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1. Erlduterung der verwendeten Symbole:

(vergl. hierzu Fig. 1)

R.....resultierende Tuftkraft,

Xeoeoouftkraftkomponente in Sehiffsléngsrichtung (x-Richtung,
positiv, wenn nach vorn gerichtet),

Y.....Luftkraftkomponente senkrecht zur Schiffsléngsrichtung
(y-Richtung),

C.....Luftkraftkomponente senkrecht zur Anstromrichtung (positiv,
wenn nach rechts gerichtet),

D.....Tuftkraftkomponente in Anstromrichtung,

MO’S..Moment der Tuftkraft, auf Schiffsmitte (Loa/Z) bezogen,

Cps Cys Cys Cpy cD...dimensionsLose Beiwerte der Komponenten der
Tuftkraft,

CMO,S.dimensionsLoser Beiwert des Momentes der Iuftkraft,

Vee...Telative Anstromgeschwindigkeit,

Lyg- -+ léinge (liber alles) von Modell bzw. Schiff,

B.....Breite von Modell bzw. Schiff,

AL....UeberwasserLateraLfLéche (auf Schiffsléangsebene projizierte
Fliche des Ueberwasserschiffs),

AT....'Lufthauptspant' (auf die Querebene projizierte Fléche des
Ueberwasserschiffes),

a/L__.lage des Angriffspunktes der Resultierenden der Iuftkraft

oa
hinter Vorsteven,

Qssse.Dichte des Versuchsmediums: es wurden der Berechnung folgende

Werte zugrunde gelegt:

Dichte der Tuft ¢,=0,125 kges-/m* baw. 0,00237 Lbs-s”/rt",

Dichte d. Wassers QH=102 kg*sZ/m4 bzw. 1,94 Lbsos2/ft4.

T
R, ....Reynolds-Zahl =Y Voa

v .e..kKinematische Z8higkeit: die bék der Berechnung der Reynolds-

’

Zahl zugrunde gelegten Werte entsprechen t = 15°¢ (n.HiitteI):
fiir Tuft v = 14,6-1O6m2/s,
fiir Wasserv = 1,14'1O6m2/s.
ee...relative Anstromrichtung, bezogen auf positive x-Richtung,
®ee...Richtung der Resultierenden der Tuftkraft, bez. auf positive

x-Richtung.
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2. Bemerkungen zur Auswertung verdffentlichter Modellmessungen
zur Ermittlung der Tuftkréfte an Ueberwasserschiffen,

Es lLiegen bereits eine ganze Anzahl Versuche altereqwggtums zur
Ermittlung der Stromungskridfte an UeberwasserschiffeﬁY(siehe
Titeraturverzeiehnis). Man interessierte sich anfangs nur fiir

die "nltlkre ‘$lompo e .te in Sehiffslédngsrichtung, die den Schiffs-~
widerstand unmittelbar beeinfluBt. Aeltere Arbeiten beschrinken
sieh daher darauf, den 'Luftwiderstand' bei Anstromung genau von
vorne zu ermitteln [1],[2?. Dieser wurde auf das 'Lufthauptspant’
AT unddden Staudruek der Anstromgeschwindigkeit 5'72 (dimensions—
Lose Form) bzw. auf ILufthauptspant und das Quadrat der Anstrom-
gesehwindigkeit (dimensienshafte Ferm, meist in angelsdchsiecher
Literatur) bezogen. Spiter untersuchte man die Abhingigkeit des
Iuftwiderstandes (ILuftkraftkomponente in Fahrtrichtung) von der
Anstromrichtung.

Leider tragen mur sehr wenige der verfiigbaren Arbeiten systematischc
schen Charakter und sind dazu geeignet, die am Ueberwasserschiff
angreifenden Stromungskrédfte genauer zu besehreiben.

Die Darstellung der Versuchsergebnisse ist jedoch auch in diesen
Fdllen uneinheitlich, wodurech eine vergleiechende Auswertung und
die Anwendung der Ergebnisse erschwert werden,

Es empfiehlt sichddeshalb eine neue Auftragungsweise. Dabei lLiegt
es nahe, das Ueberwasserschiff als einen Stromungskorper kleinen
Seitenverhidltnisses zu betrachten, wie es ja auch mit den Unter-
wasserschiffen geschieht: '

Wir definieren folgende Beiwerte der Luftkomponenten, die auf
den Staudruek der Anstromgeschwindigkeit und die'Ueberwasser-
Lateral fléche' A; bezogen sind:

v -
e
X g c Y - :
e = = Cp- 00506 . = = Cp - Slrcks
by 7 2, A
L S J o F A
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Ferner wird folgender Verhéliniswert des Stromungskorpers definiert,
der dem Seitenverhédltnis &hnlieh ist:

e A

(Lyq)°

Die Beiwerte konnen in einem Diagramm in Abhéngigkeit vom Anstrdm-
winkel s aufgetragen werden und sind in dieser Form gut zum Ver-
gleich untereinander und mit den entsprechenden Werten anderer
Stromungskdrper geeignet.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens 'Luftkrédfte an Schiffen' wurden
eiﬁige geeignete dltere Versuchsergebnisse umgerechnet bzw. neu
ausgewertet und in der oben genannten Form dargestellt (s. Pig.2
£ff.). Das Zahlenmaterial der Umrechnung ist in den Tabellen 1 ff.

der Versuchsergebnisse.

1) Versuche von Hughes: Literatur [3],[4].:
Versuchstank : W. Froude Experimental Tank.
Versuchsmethode: Die Uberwasserschiffsmodelle wurden in umge-

kehrter Lage aneeinem Flo8 ﬁefestigt und unter verschiedenen An-
stromwinkeln im Versuchstank geschleppt.

A

Schleppgeschwindigkeit: v = 3ft./s % 0,915 m/s.
Froude'sche Zahl: B = — = 0,127 bis 0,131.
n 3 . ;
16 Log :
Reynoldszahl: R = 4,01 bis 4,25+10°,
Anstrémbereich: £ = 0 bis 180°, Intervalle11,25°.
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Versuchsmodelle folgender Schiffe wurden untersucht:

1. Tanker 'San Geramrdo' 16000 t Depl.

Modell 970 Rumpf

Modell 970A ges. Ueberwasserschiff.
2. Frachter 'London Mariner' 14800 t Depl.

Modell 1057 Rumpf

Modell 1057A gesamtes Ueberwasserschiff,
3. Liner 'Mauretania' 38000 t Depl.

Modell 1086 Rumpf

Modell 1086A ges. Ueberwasserschiff.

Hauptabmessungen und Vergleichswerte der Modelle:

Modell

A oA JPIN:
Log B ST , Loa/B - R +10
(m) (m) fm ) (£t5) oa
970 1,236 13,30 0,0916
5,20 0,655 7,94 4,17
970A 1,671 18,00 0,1240
1057 | 0,861 9,27 0,0618
5,30 0,653 8,11 4,25
10574 1,52% 16,40 0,1084
1086 ’ 0,941 10,12 0,0754
5,00 0,554 9,0% 4,01
10864 1,995 21,45 0,0802
Ergebnisse:
nach 3 , Platte XXXV, Fig.1: R/V2 Lbs/(ft/s)2 =f( ),
' o4 =f(7).
Tig,.2: a/LOa =f("),

(Tage des Angriffspunktes der Result.)

Ergebnisse der Umrechnung: s. Fig. 2 bis 7, sowie Tab. 1 bis 6

Bemerkunfg: YVon Hughes wurden meist fir einen Winkelwert zwei
Yerschiedene Messwerte angegeben, was auf Schwierigkeiten bei
der Messung hinweist.




2) Amerikanische Messungen an KriegsschifTBpddkellen
Lit. 5, 6 .

Versuchstank: Experimental Model Basin, Jashington.

Versuchsmethode: Uberwasserschiffsmodell im umgekehrten Zustand

an frei horizontal beweglicher Plattform hingend in Vasser ge-

schleppt. Gemessen wurden die Krdfte, die erforderlich waren,

um die Plattform in Originalposition zu halten.

Schleppgeschwindigkeit: v = 0,6 bis 2,00 kn = 0,%08 bis 1,028m/s.

Reynoldszahl: R, = 0,515 bis 1,78-106
Froude'sche Zahl: F + —Y—— = 0,070 bis 0,238.
g.Loa
Anstrtmbereich: = 0 bis 90°; Intervalle 5° vzw. 10°.

Versuchsmodelle: Die Versuche wurden mit den Modellen eines

Leichten Kreuzers ("Pensacola" bzw. "Salt Lske City" M 1:96)

und eines Zerstorers ("Hamilton M 1:48) durchgefiihrt.

Hauptabmessungen und Vergleichgswerte der Modelle:

m m

.

oa L il B

AL L

L. Kreuzer etw. 1,90 0,193 etw. 0,182 0,03%12 9,85

Zerstorer etw. 1,975 0,197 etw. 0,229 00,0365 10,02

5,84 0y]030:
6,28 0,1174




Ergebnisse: Gemessen wurden eine vordere und eine hintere

Guerkraft und der iodellwiderstand, woraus sich alle dimensions-

Losen lodellbeiwerte errechnen lLassen.

N

gemessenen Kréfte in lobs wurden Uber der Zch

o]

Di
(

in kn ) aufgetragen und filr € = kondt. Querkurven

Ergebnisse der Umrechngng:

@ie fur die Umrechnung erforderliche

Tverwasserlateralfliche ATIL ¥muBte nach den in den Berichten

5 und 6 enthaltenen lodellfotografien (Queransicht) ange-

ninert §EREEESHE werden.

Die Umrechnung erfolgte mit den (uerkurvenwerten fir folgende

Schleppgeschwindigkeiten:

v kn Rn Fn
' '
L. Kreuger "Pensacola' 1,00 0,856 106 - 0,119
Zerstorer "Hamilton" 1,40 1,246 - 106 0,163

(s. Pig. 8 und 9, sowie Tab. 7 und 8)

Bemerkung: Von Hughes wurden meist fiir einen Winkelwert zwei

verschiedene Messwerte angegeben, was auf Schwierigkeiten bei
der Messung hinweist.



Mapaniééh_e Messungen: Literatur [16]_. 114, [12].

2a.) Windkgnalversuche mit dem Modell des Frachters NISSEI MARU:

Windkanal: 3,5m¢-— Windkanal der Oaaka—-Universitia'.t’.Typ Gottingen.

Yétdtéhsmethode: Modell als Doppelmodell ausgefiihrt, symmetrisch
zu einer holzernen:Bodenkreisplatte von 2m’5, in Kanalmitte ange-

braeht.

gkeit: ¥ = 23m/s, bei Queranstromung vermindei't

Reynolds-Zahl: R_ = 2,9:10°.

= ‘_1 &‘ 0 bia l‘80 ’ Inter‘?‘&l.l& 5 bZW- 10 -
M‘habmassungen von Modellll : 75 ( 2 padefidlle)

= 1,84m

I’M

B = 0,2335m

Ay = 0,0506/0,0657n°
Ay = 0,1775/0,265m2

%, = §,1662/8;1964.

L.M/B = 7,88.

Ver

naeh Pig. 10, S. 101: &' = R-a0s(o-€)

=+ v2 (A; rc056 + A, -81n€g)
mo 8' S. 100 : a - f(g)-

Pige 9, s. 100 : a/L,, = £(£).

=fe@

siehe !‘tg.lié- und 19, sowie die Tabellen § und‘8.
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3b) Ergebnisse von Windkanalversuchen mit Modellen der Eisen-
bahnféhrschiffe TOYA MARU und KITAMI MARU
nach Lit., [ 11/,

Windkanal: 1,5 g - Windkanal, Tgp Gottingen.

Versuchsmethode: als Doppelmodelle ohne Bodenplatse in Kanal-
mitte untersucht.,

Windgeschwindigkeit: v = 27,9 mk.,

Reynoldszahl: R, =.2,14 . 106

Anstrombereiche: £ = 0° bis 1800; Intervalle 5° bzw, 10°

Hauptabmessungen der Modelle M 1:100:

TOYA MARU KITAMI MARU
L 1,187 1,180 m
B 0,1585 0,1585 m
Ay . 0,02618 0,02381 m°
A, 0,1312 0,0992 m
24,

o 0,1861 0,1425
L08.2
L
%a 7,50 7,45

(KITAMI MARU wurde amnch mit verédnderten Aufbauten untersucht.
Auf die’Wfﬁergabe dieser Versuchsergebnisse an dieser Stelle
wird verzichtet,)

Versuchsergebnisse, nach 11 ;
R

Figo 5’ S. 64: G = £ . ."”--'f" T- b ’ ._"__j-_,. -'-z.?q'-.-._.". 5_ Sl & /

Fige. 8, S. 64: (p= 5 —5—7
Fige.06; Se 64: A = F [€)
Pig, T3 S« 64x %/iog

Fig s 93 B 685 Gy " ——p— , (Moment beziiglich
X : Verdriangungsschwerpunkt

0,024m hinter Hauptspant).



ﬁrgebnisse der Umrechnung: siehe Fig, 12 u. 13, sowie Tabelle
11 und 12,

%3c) Brgebnisse von Windkanalversuchen mit dem Modell des
Thunfischereifahrzeuges NRES SHINNIHON MARU
ne Lit. [12].

Windkanal: 1,5ﬁ - Windkanal, Typ Gottingen.
Versuchsmethode: als Doppelmodell ohne Bodenplatte in Kanal~-

mitte gemessen,
Windgeschwindigkeit: v = 29,3 m/s.
Regmoldszahl: R = 1,90 » 10°
Anstrombereich: & = 0° bis 180°, Intervalle10°.

Hauptabmessungen des Modells M 1:33,27

L = 100m 2A
s e L . 0,1958
B = O,1802m2 Loa2
Ay = 0,0241m
’ 2 L
AL = 0,0979m _oa _ 5. 55
B.

(Es werden hier nur die Ergebnisse fiir die unvertrimmte Lage

bei Vorhandensein eines Stiitzsegels wiedergegeben, wéhrend in

f1g]auch MeBergebnisse von Modellen mit bug- und hecklastiger
Vertrimmung, ohne Stiitzsegel, sowie mit eEinrichtung fiir den
Bonito- Pang mitgeteilt werden).

Versuchsergebnisse nach,f1g7,
<
Wies By Ge 381 Pp = £ u2 4y cos?Es Ay - 5/9.< &)

.

Fig. 9, S, 321; bzw.%yg. #, 5.322 A= £ (&)

e

” ~ "]
- £ /& ) 7

pige 18 Baw. 13, 8. 3228 Fflon

2iros {6t TE&E )

Pig. 11 s L T - . g
e Vg B0 £~ uwe. [(Ar-cos® ¢ Az ~S/PEE )

fhal vy

Ergebnisse der Umrechnung: s. Fig. 14 sowie Tabelle 13.
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4.) bnglische lMessungen an dey Modell des Liners ORTANA Jhit.

Windkanal: Duplex Tunnel of the Aerodynamics Division of thk

National Physical Laboratory.

Versuchsmethode: als Doppelmodelll ohne Bodenplatte in Kanal-

mitte gemessen,

Windgeschwindigkeit: v = 61 ft/s = 18,6m/s.
Reynolds~Zahl: Rn 2,44-106.

i

Anstrombereich: <= 0 bis 180°, Intervalle 10°.

Abmessungen Modell 1 1 128

L = 1,913 ZA

oa L
B = 0,232 o 2= 01152
Ay =3, 41 ££° = 0,3170%,  °°
Loa/B = 8,26.
Versuchsergebnisse: (nacii 20 , 5. 248, iis. 3)
R Llb (bei v = 100 ft/s) °~ £(),

a = Ff(£) .

BErgebnisse der Umrechnung:
siehe I'ig. 12 und Tabelle 11.

Bemerkung: Das Modell der ORIANA wurde auch als Einzelmodell in

Tunnelwandngdhe untersucht, d.h. also in ungleichformigem Wind,
dessen Gradient dem der natiurlichen Windverteilung Uber der
See dhnlich ist.

4, WinBkanalversuche an dem Modell des Versuchsbootes 'D,.C. ENDERT
'D,C. ENDERT JR.!

Im Rahmen der Mafstabsversuche mit lModellen von Victory-Schiffen
wurde auch ein Versuchsboot (D.C.ENDERT JR.) im MaBstab 1:6
angefertigt.

Bin im MaBstab 1:20 verkleinertes Modell des Versuchsbootes

wurde zur Ermittlung der am Modell bei relativen Anstromrichtungen
von = 0 bis 180° auftretenden Stromungskrifte im Windkanal
untersucht. Es wurden dabei folgende lLadefédlle berilicksichtigt:

1. auf Ladungstiefgang, gleichlastig; 2. in Ballast achterlich

vertrimmt,
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Windkanal: des National Aeronautical Laboratory Amsterdam,

Versuchsmethode : Modell frei hé&ngend liber einer ebenen Platte

in mittlerer lHohe des Messquerschnitts des Windkanals gemessen,
Abstand zwischen Modellboden und Platte betrug 9mm.

Windgeschwindigkeit: v = 43m/s,
Reynolds—Zahl: Rn = 3,38-106.

Anstrombereich: = 0 bis 180°, Intervalle 15°.

Hauptabmessungen: Modell 1:20

L,, = 1,148n

B = 0,1575

A, = 0,0665/0,0840n° »
2A

" =5 = 0,1010/0,1280

B§§ Rumpfform entspricht den Linien der Vietory-Schiffe,

Generalplan des Modell8s nach 17 , Fig. 9, S.175.

Versuchsergehnisse: mnach 17, S.183, Tabelle V, wo sie in der

w

Lorm X = f() und ¥ = f( ) gegeben sind, Werte sind
7= 2

v v

auf das Versuchsboot bezogen.

Unrechnung erfolgt unter Benutzung der

Ueberwasserlateral fléche AI : aus Gemeralplan in Verbindung

mit den bekannten Abmessungen des Modells gewonnen,
Bregebnisse: siehe Tabelle 12 und 1% sowie Fig. 14 und 14.




4.) Zusammenstellung der Lrgebnisse der lHeuauswertung

In den nachfolgenden Bildern und Tabellen werden die Irgecbnisse
der Unmrechrnung von Versuchswerten nech den unter 3. genannten

Suellen zusammengestellt.

Leider sind in der Originalliteratur die trgebnisse der Versuche

i erannform gegeben und nulten dort aufge-—

den,. Das Tiihrt trotz scrgfiliigen Aufmessens besonders bel

en zu Fehlern. Die Umrechrnung der aufgemessenen

en enthalternen Belwerte erfolgte mit dem
e

e
Rechenschieher. Yie Genauigkeit dieser Beiwerte dirfte in den Grenzen
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Tahelle 2 (vgl. Fig. und )
Vodell 970 A
Tanker 'San Gerardo!
o 4
< Sy
- = 0,124; = 1994
L B
ca
D= 4,17
- 0 c c c c. c
= R C D 1 e Cu L
3 .\‘/‘ ’ D
»
0 L0,170 0 0,170 =0,1701  © 0
313925 10,278 0,107 0,10 —,1660 0,141 0,0414
20,50 0,380 0,242 0,294 =0,1719 0,339  0,0793
35,75 0,596 0,362 (0,476 =0,1944 10,566  0,1020
15 0,795 0,446 0,658 - -0,1490 0,781  0,1171
cg o5 0026 0,230 0,821 -0,0004 0,029 0,1150
= ~ y 4 f) g ) Y I Y ) A >
’ 0,275 0,453 0,865 ;=-0,1037 1 C,969  0,1210
e oo 1,116 0,357 11,058 -0,0750 (1,112 0,0946
i LN o) \ ) Sy DI = 3\ SOV
’ 1,156  0,3%70 1,097 -=0,0778 11,155  0,0982
g5 1,002 0,188 1,070 =0,.248 1,092 0,0721
C Yo -4 ~ . = . e ~ ~ ~ ~
202,157 5,190 1,135  =0,0262 1 1,151 © 0,0760
o0 1,202 -0,023 11,202 . -0,0231 1,202 {,0420
101 05 1,092 -0,02% 1,072 @ 1,002 © -0,0557
s o 4 N 3 b A i T r
y e 1,147 =0,2272 1,124 1,147  =0,0585
112,50 1,118 -0,389 1,048 = ©,0410 1,117 =0,1016
10w me 0,955 =0,455 0,838 ' 0,0818 0,951 -0,1036
Pe2e i 00995 0,475 0,874 00,0852 0,992 -0,10&81
Jse 0,745 =0,426 0,610 @ 0,1292 0,734 =0,0954
: 0,802 -0,460 0,656 | 0,1391 0,790 =0,1027
146,25 0,609 =0,384 0,473  0,1790 0,583 =0,0915
157,50 0,365 =0,227 0,286 00,1774 0,319 -0,0670
168,75 0,209 =0,094 0,186 C,164% 0,128 =0,0289
160 ©,140 0 0 0,140 . 0,1400 ¢ G



Tabelle 3 (vgl. Fig. 4a und 4b)

Modell 1057, Rumpf
Frachter 'London Msriner!

2 Ay L
= 0,0618; 28 = 3,11
L ) B
oa“ 5
By o= 4,25 « 10
0 °r o 3y €% Cy “u. L
0 0,045 ; O 0,045 =0,0445 0 0
BN o DNy A M A Sy O S O O1 6
6 0,078 = 0,048 0,061 -0,0559 0,054 k:01%5
11,25 0,122 0,098 0,069 -0,0480 0,110 0,0307
22,50 0,245 0,206 0,131 =0,0425 0,240 0,0529
3%,75 0,445 0,340 0,283 -0,0465 0,440 00,0721
45 0,611 0,400 0,460 =0,0425 0,609  0,0683
fe os 05745 0,398 0 65@ -0,0194 0,745  ©£,0893
2Vl 00810 0,434 0,685 -0,0212 0,810  0,0974
67.55 1,000 0,366 0 de -0,0175 . 1,000  0,0800
’ 1,110 ,408 1,031 =0,0194 1,116  0,0888
EERE | '
38 1,110 =0,019 1,110 =-0,0194 1 1,110
1,202 =0,021 1,222 =0,021% 1,200
191,05 15067 =0,206 1,04 4 13067 ~0,010
1,168 0,228 1,142 1,168 =0,011
1p.mg 0,888 -0,334 0,822 00,0078  ©,888 -0,0798
=22Y 1,067 -0,388 0,989 0,0093 1,067 =0,0960
12%,75 0,778 =0,421 0,654 ~C,01356 . 0,778 =0,0895
133 0,600 -0,389 0,455 ©,0480 0,597 ~0,0628

-0,08%6
5 0,434 -=0,331 0,276 0,0453 0,428 =0,0791
157,50 0,245 =0,206 0,131 0,0425 0,240 =0,0553%

3 ! < ) . ~ ~ —-3 2 @ O
168,75 0,117 =0,098 0,064 0,04%7 0,108 ﬁ,g?gh
~0,0270

174 0,072 -0,047 0,055 0,0492 0,053 -0,0108
180 0,039 0 0,039 £,0389 O 0



Tebelle 4 (vel. Pig. Sa und 5D)
Yodell 1057 4
Fraochter 'London Hariner!
2 AL LOQ
= = 0,1084; —= = 8,1
Soa? 5
o Loos . 100
4\.:1;\1 - 9 < / ./
L ° ° c °D °x y 1,
O A
0 0,220 0 0,220 =0,2200 - 0 o
6 0,229 - - - - -
11,25 - - - - - -
20,50 0,43 0,187 0,385 =0,2845 0,318  (,0659
3%,75 0,632 0,308 0,551 =0,2870 0,56%  C,0872
45 0,816 0,408 0,706 -0,2112 0,789  (©,0970
ce o 0,979 0,403 0,894 -C,1616 0,965  0,1013
) 1,015 0,434 0,962 . -0,1739 1,040 00,1091
67,50 1,068 0,320 1,019 -0,0930 1,036 00,0850
70,75 15080 0,136 1,072 90,9755 1,079 0,0540
Tl 1,125 0,142 1,118 =0,078% 1,121 0,0560
90 1,150 =0,020 1,150 =0,0200 1,150  0,0081
1,192 -=0,021 1,192 -0,0208 1,192  0,0084
101,05 1,018 =0,199 0,998 1,018 =0,025¢
St 10111 =0,217 1,097 1,111 -0,0278
112,50 1,080 -=0,379 1,012 960377 1,080 =0,0649
1,124 =0,3%4 1,055  0,039% 1,1240 -0,0675
123,75 1,004 -0,469 0,889 0,1051 1,000 -0,0750
135 0,804 -0,449 0,666 - 0,1535 ©,789 -0,0710
0,867 =0,483 0,717  0,1657 0,8500 -C,0765
146,25 0,685 =0,414 0,546 00,2230 (,6460 -0,0776
157,50 0,450 -=0,289 0,3%84 C,2350 0,401 =0,0634
168,75 0,264 -0,106 0,242  0,2160 0,151 =0,0318
S, o1 -0 ) 0.215 20 DELH =0 g
174 93211 Z0:845 8;51s i6096 0568 :’82;3
-0y l
180 0,185 C 0,185 0,1852 0 0
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Tabelle 7 (vo . Fig. 82 und 8b)

. Kreuzer "Fensacola"
. N
e 0,1010; -2 = 9,85
“oa2 B
Rn = (0,856 - 106
0 cp °y ¢y °x Cy “Iig 5
0 ©,129 0 0,129 ~0,1292 O 0
10 0,184 0,078 0,166 =0,1302 0,105 0,0180
20 0,%26 C,198 0,258 -0,175% 0,274 (,0394
30 0,502 0,306 0,397 =0,1910 0,465 0,0644
40 0,693  £,392 0,570 -0,1865 0,666 0,0850
50 0,846 0,411 0,739 -=0,1597 0,831 0,0910
ol , 966 U,%68 0,894 —0,1288 0,958 0,0739
70 061 C,277 1,022 - 91 1,059 (0,0613
280 1,13¢C Cy150 1,122 =( ,J475 1,130 00,0430
90 1,187 =0,017 1,187 =0,0166 1,187 00,0222



»
S 0,1174; =&

3
- 1,246 + 10°

(@]

—

‘
]
)

N

I}

IS0
> D

C

-~ O U
o O O

O

Q0
O

[0¢]

O

M
e ‘o °x Cy %0,5
0 0,078 -0,014 -0,0769 0,014 =0,0025

Cy1271 0,090

0,303 0,230
0,514  C,368
0,730 0,483
0,898 0,521
0,994 0,463
1,052 0,352
1,078 0,200
1,081 0,003

, 1038 -0,08

X
(o)
N

~0,0710

~0,0400

-0,0092
0

0,1062

0,283

0,498

0,0300
00,0624
0,1013
0,11%1
0,1230
0,1138
0974
C,0721

0,0366



e 9 (vgl. Fig.10a und 10b)

O

o 4 L
— = R —22= 7,89
uoag ) B
R, = 2,9 - 0°
6] ‘ C-. C ! (6N C. T C- ], C..
I e { Iy L : 7 i e .5
0 0,214 O 0,219 -0,219 0 0
10 0,246 0,076 0,234 =-0,217 0,115  0,0471
20 0,%92 0,177 0,350 =-0,268 0,286 C,06%0
30 0,629  0,%24 1 0,538 -0,%04 0,550  0,0770
40 0,904 0,451 0,783 =0,%309: ©,850  0,0892
50 1,156 0,444 1,068 -0,346. 1,103 = 0,1050
60 1,250 0,386 1,190 ,-0,260. 1,221 . 0,0867
70 1,321 0,293 1,289 | -0,166 1,311  0,0801
801,%6364 0,197 1,350 | -0,041 1,364 = 0,0546
90 1,352 -0,052 1,352 | 0,052 1,352  0,0271
100 1,357 =0,142 1,350 . 0,005 1,354 =0,0217
110 1,312 =0,%04 1,277 = C,151° 1,303 =0,0456
120 1,245 =0,3%96 1,181 . C,249 1,222 -0,0673
130 1,149 =0,455 1,053 , ©,330, 1,100 =0,0770
140 1,010 =0,466 0,506 0,354% 0,952 -0,0653%
150 0,850 =0,419 0,740 . 0,431 C,733 -0,0733
160,628  =0,328 0,536 0,391, 0,451 -0,0520
170 CL,430 0,141 0,409 0 0,374 0,210 —0,0304
120 e 0,%54 ~ 0,%54 O C
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Tabelie 11 (vel. B
£f

Tisenbahnfihrschi
"Toya “aru"

—=2 = 0,1861; 22 7 7,50
B

Bon2
.(C\
R, = 2,14 » 107
© Oz ‘¢ °p ®x ®y “My -
oy
0 0,086 =-0,003 0,086 0,086/ =0,003 =
50,127 0,066 0,108 0,1017 0,075 00,0162
10 C,202 0,145 0,140 0,1129 0,167  0,03%4
180,298 7,230 0,190 0,1241 0,271  ©,0484
20 0,383 0,206 0,245 0,1267 0,362 0,0614
25 0,483 0,367 0,314 0,1290 0,465  0,0726
30 0,601 0,445 0,405 0,1275 0,588  0,0838
55 0,747 C,533 0,524 0,1232 0,737  0,1007
40 0,874 0,590 0,645 0,1140 0,867  0,1113
45 0,977 0,612 0,761 0,1055 0,971  0,1134
501,026 0,584 0,844 C,0050 1,021 0,1096
60 1,014 8,443 0,915 ©0,0725 1,012 0,0740
701,037 0,314 0,989 0,0435 1,036  0,05%5
880 1,022 0,153 1,012 0,0250 1,022  0,0338
00 1,000 -0,012 1,000 0,0122 1,000  0,0047
1000 1,011 =-0,206 0,990 C2,0301 1,011 =0,0416
110 1,008 -0,352 (,945 0,0088 1,008 =-0,0628
120 1,000 =0,474 0,881 -0,03505 1,000 -0,0994
130 1,023 -0,595 0,833 -0,0804 1,020 -0,1382
140 0,852 =0,565 0,637 —0,1244  ,843 -0,1289
150 0,642 =0,467 0,441 =0,1490  C,625 =0,1091
160 0,411 =0,312 ©,268 -0,1456 0,385 =0,0747
2 159 0,157 —=0,1276 0,183 =0,0%75
1

~0,011 0,110 =0,1102 0,01



Tabelle 12 (vgl. fig. 1%a und 13b)

et
Fahrsenifd
"Kitemi Mgru"

"o
LL:Q.{

L 20,1425 = 7,45
“o0a? B
R, = 2,14 - 15©
ER % s °x °y “My
~e

0 0,130 —QgQ066 0,130 =0,1300 ;,oﬁ 0
5 0,158 ¢ ’,148 ~0,14%0 593666  0,0150
10 0,22%  0,1%8 ,175 =0,1482  C,167  0,0310
15 0,307 V,;17 0,218 =0,1545 0,265  0,0430
20 0,390 (,26 0,286 =0,178% 0,347  0,0550
25 0,481 0,524 0,356  =0,1858 0,444 00,0635
30 0,570 0,368  0,4%5 -=0,1920 0,537 02,0725
35 0,675 0,420 0,529 -0,1930 0,646  0,0750
40 0,780 0,467 0,625 -0,1780 0,759  $,0807
45 0,865 , 479 0,720 - =0,1705% 0,849  0,0805

550 0,925 485 0,789 =0,1%52 C,915 00,0807

760 1,010 0,44% 0,906 =0,0700 1,008  0,0731
70 1,025 0,304 0,980 1 -0,0501 1,024  0,0545
80 1,022 0,159 1,013 =0,0197 1,022  (,0415
90 1,027 =0,018 1,027 =0,01c0 1,027  £,0075

100 1,022 =0,184 1,007 =0,006% 1,022 =C,0120

110 1,015 -C,3%%9 0,958 00,0089 1,015 =~0,0415

129 0,976 -0,451 0,866  (,0418 0,975 =0,0730
130,920 -0,501 0,771 , 1110 0,914 =0,0995
7 1490 C

140 0O,

,76& -C,1078

(
O
I~
Ne)
)
O
o
o
O o O

150 0,623 =0,42% 0,458 ,1855 0,595 -0,0085
160 C,465 =0,314 0,343 00,2140 0,413 =0,0735

1
NN~ T

170 0,280 -0,173 0,221  C,1870 0,208 =0,0445
180 0,17% -0,017 0,172  0,1720 0,017 O



Thunfischboot

oA

L

——= = 0,1786;

ty ~
oa
R_= 2,14 * 10
o) Gy Coy Cs Cyr
- “0,5
0 0,18 0,186 0 0
10 0,241 0,200 0,167 00,0242
200 0,400 0,287 0,356  0,0064
30 0,647 0,476 0,618  0,0029
40 0,823 0,650 0,792 00,0198
50 0,949 ),8%5 0,929 00,0186
60 1,010 0,9%5 1,000  0,0060
70 1,050 1,025 1,053 =69QRes
80 1,039 1,0%2 1,0%6 =0,0539
90 1,061 - 1,061 1,061 -0,0892
100 1,075 =0,187 1,059 1,075 =0,1397
110 1,041 =0 1,002 1,040 =0,1610
120 0,958 - 0,885 0,950 =0,1804
130 0,871 -0,406 ©,770 0,852 =0,1920
140 0,759 -0,419 0,632 C,727 =0,1930
150 0,606 -0,371 0,480 0,561 =0,1740
160 0,484 =0,311 0,371 0,419 =0,1509
170 0,3%28 -0,20% 0,258 0,245 =0,0965
1830 0,175 0,176 0 0

SN
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~ Shivp = Rump?)

hrt

L
,1280; 22 = 7 09
B
g - q0°
Cq cp C.

103 —0,031 0,191 =0,191
46 0,149 0,312 -0,262
659 0,370 0,522 =0,267
941 0,508 0,793 =0,20
€0 0,41% 1,020 =0,152
213 0,216 1,193 1 =0,100
50 =0,100 1,248  =0,100
216 =0,%70 1,159 =0,05
114 -0,520 0,986  0,04%
888 -0,503 0,743 0,172
606 =0,364 0,485 0,238
200 -0,139 0,255 0,219
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