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Die Form der
Fortbewegung

Rumpfformen sind eines der wichtigsten Merkmale eines Bootes. Sie definieren
die Fahreigenschaften und den eigentlichen Verwendungszweck einer Yacht.
Ocean gibt einen kleinen Einstieg in ein sehr komplexes Thema
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KLASSISCHER VOLLGLEITER
Coronet baut traditionell seegan-
gige Boote. Tiefes, langgezogenes V
und Stringer sorgen fur weiche
Wellenduchfahrten, aber nicht fur
Hoéchstgeschwindigkeit







ist schnellund hat wie hier bei der Pegiva eher einen flachen Rumpf. Grofie Wellen sind fur diese Rumpfform eher ein Hindernis

it dem Lap-Finish
Chi-

meinem

habe ich das
newalk bei
Bowrider reduziert.”

Mein neuer Bekann-

ter Carlo zeigt mir
stolz seinen neuen Prop - sein Kumpel la-
chelt spottisch: ,Knut, kauf Dir einfach
eine neue Kiste mit mehr Balance!”

Ich verstehe nur Spanisch. Ich kann
nicht mitreden. Da wird wohl ein kleiner
Exkurs in Bootskonstruktion notig. Zwei
Monate spéter bin ich fit. Jetzt weil ich,
dass ein Verdranger nicht gleiten kann
und Gleiterkapitdne groflere Brieftaschen
benotigen.

Das Boot sollte in die Welle
passen, die es erzeugt

Das ist eine alte Konstrukteursregel.

Oceasm 02/2009

Wenn man treibstoffsparend fahren will,
kann man sich bezlglich der Form des Un-
terwasserschiffs ein bis

schen an Fischen
orientieren. Die sind evolutionsbedingt
formoptimiert, je nach Geschwindigkeit,
die der Fisch erreichen muss.

Doch beim Boot liegt ein groBer Teil des
Rumpfes iiber Wasser. Ein Verdranger
verdrangt das Wasser, er bleibt in dem
Wellensystem gefangen, das er selbst er-
zeugt: Bel Maximalgeschwindigkeit be-
steht das aus einer Bugwelle und einer
Heckwelle. Wenn die Rickseite der Bug-
welle die Vorderseite der Heckwelle er-
reicht, interagieren die beiden Wellen.
Wenn jetzt die Geschwindigkeit grofBer
wird, werden nur die erzeugten Wellen
groBer, viel schneller wird das Boot nicht.
Da helfenin der Regel keine Extra-PS. Die-
se maximal erreichbare Geschwindigkeit

nennt man Rumpfgeschwindigkeit.

Richtig erfahrene Konstrukteure bedie-
nen sich daher bei schnellen Verdrangern
eines Tricks: Durch einen Knick im Schiff
in Verbindung mit konkaven Bereichen in
den Querschnitten bzw. Spanten gelingt
es ihnen, die Bugwelle zu binden und die
Interaktion mit der Heckwelle zu verhin-
dern. Diese Konstruktion ist schwierig,
fithrt aber zu schnellen und treibstoffspa-
renden Booten.

Fische gleiten nicht

Der Winkel der Rumpflinien am Heck sagt
viel Uiber die Eigenschaften des Bootes
aus: Wenn die Welle durch den Rumpf steil
nach oben gefuhrt wird, kann sich das
Boot nicht aus dem Wellensystem losen.
Einflach auslaufendes Unterwasserschiff,
der Winkel, mit dem das Wasser am Heck



A\CHTEN wie die Grand Banks sind Verdranger. Seegangigkeit, Reichweite und Wohnraum stehen hierim Vordergrund

austritt, sollte nicht mehr als 15 Grad be-
tragen. Durch die flachen Linien 16st sich
die Heckwelle ab einer bestimmten Ge-
schwindigkeit vom Rumpf, das Boot geht
in Gleitfahrt iiber. Der hintere Teil des
Rumpfes ist dann etwa waagerecht zur
Wasseroberfldache.

Wenn ein Verdréanger eine hohe Welle
hinabfahrt, kann er kurz ins Gleiten kom-
men, da der Winkel der Wasseroberflache
auf der Vorderseite der Welle fast parallel
zu den Hecklinien des Verdrangers wird.
Die Schwerkraft hilft bei der Abfahrt vom
Wellenberg mit einer virtuellen Erhéhung
der Motorleistung.

Aus zwei mach eins

Bei extrem schlanken Schiffen, ab etwa
einem Langen- und Breitenverhaltnis von
1:8, interagieren die Bug und Heckwelle

kaum mehr. Da ein so schlankes Boot we-
gen der geringen Breite (bei zehn Metern
nur 80 Zentimeter Breite) extrem wenig
Platz bietet, nimmt der clevere Konstruk-

ich gelernt, dass ein Boot gut auf einer
Flache gleitet, die parallel zur Wassero-
berflache ist. Klasse, dachte ich: Ich
nehme am besten eine Platte oder ein

»~Wenn ein Verdringer eine hohe Welle
hinabfihrt, kann er kurz ins Gleiten
kommen. Die Schwerkraft hilft.”

teur einfach zwei Rimpfe und baut eine
Plattform darauf: Fertig ist der Kat.

Doch das sind nur die Basics. Bis zum
Chinewalk ist es noch ein weiter Weg.

Surfbretter sind keine guten
Motorboote

Aufder Lerntour begegne ich der Aufkim-
mung. Ganz wichtig. Denn bisher hatte

groBes Surfbrett, und baue einen Motor
daran. Keine gute Idee: Das ist zwar
schnell, aber nicht steuerbar. Ein Boot
braucht Flihrung. Und Volumen, damit es
Menschen und Maschinen aufnehmen
kann. Also knickt man die Platte und baut
vorne eine Spitze ran. Je starker der Knick
(das nennt man Aufkimmung), destomehr
Fihrung im Wasser und desto weicher »

02/2009 Oceas



Die Elling E4 ist
einseegangiges Schiff. Selbst eine
Atlantikiberquerung wurde mit
ihrerfolgreichunternommen
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fahrt das Boot durch die Welle.

,Super!"” denke ich, ,,also mache ich ein
Boot schon V-formig, dann fahrt es be-
quem und sicher.” Der Nachteil: Es sinkt
tief ins Wasser ein, und das bremst. Man
kann sich das so vorstellen: Das Loch in
der Wasseroberflache hinter dem Heck,
das entsteht, wenn das Boot durchs Was-
ser fahrt, will sich flillen. Und am Heck
entsteht ein Unterdruck, der das Boot zu-
rickhalt. Wenn das V am Heck sehr steil
ist, ist das Loch tief. Das kostet Sprit. Und
um in Gleitfahrt zu kommen, muss man
ebenfalls viel mehr Gas geben als wenn
das Boot hinten platter ware. Rennboote
konnen dank des stark aufgekimmten
Rumpfes enge 180 Grad-Kurven mit iiber
70 Knoten passieren. Sie haben aber auch
Leistung im Uberfluss. Bei schnellen Was-
serskibooten fiir Binnenseen macht das
keinen Sinn.

Fazit: Die Aufkimmung ist je nach An-
forderung des Bootes unterschiedlich.
Versuche der amerikanischen Army zur
Entwicklung schneller Patrouillenboote
haben z.B. zu einer Aufkimmung von 12,5
Grad am Heck gefiihrt.

Vorne schlank, hinten dick

Doch nun zur Spitze meiner Platte. Der
Bug hat wichtige Aufgaben: Er zerteilt
die Wellen. Er soll verhindern, dass das
Boot unterschneidet. Und vor allem: Er
minimiert den Widerstand bei Fahrt. Ein
scharfes V" im Bugbereich ist komforta-
bel im Seegang, doch das Boot kommt
spater ins Gleiten.

Interessanterweise hat sich herausge-
stellt, dass ein konkaves Bugspant nicht
weicher einsetzt als ein leicht konvexes.
Beim scharfen V ist die Wasserverdran-
gung zu progressiv, d.h. der Anstieg des

zu verdrangenden Wassers wird zu grof3,
die Eintauch-Bewegung wird spéater, aber
daflir harter gestoppt.

Da die Stromung am Heck abreifit, das
Heck immer im Wasser liegt und der Dreh-
punkt im Seegang beim Gleiter auf ca. 80
Prozent der Lange vom Bug bis zum Heck
liegt, kann das Heck breit sein, viel breiter
als beim Verdranger. Das erzeugt Kipp-

ich noch aus der Schul- und Bastelzeit. Mit
dem scharfen Knick im Rumpf, der vom
Bug bis zum Heck verlauft, hatte ich das
niemals in Verbindung gebracht. Der sorgt
dafiir, dass die Welle abreif3t, so wie am
Heck. Ohne diesen Knick wiirden die eige-
ne Bug- und Heckwelle und der Seegang
am Rumpf kleben bleiben. Denn wenn
man den Ubergang vom Rumpfboden zur

,Ein scharfes V‘im Bugbereich ist
komfortabel im Seegang, doch das Boot
kommt spiter ins Gleiten. Ohne Knick
im Rumpf bleibt die eigene Bug- und
Heckwelle am Rumpf kleben.”

Stabilitat und schafft Platz an Bord.

Wellblech-Boden
und Chinakrepp
Fir die Leistungsfahigkeit und den Kom-
fort eines schnellen Gleitbootes sind die
Langsstringer, die dreieckigen Falten, die
uber das ganze Unterwasserschiff laufen,
sehr wichtig. Diese brechen die Welle und
verminderndas Spritzwasser, dasanDeck
kommen wiirde. Das Wasser wird tiber die
nach unten gerichteten Flanken der Strin-
ger zur Wasseroberflache abgelenkt. Da-
mit erhohen sie den Auftrieb und reduzie-
ren die Reibung des Rumpfes. Zudem
steifen die Stringer wie bei einem Well-
blech die Rumpfoberflache aus. Bei Kur-
venfahrt erhohen die Stringer die Fih-
rung. Im Heckbereich, in der Flache, auf
der das Boot gleitet, miissen die Stringer
parallel zur Mittschiffslinie verlaufen.
,Crépe de Chine", Chinakrepp kannte

Seitenwand rund gestaltet, wird die Wel-
le wie beim Verdrangerheck nach oben
gefiihrt. Das erhoht den Widerstand und
den Anteil der Gischt, die an Deck kommt.

Nun sind wir endlich beim ,Chine-
walk"”. Das sind nun die hohen Weihen
des schnellen Motorbootfahrens: Bei
groBer Geschwindigkeit kommt das Boot
immer weiter aus dem Wasser und glei-
tet auf dem hinteren Boden. Ist es nicht
richtig ausbalanciert, kippt es und glei-
tet nur noch auf der einen Seite des V-
Bodens, bis es doch eine Welle, Steuer-
bewegung oder Gewichtsverlagerung
auf die andere kippt. Dabei kann es sich
aufschaukeln, und anfangen, standig
hin- und herzukippen. Das ist nicht nur
unangenehm, sondern gefahrlich. Hel-
fen kann hier eine Verbesserung des
Langstrimms, der Gewichtsverteilung
oder eine Optimierung des Propellers,
genannt ,Lap-Finish". &
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GLEITER

Schnellerunterwegs: =
Gleiter konnenihr eigenes
Weliensystem Gberwin-
den.Dankderflachen
Linien des Unterwasser:
schiffs I6st sich die
_Heckwelle i}:gendwann;b

- WELLENBINDER || V-SPANTFLACH

Diese Form eignet sich eher fur Reviere

Sehrseetlchtige und treibstoffspa- Die Bugwelle wird durch die konkaven

rende Rumpfform fir Verdranger. Bietet Bereiche .gebunden”, die Rumpfge- ohne Wellen. Die Boote sind schnell,

viel Raum unter Deck. Seetuchtige schwindigkeit kann weit Uberschritten kommen frih ins Gleiten, setzen aber

Motoryachten fur Langfahrten und werden, ohne dass das Boot in Gleitfahrt hartindie Wellen ein. Der sehrflache

Expeditionen werden bevorzugt mit der ubergeht. Dadurch werden schwere, Heckbereich gibt wenig Kursstabilitat.

U-Spantform gebaut. komfortablere Yachten trotzdem

schnell.

Dcearn 02/2008



VERDRANGER
Gefangen zwischen Bug- und
Heckwelle: Verdranger kommen
nicht Uberihre Rumpfgeschwin-
digkeit hinaus und bleibenin
ihrem eigenen Wellensystem

Die Weiterentwicklung des konkaven
Spantsist heute eine haufig anzutreffen-
de Bootsform flr schnelle Boote. Das
Wellenverhaltenist sehr gut, das Boot

setzt weicher ein als die konkave Form.

Rumpf und Bug
liegen tiefer
im Wasser

V-SPANT KONKAV

Uber viele Jahre beliebte Rumpfform fir

klassische Motorboote. Das Verhaltenim
Seegang ist nicht so gut wie vermutet.
Trotzdem hat sich diese Form durch die
hohe Asthetik bis heuteim Bootsbau
nicht nur gehalten. sondern erlebt seit
einigen Jahren eine Renaissance.

MODERNER GLEITER

Schneller Gleitrumpf fur hohe Motorisie-
rung. Beilangsamer Fahrt bremsen die
starken Verwirbelungen am Heck. Diese
Form hat sich als sehrseetlichtig
erwiesen und wird heute beisehr

schnellen Offshore-Booten verwendet.

02/2008 Deeasrt
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