
472 Schiffahrt.

des Bootes. Bei schneller Fahrt hebt sich das Boot vorn weit aus dem Wasser und gleitet hinten
fast ganz auf der Wasseroberfläche (daher auch Gleitboote genannt), findet also geringsten

Wasserwiderstand und keine Saugwirkung am Heck; die bei Schiffen die Fahrt hemmende Bug-
welle verschwindet fast vollständig.

Am geeignetsten für schnelle Motorboote ist der direkte Antrieb der Propellerwelle durch
einen Verpuffungsmotor oder einen Gleichdruckmotor. Diese Ölmotoren verwandeln die im

Brennstoff (Benzin, Petroleum, Spiritus usw.) gebundene Energie direkt in Rotationsarbeit und
ermöglichen dadurch eine bessere Ausnutzung der Kolbenfläche, weil sie höheren mittleren Druck

liefern. Aber bei gleichem mittleren Druck und gleicher Kolbenfläche leisten die Dampfmotoren
als doppeltwirkende Zweitaktmotoren ungefähr die vierfache nutzbare Arbeit wie die Ölmotoren,

weil letztere noch meist einfachwirkende
Viertaktmotoren sind. Sobald es gelingt,
umsteuerbare doppeltwirkende Viertakt-

motoren herzustellen, die sich auch im prak-

tischen Gebrauch bewähren, wird das Ge-

wicht der Ölmotorenanlage, das jetzt dem
der Dampfmotoren gleicher Leistungsfähig-

keit ungefähr gleichkommt, auf die Hälfte

vermindert werden. Auch jetzt fordert
ein Dampfmotor drei- bis viermal mehr
Gewicht und Raum für den Betriebsstoff

als der Ölmotor, auch ist letzterer im Be-

trieb einfacher. Für kleine Schnellboote ist
mithin der Ölmotor am vorteilhaftesten.

In Fig. 1112 und 1113 ist eine mo-
derne Motorkreuzerjacht dargestellt, während

Fig. 1114 eines der taleSelten Motorschnellboote wiedergibt. Wie mansieht, ist die Schrauben-
welle schräg bis tief unter das Boot hindurchgeführt. In voller Fahrt ragen die Schnellboote,
wie schon erwähnt, mit dem Vorderteil weit aus dem Wasser, wie dies Fig. 1115 erkennen läßt.

 

 

 
Fig. 1115. Motorschnellboot „Benz I“ in Fahrt.

B. Seeschiffe.

I. Segelschiffe.

Der Holzschiffbau wurde bis zum 18. Jahrhundert ohne theoretische Vorberechnungen
als Handwerk von einfachen Schifiszimmerleuten ausgeführt. Er wurde erst zum wissenschaft-
lichen Kunsthandwerk, nachdem der schwedische Vizeadmiral v. Chapmann um 1770 die Theorie
des Schiffbaues auf Grund des archimedischen Prinzips und der Simpsonschen Regel aufgestellt
hatte. Jetzt werden nach theoretischen Berechnungen, die im Abschnitt über den Dampf-
schiffbau (8. 478fl.) näher behandelt sind, die Schiffispläne ausgeführt. Immerhin ist auch
jetzt noch die Konstruktion hölzerner Schiffe einfach und auf vielen aus alter Erfahrung ge-
wonnenen Grundsätzen über Materialstärke und Verstärkungen des Baues begründet. Zur Kon-
struktionszeichnung gehören ein Längsriß, ein Spantenriß (Plan der Schiffsquerschnitte) und ein
Wasserlinienriß (Plan der Horizontalschnitte). Bei diesen Rissen haben Längsriß und Wasser-
linienriß gemeinsame Länge, Längsriß und Spantenriß gemeinsame Höhe, Wasserlinienriß und
Spantenriß gemeinsame Breite. Aus den drei Rissen kann mithin, ähnlich wie bei den Bauzeich-
nungen eines Hauses, jeder Punkt des Schifiskörpers genau bestimmt werden. Die Betrachtung
der Konstruktionszeichnungen läßt schon die Eigenschaften des Schiffes erkennen; besonders das
Verhältnis der Länge zur größten Breite (im sogenannten Nullspant) läßt Schlüsse auf die Schiffs-
geschwindigkeit zu. Dieses Verhältnis, der sogenannte Völligkeitsgrad, ist bei Segelschiffen sehr


