausüben  k a n n .

A bb. 27. G leichgew ichtszustand des Schiffes b e i B e rücks ich tigung  des 
Ruderm omentes.

A n h a n g  2 : B e re c h n u n g  des A n s te llw in k e ls  d e r M a s tb a u m flä c h e
__7\ « i ) ,  w e n n  d e r N e ig u n g s w in k e l des S ch iffe s  0  u n d  d e r B a u m

b e i 0 = o °  u m  e in e n  u m  e ine  se n k re ch te  A chse  v e rd re h te n  W in 
k e l ßi v e rd re h t  is t ,  w ä h re n d  d e r W in k e l zw isch e n  M a s t u n d  B a u m  
k o n s ta n t b le ib t ,  d e r M a s t je d o ch  e in e n  a c h te r lic h e n  F a l l  v  h a t  (vg l. 
A b b . 28 u n d  A n h a n g  4).

D e r  W in k e l zw ischen  dem  sche in b are n  W in d  u n d  d e r M a s tb a u m 
flä ch e  w ir d  a ls d e r W in k e l angegeben, d e r zw ischen  d e r F lä ch e  
lie g t  d ie  lo t re c h t  a u f d e r  sch e in b a re n  W in d r ic h tu n g  u n d  n o rm a l a u f 
d e r M a s tb a u m flä c h e  s te h t. M a s t u n d  B a u m  s in d  in  z w e i P ro je k 
t io n e n  w iedergegeben. D e r  B a u m  v e rs te l l t  s ich  u m  e in e n  W in k e l ß { 
b e i 0 = o ° u m  e ine  se n k re ch te  Achse. N u n  le g t  m a n  d ie  F lä c h e  V  
d u rc h  M a s t u n d  B a u m  u n d  e r r ic h te t  d a ra u f d ie  N o rm a le  1 in  o. 
H ie ra u f  s e tz t m a n  v o n  o a u f 1 d ie  L ä n g e n e in h e it ab  u n d  e r r ic h te t
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A n h a n g  3 : B e r e c h n u n g
s c h w i n d i g k e i t  V r ; V o r t r i e b s k r a f t  

L ä n ge  in  d e r W a s s e rlin ie  =  26,50 m  

T y p  R a in b o w  F  = 7 1 3  m 2

y§ = 0,0374

v o n  s c h e i n b a r e r  W i n d g e -  
L  u n d  Q u e r k r a f t  D.

=  18,35 m.
3°

0
in  Graden

M 0
k g m

M <5
a

k g

L
k g

D
k g

l / M . 0  
1 a

I / M &
[  a F

V r
m s-1

5 5 2  900 2 8 8 5 1 0 6 8 2  8 2 5 5 3 .7 2,01 6 .5 5
IO 8 6  2 0 0 4  7 0 0 1 7 0 8 4  525 6 8 ,5 2 , 5 6 8,35
15 1 1 6  5 0 0 6 3 5 0 2 2 5 0 6  0 0 0 7 9 . 7 2 ,9 8 9 .7 5
2 0 1 4 5  5 0 0 7 930 2 7 1 5 7  3 0 0 8 9 , 0 3 .3 3 1 0 , 9 0

25 1 7 2  5 0 0 9  4 0 0 3065 8  3 6 0 9 7 , 0 3 .6 3 1 1 , 9 0

30 200  OOO 1 0  9 0 0 3335 9  3 0 0 1 0 4 ,4 3 , 9 0 1 2 , 8 0

35 2 2 5  OOO 1 2  2 8 0 3450 9  6 6 0 i n , 0 4 ,1 5 1 3 .7 0
4 0 2 5 3  OOO » 3 8 0 0 3490 1 0  5 2 0 117.5 4 . 3 9 1 4 ,5 5

U m  e ine  Ü b e rs ic h t ü b e r d ie  S ege le igenscha ften  b e i ve rsch iedenen  
W in d r ic h tu n g e n  zu e rh a lte n , m üssen 12 so lch e r vo rs te h e n d e n  R ech 
n u n ge n  d u rc h g e fü h r t w e rde n .

A n h a n g  4:
B e i w e r t e  z u r  B e r e c h n u n g  v o n  V r , L  u n d  D.

V r

A bb . 28. Graphische 
M astbaum fläche (a i -  

Mastes

d u rc h  d iesen  P u n k t  P  
e in e  F lä ch e  se n k re c h t 
ü b e r d e r M itts c h iffs e b e n e . 
D a ra u f d re h t m a n  n u n  P  
u m  e in e n  W in k e l 0  u m  
M it te  S c h if f  in  diese 
F lä ch e , w o d u rc h  d ie  
S e n k re ch te  a u f d e r 
M a s tb a u m flä c h e  d ie  ge
w ü n sch te  L age  b e k o m m t, 
u m  den  W in k e l zw ischen  
d e r re la t iv e n  W in d r ic h 
tu n g  u n d  d e r M a s tb a u m 
flä c h e  be re ch n e n  zu  k ö n 
nen . H ie rb e i w ir d  P  nach  
P "  v e rs e tz t. D a  d e r ge
su ch te  W in k e l zw ischen  
P "  O u n d  d e r a u f d e r 
sch e in b a re n  W in d r ic h 
tu n g  e rr ic h te te n  N o rm a l
flä c h e  s ich  n ic h t  ä n d e rt, 
w e n n  m a n  diese L in ie  
u m  e ine  d u rc h  O p a 
ra l le l  z u r  re la t iv e n  W in d 
r ic h tu n g  v e rla u fe n d e  L i 
n ie  v e rd re h t,  so k a n n  
d e r gesuchte  W in k e l 
txi —  A  ®i g e fun d e n  w e r
den , w e n n  d ie  d u rc h  P ' "  
v e r la u fe n d e  L in ie  u m  d ie

B estim m ung  des A n s te llw in ke l der 
-  Ay») b e i ach te rliche r N eigung des 
(M astneigungsw inkel v).

D  - -

s in  x l/C m i
1 a

a CA M  0

cmi a
a Cd M 0

M 0
a F

= R e ih e  I  ■

R e ih e  I I  • 

R e ih e  I I I

M  0  
7 a F

M i»

a

M  0
a

0

a =  160 « =  i8 ° « =  20° a =  22°

0Reihe

I

Reihe

I I

Reihe

I I I

Reihe

I

Reihe

I I

Reihe

I I I

Reihe

I

Reihe

11
Reihe

I I I

Reihe

I

Reihe

I I

Reihe

I I I

5 3,265 0,1330 0,988 3,265 0,1680 0,987 3,285 0,204 0,986 0,300 0,235 0,985 5
IO 3,265 0,1292 0,978 3,265 0,1640 0,975 3,285 0,199 0,973 3,295 0 ,230 0,970 10
15 3,266 0,1234 0,961 3,265 0,1590 0,957 3,285 0,193 o ,953 3,290 0,223 0,950 15
20 3,266 0,1160 0,936 3,265 0,1512 0,931 3,285 0,185 0,928 3,285 0,215 0,925 20
25 3,266 0,1071 0,904 3,265 0,1414 0,900 3,285 0,175 0,897 3,280 0,204 0,894 25
30 3,268 0,0967 0,868 3,265 0,1292 0,863 3,285 0,161 o,86ö 3,300 0,189 0,857 30
35 3,270 0,0843 0,822 3,265 0,1145 0,817 3,305 0,145 0,814 3,305 0,171 0,812 35
40 3,270 0,0694 0,772 3,265 0,0986 0,767 3,325 0,125 0,764 3,315 0,151 0,762 40

a == 240 « =  26° ex =  30° a =  40 0
0 Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe Reihe 0

1 h m 1 11 m 1 h m T h I I I

5 3,255 0,271 0,983 3,290 0,302 0,981 3,260 0 ,370 0,978 3,340 0,556 0 ,980 5
10 3,255 0,264 0,968 3,300 0,296 0,966 3,265 0,363 0,963 3,345 0,547 0,968 IO
15 3,255 0,256 0,948 3,310 0,288 0,946 3,272 0,354 0,945 3,362 0,536 0,951 15
20 3,245 0,247 0,923 3,300 0,278 0,922 3,275 0,342 0,921 3,380 0,519 0,929 20
25 3,255 0,234 0,892 3,300 0,264 0,891 3,272 0,326 0,890 3,395 0,498 0 ,900 25
30 3,260 0,217 0,855 3,310 0,246 0,854 3,280 0,306 0,853 3,426 0,470 0,865 30
35 3,275 0,198 o ,8 n 3,310 0,224 o ,8 n 3,300 0,281 0,812 3,445 0,441 0,823 35
40 3,270 0,175 0,761 3,295 0,200 0,761 3,310 0,253 0,763 3,46o 0,403 0,777 40

d u rc h  O p a ra lle l z u r  re la 
t iv e n  W in d r ic h tu n g  ze i- ^  
gende L in ie  in  d ie  h o r i
z o n ta le  F lä c h e  zu rü ckg e -

a =  50° a =  6o° tx =  yo ° a =  8o°

0Reihe

I

Reihe

I I

Reihe

I I I

Reihe

I

Reih.e

I I

Reihe

I I I

Reihe

I

Reihe

I I

Reihe

I I I

Reihe

1

Reihe

I I

Reihe

I I I
d re h t  w ird .  D a n n  is t  d e r
W in k e l zw ischen  P " '  O 5 3,465 0,781 0,963 3,687 1,060 0,965 4,001 1,440 0,972 4 ,4 Ü 1,950 0,956 5
u n d  d e r N o rm a lf lä c h e  10 3,468 0,773 0,955 3,715 1,051 0,956 0,035 1,423 0,965 4,460 L 932 0,951 10
a u f d e r re la t iv e n  W in d -  15 3,500 0,762 0,941 3,745 1,038 0,942 4,080 1,403 0,954 4 ,5Ü 1,913 0,945 15
r ic h tu n g  b e s t im m t u n d  20 3,540 0,745 0,921 3,78o 1,020 0,923 4,150 1,382 0,939 4,623 1,891 0,936 20
k a n n  s o m it au fgem essen 25 3,572 0,719 0,895 3.832 0,992 0,898 4,260 1,358 0,921 4,755 1,863 0,925 25
w e rd e n . 30 3,615 0,685 0,863 3,9oo 0,955 0,867 4,365 1,325 0,899 4,925 1,826 0,910 30

U m  e ine  v o lls tä n -  35 3,670 0,644 0,826 3,965 0,906 0,828 4,505 1,275 0,870 5,130 L 775 0,886 35
d ige  Ü b e rs ic h t ü b e r d ie  40 3,725 0,597 0,783 4,030 0,845 0,784 4,650 i , 200 0 ,8 3 t 5,355 1,700 0,853 4 a
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Anhang 5: B e r e c h n u n g  d e r  Q u e r  k r a f t  u n d  d e s  W i d e r 
s t a n d e s  i n  A b h ä n g i g k e i t  v o m  A b t r i f t w i n k e l .

T y p  R a in b o w  I - w l  =  26,5 m  0 =  20e
F r  =  73,6 m 2 a =  18,35 m  cos ® =  0,940
D  =  Cak % Q V 2 F k  cos 0 =  52 • 73,6 • 0,940 Cak V s2 =  3600 Cak v s2 
V\ k ‘ Cwk I2 V s* Fk — 52 ' 73,6 * Ci,vk v s2 — 3830 Cwk V ;

M  0 145 500
M  0 =  14 5 500 kg m

i 8,35
7930 kg Cak

D

160 D
a Cd M  0
—-----  X ------ * 0,936 X 7930 =  7425 leg at =  3<v

D =  0,921 X 7930 =  7300 kg

D
3600

_  7 425 _ 
3 600

= 2,06
D  _  7 300 

3 600 3 600
=  2,03

V s V 2 3 830 X V 2 Cak 0 Cwk W k Cak 0 Cwk W k

2,0 4,oo '5  330 0,5150 — — — 0,5070 — — ■ —
2, 6,25 23 950 0,3295 — — — 0,3250 — — —

3. ° 9 ,00 34 500 0,2290 9,9 0,0199 686 0,2260 9,8 0,0197 680

3» 12 .25 46 850 0,1685 8,8 0,0148 694 0,1658 8,7 0,0145 678
4-0 16,00 61 250 0,1288 7,6 0,0103 651 0,1270 7,5 0 ,0100 613
4.5 20 ,25 77 Soo 0,1018 6,3 0,0065 503 0,1002 6,2 0,0063 488

5.0 25,00 95 800 0,0824 4,9 0,0041 393 0,0812 4,8 0 ,0040 383

5.5 30 .25 115 900 0,0681 3,6 0,0027 4,8 0,0671 3>5 0,0025 289
6,0 36,00 138 000 0,0572 2,7 0,0018 248 0,0563 2,6 0,0017 234
6, 5 42,25 162 000 0,0487 2,1 0,0013 210 0,0480 2,0 0,0012 *95

OL — 45° a — 6oc a =  So°
I) 0,924 X 7930 =  7330 kg D  =  0,923 X 7930 =  7. 25 kg D  =  0,936 X 7930 =  7425 kg

I) 7330
=  2,04

I) 7325 D  7425
3600 3600 3600 3600 360O 36OO

V s Cak s Cwk W k Cak Ô Cwk W k Cak <5 Cwk W k

2,0 0,5 IOO — — — 0,5080 — — — 0,5150 ____ — ____

2,5 0,3260 — — — 0, 5255 — — — 0,3295 — — —
3,0 0,2 265 9,8 0,0198 683 0,2263 9,8 0,0198 683 0,2290 9,9 0,0199 686
3.5 0,1665 8,7 0,0146 684 0,1661 8,7 0,0146 684 0,1685 8,8 0,0148 694
4,0 0,1275 7,5 0,0101 619 0,1273 7,5 0,0100 613 0,1288 7,6 0,0103 6 3 1
4.5 0,1005 6,2 0,0064 496 0,1003 6,2 0,0063 488 0,1018 6,3 0,0065 503
5,0 0,0815 4,8 0,0041 393 0,0813 4,8 0,0041 393 0,0824 4,9 0,0041 393
5.5 0,0674 3,5 0,0026 3OI 0,0672 3,5 0,0025 289 0,0681 3,6 0,0027 313
6,0 0,0566 2,6 0,0018 248 0,0565 2,6 0,0018 248 0,0572 2,7 0,0018 248
6.5 0,0482 2,0 0,0012 195 0,0481 2,0 0,0012 195 0,0487 2,1 0,0013 210

Q u e rk ra f t  u n d  de n  W id e rs ta n d  in  A b h ä n g ig k e it  
v o m  A b t r i f tw in k e l  zu gew innen , is t  d ie  D u rc h 

rech n u n g  v o n  8 de r nebenstehend  a n g e fü h rte n  
T a b e lle n  v o rzu n e h m e n .

D ie  T a b e lle  ze ig t, daß  d e r E in f lu ß  v o n  Cd sehr 
g e rin g  is t .  Es. g e n ü g t desha lb , d ie  B e re ch n u n g  n u r  
e in e r T a b e lle  b e i e in e m  b e s t im m te n  W in k e l <x 
u n d  b e i e in e m  b e s t im m te n  N e ig u n g s w in k e l v o r 
zunehm en.

L ite ra tu rv e rz e ic h n is .

C. P. Bu r g e s s :
The „A m ericas  C up“  defenders.

P. K . K e m p :
Racing fo r the  „A m e r ic a ’s Cup“ .

T h e  R u d d e r  1934:
Band 50, N r . 9, 10 u. 11.

T h e  R u d d e r  1937:
Band 53, N r . 8 u. 9.

H . v o n  S c h u lm a n n :
D ie Grundgle ichungen der Segeltheorie un te r Be
rücks ich tigung  der Segelneigung in  Längs- und 
Q uerrich tung . (Z. angew. M ath . Mech., Bd. 2 t, 
no. 5 O ktober 1941.)

J. L . K e n t :
P ropu ls ive  e ffic iency  and seäworthness o f a schip 
in  sm ooth and rough w ater. D erived  fro m  self- 
propelled m odel experim ents. (The S h ipbu ilde r 
and M arine-E ng inebu ilder. A nnua l In te rn a tio n a l 
N um ber, A p r i l  1933.)

K . S. M . D a v id s o n :
Some experim en ta l studies o f the  sa iling  yacht. 
(Transactions o f the  Society o f N ava l A rch itec ts  
and M arine-Engineers, 19 N ovem ber 1936.)

E . P. W a r n e r :
The aerodynamics o f yachtsails. (Transactions 
o f the  Society o f N ava l A rch ite c ts  and M arine- 
Engineers, Vo lum e 33, 1925.)

W . P. S te p h e n s :
Y a ch t measurements. O rig in  and developm ent. 
(Transactions o f the  Society o f N a va l A rch ite c ts  
and M arine-Engineers, Volum e 43, 1935.)

K . F r e i  j :
Theorie des Segelns m it  A b tr iftb e rü cks ich tig u n g . 
(Jb . S ch iffbau techn . Ges., Bd. 34, 1933.)

B  a i r s t o w :
A p p lie d  Aerodynam ics 1920, S. 226. R eports and 
M em oranda 152. June 1914. E xpe rim en ts  on 
M odels o f Aeroplane W ings.

Bücherschau.
Forschung und Forschungsinstitu te . E ine  M onograph ie  der tebhnisch-wissen- 

schaftlichen Forschungseinrichtungen. T e il I :  D e r  S t a a t  a ls  F o rs c h e r .  
Von J o s e p h  B a d e r .  M it  e inem  G e le itw o rt von  Professor D r. C. K r a u c h ,  
P räsident des Reichsamtes fü r  W irtscha ftsbau . M ünchen: V erlag  der 
Deutschen T echn ik  G .m .b.H . 1941. Pre is des Halb le inenbandes 12,—  RM, 
fü r  M itg lie de r und D ienstste llen  des N S B D T , die M itg lie d e r des Vereins 
„H a u s  der Deutschen T echn ik  e .V .“  und die D iensts te llen  des H a u p t
amtes fü r  T e ch n ik  9,60 RM .

D e r vorliegende Band g ib t auf 191 Seifen in  G roß o k ta v fo rm a t einen 
ausgezeichneten und vo lls tänd igen  Ü b e rb lick  über das Wesen, die Ziele, die 
O rgan isation und die E in rich tu n ge n  von  57 s taa tlich -ge le ite ten  oder - fu n 
d ie rten  Forschungsinstitu ten . In  dem G e le itw o rt des Präsidenten des Reichs
amtes fü r  W irtschaftsausbau w ird  darau f hingewiesen, daß d ie  Hochschulen 
m ehr der „S a m m e lp la tz  der E inze lgänger“  geblieben sind, und daß d ie  In 
dus trie  au f eigenen W egen Forschungse inrich tungen geschaffen und d a m it 
d ie  T räg e rin  großer Planungen und w eitre ichender E rfo lge  geworden is t. 
D ie  Aufgabe der W echse lw irkung beider is t  n ic h t le ich t, „w e i l  m an sich 
dabei m it  e iner Reihe von  h is torischen Begebenheiten auseinandersetzen 
muß, die sich anscheinend zum  T e il im  Wege stehen“ . Voraussetzung fü r  
alles H andeln  is t  eine g ründ liche  K e n n tn is  der bestehenden Forschungsein
rich tungen . Aus diesem G runde begrüß t der P räs iden t D r. K ra u ch  es be
sonders dankbar, daß der Verfasser des vorliegenden W erkes d ie  E n tw ic k 
lungsgeschichte der deutschen F orschungs ins titu te  m it  behandelt ha t. A uch  
die E in fü h ru n g  Joseph Baders e n th ä lt bem erkenswerte Gedankengänge zu 
dem Them a, daß d ie  W issenschaft d ie  doppelte  Aufgabe e rfü llen  müsse, 
„d u rc h  Forschung E rke n n tn is  zu gew innen und diese du rch  Lehre  zu v e r
breiten* *. M it  R echt schließt sich der Verfasser n ic h t der vo r hu n de rt J ahren 
von W ilh e lm  von  H u m b o ld t als Id e a l au fgeste llten  Forderung  nach „ D r e i 
g liederung der w issenschaftlichen A rb e it  in  Akadem ie, U n iv e rs itä t und 
H ilfs in s t itu te “  an, ve rw e is t v ie lm ehr darauf, daß eine solche O rgan isation 
n u r in  Ze iten  ruh ig e r E n tw ic k lu n g  m ög lich  sei; heute aber habe die F o r
schung selbst jenen ih r  zugemessenen Rahmen gesprengt, dabei der In d u s tr ie  
ungeheuren Aufschw ung gegeben, der p o litischen  und  vö lk ischen Gemein
scha ft aber d ie  E rfü llu n g  von deren Forderungen n ic h t gew ährt. O ffenbar 
m e in t der Verfasser d a m it, daß d ie  In s t itu te  Selbstzweck geworden waren

und n ic h t genügende V erb indungen nach der auswertenden akademischen 
R ich tu n g  h in  p fleg ten . In  der T a t kann  m an auch von  der Gegenwart 
behaupten, daß die Forschungs ins titu te  in  ih re r  großen M eh rh e it den p ra k 
tischen Zwecken der Leistungsste igerung au f a llen  Gebieten dienen und 
selber A usb ildungsstä tten  fü r  den Nachwuchs in  o p tim a  fo rm a  geworden 
s ind : D ie  Hochschulen selber geben ih ren  S tudierenden das Rüstzeug m it,  
welches sie fü r  eine erfo lgre iche w e ite re  Fachausb ildung in  der P rax is  und 
ih re  fruch tba re  B e tä tig u n g  in  den Forschungs ins titu ten  brauchen.

D ie  H ilfs in s t itu te  H um bo ld ts  haben sich v ie lfach  zu der vo n  L e h ra rb e it 
fre ien  Forschung e n tfa lte t und s ind zu e iner E n tla s tu n g  der Hochschulen 
und der diesen geste llten  Lehraufgaben geworden. D ie  T räger dieser E n t
w ick lu n g  waren sowohl der S taa t als auch d ie  P r iv a tw ir ts c h a ft .  In  e iner 
In teressenverb indung von  S taa t, W ir ts c h a ft und W issenschaft entstanden 
in  der zw eiten H ä lfte  des vergangenen Jah rhunderts  d ie  ersten Forschungs
e in rich tungen  jense its  von  Akadem ie und Hochschule, deren erste die 
P h y s ik a l is c h - te c h n is c h e  R e ic h s a n s ta l t  w ar. W ährend nun diese in  
erster L in ie  e in  umfassendes, gleichsam am tliches P rü fu n g s in s titu t is t, so 
en ts tand  1911 m it  der K a is e r  W i lh e lm - G e s e l ls c h a f t  z u r  F ö r d e r u n g  
d e r  W i s s e n s c h a f t e n  eine andere, s tä rke r der Forschung zugewandte 
In s titu ts -F o rm , die heute in  fa s t fü n fz ig  e inzelnen Forschungs-Ansta lten 
ve rk ö rp e rt is t. E ine  d r i t te  G ruppe der Forschungslenkung du rch  den S taa t 
w a r d ie  N o tg e m e in s c h a f t  d e r  D e u t s c h e n  W i s s e n s c h a f t ,  be i der es 
im  wesentlichen au f d ie  P rü fu ng  der Forschungsanträge und deren F in a n 
zie rung  und O rgan isa tion  ankam . D ie  werkseigenen Forschungs ins titu te  
s te llen zw ar d ie  Zw eckforschung in  den V o rde rg rund  der w issenschaftlichen 
A rb e it, w idm en sich jedoch auch der G rundlagenforschung, wo es angebracht 
oder e rfo rd e rlich  ersche in t. ( Vielfach beteiligt sich auch die P riva tindustrie  
an der F inanzierung staatlicher Forschungsinstitute , und viele von diesen er
halten sich teilweise oder ganz von Gebühren, welche sie fü r  Zweckforschungen 
erheben. Kom mentar des Besprechers.)

D ie  Ausübung der M acht, welche in  s ta a tlich  ge le ite te r Forschung lie g t, 
muß u n te r B e rücks ich tigung  des H aushaltens m it  den p ro d u k tiv e n  K rä fte n  
erfo lgen, die in  der w issenschaftlichen K a p a z itä t eines Vo lkes liegen. A ls 
in  der zw eiten H ä lfte  des vergangenen Jah rhunderts  der S taa t eigene F o r
schungseinrichtungen e rrich te te , d ie ke ine H ilfs in s t itu te  fü r  U n ive rs itä te n
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und Akadem ien waren, w a r e in  Zustand geschaffen, der in  den fü n fz ig  Jahre 
früh e r aus der P h ilosoph ie  W ilh e lm  von  H u m bo ld ts  e n tw icke lte n  O rgan i
sationsplan n ic h t m ehr e inzufügen w ar. W enn heute der S ta a t an der 
E n tw ick lu n g  der modernen P h ys ik  selbst w esentlichen A n te il ha t, so n ic h t 
etw a deswegen, w e il e r Professoren fü r  P h ys ik  an den Leh rans ta lten  bezahlt, 
sondern w e il er in  seinen eigenen Forschungse inrich tungen bedeutende F o r
schungen d u rc h fü h rt. D ieser Vorgang kennzeichnet s ich in  der V ie lfa lt  der 
w issenschaftlichen Fachgebiete, so u. a. in  den e lek tro -phys ika lischen F o r
schungsstätten des R eichspostzentra lam tes und in  den Forschungsstä tten 
der Reichsbahn fü r  W e rks to ffe  und B rennsto ffe . D ie  Übernahm e von  Post 
und E isenbahn durch  den S taa t is t  fü r  diese V erhä ltn isse  von  großer techno
p o litisch e r Bedeutung, —- e in  Vorgang, der in  unserem Ja h rh u n d e rt als V o r
g r i f f  au f d ie organische V e rb indung  von S taa t und W issenschaft anzusprechen 
is t. Andererseits is t  anzuerkennen, daß z. B . d ie K unststo ff-C hem ie  und 
-P raxis , d ie  heute noch in  vo lle r E n tw ick lu n g  begriffen  is t, in  den La b o ra 
to r ie n  der Indus triew e rke  von  fre i arbe itenden Forschern e n tw icke lt w ird , 
die, jenseits s taa tliche r Forschungseinrichtungen oder H ochsch u lin s titu te  
schaffend, in  der Ö ffe n tlic h k e it n ie  genannt werden. In  den Gewerbe
zweigen der In d u s tr ie  bestehen e tw a  6o b is  8o werkseigene Forschungs
in s t itu te , deren Größe und Zielsetzungen so bemessen sind, daß m an be i ihnen 
von  Forschung in  großem S t i l  sprechen kann. Im  Sinne der Lehre tre te n  
diese In s t itu te  m it  ih re n  Ergebnissen au f dem Wege der F a c h lite ra tu r  bzw. 
von  V orträgen  hervor, d ie  schon o f t  w issenschaftliche Tagungen einschlägiger 
Vereine zu w issenschaftlichen Ereignissen ersten Ranges gestem pelt haben. 
(F ü r den schiffahrtstechnischen Bereich mag hier darauf hingewiesen werden, 
daß z. B . die Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt seit 20 Jahren au f den 
Hauptversammlungen der Gesellschaft ih re r Freunde und Förderer in  zahlreichen 
Vorträgen der Fachwelt bedeutende Ergebnisse und Erkenntnisse verm itte lt hat, 
die unm itte lbar geeignet fü r  die praktische Ausnutzung zum Besten der 
Leistung und W irtschaftlichkeit der S ch iffahrt waren. Kommentar des Be
sprechers.)

D er L eh re r als Forscher an den H o ch sch u l-In s titu te n  und au f den L e h r
s tüh len der Hochschulen is t  e in  w e ite re r En tfa ltungsw eg, der dem W issen
scha ftle r eine Lau fbahn  b ie te t und der notw endigen V e rb re itu n g  wissen
scha ftlicher Ergebnisse d ien t. In  diesem Zusammenhang w ird  an die F o r
schung auch heute noch vorw iegend gedacht, wenn die Forderung erhoben 
w ird , daß Lehre und Forschung zusammen gehörten .“  D ie  Tatsache, daß 
an über 60 Hochschulen und U n ive rs itä te n  e tw a 400 H ilfs in s t itu te  im  Sinne 
H um bo ld ts  bestehen, kann  im m e rh in  als eine E rfü llu n g  des akademischen 
Ideals bezeichnet werden, welches jenem  Gelehrten vorschwebte. D i e s e  
In s t itu te  sollen dem L eh re r auch zu r Forschung dienen und d ie  H och
schule in  ih ren  U n te rrich tsz ie len  sichern und fö rde rn . A uch  an diesen 
S tä tte n  haben E inze lforscher Großes als Leh re r und g le ichze itig  Forscher 
gele istet.

D e r S inn dieser M onograph ie  über 57 s ta a tlich  begründete, fu n d ie rte  
oder entscheidend geförderte In s t itu te  is t, darzulegen, w ie  d ie  Grundlagen

d ie s e r  O rgan isation der w issenschaftlichen A rb e it  zum  A usdruck dieses 
Jah rhunde rts  geworden sind.

Dieses B uchw erk konn te  kaum  w irksam er und w e rtv o lle r  e inge le ite t 
werden als m it  den h ie r wegen ih re r  a llgemeinen Bedeutung ausfüh rlich  
z it ie r te n  g rundsätz lichen und w e it ausschauenden D arlegungen in  der E in 
führung  Joseph Baders. D ie  ausführliche Besprechung gerade dieses Te ils  
des Buches so ll zu dessen L e k tü re  anregen. V on  besonderem Interesse fü r  
den Leserkreis dieser Z e its c h r ift  s ind  u n te r den 27 beschriebenen Forschungs
e in rich tungen  w o h l d ie  fo lgenden :

D ie  Ham burgische S ch iffbau-V ersuchsansta lt.
D ie  Deutsche V ersuchsansta lt fü r  L u f t fa h r t .
D ie  Deutsche Gesellschaft fü r  A rbe itsschutz .
D er Forschungsdienst.
D ie  Deutsche Forschungsgem einschaft.
Das R e ic h s in s titu t fü r  Berufsausbildung.
D ie  Deutsche Seewarte in  H am burg .
D ie  Preußische V ersuchsansta lt fü r  Wasser-, E rd - und Sch iffbau .
D ie  K a is e r-W ilh e lm -In s titu te  fü r  S tröm ungsforschung, fü r  E isen fo r

schung, fü r  M eta llfo rschung  und fü r  Koh lenforschung.
Es w ird  den V erd iensten dieses W erkes n ich ts  abtragen, wenn dessen 

Leser (bzw. der V erlag  fü r  d ie  zw eite  A u flage  des W erkes) bezüglich  des uns 
nächstliegenden der beschriebenen F orschungs ins titu te  —  der H am burg i- 
schen Sch iffbau-V ersuchsansta lt —  d a ra u f aufm erksam  gem acht werden, 
daß einige geringfügige U n s tim m ig ke ite n  in  deren Beschre ibung en tha lten  
sind. D ie  G ründung des In s titu te s , dessen Baukosten zu 95% vom  H am - 
burg ischen S taa t getragen w urden, e rfo lg te  n ic h t vo n  12 V e rtre te rn  der 
S c h iffa h rt und S ch iffb a u -In d u s trie , sondern vo n  14 deutschen R e e d e 
r e i e n  und W e r f t e n .  D ie  Gesellschaft der Freunde und F örde re r w ird  
m it  900 M itg lie d e rn  angegeben, welche Zahl du rch  ,,rd . 1800“  zu ersetzen 
wäre. W e ite r  wäre h ie r noch folgendes zu berücksich tigen : D er E ta t  des 
In s t itu ts  w ird  durch  d ie  Gebührenerhebung fü r  d ie  Tagesaufgaben nahezu 
gedeckt. D ie  D u rch fü h ru ng  fre ie r Forschungen w ird  se it e iner Reihe von 
Jahren auch vom  Deutschen R eich selbst m it  f in a n z ie rt. D ie  von  der G FF 
aufgebrachten M it te l —• von  1924 b is  heute über 600 000 R M  —- s ind  n ic h t 
n u r fü r  d ie  Forschungsarbeiten verw endet worden, d ie  der S c h iffa h rt und 
der In d u s tr ie  zugute kom m en, sondern d ien ten  und dienen auch w e ite r der 
ständigen M odern is ie rung  und Verm ehrung der E in r ich tu n g e n  und A p p a ra 
tu re n  des In s t itu ts .  W enn fe rne r b e i zahlre ichen der beschriebenen F o r
schungs institu te  auch deren L e ite r  benannt worden sind, so w ird  es ange
b ra ch t sein, be i e iner w e ite ren  Auflage des Buches zu ergänzen, daß die H S A V  
von  ih rem  B e triebsbeg inn  im  Jahre 1915 an b is  1922 von  O bering. B ru c k h o ff 
g e le ite t worden is t, der vo rh e r d ie  1913 den H afenerw eiterungen B rem er
havens gewichene V ersuchsansta lt des N o rdd . L lo y d  b e tre u t h a tte , und daß 
das In s t i tu t  se it 1922 von  D r.-In g . G ü n t h e r  K e m p f  g e le ite t w ird , der 
au f G rund seiner w issenschaftlichen V erd ienste  k ü rz lic h  vom  F üh re r m it  dem 
P ro fessoren tite l ausgezeichnet worden is t. D r.-In g . E. F o e r s t e r .

Werkstoffnachrichten.
U n te r M itw irk u n g  von  D ip l.- In g . H u x d o r f f ,  und anderer Fachreferenten.

L i t e r a t u r - A u s w e r t u n g e n .
557 Josef M ü lle r: O h n e  D i a m a n t ?  B e t r i e b s e r f a h 

r u n g e n  b e i m  E i n s p a r e n  v o n  I n d u s t r i e - D i a m a n t e n .  
M aschinenbau /  D e r B e trie b , B d . 21, N r. 5 (1942), S. 197— 202, 16 A bb.

D a  die Beschaffungslage fü r  In d u s tr ie -D ia m a n te n  zu e ins ich tsvo lle r Be
schränkung im  Verbrauch  zw in g t, haben Forschung und P rax is  eine Reihe 
von  A usw e ichm og lichke iten  geschaffen. D a rch  B estim m en der A rbe itsg e 
b ie te , in  denen D iam antw erkzeuge gegen nahezu oder v ö llig  g le ichw ertige 
A rb e its m itte l ausgetauscht werden können, werden d ie  fü r  Sonderarbeiten 
unbed ing t e rfo rde rlichen  D iam antbestände fre igem acht.

561 F e i n s t s c h l e i f e n  v o n  H a r t m e t a l l s c h n e i d e n  
b e i  s p a r s a m s t e r  V e r w e n d u n g  v o n  D i a m a n t s c h e i -  
b  e n. V D I-A rb e its b la tt  V D I  3002, herausgegeben v . d. A rbe itsgem einscha ft 
deutscher B e triebsingen ieure des V D I  im  N  S B D T  u n te r M ita rb e it  der Reichs
ste lle  fü r  technische Erzeugnisse, Ausgabe Januar 1942, V D I-V e r la g  G. m. 
b. H ., B e rlin , 4 S., P re is R M  0.50.

U m  Indus trie -D ia m a n te n  zu sparen, s ind  m ög lichst S iliz iu m k a rb id 
scheiben zu verwenden und d ie  p ra k tis c h  e rp rob ten  Regeln fü r  den Gebrauch 
von  D iam antsche iben zu beachten. Deren Lebensdauer s te ig t dann be
trä c h tlic h . D ie  m it  Zahlenangaben versehenen H inw eise werden durch  e in ige 
Beispiele näher e rlä u te rt.

564 W a s  d e r  U m s t e l l b e a u f t r a g t e  v o m  U m s c h m e l z -  
A l u m i n i u m  w i s s e n  m u ß .  A lu m in iu m , 24. Jahrg. (1942). N r .  6 /7 , 
S. 193/94-

W e itm ög lichs te r E insa tz  im  fliegerischen G erät —  G ew innung aus 
S ch ro tt und°G ießere ikrä tze sowie Spänen und fe ins tück igen  B lechabfä llen. 
D ie  anfallende Menge is t  zwangsläufig  m it  der E rzeugung von  H ü tte n a lu 
m in iu m  gekoppelt. D ie  physika lischen und chemischen E igenschaften, d ie 
v o r a llem  auch der K o n s tru k te u r b rauch t, s ind  im  H g N .-B la tt  E  122 39 
zusamm engestellt. B e i Verw endung von  U m sohm elza lum in ium  s ind  die 
Anordnungen der Reichsstelle fü r  M e ta lle  zu beachten.

556 L . H u n s icke r: D i e  A u t o g e n t e c h n i k  i m  K r a f t 
f a h r z e u g b a u .  A u tom ob ,-techn . Z. B d . 45, H e ft 10 (1942)- 20 A bb ., 
S. 261—-268.

Das Schweißen von  M o to ren te ilen  aus Le ich tm e ta llguß  w ird  am besten

m it  A ze ty len-S auersto ff-F lam m e a u fge füh rt, Übergangszonen m ög lichst 
k a lt  h a lte n  (A lu m in iu m  und E le k tro n ).

Gußeisen-Schweißung: V orw iegend zu r Instandse tzung  von  Z y lin d e r
b löcken, Gehäusen usw. d u rch  K a lt -  oder W arm gußschweißung, d ie m ög
lic h s t in  waagerechter Lage der Schw eißnaht ausgefüh rt werden muß.

K u p fe rh a ltig e  und ku p fe rfre ie  Z ink leg ie rungen (S p ritz -, Sand- und 
K ok illenguß  haben un tersch ied liche E igenschaften, sehr e m p fin d lic h  s ind  
a lu m in ium h a ltig e  Z ink leg ierungen gegen Verunre in igungen. D ie  zu schwei
ßenden T e ile  müssen g rü n d lich  g e re in ig t und d ie  Schweißstelle langsam  e r
h i t z t  werden.

D ie  H artm e ta ll-A u ftragsschw e ißung  w ird  vorw iegend fü r  V en tilkege l 
und V e n tils itz e  verw endet.

F ü r die autogene O berflächen-H ärtung  sind eine Gas-Erzeugungsanlage 
(0,5—-0,7 atü) sowie H ärteb renner m it  A rm a tu re n  e rfo rde rlich , be i Serien 
fa b r ik a t io n  außerdem Härtem asch inen.

352 A . H enn ing : D a s  S c h w e i ß e n  t h e r m o p l a s t i s c h e r  
K u n s t s t o f f e .  Z e its c h r if t  K u n s ts to ffe  N r. 6 (1942), S. 183— 189, 
57 A b b .

Es wurden Versuche m it  V in id u r-R o h re n  (26 X 32 mm) d u rch g e fü h rt: 
E in fache  S tum pfschweißung m it  E in lege ring  und aufgew eite ten Rohrenden, 
m it  au fgew eite ter und überzogener M u ffe  sowie s tu m p f geschweißt und 
e iner zusä tz lich  darüber gezogenen M uffe . W e ite r  werden B e isp ie le  aus der 
chemischen In d u s tr ie , K ü h le r, Sam melstücke usw. besprochen.

553 F . B ech to ld : E r f a h r u n g e n  m i t  K u n s t h a r z p r e ß -  
s t o f f l a g e r n  i n  F ö r d e r s c h n e c k e n .  Z e its c h r if t  K u n s ts to ffe  
N r. 6 (1942), S. 190— 192, 3 Tabellen.

A u f der S itzung  der A rbe itsg ruppe  Lager des VDI-Fachausschusses fü r  
K u n s t- und P reßsto ffe  am  31. 1. 1941 in  B e r lin  w urde u n te r anderem  auch 
über Betriebserfahrungen b e rich te t, d ie  m it  K uns tha rzp reßs to fflagern  in  
Förderschnecken eines K a lks ticks to ffw e rke s  gem acht w urden. In  dem W erk  
wurden se it 1937 alle Lager der w e itve rzw e ig ten  Förderanlagen e rfo lg re ich  
auf K uns tha rzp reß s to ff um geste llt und die Verschleißergebnisse p lanm äßig  
ausgewertet. E in ige  Ergebnisse der nunm ehr fü n fjä h r ig e n  E rfahrungen 
werden m itg e te ilt .
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Gewerbliche Schutzrechle.
Patente.

14c, 20/02. 725538- E r f . : C h ris tia n  R a th je , Bremen. In h .: Deutsche
S ch iff- und M aschinenbau A G ., Brem en. S p e r r d a m p f r e g e l u n g  
f ü r  d i e  S t o p f b ü c h s e n  v o n  D a m p f t u r b i n e n  30. 1. 40. 
D  81 974. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.

35b, 3/19. 725867. E r f . :  W ilh e lm  E icke rm ann , M agdeburg. In h .: F ried . 
K ru p p  G rusonwerk A G ., M agdeburg-Buckau. S p i n d e l e i n z i e h w e r k  
f ü r  W i p p k r a n e .  5. 5. 39. K  154 320. P ro te k to ra t Böhm en und 
M äh re n .

23b, y jo i . 726033. A llgem eine E lek tric itä ts -G ese llscha ft, B e rlin . S t e u e 
r u n g  f ü r  K r a n f a h r  w e r k e ,  i n s b e s .  K a t z f a h r  w e r k e :  Zus. 
z. P a t. 696 818. 26. 7. 36. A  80 076.

65a2, 5. 725918. E r f . :  A n to n  B rö h l, B ro h l, R hein . In h .: F irm a  A . B rö h l, 
B roh l, R he in . S c h  i  f  f  s r  u d e r. 15 .6 .4 0 . B  190946.

65 a 2, 35. 726 116. E r f . :  A rend  Buggel, Schwanewede, Bez. Brem en. In h .: 
F r. Lürssen Y a ch t- und B o o tsw e rft, Bremen-Vegesack. A u f s t e l l v o r 
r i c h t u n g  f ü r  S c h i f f s l u k e n d e c k e l .  12. 3. 40. L  100338.

8 4b , 2. 725860. E r f. :  A ugust Goebel, D o rtm u n d . In h . D o rtm u n d e r 
U n io n  B rückenbau-A G ., D o rtm u n d . S c h i f f s h e b e w e r k  m i t  m i t t e n  
u n t e r h a l b  d e s 1S c h i f f s t r o g e s  a n g e o r d n e t e n  S c h w i  m- 
m  e r  n. 18. 5. 39. D  80 462. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.

8 4 0 , 2 .  725861. E r f. :  K a r l Schlagenhauff, D o rtm u n d . In h .: D o rtm u n d e r 
U n io n  B rückenbau-A G ., D o rtm u n d . G e w i c h t s a u s g l e i c h  f ü r  
T r o g t o r e  v o n  S c h i f f s h e b e w e r k e n .  13. 8. 40. D  83127.

Gebrauchsmuster.

13 g. 1 521 697. Georg S ü tte r lin , Ham burg-B lankenese. Z w a n g l a u f 
k e s s e l .  2 0 .1 0 .4 1 . S 49 179.

14 d . 1 521 992. F. Schichau A .-G ., E lb in g . S c h i e b e r k ö r p e r  f ü r
K o l b e n s c h i e b e r ,  i n s b e s o n d e r e  f ü r  L o k o m o t i v e n .  
1. 7. 42. Sch 40909.

35 b 1 521 043. M asch inen fab rik  A ugsburg-N ürnberg  A .-G ., N ü rnb e rg  24. 
S c h i e n e n z a n g e ,  i n s b e s .  z u m  F e s t h a l t e n  v o n  K r a 
n e n ,  V e r l a d e b r ü c k e n  u. dgl. 3. 8. 39. M  38912. P ro te k to ra t 
Böhm en und Mähren.

35 b 1 521 160. M asch inen fab rik  A ugsburg-N ürnberg  A .-G ., N ü rnbe rg  24. 
G r e i f e r ,  i n s b e s .  M o t o r - ,  S t a n g e n  - o d e r  T r i m m g r e i 
f e r .  15. 9. 39- M  39x84. P ro te k to ra t Böhm en und  Mähren.

35b . 1 521 471. F irm a  M arkus S chm idt-Tychsen, H a m bu rg  23. M a s t 
k o p f  a n  K r a n e n .  6. 6. 42. Sch 40 748.

35 c. 1521969. D em ag-B aggerfabrik  G. m. b. H ., D üsse ldorf-B enrath . 
W i n d w e r k  m i t  S p e i c h e r t r o m m e l  u n d  S p i l l e i n r i c h -  
t  u n g. 11. 1. 40. D  23 606. P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.

47 h. 1 521 233. A llgem eine E lek tr ic itä ts -G ese llscha ft, B e r lin  N W  40. 
W e l l e n d i c h t u n g  f ü r  F ö t t i n g e r - W a n d l e r ,  ix .  5. 38. 
A  25 959. Ö sterre ich.

65 f., 1 521 931. V ac lav  D e jd a r ju n ., K o lin  IV , P ro te k to ra t Böhm en und 
M ähren. A n o r d n u n g  e i n e s  e i n h ä n g b a r e n  B o o t m o t o r s  
f ü r  S p o r t  b o o t e .  22. 4. 42. D  27 705.

65 b . 1 521 258. Auergesellschaft Akt.-G es. B e r lin  N  65. S c h w i m m 
w e s t e .  12. 12. 41. A  32 131.

65a . 1521814 . A tlas -W erke  A k t  .-Ges. Brem en. V e r h o l s p i l l  u n d

A n k e r e i n r i c h t u n g  m i t  g e m e i n s a m e m  e l e k t r i s c h e n  
A n t r i e b .  1 4 . 8 . 4 1 .  A  31 612.

65 a. 1521981, T rip p e i-W e rke , M olsheim . Bug fü r  schw im m fäh ige K r a f t 
wagen. 21. 7. 41. T  16875.

65 a. 1 521 989. D ip l.- In g . P au l B iederm ann, Brem en. E i n -  o d e r  
w e c h s e l s e i t i g  b e a n s p r u c h t e r  w a n d -  o d e r  p l a t t e n 
f ö r m i g e r  B a u t e i l  f ü r  S c h i f f e ,  i n s b e s .  S c h o t t .  20. 4. 42.
B  59 102.

6 5 b . 1 521 902. U do von  Schu ltz , B e rlin -S te g litz . U n t e r w a s s e r
S u c h -  u n d  B e r g u n g s g e r ä t .  15. 3. 41. Sch 38533.

65 b. 1 521 921. F lüge l &  P o lte r K .-G . G um m iw arenfabriken, L e ip z ig  W  31. 
S c h w i m m w e s t e  m i t  S c h  o 11 e n  v  e n t  i  1 e n. 11 .3 .4 2 . F 24794.

6 5b . 1521 922. Deutsche W e r f t  A kt.-G es., H am burg  1. A u s  m e h r e 
r e n ,  l ö s b a r  m i t e i n a n d e r  v e r b u n d e n e n  T e i l e n  b e 
s t e h e n d e  A u f l a g e  f ü r  K i e l  - u n d  K i m m p a l l e n .  28. 3. 42.
D  27 602.

65 b. 1 521 923. F lüge l &  P o lte r K .-G . G um m iw arenfab riken, L e ip z ig  W  31. 
S c h w i m m w e s t e  m i t  z e n t r a l  a n g e o r d n e t e n  R ü c k 
s c h l a g v e n t i l e n .  28. 3. 42. F  24864.

65 b. 1 521 924. F lüge l &  P o lte r K .,G ., G um m iw arenfab riken, L e ip z ig  W  31. 
A n o r d n u n g  z u m  z e n t r a l e n  L a d e n  u n d  E n t l a d e n  
v o n  m e h r e r e n  G u m m i h o h l k ö r p e r n .  18. 3. 42. F  24 796.

65 b. 1 521 925. F lüge l &  P o lte r K .-G . G um m iw aren fab riken , L e ip z ig  W  31. 
S c h w i m m w e s t e  m i t  z e n t r a l e n  S c h o t t e n v e n t i l e n .  
18. 3. 42. F  24 797.

65 b. 1 521 928. F lüge l &  P o lte r K .-G . G um m iw arenfabriken, L e ip z ig  W  31. 
S c h w i m m w e s t e  a u s  a u f b l a s b a r e n  G u m m i h o h l k ö r 
p e r n .  10. 4. 42. F  24 913.

65 b. 1 521 932. Lorenzen &  W ieden ro th , H am burg  22. R e t t u n g s 
f l o ß  m i t  T r a g e i n l a g e n  z u r  R e t t u n g  a u s  W a s s e r 
g e f a h r  ,29 . 4. 42, L  34 729.

65 c. 1 521 920. R icha i'd  von  K eh le r &  Sohn G. m. b. H ., B e rlin -S ch m a r
gendorf. B o o t s r i e m e n .  5. 3. 42. K  54273.

65 e. 1 521 930. Deutsche A k u s tik  Gesellschaft Steup & Co., B e r lin -R e i
n icke n d o rf Ost. S u c h g e r ä t  f ü r  a k u s t i s c h e  E r m i t t l u n 
g e n ,  b e i s p i e l s w e i s e  M i n e n s u c h g e r ä t .  1 3 .4 .4 2 . D  27 645.

65 f. 1 521 743. Oskar Jebens, H a m b u rg -K le in flo ttb e k . S c h i f f s a n 
t r i e b  s a n 1 a g e. 14.12. 39. J 14 549- P ro te k to ra t Böhm en und M ähren.

65 f . I  521 864. D ip l.- In g . R u d o lf F e ife r, P rag X IV .  K i p p v o r r i c h 
t u n g  f ü r  S e i t  e n b  o r  d m o  t  o r  e n. 9 . 4 . 4 2 .  F  24 897.

65 f. 1 521 915. G yu la  Koväcs und Sändor Koväcs, B udapest; V e r tr . :  
J. K och , P a t.-A n w ., B e r lin  C 2 . A n t r i e b s  V o r r i c h t u n g  f ü r  
W a s s e r f a h r z e u g e .  14. 2. 42. K  54132.

65 f. 1521916 . G yu la  Koväcs und Sändor Koväcs, B udapest; V e r tr . :  
J. K och , P a t.-A nw ., B e r lin  C 2 . A n t r i e b s a n o r d n u n g  f ü r  W a s 
s e r f a h r z e u g e .  14. 2. 42. K  54 133.

65 f  1 521 917. G yu la  Koväcs und Sändor Koväcs, B udapest; V e r tr . :  
J. Koch, P a t.-A nw ., B e r lin  C 2. A  n  t  r  i  e b s a n  o r  d n u n g f ü r  W a s 
s e r f a h r z e u g e .  16. 2. 42. K  54 134.

65 f. 1 521 919. K lö ckn e r-H u m b o ld t-D e u tz  A .-G ., K ö ln . M a s c h i n e n 
a n l a g e ,  b e s t e h e n d  a u s  u m s t e u e r b a r e n  Z ü n d s t r a h l 
g e n e r a t o r g a s b r e n n k r a f t  m  a s c h i n e n .  27. 2. 42. N  5*- 3^ 3* 
84 d.  1521 791. L u d w ig  K le in , B e r lin  N  4. B a g g e r .  4 . 4 . 42 .  K  54 604.

Persönliche und Fach-Nachrichten.
Peiner Kastenspundwand.

B e i dem in  H e ft  19 au f Seite 263— 265 erschienenen A r t ik e l über die 
P e iner Kastenspundw and fe h lt der H inw e is , daß es s ich be i diesen A usfüh 
rungen u m  eine e rw e ite rte  Besprechung eines vo n  der Ilseder H ü tte  heraus- 
ge^ebenen, von  D ip l.- In g . O. B  a e r  , Peine, bearbe ite ten  Handbuches han
d e lt Das 304 Seiten s ta rke  B uchw erk  is t  m it  zahlre ichen A bb ildungen  nach 
K onstruk tionsze ichnungen und nach W erksaufnahm en versehen. D ie  u n te r

Z ustim m ung  der Ilseder H ü tte  bearbe ite te  e rw e ite rte  Besprechung um faß t 
d ie  w esentlichen G rundzüge des Buches, inso w e it diese vo n  besonderem 
Interesse fü r  d ie  S ch iffa h rts te ch n ik  s ind. In  der Besprechung selbst w ird  
w iede rho lt au f dieses H andbuch  hingewiesen, so daß es no tw end ig  war, 
noch diese erklärenden A usführungen zu bringen.

S c h rift le itu n g .
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A m  12. September 1942 s ta rb  in  Heiden- 
he im /B renz D r. H e r m a n n  V o i t h ,  der 
lang jährige  B e triebs füh re r der w e ltbekannten 
M asch inen fabrik  J. M. V o ith , E h rensenato rder 
Technischen Hochschule S tu ttg a rt.

H erm ann V o ith  is t  am  18. A p r il 1878 als 
Sohn des späteren Geh. Kom m erzienrates 
F rie d r ich  von  V o ith  geboren. Nach vorbere i
tender A usb ildung  in  seiner schwäbischen H e i
m a t beschloß er sein S tud ium  der Rechts
wissenschaft m it  der P rom otion  zum  D r. ju r .
Es fo lg ten  Jahre kaufm ännischer T ä tig k e it im  
vä te rlichen  W erk, in  Ausland und Übersee, 
wo e r in  N ordam erika  eine Verkaufsgesell
schaft fü r  V o ith-M asch inen gründete. Noch 
v o r Beg inn des ersten W eltkrieges, an dem 
H erm ann V o ith  als O berleu tnan t von 1914 bis 
1918 m it  Auszeichnung te ilnahm , wurde er 
nach dem  Tode seines Vaters B e triebsfüh re r 
des Heidenheim er W erkes. Nach In f la t io n  
und D e fla tion  baute e r m it  seinen B rüdern,
D r. W a lth e r und  D r. H anns V o ith , den Ge
sellschaftern der O ffenen Handelsgesellschaft 
J. M . V o ith , das W e rk  großzügig w e ite r aus.
Es entstanden das geräum ige Verwaltungsge
bäude, die m it  m odernsten M itte ln  ausge
rüste ten  H a llen  der Kesselschmiede und an- 
deie W erks tä tten , die G roß turb inenhalle  und 
d ie  W erkschule. Diese E in rich tu n ge n  e n t
sprachen der schnellen E n tw ic k lu n g  der 
H auptarbe itsgebie te  Papiermaschinenbau und W asserturb inenbau, die 
H erm ann V o ith  im  fanatischen Bestreben, n u r das Beste zu lie fe rn , beson

ders ge fördert hat. M arkste ine dieser E n tw ic k 
lung  sind die E in fü h ru n g  des S tetigen H o lz 
schleifers, der K a p la n tu rb in e  und  des Baues 
großer D ruckpapierm aschinen. U n te r seiner 
Le itu ng  w urden im  Strömungsm aschinenbau 
m it  Turbogetrieben, in  den Voith-Schneider- 
Schiffsantrieben u. a. neue A rbeitsgebiete er
ö ffne t, während in  den le tz ten  Jahren aus den 
H auptgeb ie ten  die schnellste D ruckpap ie r
maschine und die le istungsfäh igsten H o lz 
schleifer der W e lt sowie die s tä rks ten  bisher 
in  E uropa gebauten F ranc is tu rb inen  von  je 
115 500 PS hervorgingen.

D ie soziale Le is tung  des w arm herzigen 
Menschen H erm ann V o ith  w ird  nach außen 
durch die v o r Jahren geschaffene und im m er 
w e ite r ausgebaute W ohnstad t fü r  seine A r 
be ite r und  Angeste llten  und seinen ta tk rä f 
tigen  E insa tz  in  gemeinnützigen Verbänden 
dokum en tie rt. Sie fand  neuerdings ih re  B e
s tä tig un g  durch Verle ihung des G audiplom s 
der D A F . In  selbstloser Gesinnung arbeite te 
H erm ann V o ith  als M itg lie d  des Rechtsaus
schusses der Reichsgruppe Indus trie , des 
engeren Beirates der W irtschaftsg ruppe  M a
schinenbau und als L e ite r der Fachunte r
gruppe W asserturb inen.

A llen  seinen M ita rb e ite rn  w ird  D r. H e r
m ann V o ith  als e in  vornehm er, von höchstem 
P flich tg e fü h l beseelter Mensch unvergessen 

bleiben. Sie werden danach streben, den Nam en V o ith  als W ahrzeichen 
deutscher Le is tung  hochzuhalten, so w ie er es e in  Leben lang  gehalten hat.

H e r m a n n  V o i th  f .

Dr.-Ing. H a n s M o h r  65 Jahre alt
D r.-In g . H a n s  M o h r ,  D ire k to r  und M itg lie d  

des Vorstandes der Deutschen S ch iff- und M aschi
nenbau A .-G ., W e rk  Act.-G es. „W e s e r“ , Brem en, sowie 
s te llve rtre tende r L e ite r  der W irtsch a ftsg ru pp e  S ch iffbau 
in  H am burg  vo llendete  am 14. O ktober 1942 sein 
65. Lebensjahr.

D r. M ohr gehört zu den führenden P ersön lichke iten  
des Schiffbaues und der S c h iffa h rt. Sein Nam egenießt w e it 
über die Grenzen des Deutschen Reiches h inaus einen aus
gezeichneten R uf.

N ach V o llendung seines S tud ium s an derTechnischen 
Hochschule zu B e r lin  t r a t  er 1902 in  d ie  M arine lau fbahn  
e in  und w a r b is  zum  1. W e ltk r ie g  in  den verschiedensten 
M arinedezernaten in  K ie l tä t ig , um  1915 b is zu r Beendi
gung des Krieges d ie  L e itu n g  der B auaufs ich t fü r  U n te r
seeboote be i B lo h m  & Voß in  H am burg  zu übernehmen. 
1919 w urde D r. M ohr in  das R e ichsm in is terium  fü r  den 
W iederaufbau berufen, um  1920 D ire k to r  des Reichs
ausschusses fü r  den W iederaufbau der deutschen H an 
d e ls flo tte  zu werden. Seiner T a tk ra f t  und seinem um 
fassenden W issen is t  der gute W iederaufbau der deu t

schen H ande ls flo tte  m it  zu danken. Seinem umfassen
den Wissen is t es auch zuzuschreiben, daß D r. M oh r von  
1927— 1929 zum  Sachverständigen des G erichtshofes in  
W ash ing ton  berufen wurde, um  d ie  Frage der E ntschä
d igung fü r  d ie  Beschlagnahme der deutschen F lo tte  m it  
entscheiden zu helfen. W enn dieser so besonders w ic h 
tig e  R ech tss tre it im  wesentlichen zugunsten der deu t
schen Reeder ve rlie f, so is t  das n ic h t zu le tz t das V e r
d ienst D r. M ohrs. Im  Jahre 1933 w urde D r. M ohr D ire k 
to r, zwei Jahre später V o rs tandsm itg lied  der Deutschen 
S ch iff- und M aschinenbau A .-G ., W e rk : Act.-G es. 
„W e se r“ , B rem en 13. 1938 übernahm  er d ie  L e itu n g
der Fachgruppe Sch iffbau . A u f D r. M ohrs B e tre iben  
w urde im  A p r i l  1942 die Fachgruppe S ch iffbau  in  eine 
W irtscha ftsg ruppe  S ch iffbau  um gewandelt. D r. M ohr 
w urde zum  s te llv e rtr . L e ite r  der W irtscha ftsg ruppe  
S ch iffbau  e rnannt.

A lle  einschlägigen, den S ch iffbau  angehenden Fragen 
werden nach w ie  v o r grundlegend von  D r. M oh r beein
flu ß t, und  es b le ib t zu ho ffen, daß das noch vie le  Jahre 
der F a ll sein w ird .

25 jähriges Dienstjubiläum des Dipl.-lng. K ar l  Beschoren.
A m  1. O ktober 1942 b lic k te  D ip l.- ln g . K a r l  

B e s c h o r e n ,  D ire k to r  und technischer L e ite r  be im  
Bayerischen L lo y d , Regensburg, au f e ine 25 jä h rig e  
T ä tig k e it  be i dieser Gesellschaft zurück.

K a r l Beschoren s tu d ie rte  an der technischen 
Hochschule in  München zuerst Maschinenbau, verleg te  
sich aber später ganz auf den S ch iffbau . N ach Be
endigung seiner S tud ien  w a r er zunächst b e i der 
S ch iffsw e rft Ubigau-D resden, dann be i den A tla s 
werken in  B rem en und sch ließ lich  be i de r S ch iffs 
w e rft R u th o f in  Regensburg tä t ig . A m  1. O ktober 1917 
übernahm  er als O beringenieur d ie  technische L e itu n g  
des Bayerischen L lo y d  in  Regensburg. E r  h a t nach 
dem W e ltk r ie g  an v e ra n tw o rtlic h e r Stelle m it  der ih m  
eigenen Energie und B e h a rrlic h k e it an dem W ieder
aufbau der D o n a u flo tte  m itg e a rb e ite t. Seine um fas
senden Kenntn isse  und reichen E rfah rungen  kamen 
ih m  h ie rbe i zugute. In  ku rze r Z e it gelang es, d ie  F lo tte  
n ic h t n u r auf den Vorkriegsstand  zu b ringen , sondern 
diesen zu ü be rtre ffen . D er von  C h ris to f R u th o f,
M a inz-K as te l und Regensburg, im  A u fträ ge  der S ch iff- 
f  ah rtsab te ilung  des Feldeisenbahnchef s im  Rahmen eines 
m ilitä r is c h  fu n d ie rte n  D onauschiffbau-P rogram m s 1917 
geschaffene und schon im  W e ltk r ie g  am Eisernen T o r 
und an den oberen Strom schnellen bew ährte  1000 t -  
G ü te rk rahn  w urde nach dem W e ltk r ie g  in  mehreren 
E xem plaren vom  Bayerischen L lo y d  übernom men. D a m it is t  dieser neue 
T y p  in  den z iv ile n  D onausch iffspark u n te r Beschorens L e itu n g  einge

fü h r t  worden, der dann a llgem ein  rich tunggebend n ic h t 
nu r durch  d ie  E rse tzung des üb lichen  500 t-T o r-  
schleppers du rch  e in  verkehrsm äß ig  und  w ir ts c h a ft lic h  
günstigeres S ch iff wurde, sondern auch m it  den b is da
h in  geheilig ten  ku rzen  Ladeluken  zugunsten der z. B . 
am R he in  und  au f der E lbe schon lange vo rh e r e in 
ge führten  langen Ladeluken au fge räum t’ h a t. —- 
F ü r den E il-  und S tückg u tve rke h r a u f der Donau 
wurden u n te r V e ra n tw o rtu n g  von  Beschoren verbes
serte M oto rgü te rsch iffe  e in g e fü h rt. D ie  Vergröße
rungen der Landanlagen in  Regensburg, Passau, W ien  
und Budapest w urden ebenfalls u n te r Beschorens L e i
tu n g  vorgenom men.

Neben seiner T ä tig k e it  im  p rak tischen  B etriebe  
des Fachbereiches und seinem v ie lse itigen  Schaffen fü r  
d ie  Interessen des Bayerischen L lo y d  h a t Beschoren 
s te ts  das P an ie r der W issenschaft hochgehalten und 
durch  seine Studienergebnisse nam hafte  B e iträge  zur 
E rke n n tn is  a u f verschiedenen Gebieten g e lie fe rt; u. a. 
h a t er aufschlußreiche V o rträ g e  im  Bereiche der Ge
se llschaft de r F reunde und F ö rde re r der H am bur- 
gischen S ch iffbau-V ersuchsansta lt geha lten ; auch eine 
Reihe w e rtv o lls te r  Aufsätze in  dieser Z e its c h r ift  zeugen 
von  n im m erm üder, ste ts so rg fä ltige r, au f dem Grenz
geb ie t zwischen W issenschaft und P rax is  liegender 
A rb e it.

D er Bayerische L lo y d  h a t das Jub iläum  seines technischen D ire k to rs  
in  w ü rd ige r F o rm  begangen.

IN H A L T : Berechnung der Sch iffsgeschw indigkeit von Segelschiffen. V on  D ip l.- ln g . W . H . C. E . R ö s i n g h , W ilton -F ijen oo rd . S. 269*. —  Bücherschau. S.,281. —  W erksto ffnachrich ten. S. 282
—  Gewerbliche Schutzrechte. S. 283. —  Persönliche und Fach-N achrichten. S. 283.

F ü r den gesamten redaktionellen T e il ve ra n tw o rtlich : D r.- In g . E . F o e r s t e r ,  H a m bu rg , fü r  den H ande lssch iff-N o rm en-Te il: Ing . H . N i l  t o p p ,  B e rlin .
Springer-V erlag , B e rlin  W  9 , D ru ck  von Ju lius  B e ltz  in  Langensalza. L /0490.
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A NZEIG EN 3

Werftkrane /  Hafenkrane
H ü ttenw erkskrane /  E lektrozüge

D ieselelektrisch angetriebener K angierdrehkran 
von T o t  T ra g k ra ft m it  senkbarem Ausleger

Schenck &  Liebe-Harkort
A k t i e n - G e s e l l s c h a f t

D üsse ld o rf

* fü r$ ie f2eUu&uii¿p
von Behältern

Verlangen Sie 
a u s fü h rlich e
Druckschriften.

HENKEL & CIE. A -G  • DÜSSELDORF

mit elektropneumatisch gesteuerter Lamellenkupplung 
Uberlastungssicherung im Stößel 

Garantiert bruchsicherer geschweißter 
Siemens - Martin - Stahlplatten - Körper

EXZENTERPRESSE FÜR DEN SCHIFFBAU

^rfTTTTIITlTíTmTS
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M A S C H IN E N -  U N D  A R M A T U R E N F A B R IK  V O R M .

C. LOUIS STRUBE A. G.
M A G D E B U R G -B U C K A U  • GEGR. 1865

•Schifiskessel
unsere bew ährten

Dojfpel-

Feder-
Sicherheiis-
Ventile

Ausführung
nach den Vorschriften
des Germ. Lloyd
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A N ZE IG E N in

CONCORDlAi
CONCORDIA E.A.G. \

FEUERLÖSCHER
DORTMUND, Münsterstr. 231

A lt. la n g jä h r. erf. Schiffb.-Ing. 
s taa tlich  g e p rü ft sucht le it. 
Posten als O b e rin g e n ie u r b e i 
P riva t- o d e r auch S taatsbe
tr ie b . A ng eb o te  u n te r WRH. 
994 an den S pring e r-V e rlag , 
B e rlin  W  9.

Preisprüfungs-Ing. sucht i. Prüf, 
v. Rechn., A n e rke n n u n g  de r 
P reise u. f. K on ting . d. M a 
te r ia ls  D auers te ll, b e i Staatl. 
B ehörde od. P riv a tb e tr ie b . 
A ng eb o te  unt. WRH. 995 an 
den S p rin g e r-V e rla g , B e r
lin  W  9.

Altmetalle - Neumetalle
Rückstände

S p ez ia litä t:Z in n h a ltig e  Abfälle 
u. Rückstände, Aluminium- 
Abfälle, Späne u.Rückstände

kauft laufend

Carl Bruch, Metallgroßhandlung
D o rtm u n d -H a fe n , Tankweg 7 
T e l e f o n :  Sam m elnum mer 344  51.

2 fahrbare Förderbänder 15 m
lang , m E le k tro an tr., H öhen
v e rs te llu n g  un d  S chw enk
räde rn , gegen Z u lassungs
schein k u rz f r is t ig  lie fe rb a r. 
G e o r g  J ä n s c h ,  Feld- u. 
N o rm a lbahnen, B e rlin  W 30, 
B arbarossastr. 44. (986)

Lüftungshudse. 96 Stück neue 
Lü ftungshudse , 250 mm, 1. W. 
am run de n  Stutjen, 450 mm 
H öhe b is  M it te  Z u tr it ts ö ff
nung , 2 mm B lechstärke, so
fo rt aus fre iw e rd e n d e n  Be
s tändenabzugeben . A n fra g e  
u n te r A ngabe de r Kenn- 
N r. 5 /M  0884 e rb e ten  u n te r 
WRH. 992 an den S pringe r- 
V e rlag , B e rlin  W  9.

2 Flammrohre abzugeben, L. 
2470, Br. 1213, S tärke 15 mm, 
W e llensys tem  Fox. K a u ffa h r
te i, H a m b u rg  36, A ls te r 
u fe r 10.

Jetjt gültige Anzeigen
preisliste Nr. 5.

Schittsgebläse
------------d bew ährte r Ausführung.

in e rp ro b te r und bew  ß e  L e l -
H oher W ir k u n g s g ra ^  ge ;
stung, k)®'"®chtA  k rä ftig e  Bauart.

' " " ’ “ » S . b -  G B l . ™ ™ ' W „ , . A

J A J O H N A G / t R f U R i

Industriearchitekt m it S pe z ia lp lan ung sbü ro  ü b e rn im m t d ie  
G esa m tb earb e itu ng  v o n  A u s fü h ru n g s p ro je k te n  fü r 

Schiffswerften, Dockanlagen, Lagerhäusern, Reederei- und 
Hafenbauten, sow ie  Hallenbauten jed. A rt. Erste Referenzen.

Zuschr. u.WRH. 985 a. d. S p rin g e r-V e rla g , B e rlin  W 9, erb.

H a n d e ls s c h i f f  n o r m e n  nach  H. N. A.

N orm en-
Arm aturen
nach H N A - K M - D I N
vom L a g e r und k u rz fr is tig

Fritz Barthel
H a m b u rg -A lto n a  1 Ruf:* 421825

Alle M etalle
Messing: B leche, Stangen, 

P rofile , R ohre, 
Yello w -B leche

KU RT B A C K O F  • Hamburg 37 ■ Fernruf 53 Ob 9b

Spezial-Fabrik für

Rettunisrinse, Sdiuimm- 
westen, Fender i m

Lorenzen & Wiedenroth
H a m b u r g  23
Sam m olnr. 2 3 0 6 4 3

S c h i f f  s m  o d e l l e
Kran- und 
Brücken
modelle
Modelle 

im Schnitt

CHR. S T U H R M A N N , H AM BURG  2 0

EleRtro-Arnwturen und 
Beleuchtunsskürper
nach H N A - und K M -N o rm e n

Karl Dose, HamburHltona
Hafenstraße 51.

M e t a l l w e r k e

v. Galkowsky & Kielblock K. G.
Finow bei Eberswalde

liefern

elektrische Leitungs- und 
Beleuchtungs - A rm aturen  
nac h  H N A  - N o r m e n .

Verschraubungen und Armaturen 
aller A rt nach Muster 

oder Zeichnung.

W IL H E L M  SCHLEY
Metallgießerei und Armaturenfabrik 
Hamburg-Wandsbek -gegr.1913
l i e f e r t  Rohguß u n d  Armaturen i n

Leicht- u. Schwermetall
und deren Legierungen nach e igenen oder 
e ingesandten Zeichnungen und M ode llen  
sowie nach H N A -, KM- und D IN -Norm en 
in bester f a c h m ä n n i s c h e r  Ausführung.

J. P. C. L u c k
Hamburg, Rödingsmarkt 54

S am m el-N um m er: 3619  37 
Ferngespräche : 36 19 39

S c h i f f s g l ä s e r  ( B u l l a u g e n )  
D e c k s g l ä s e r

Am Lager vorrätig nach H. N. A.-Tabellen

Paul Pietzschke
C h e m . - t e c h n .  F a b r i k

H a m b u rg  2 6

Elektrische

S c h iffs a rm a tu re n
n ach  H \ A  u n d  K  M N  
sow ie  S p e z ia l-M o d e lle

HOPPMANN & MULSOW
H a m b u rg  19

M e ta llg ie ß e re i • Preßwerk

S tu rm k lap p en
Kesselarmaturen u. Ventile nach H N A  aus Schwer
m etall und Stahlguß. /M e ta llguß  in garan tie rten  Spe

z ia lleg ie rungen  / Leichtmetallguß / Zinkguß. 
Eilanfertigungen.

H e  n n i g &  W e b e r
M eta llg ieß ere i und A rm aturenfabrik  

Ham burg 11, Venusberg 4/5
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Le ^ S T A B T L O

Maschineningenieur 
Lichtpaus'.
,, O S TA B T LO  - Zeichnungen e rkenn t 
man an ih re r K la rhe it. Die 18 fe in  
ab ges tu ften  Härten der O S T A B IL O - 
B le istifte sind fü r gestochen scharfe 

Lichtpausen w ie geschaffen.
Für hohe A nsprüche S T A B IL O -1'1

Schwan - BI g! ftlft - Fa b ri k
N ü r n  b e r g

PITT LE R- 
T H O M A

PUM PEN
. .  U N D

FLÜSSIGKEITS-
GETRIEBE

STUFENLOS REGELBARE P ITTLE R -TH O M A -H O C H O R U C K -P U M P E

P I T T L  E R
W E R K Z E U G M A S C H I N E N  FA B R I K  
A K T I E N G E S E L L S C H A F T
l e i p z i g - w a h r e n

Akkumulaftor-
Batlerien
für alle Anwendungsgebiete 
in der See- und Binnen
schiffahrt

Y A R T Ä
A C C U M U LA TO R E N - 

FABRIK

AKTIENGESELLSCHAFT • BERLIN • HAG EN I. W.

Warum

OPTIMAT-KEILRIEMEN?
W e il endlich:

dah e r k le inste Lagerhaltung 
dahe r kle ine  A usbauarbe iten  
d a h e r S pannvorrich tungen überflüssig  
dah e r Austausch aus M ehrfachsatz möglich 

,, vorgelocht:
dahe r schnelle, rich tig e  V e rb indung  
dahe r ke ine Lochwerkzeuge

W e il winkeltreu:
dahe r nur e in  Sche iben-R illen-W inke l

,, vorgekrümmt nach k le ins te r Scheibe: 
dahe r geringste  B iegebeanspruchung 

„ stoßfreie Ü bertragung

,, g e rä u s c h lo s e r  Lauf

Zahlreiche In- und Auslandspatente

DEUTSCHE K E ILR IE M E N -G E S . M. B. H.
BERLIN-STEGLITZ, GRUNEWALDSTRASSE 6 ANRUF 72 61 01

F ü r den T e x tte il ve ra n tw o rtlic h : D r .- In g . E . Foerster, H a m b u rg ; fü r  den A nze igente il: A lb e r t  M eyer, B e rlin -S teg litz , Kühlebornw eg 5. PI. 5. 
D ruck  von Ju lius  Be ltz  in  Langensalza. —  S p ringe r-V e rlag , B e rlin  W  9. —  P rin ted  in  G erm any.


