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Hinweise zum Aufmessen eines Bootsrumpfes
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1. Allgemeines

Wenn man das nicht unerhebliche Projekt der Erstellung eines Linienrisses fiir ein existierendes Boot
angeht, sollte man sich bewusst sein, dass das Ergebnis nicht nur fir den unmittelbaren Zweck (wie
etwa Stabilitatsberechnungen) wertvoll ist, sondern auch eine geeignete Grundlage fur (eventuell
spatere) weitere Zeichnungen darstellt. Unabhangig davon, ob spatere Zeichnungen fiir technische
Belange erstellt werden (z.B. Segelriss), oder vielleicht fir Werbezwecke (Einrichtungsplan), ist es
auf jeden Fall sinnvoll, sich vor dem Aufmessen dartber klar zu werden, ob und welche Details man
vielleicht gleich mit erfassen kann, die spater verwendet werden sollen. Wenn z.B. der Linienriss
auch dekorativ verwendet werden soll, wird man sicherlich das Schanzkleid mit aufmessen. Wo
sitzen die Beschlage an Deck, wie ist die Position der Mastdurchfiihrungen, Tankpositionen und
Volumen, etc. — wenn man schon mal die Leute und das MaRRband parat hat!

2. Linien fur die Hydrostatik

Wenn man die Linien eines Bootes aufmisst, um damit Hydrostatische Berechnungen zu
veranstalten, geht es prinzipiell darum, ein geistiges Modell der Volumenform zu erstellen, d.h. es soll
dargestellt werden, wo das Wasser aufhért und wo (rundherum) das Volumen des Bootes beginnt
(egal in welcher Schwimmlage: richtig rum, gekentert, Schwanzchen in die Hoh, wie auch immer).
Dazu erfasst man alle AuRenflachen des Rumpfes, des Decks und der Aufbauten (sozusagen alle
fest umbauten Hohlraume auf Aul3enkante). Kleine bauliche Volumen (wie das Schanzkleid, Ruder,
Betinge, an Deck stehende Backskisten, etc.) werden in der Regel bei der Ermittlung des Volumens
vernachlassigt.

Von grofRer Bedeutung fur die Berechnung der Weiterflutung (bei welcher Krédngung und Trimm
kommt welche Offnung zuerst ins Wasser, wie ist sie verschlieBbar) sind die Positionen (Unterkanten)
und GroRen von Offnungen im Rumpf, Deck und den Aufbauten (dazu zahlen auch feste
Schiffsfenster in gefédhrdeten Bereichen, z.B. Bullaugen im Rumpf). Ein Ergebnis der
Stabilitatsberechnungen kann auch sein, dass diese oder jene Offnung zu tief liegt (z.B. das
Turensull erhdht werden muss), oder z.B. Notverschlisse fir tiefliegende Bullaugen gefordert
werden.

Um die Form der Decksaufbauten festzuhalten, muss man meist nur ihre Knicklinien (z.B.
Ruderhaus-, Sullunter- und Oberkanten) und Endflachen erfassen; etwa so, wie bei einem
umgedrehten Knickspantboot.

Um die Form des Decks zu bestimmen benétigt man die Seite-Deck-Linie (die mit dem Rumpf
aufgemessen wird) und die Héhen der Balkenbucht an den verschiedenen Stellen. Meist kann man
die Kurve der Balkenbucht als Kreissegment annehmen.

Die Rumpfform ist bei Rundspantern festgelegt durch Knicklinien und die gewdlbte Flache der
AulRenhaut (Siehe auch Abbildung 1). Die Knicklinien sind: die Seite-Deck-Linie, die Sponungen des
Vor- und Achterstevens, die Kielsponung und die Kanten von Tothoélzern, Ballastkielen und Steven.
Es werden hier immer die AufRenkanten gemessen, also z.B. die Oberkante Deck, die Unterkante
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Kiel, die AuRBenkante AuRenhaut'. Diese Linien miissen in ihrem kurvigen Verlauf festgehalten
werden, sie sind meist relativ einfach mit den Augen zu verfolgen und zu straken und bilden die
Anfangs- und Endpunkte der Querschnitte, die durch die Au3enhautflache gelegt werden (Spanten).

Wie viele Spanten man auf welche Abstande Uber die Lange des Rumpfes verteilt, kann man von der
Form desselben abhéngig machen. Ist z.B. ein quasi paralleles Stiick Mittelschiff vorhanden, so wird
man hier die Spantabstande grof3er wahlen, um sich Arbeit zu ersparen. Ist die Rumpfform aber an
einer Stelle kompliziert und andert sich schnell mit jedem Spant, sollte der Spantabstand verkleinert
(z.B. halbiert) werden. In der Regel werden fir die Hydrostatik selten mehr als 10 Spanten benutzt,
egal wie gro3 das Schiff auch ist. Gleichmaflige Spantabstéande (oder Vielfache davon) erleichtern
die Arbeit ungemein.

3. Theorie

Um die gesamte Form eines symmetrischen Korpers zu definieren, geniigt es natirlich, eine Seite zu
dokumentieren.

Es ist notwendig, sich Ausgangsebenen in den 3 Richtungen zu wahlen, auf die man seine Masse
bezieht (Siehe auch Abbildung 1). Gewohnlich werden fir die Querrichtung die Mittschiffsebene, und
fur die Langsrichtung eine Ebene durch das Hintere Lot (Ruderachse) benutzt. Die Basis
(H6henbezug) ist oft mit Problemen behaftet, wenn die Fahrzeuge sehr starken Kielfall haben, oder
die Unterkante des Kiels nicht gerade ist. Bei Holzschiffen wird in der Regel eine horizontale Ebene
durch den Schnittpunkt des Hauptspants mit der Kielsponung gelegt.

Grundsatzlich kann man aber seine Bezugsebenen wahlen, wie man es fur richtig halt, solange nur
stets dieselben verwendet werden.

Die Ausrichtung der Spanten erfolgt (seitlich betrachtet) - bei Booten mit minimalem Kielfall meist
senkrecht zum Kiel und — bei Booten mit starkem Kielfall oder geschwungenem Kielverlauf senkrecht
zur Wasserlinie. Wenn man es vorzieht, die Spanten z.B. lotrecht zu erfassen (also senkrecht zum
Meeresspiegel), werden die Spantebenen unter Umstanden nicht senkrecht zur gewahlten
Bezugsebene sein. Die ermittelten Kurven beschreiben dennoch die Rumpfform korrekt, wenn beim
Ubertragen in die Zeichnung darauf geachtet wird, dass sie sich auf das Lot beziehen. Im fertigen
Linienriss kdnnen ja spater beliebig angeordnete Spanten erzeugt werden.

Als direktes Ergebnis des Aufmessens kann man eine Aufmasstabelle erstellen. Das ist sehr kompakt
und theoretisch auch recht Ubersichtlich, aber nicht besonders anschaulich.

Ich bevorzuge eine Darstellungsweise, bei der jede aufgemessene Kurve auf einem eigenen Blatt
dargestellt, und mit Mafl3en versehen ist. So liegt dann schon eine vereinfachte Abbildung vor und
Fehler beim Messen oder Aufschreiben werden auch leichter offenkundig (Siehe auch Abbildung 2).

4. Praxis

Fur die Notizen benutzt man praktischerweise feuchtigkeitsunempfindliche Kugelschreiber. Ein
flexibles Heft o.a. ist auch deshalb einzelnen Bléattern vorzuziehen, weil sich die Aufzeichnungen
spater noch in derselben Reihenfolge befinden werden, in der man sich an sie erinnert. Kariertes
Papier erleichtert das Skizzieren. Man hite sich davor, die Blatter Vollzudrangeln oder hastig zu
schreiben. Die Arbeit braucht eben so lange, wie sie braucht, und gute Vorbereitung und Methodik
sind eher dazu angetan, Zeit zu sparen, als ungeduldiger Aktionismus, der am Ende viel Nacharbeit
verursachen kann.

! Dies gilt bei Linienrissen fiir hydrostatische Zwecke. Wenn Schiffe neu gebaut wurden, waren die Linienrisse
fast immer auf ,AuRenkante Spant“, also abzlglich der AuRenhaut, gezeichnet, damit sie einfach nach diesen
Rissen gebaut werden konnten.
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Wegen der einseitigen Vermessung des Rumpfes ist es sehr wichtig, das Boot genau in die
Waagerechte zu bringen (Null-Krangung). Dazu kann man z.B. Lotschnire tUber die Steven peilen,
eine Richtlatte mit Wasserwaage an verschiedenen Stellen tGiber beide Schanzkleidseiten legen, oder
mit einer Schlauchwaage arbeiten. Diese Angelegenheit ist sehr bedeutend, denn schon eine
Krangung von beispielsweise einem halben Grad verandert die scheinbare Breite eines 3 m hohen
Rumpfes um zweimal 26 mm.

Im Allgemeinen erfolgt das Erfassen der Spantkonturen, indem man erst die Spantebene simuliert
(z.B. mit einem Lattenkreuz oder einem Laser) und dann die Abstande zwischen den praktisch
gewdahlten Bezugslinien und der Auf3enhaut in der Spantebene misst. Im Bugbereich und bei stark
aufgekimmten Yachten geniigt es oft, nur horizontale MafRe zu nehmen, wohingegen bei den meisten
Booten der Boden von unten, und die Seiten seitlich aufgemessen werden, um Ungenauigkeiten zu
vermeiden (im Kimmradius tiberschneiden sich die Mal3e gelegentlich).

Eine mdgliche Methode, diese MalRe zu nehmen, ist in Abbildung 3 dargestellt. Hier werden zwei
Richtlatten mit einem Sperrholzwinkel und Schraubzwingen so verbunden, dass die Oberkante der
horizontalen Latte an der Kielsponung (oder auch UK Kiel) positioniert wird, und die Innenkante der
vertikalen Latte sich an die Scheuerleiste anlehnt (oder an den beliebigen breitesten Punkt). Beide
Latten werden mit Wasserwaagen entsprechend hingelotet und durch den Sperrholzwinkel
rechtwinklig miteinander verbunden. Das Lattenkreuz muss rechtwinklig zur Mittschiffslinie und zur
gewadhlten horizontalen Bezugsebene (z.B. Wasserlinie) ausgerichtet werden. Wenn die Vorrichtung
zuverlassig provisorisch befestigt worden ist, konnen dann mit Hilfe eines Winkels und eines
Mal3stabs leicht die Entfernungen von den Latten zur Auf3enhaut gemessen werden. Auch die Stelle
auf der Latte, an der quer gemessen wurde, muss notiert werden.

Die Abweichung der Wasserlinienebene von der Horizontalen lasst sich am Sichersten mit einer
Schlauchwaage ermitteln (sonst mit Richtlatte und Wasserwaage im Mittschiffsbereich). Aus diesem
so gewonnenen Wert, kann man durch Verhaltnisrechnung die Abweichung z.B. auf die Lange der
benutzten Wasserwaage beziehen, und auf diese Weise leicht das Lattenkreuz entsprechend
ausrichten. (Beispiel: Bei einer KWL von 12,00 m ist in ein H6henunterschied von 0,22 m gemessen
worden. Wenn die Wasserwaage 1,00 m lang ist, misste an ihrem Ende, als Ausgleich, ein
Kl6étzchen von 18 mm untergelegt werden).

Um sich spater am Zeichenbrett oder Bildschirm bei der Regeneration der Bootsform nicht nur auf
Zahlen und krakelige Skizzen stitzen zu mussen, ist es hilfreich, beim Aufmessen Fotos zu machen,
die die Form und den Linienverlauf des Bootes verdeutlichen. Eine sehr grof3e Hilfe ist es, wenn an
den Stellen, wo gemessen wurde, die Spantebenen mit Kreide auf die Aul3enhaut gezeichnet
werden. Man kann das dann von den Enden her fotografieren und hat schon mal ein gutes Bild vom
Endverlauf der Kurven (Vorsicht, keine Fettkreide benutzen!). Generell sollten lieber zu viele als zu
wenige Fotos gemacht werden, denn es ist erstaunlich, wie viele Details einem trotz aller Sorgfalt
durch die Lappen gehen kdnnen.

An dieser Stelle sei noch einmal auf die enorme Wichtigkeit der genauen Ermittlung der Seite-Deck-
Linie hingewiesen (Schnittpunkt OK Decksbelag mit Aul3enkante Auf3enhaut). Da viele Boote keine
Ahminge (Tiefgangsanzeigende Zahlen am Heck und Bug) haben, ist man beim Krangungsversuch
zur Ermittlung der Tiefgange auf Messungen von Seite-Deck zur Schwimmwasserlinie angewiesen.
Daraus kdnnen im Linienriss grafisch die Tiefgange und damit die Verdrdngung bestimmt werden.
Ohne die genaue Verdrangung ist die Auswertung eines Krangungsversuches nicht méglich.

Dipl.Ing. Jan Huerkamp, Str.der Zukunft 9, 17498 Neuenkirchen Email: Jan@Takel-Ing.de www.Takel-Ing.de

ING






33.&%6&&“

[ | e [T e F_T ISR WP e
AL\\ i
b.i.t\.j 022 31195 H}
i pic B _
+ h A v
] k) ¥
- T_ Qs AV .d&[JI:IIIJ e

A









