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änge läuft - diesen Kernsatz
kennt jeder Segler. Schon in
den Anfangszeiten des Boots-

baus hatte man die Erfahrung ge-
macht, daß ein Boot mit einem
Verdrängerrumpf umso höhere Ge-
schwindigkeiten erreichen kann, je
länger dessen Wasserlinie ist.
Grundsätzlich hängt die eneichbare

Geschwindigkeit eines Verdrängers
davon ab, wieviel Widerstand sein
Rumpf dem Wasser entgegensetzt.
Dieser Widerstand setzt sich im
wesentlichen aus dem Reibungswi-
derstand und einem Restwiderstand
zusammen, der wiederum vom Wel-
len- und vom Formwiderstand gege-
ben ist. Bestimmt werden die einzel-

nen Widerstandskomponeten von
hydrodynamischen Parametern wie
Rumpfbreite, Tiefgang Verdrängung
und - als wichtigster Größe - der
Wasserlinienlänge.
Ein Berliner Ingenieur-Büro hat an-
hand einer Untersuchung der Ver-
drängernimpfe von Solarkatamaranen
eine originelle Theorie entwickelt: Um
den Widerstand eines Rumpfes zu
reduzieren, sollte man demnach die
Wasserlinienlänge optimieren. Für lede
Geschwindigkeit gäbe es nämlich eine
Wasserlinienlänge, fur die der Wider-
stand minimal sei.
Neu an dieser Theorie ist vor allem
die Herangehensweise: Bislang setzte
man bei einem neuen Entwurf als
eine der ersten Größen die Schiffslän-
ge fest. Die Berliner schlagen nun vorf
stattdessen von einer gewünschten
Dienstgeschwindigkeit des Schiffes
auszugehen und für diese Geschwin-
digkeit die Rumpflänge mit dem

Das Diagramm zeiglt, wie sich bei einer bestimm-
ten Geschwindigkeit v0 der relative Reibungswi-
derstand RrlRo und der relative hydrodynamische
Widetstand R/Ro mit der relativen Wasserlinien-
länge L,/Loverändern. Ro ist der Widerstand eines
Bezugsrumpfes mit der Länge Lo.
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geringsten Gesamtwiderstand zu wäh-
len. Diese Geschwindigkeit könnte
dann mit minimaler Antriebsenergie
erreicht werden. Das fuhrt zu einer
veränderten Entwurfsphilosophie:
Yachtkonstrukteure würden beispiels-
weise nicht mehr ein neues Boot der
30-Fuß-Klasse konstruieren, sondern
von Geschwindigkeitsklassen ausge-
hen. Grundgröße der neuen Kon-
struktion wäre dann nicht eine Länge
von dreißig Fuß, sondern vielleicht
eine gewünschte Dienstgeschwin-
digkeit von sieben Knoten, die dann
schon bei leichtesten Winden er-
reicht werden könnte.
Grundlage der Theorie ist die nicht
neue Erkenntnis, daß mit wachsen-
der Rumpflänge der Wellenwider-
stand abnimmt, während der Rei-
bungswiderstand wächst. Der Witz
ist nun, daß innerhalb eines be-
stimmten Längenbereiches mit wach-
sender Länge der Wellenwiderstand
sehr schnell kleiner wird, während
der Reibungswiderstand nur verhält-
nismäßig langsam wächst. Obwohl
also der Reibungswiderstand, der ja
von der benetzten Fläche des Rump-
fes abhängt, mit wachsender Länge
größer wird, nimmt der Gesamt-
widerstand ab. Das funktioniert aller-
dings nur über einen begrenzten
Bereich von Längen, da der Reibungs-
widerstand kontinuierlich wächst,
während sich der Wellenwiderstand
von einer bestimmten L'änge an kaum
noch ändert. Irgendwann wird also
der Gesamtwiderstand wieder größer.
Das bedeutet, daß es fur eine ge-
wünschte Geschwindigkeit eine op-
timale Wasserlinienlänge gibt, fur die
die Summe des Reibungs- und des
Wellen- und Formwiderstandes mi-
nimal wird.
Leider wird die Seglerpraxis dieser
neuen Theorie Grenzen setzen. Denn
Segler entscheiden sich aus vielen
Gründen fur ein Boot einer bestimm-
ten Länge: Sie wünschen sich ein
bestimmtes Maß an Wohnlichkeit,
verfugen über einen festen Club-
liegeplatz mit vorbestimmter Größe,
wollen im Winterlager so wenig
Rumpf wie möglich streichen müssen
und, und, und. Und schließlich will

ieder irgendwann einmal aus seinem
Boot doch noch ein bißchen mehr
Speed herauskitzeln. Wie langweilig,
wenn das Boot dann fur genau eine
Geschwindigkeit ausgelegt ist, die auch
noch den trostlosen Namen ,,Dienstge-
schwindigkeit" trägt. 
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