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c—ie aufs Meer zu Schiffe gehn;und ihr Geſchaft in großen Waßern treiben,

die ſehn Jehovens Thaten,
Seine Wunder im tiefen Meer i
(denn Er gebeut der Sturmwind gehorcht,

und Er verwandelt Sturm in ſanften Wind)
die ſollen Jehova fur Seine Gnade danken,

und Seine Wunder den Menſchen preiſen:
GSie ſollen Jhn in der Verſammlung des Volks erheben,

und Jhn im Parliamente loben.

Pſalm 107, 23-32.
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ntuti,W. asnein Arzt, und als ein

Nann, der von der See entfernt lebt, und

mit den Wißenſchaften unbekannt iſt, welche
bas Nachdenken großer Manner erfunden hat,

unn ihrer furchterlichen Gewalt zu trotzen, doch

ein Buch ſchreibe, in der Abſicht, das zu ver

beßern, was ein vielhundertiahriges Nachden
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ken erfunden, und eine eben ſo lange Erfah
rung berichtiget hat, ſo kann ich vermuthen,

daß ſehr viele uber ein ſolches Vornehmen,

wenn nicht ſpotten, doch wenigſtens lachelln

werden. Dis, und das Schickſal, welches
meine in gleicher Abſicht vor 10 Jahren her

ausgegebne Schrift, deren ich in der nach—

folgenden Vorrede gedenke, gehabt hat, konn—

ten mich ſehr leicht von meinem Vorſatz ab

bringen, wenn auf der andern Seite nicht
Grunde waren, deren Gewicht mir groer Zu

ſeyn ſcheint, als iene kunftige ſtumme oder

auch vielkeicht laute Vorwürfee  ur
te Jr 15

Es iſt wahr, ich bin weder ein Schiffs
hau noch uberhaupt ein See Verſtandiger;

kein Mann, der die See und ihre Gefahren

aus eigner, noch weniger aug einer langen

und



und vielfachen Erfahrung kennt, um durch

ihre Erkenntnis auf Mittel ihnen zu begegnen
geleitet worden. zu ſeyn, ich bin ſelbſt in der—

ienigen Wißenſchaft, welche das Fundament

aller Seekenntniße iſt, in der Mathematik nur

gin Laye, ich habe weder Zeit, noch Gelegen—
heit, noch Bucher gehabt, den Bau eines See

ſchiffes genau kennen zu lernen, ich habe nur
eine ſehr kurze Reiſe zur See gemacht, die

furn nicht mehr als Spatzierfahrt gelten kann,

und habe in derſelben die Gefahren eines
Sturms nur von weitem kennen lernen, mei—

ne erſten in dieſem Fach offentlich bekannt

gemachten Gedanken haben uberdem noch das

Echickſal gehabt, daß man ſie auch nicht der

geringſten Achtung, nicht eines einigen Ver—

ſuches werth gehalten hat, dem ohnerachtet

wage ich es, noch einmal aufzutreten, und
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meine Schrift ſelbſt denen Rationen zuzurig

nen, welche alle dieienigen Kenntniße im wei

teſten Umfange beſitzen, die mir faſt insge

ſammt fehlen, da ſie ganzlich außer dem We

ge liegen, auf den mich Wahl. und Beſtim
mung geleitet haben. Jch habe mich zwar

wegen dieſes zweiten Schrittes in der nachſte
henden Vorrede bereits gerechtfertiget, ich hal

te es aber nicht fur uberfluüßig, dis Orts
noch einen Grund beyzubringen, der in meü

nen Augen von Gewicht iſt. 22 auit

Eine iede Wißenſchaft hat ihre Principe/

auf welche, als auf ihren Grund, ſie erbain
iſt. Um Kenntnis von dieſen Principen zu

erlangen, iſt es nicht nothwendig, das ganze

Gebaude zu kennen, das auf ſie gebaut iſt

worden, oder auch nicht gebaut iſt worden,

aber



aber doch auf ſie gebaut werden kann. An—
genommen nun, daß ſich ein Mann von der

gleichen Prineipen eine grundliche Erkenntnis

erworben habe, ſo kann ohne Zweifel auch er

aus dieſen Principen richtige Satze herleiten,

die eben ſowohl Wahrheit ſeyn konnen, als

dieienigen Satze welche andre aus ihnen ſcho
pfen, und daher gleiche Achtung verdienen.

Es kommt hiebey alles darauf an, ob die ge
fundneni Principe unumſtoslich wahr ſind, (wel

ches nicht ſchwer aiszumitteln iſt) und ob im
ESchlußernus hnen! dein Fehler iſt gemacht

worden.

Dis iſt der Weg den ich gegangen bin.
Bey der Schiffahrt, in ſo weit man blos die
leichtere, ſchnellere, und die ſichrere Fortbewe.

gung des Schiffs ſich zum Augenmerk macht,
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iſt vhne Ziveifel Kenntnis des Waßers und

der bewegenden Kraft die Hauptſache, und

richtige Prineipe vom Widerſtande des Waſ—

ſers, von den Mitteln, ihn auf die leichteſte
Art zu uberwinden und zu benutzen, und von

Ten Mitteln, die bewegende Kraft auf die
vortheilhafteſte Weiſe anzubringen, ein wahrer

und feſter Grund, auf den man mit Sicher—

heit bauen kann. Von dieſem Grunde ſich

eine reelle Erkenntnis zu verſchaffen, und dar

auf ein ſichres und dauerhaftes, wenn auch

kein glanzendes Gebaude aufzufuhren, dazu

kann auch ein Mann, bey maßigen Kenntnißen

der Natur und ihrer Bewegungen gelangen.

Welches meine Erkenntniße und Principe

in dieſem Fache ſind, und wie demnach der

Grund beſchaffen ſeh, auf welchen ich meine

Vor—



Vorſchlage baue, das iſt aus nachſtehendem

Buche klar, beſonders aus J. 3. 102 16.

51558. 71. 110. 114. 1412. 179. 208.
233. und dem Epilog; Principe, deren Wahr—

heit nicht allein a prjori und aus der Erfah—

rung kann erwieſen werden, ſondern welche

die allgemeine Lehrerin der Menſchen, die Na

tur, durchgangig beſtatiget.

Wenn es ein in der Vernunft gegrun—
deter, und daher ein in allen Wißenſchaften

uUinntruglicher Satz iſt, daß das, was aus rich

tigen Principen richtig geſchloßen wird, Wahr-

heit iſt und ſeyn muß, ſo konnen auch Erfin

dungen, welche us einer richtigen Theorie,

und aus unumſtoßlichen Grundſatzen hergelei—

tet ſind, nicht leere Phantaſien ſeyn, und ſo

mußen auch Vorſchlage, welche auf dieſe Theo—

rie
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rie nach richtigen Regeln erbaut ſiud, nutz-

lich und anwendbar. ſeyn, und darum iſt nach

aller Wahrſcheinlichkeit zu hoffen, daß auch

die von mir vorgetragnen· Erfindungen und

Vorſchlage brauchbar ſein werdet.: Dieſos
Grunde berechtigen mich hicht alleiti, don ie—

dem einſichtsvollen Manne ein billiges Ur—

theil zu erwarten, ſondern ſie machen es mir

auch zur Pflicht, meine Vorſchlage, da fur
ihre Brauchbarkeit ſo vieles ſpricht, nicht zu—

ruck zu halten.

Dis iſt die Ubſache 5  weiche mich  bewegt/

dieſen zweiten Verſuch dffentlich bekannt zu

machen, in der Hoffnung, daß er ſo gluck
lich ſeyn werde, zu dem Zweck beforderlich

zu ſeyn, zu dem er beſtimmt iſt; nahmlich
meinen Mitbrudern nutzlch zu ſeyn. Wenn

die



die Aufnahme des erſten Verſuchs meiner Er—

wartung ſo! ganz widerſprach, ſo befremdet

mich! das ietzt weniger, da ich ihn nun ſelbſt
als eine unreife Frucht erkenne. Spreu und

Korn waren in demſelben unter einander ge—

mengt, und die erſtere verdeckte das leztere,

aber ich kann auch nicht umhin, daruber of—
fentlich meine Verwunderung zu bekennen,

daß auch das Gute, welches in meiner er
ſten uber dieſe Materie herausgegebnen Schrift

erweislich enthalten iſt, von einſichtsvollen

und Sachverſtandigen Mannern ſo ganz, und

durch ſo viele Jahre iſt verkannt worden, und

daß nicht Einer von ihnen durch Sichtung
(on welcher ich ſelbſt durch mancherley an—

dere Geſchafte c. abgehalten wurde) des Gu—

ten von dem Schlechten, und durch Bearbei

tung und Vervollkommnung des erſten ſich

das
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das Verdienſt zugerignet hat, welches die ge
genwartige Schrift beabſichtiget, den Zeitge

noßen und der Poſteritat, in einem ſo
wichtigen und großen Geſchafte, als die

Schiffahrt iſt, nutzbar zu werden. Grau
denz den 22ten Marz 1787.

2 2 1*J 1

D. Berger.
E



Vorrede.

m in Jahr 1777 machte ich verſchiedne 1S
59 fahrt durch den Druck bekannt,v Vorſchlage zu Beforderung der Schif

dem Titel: Dédale, c. a. d. inventions nou-
velles pour l'avantage de la navigation en ge-
néral et principalement ſur mer. à Berlin
chez G. A. Lange. in 4. mit 3 Kupfertafeln,
wovon der Verleger, aber ohne mein Wiſſen, 2

1781 die (ſchon 4 Jahr vorher von mir ſelbſt
gemachte) deutſche Ueberſetzung herausgab.

v Hatte
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11 Vorrede.
Hatte ich von dieſer Ausgabe Nachricht gehabt,
ſo wurde ich ſie verhindert oder verbeßert haben.

3 Von den Vorſchlagen, welche jene Urſchrift
und dieſe Ueberſetzung enthalt, iſt meines Wiſ—

aſens keiner verſucht worden. Man hat ſich oh—
ne Zweifel theils von der eingebildeten Gefahr,

z die man damit fur verbunden hielt, theils von
der ſcheinbaren Unwahrſcheinlichkeit eines guten

6 Erfolgs, “theils von den in meiner Abhandlung
7 gefundnen Fehlern davon abhalten laßen, !viel

leicht haben auch die mit den Verſuchen ver—
8 bundne Koſten abgeſchreckt. Dis ſind ohne

Zweifel die Urſachen, welche den Verſuch ver—
9 hinderthaben. Daß der Verſuch meiner Vor

ſchlage ohne alle Gefahr konne gemacht werden,

und daß ein guter Erfolg im hochſten Grade
wahrſcheinlich ſey, das beweiſe ich in der nach-
ſtehenden Abhandlung aus Grunden und Er

10 fahrungen. Die Mangel und Unvollkommen—
heiten, welche meine damaligen Vorſchlage und
ihr Vortrag noch hatten, (denn ſie waren gro—
ſtentheils zu fruh abgebrochne Fruchte, die ihre
Reife noch nicht hatten) habe ich mich bemuht,
in der gegenwartigen Schrift zu verbeßern,

11 und was die Koſten anbetrift, ſo glaube ich,
daß man in einer Sache, deren Vorwurf von
ſo großer Wichtigkeit iſt, und der die Koſten
der Verſuche einmal tauſendfaltig c. verguten
kann, dieſe, in Vergleichung mit einem auch
nur wahrſcheinlich guten Erfolg außerſt gerin—
gen Koſten, nicht achten muße.

Die
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Die von mir im Dedale gemachte Vorſchla: t

ge ſind folgende:

1) Die Segelſtangen und Segel an ſchiefe
Taue zu bringen, welche durch eine Quer
ſtange an einem im Schiffsvordertheil be
findlichen Maſt befeſtiget ſind.

2) Dem Vordertheil der Schiffe unterm
Waßer die Geſtalt eines Fiſchkopfes zu

geben.
3) An die hohen Sertſchiffe ſenkrechte pris

matiſche Hohlruder zu appliciren.

4) Das Schiff ohne Anker, durch Fallthu—
ren, beym großten Sturm in der See feſt
zu machen.

5) Andre Steuerruder zu bauen.

6) Die Caiute auf das Vordertheil des
Schiffs zu bringen.

Von dieſen Vorſchlagen hat man ohne Zweifel 13
folgendermaßen geurtheilt:

1) Die Anhangung der Segel an ſchiefe
Taue findet, außer andern Schwierigkei—
ten, welche damit verbunden ſind, dar—
um bey Sereſchiffen nicht Statt, weil man
auf der See gewohnlich ſchief fahrt, und
den Wind nach der Lange des Schiffs
auffangt, indem man alsdenn die Segel
von allen drey Maſten brauchen kann.

X 2 2) Ein
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2) Ein Vordertheil wie ein Fiſchkopf wird

von den Wellen in die Tiefe gedruckt
werden.

3) Die Hohlruder wurken weniger als die
platten, und ihre Zuruckbringung nach
vorn halt den Lauf des Schiffs auf, weil
man ſie nicht aus dem Waßer heben kann.

4) Die Schuppen oder Fallthuren unterm
Schiff ſind von geringer Wurkung,
weil ſie dem Waßer eine ſchiefe Flache ent
gegenſetzen, O) gefahrlich, wegen Durch
bohrung des Schiffbodens.

5) Die Wurkung des Steuerruders iſt von
einer falſchen Seite angeſehn worden.

14 Dieſe Einwurfe, die man vermuthlich
(denn mir ſelbſt ſind keine Beurtheilungen dar
uber zu Geſichte gekommen) wider meine Vor
ſchlage gemacht hat, ſind zum Theil gegrundet,

is zum Theil ſind ſie es nicht. Jch kann darauf
verſchiednes antworten:

16 1) Jſt die Application der Segel an ſchiefe
Taue bey Serſchiffen nicht vortheilhaft,
ſo wird ſie es doch bey Stromſchiffen ſeyn.

Davon im folgenden.

17 2) Die Vermuthuyg oder Furcht, daß die
Wellen ein Vordertheil, wie ein Fiſch
kopf geſtaltet, niederdrucken werden, iſt
ungegrundet, ſo ſcheinbar ſie auch auf den

erſten



Vorrede. v
erſten Blick iſt. Die wichtigen Erfah—
rungsgrunde, die ich angefuhrt habe, ver—

ſichern das Gegentheil.
3) Wurken Hohlruder weniger als die plat-18

ten, ſo muß man bey den letztern bleiben.
Senkrecht aber mußen ſie ſeyn. Wie
man ihre Bewegung nach dem Vorder—
theil fur den Kauf des Schiffs unſchadlich
machen konne, das zeige ich in der gegen

 wartigen Abhandlung.
H Die Schuppen oder Thuren unterm i9

Schiff bleiben von großer Wurkung, wenn
ſie auch hohl ſind und eine ſchiefe Flache
haben. Die Durchbohrung des Schiffs
iſt nicht nothwendig. Man kann ſie noch
auf eine andre und beßere Weiſe offnen.
Davon in der Folge.

5) Das Steuerruder wird in der nachſte 20
henden Abhandlung richtig beurtheilt, und
auf dieſe richtige Beurtheilung ſeine Ver—

—beßerung gebaut. Jn der erſten Beur—
theilung fehlte ich, aber fehlte nicht in der

Beurtheilung der Ruder uberhaupt. Groſ
ſe Mathematiker fehlten in beyden, in der
Beurtheilung der Ruder uberhaupt, die
ſie vor heterodromiſche Hebel hielten, und

in der Beurtheilung des Steuertuders
insbeſondre, wovon ich den Beweis ſehr

leicht fuhren konnte; Alſo iſt mir dieſer
Fehler um ſo eher zu verzeyhn.

X3 Das
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ar Das Vordertheil unterm Waßer, in der

Geſtalt eines Fiſchkopfes, iſt der wichtigſte von
22 meinen Verſchlagen. Die Erfahrung wird es

beweiſen, daß die Furcht, es werde von den
Wellen in die Tiefe gedruckt werden, ganz eitel

ez ſey. Die Grunde, welche ich deshalb beyge—
bracht habe, laßen es aufs gewißeſte hoffen.

24 Die Erfahrung, d. h. der Verſuch, kann hier
allein entſcheiden, und die von mir angefuhr—

2s ten Grunde umſtoßen. Dieſen Verſuch zu
machen, iſt nicht nothig, daß man ſich der Ge

a26 fahr eines Sturms ausſetze. Wenn ein Schiff
mit einem ſolchen Vordertheil vor Anker gelegt
und das Vordertheil dem Strom entgegenge
ſtellt wird, oder den Wellen eines maßig ſtar
ken Windes, bey dem die Schiffe noch ſegeln
konnen, und es wird da nicht in die Tiefe ge—

druckt, ſo geſchieht es ganz gewiß auch im
27 Sturm nicht, und da viet weniger, “weil die

Wellen im Sturm weit weniger durch ihre
Schwere wurken, als bey einem maßigen Win—
de, indem ſie beym Sturm ihre Kraft weit ſtar
ker in der Horizontallinie außern, da dieſe die
Directionslinie ihrer bewegenden Kraft, nam

lich des Windes iſt. (F. 5. ſ)

as Wurde ein ſolches Vordertheil von den
Wellen niedergedruckt, ſo konnte ein Wallfiſch
(und andre Fiſche) deßen Kopf ſo groß iſt als
manches Schiffsvordertheil, ſelbſt nicht bey

29 niedrigen Wellen, oben ſchwimmen. Sein
Kopf



Vorrede. vir
Kopf wurde, alles ſeines Beſtrebens ohngeach—
tet, beſonders da der Kopf der Fiſche keine be
wegliche Artikulazion mit dem Ruckgrad hat,
beſtandig niedergedruckt werden, und mit ihm
ſein halber Korper. Dem widerſpricht die Er—
fahrung. Geſetzt aber, die Sache ware ausge— zo
macht, wie ſie es nicht iſt, geſetzt dis Vorder—
theil wurde von der Laſt der Wellen niederge—
druckt, hatte aber andre große Vortheile, ſollte
man um deshalb, an ſtatt ſo ein Vordertheil
gleich zu verwerfen, nicht vielmehr auf Mittel
denken, jener Niederdruckung zu begegnen oder
ihr vorzubauen? Jn dem folgenden ſchlage ich zi
ein ſolches Mittel vor, auch habe ich es bereits
im Dedale gethan.

Das gewohnliche Vordertheil der Seeſchif- z
fe leidet einen ſtarken Widerſtand des Waßers,
der ſie in ihrem Lauf zuruckhalt, und ihre Ge
ſchwindigkeit verringert. Das gewohnliche z3
Vordertheil iſt uberdem die Urſache der ſtarkſten
Jnclinationen, weit ſtarkerer, als das Fiſchvor—
dertheil jemals haben kann. Dieſe Jnclinatio- za
nen bey den gewohnlichen Seeſchiffen konnen
nicht allein gefahrlich fur das Schiff werden,
ſondern ſie halten es auch ſehr in ſeinem Lauf

zuruck, weil das Schiff in lauter Bogen fort
getrieben wird, und einen Schlangengang hat.

Ein Vordertheil wie ein Fiſchkopf leidet eit zz
nen weit ſchwachern Widerſtand vom Waßer,

X4 einen
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einen mehr als 6 mal geringern (ſ. 31. e. f.)

z6 wie ein gewohnliches Vordertheil. Es muß
daher den ſchnellen Kauf des Schiffs ſehr befor

dern. Jſt der Widerſtand des Schiffs auch
nur viermal geringer, ſo iſt ſeine Geſchwindig—
keit doppelt ſo groß. Ein Schiff mit der Fiſch
prore ſegelt aber 25 mal ſchneller nach d. 31. f.

37 Ein ſolch Vordertheil kann nach den von mir
vorgelegten Grunden, in ſeinem Lauf keinen
Jnklinationen ausgeſetzt ſeyn, es muß und wird
in der geraden Linie wie ein Fiſch gehn, und
auch um deshalb ſchneller ſegeln.

zs Aus dieſen Urſachen und Grunden, die ich
in der nachſtehenden Abhandlung beweiſe, und

darum, daß die mathematiſche Weisheit Got
tes, die, in allen ihren Einrichtungen unendlich
vollkommen und unfehlbar, ſtets das Beſte
wahlt, keinem Fiſche ein andres Vordertheil

 angebaut hat, als dasjenige, welches ich vor
ſchlage, verdient dis Vordertheil Aufmerkſam

39 keit, 'und durch wiederholte Verſuche mit ver—
ſchiednen Vordertheilen, beſonders ſolchen, die
dem Kopfe ſchnellſchwimmender Fiſche ahnlich
ſind, experimentirt zu werden, wenigſtens auf
Stromen vorher experimentirt zu werden, wo
die Koſten des Experiments geringe ſind, um
das beſte Vordertheil zu entdecken.

40 NDauß die Ruder eine hochſt vortrefliche Er—
findung ſind, das hat noch niemand geleugnet;

daß
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daß ſie eben ſowohl auf der See wie auf Stro-41
men von großen Vortheilen ſeyn mußen, das
iſt offenbar, weil man eben ſowohl auf der See
wie auf Stromen bald kontraren, bald ſchwa
chen, bald gar keinen Wind hat, in welchen
Fallen ein Schiff ohne Ruder entweder gar nicht,

vder nur wenig fortkommt; daß ſie wurklich ar
vortheilhaft ſind, das beweißt ihr Gebrauch auf
Galeeren und andern Seeruderſchiffen, die man
ſonſt gar nicht brauchen, ſondern die Galeeren
ſelaven zu andern nothigen Arbeiten anwenden
wurde; “daß aber auch die Ruder bey hohen az

Seeſchiffen große Schwierigkeiten vorausſehn
laßen, ſchiefe Horizontalruder namlich, und daß
dergleichen Horizontalruder, wie ſie auf Galee
ren und Stromſchiffen ſind, wegen der Hohe
der andern Seeſchiffe, wegen der großen Men
ſchenzahl die ſie erfordern, und wegen andrer
großen Unbequemlichkeiten c. bey hohen See—
ſchiffen nicht brauchbar ſind, das iſt eben ſo ge
gewis.

Die gewohnlichen Galeerenruder haben die 44
großten Unvollkommenheiten, und doch behalt

man ſie bey. Der Nutzen, den man von ihnen
hat, muß alſo doch noch großer ſeyn als alle
Koſten, die ſie durch den Unterhalt ſo vieler
Nenſchen ec. verurſachen.

Daß die Schiffahrt ausnehmende Vorthei a8
le davon haben wurde, wenn man auch die ho—

X5 hen
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hen Seeſchiffe durch Ruder fortbewegen konn
te, zu der Zeit da ſie keinen Wind haben, oder
durch einen ſchwachen Wind nur langſam fort
getrieben werden, das bedarf keines Beweiſes.

a6 Wenn die Seereiſen dadurch auch nur um den
a7 vierten Theil abgekurzt wurden, (es werden

aber Schiffe mit ſtarker Beſatzung ohngleich
mehr als den vierten Theil, wahrſcheinlich die
Halfte, gewinnen) und ein Schiff mit Bey—
hulfe der Ruder ſeinen Lauf in ſechs Wochen
(auch wohl vier) oder Monathen vollendete,

Wwoozu es ſonſt achte brauchte, ſo wurde der Vor
theil, den die ſeefahrenden Nationen davon ha
ben wurden, jahrlich, wenn nicht in die Mil—
lionen, doch in die hunderttauſende laufen.

48 Gs iſt eine ſchon ſehr gluckliche Reiſe, wenn
ein Schiff auf einem weiten Wege, z. B. nach
Oſt- oder Weſtindien, im Durchſchnitt jede
Stunde eine deutſche oder geographiſche Meile
macht. Dergleichen Reiſen ſind ſehr ſelten.

a9 Es macht ein Schiff wohl bisweilen 2. bis 3
Meilen in einer Stunde, auch wohl noch mehr,
aber dagegen muß es auch Tage, ja wohl bis
weilen Wochen, wegen Mangel des Windes
auf einer Stelle bleiben, beſonders in der Na
he des Aequators, desgleichen bey Contrawind.

so Mit Hulfe der von mir vorgeſchlagnen.ſenkrech

ten Ruder aber kann ein Seeſchiff, ſelbſt nur
bey maßiger Mannſchaft, jede Stunde eine
deutſche Meile ohne alle Beyhulfe des Windes
zurucklegen.

Die
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Die Segel bleiben immer eine weit vortref-51

lichere Erfindung als alle Ruder, das iſt gewis,

weil man den Wind umſonſt hat, und durch
Hulfe der Segel auch wenige Menſchen ein
Schiff fortbringen konnen, da hingegen, wenn
man ein Schiff durch Ruder mit einer anſehn
lichen Geſchwindigkeit fortbringen will, allezeit
viele Menſchen dazu erfordert werden. Jndes 5a
hebt dis den Nutzen der Ruder nicht auf. Neun
hundert Thaler ſind freylich mehr als dreyhun—
dert, weßen aber beyde Summen ſind, der be—
ſitzt doch mehr als der, welcher nur die erſtere

hat.

Seeſchiffe, welche wenig Menſchen an Bord 53
haben, z. B. 5, 8, 10 Mann, konnen ſich
freylich keine ſo große Vortheile von den Ru
dern verſprechen, als Schiffe mit vieler Mann
ſchaft, aber wenn die Vortheile auch nur klein
ſind, ſo ſind es doch Vortheile, deren ſie vor
her entbehrten.

Große Schiffe haben gewohnlich eine ſtarke za
Nannſchaft an Bord, die auf den oſtindiſchen
Handlungsſchiffen bis 100, 150 ſteigt, oft 2,
3, aoo c. wenn ſie zugleich zum Transport
von Menſchen dienen. Auf Kriegsſchiffen fehlt 55
es noch weniger an Menſchen, die meiſt untha—
tig ſind, und aus Mangel der Arbeit ſkorbu
tiſch werden, welche Krankheit, nach der Er 56
fahrung, in einem Seekriege immer mehr Men
ſchen wegrafft, als das Pulver.

Auf
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s57 Auf Schiffen mit ſtarker Beſatzung, und

auf Kriegsſchiffen, werden alſo die ſenkrechten
Ruder vorzuglich brauchbar ſeyn.

s58 Weenn kontrarer, oder ſchwacher, oder gar
kein Wind iſt, da iſt die Schiffsbeſatzung muf
ſig, denn die Segel konnen nicht gebraucht
werden, oder verlangen nur wenig Menſchen.
Das iſt aber die Zeit, in welcher man die Ru

s9 der brauchen kann. Es leidet alſo das Schiff
beym Gebrauch der Ruder nicht, und die Ru—
der nehmen dem Schiff die Matroſen nicht, die

Go es zur Direction der Segel braucht. Es iſt
daher nicht nothig des Ruderns wegen mehr
Matinſchaft mitzunehmen als gewohnlich, denn

man rudert alsdenn, wenn auf dein Schiffe
nichts zu thun und die Mannſchaft! mußig iſt.

ör Dieſe Leibesbewegung wird älſo nicht allein die

Reiſen abkurzen, ſondern auch die Mannſchaft
geſund erhalten.

62 Behy hohen Seeſchiffen mußen die Ruder
nothwendig entweder ſenkrecht ſeyn, oder ſich

sz doch der ſenkrechten Linie nahern. Die gewohn
lichen ſchiefhorizontalen Ruder ſind bey Seegel
ſchiffen wegen ihres hohen Bordes gar nicht an
wendbar, aus mehr als einer Urſache.

6a Die Hauptſache bey allen Rudern iſt, den
Widerſtand des Waſſers gegen die Schaufel

ss aufs moglichſte zu verſtarken, und bey ſenkrech—

ten
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ten Rudern, die im Waßer bleiben mußen, den

Widerſtand des Waßers gegen die Schaufel,
wenn ſie nach vorn gebracht wird, zugleich zu
vermindern.

Wenn man einen Keil mit ſeiner Baſis oder ss
platten Flache gegen das Waßer bewegt, ſo wi
derſteht das Waßer ſehr ſtark, bewegt man ihn
mit ſeiner Scharfe gegen das Waßer, ſo wird
der Widerſtand des Waßers dadurch uberaus
verringert. Jch ſchloß daher vermoge des Ge-—67
genſatzes, daß der Widerſtand des Waßers ge
gen die Hohlflache eines ausgehohlten Keils ſo
viel ſtarker ſeyn werde, wie gegen die platte
Baſis, um ſoviel er gegen ſeine Scharfe gerin
ger iſt, weil das Waßer in einem hohlen Keil,
beſonders wenn er oben und unten zu iſt, nicht

ausweichen kann;: aber ich dachte nicht daran, 6s
daß die Wurkung eines Korpers auf den andern
allezeit von der Große des Einfallwinkels ab—
hangt, und daß dieſer Winkel bey der außerli—
chen und innerlichen Flache des Keils einerley
ſey. Ein nachher angeſtellter Verſuch, der 69
mich belehrte, daß der Widerſtand des Waßers
gegen eine platte Flache ſtarker iſt als gegen ei—
nen hohlen Keil, leitete mich erſt auf dieſen Ge
danlen.

Dieſen Verſuch, den andere vermuthlich 70

ebenfalls gemacht haben, und eher als ich, der
ich ihn fur ganz uberflußig hielt, hat mich ge

nothiget,
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nothiget, auf eine andre Art von Rudern zu
denken.

71 Jeener Verſuch, oder der Gedanke vom
nothwendigen gleichem Widerſtande der außer
lichen wie der innerlichen Keilflache, hat es viel—
leicht verurſacht, daß man es fur ohnmoglich

gehalten, Ruder an hohe Seeſchiffe mit Vor
theil anzubringen, indem die hohlen Ruder nicht
ſoviel Widerſtand haben als die platten, die
platten Ruder aber, wenn ſie im Waßer nach
vorn gezogen werden, das Schiff eben ſo viel

72 und noch mehr zurucktreiben, als es vorwarts
durch die Bewegung der Ruder nach hinten iſt
gebracht worden, und dis wegen des großern
Raums, in welchem ſie durchs Waßer nach

73 vorn bewegt werden, “man mußte ſie denn auſ
ſerſt langſam nach vorn bewegen, da aber der

Nutzen des Ruderns ſehr verringert werden
wurde. Bey hohen Schiffen aber kann man
die Ruder nicht anders als ſenkrecht appliciren,
da denn ihre Schaufeln im Waßer bleiben muſ
ſen, wenn ſie nach vorn wieder gebracht wer
den ſollen.

74 Dis alles iſt wahr, aber die Ruder ſind
von ſo großer Wichtigkeit in der Schiffahrt, und
der Nutzen, den man von ihnen erwarten kann,
iſt ſo anſehnlich, ſo weit, und ſo dauernd, daß
es wohl der Muhe werth iſt nachzudenken, ob
dieſe Schwierigkeiten nicht konnten gehoben

wer
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abſchrecken laßen, der wird memals etwas wich
tiges zu Stande bringen.

Die platten Ruder ſind die beſten, das iſt 76 E

E
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er ſich Schwierigkeiten will 75
nilurs

gewiß, denn das Waßer widerſteht ihnen un—
ter einem rechten Winkel, wo ſein Widerſtand
am ſtarkſten iſt, wenn man ſie alſo konnte im
Waßer nach vorn bewegen, ohne Nachtheil
des Laufs vom Schiff, ohne ſonderlichen Zeit
verluſt, und ohne zuviel Menſchenkraft, d. h.
ohne daß ihnen das Waßer allzuſehr widerſtun

l
de, ſo konnte ihr nutzicher Gebrauch bey See—

ſchiffen, und die großen Vorcheile, welche man
davon haben wurde, nicht bezweifelt werden.

Dis kann man, außer der langſamen Be77
wegung nach vorn (die hier nicht Statt findet,

weil bey ihr die Zeit verlohren geht) auf drey c*
erley Art erlangen: 1) indem man das Ruder 78 JE
nach vorn prismatiſch und nach hinten platt

22macht. Das Rubver wird dadurch dem Schif- 79 ngfe nicht zur Laſt, oder ſchwerer zu bewegen,
weil das Holz im Waßer ſein Gewicht nicht be
halt. 2) indem man das platte Ruder mit go
Ventilen verſieht, die ſich, wenn das Ruder
nach vorn gezogen wrd, offnen. 3) wenn man g1
die Ruderſchaufel aus zwey Halften nach der
kange baut, und ſie durch Charniere verbindet,
ſo daß ſich das Ruder, wenn es nach vorn be—
wegt wird, zuſammenlegt, und wenn man es

J J

i
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nach dem Hintertheil des Schiffes ſtoßt, in eine

ze breite Flache offnet. Es muß ſich aber diet Schaufel nicht ganz zuſammen legen, ſondern
eine kleine Oefnung nach hinten behalten, ſonſt

aann ſie nicht ſo ſchnell als es nothig iſt, wieder
83 geofnet werden. Auf dieſe Weiſe rudern die

ſchwimmenden Vogel, und vermuthlich auch
die Fiſche. Wenn die Schwane c. die Pfote
nach vorn und an den Bauch ziehn, ſo fallt ſie
zuſammen, und wenn ſie dieſelbe nach hinten
von ſich ſtoßen, ſo ofnet ſie ſich in eine platte

da Flache. Welche von dieſen drey Arten die be
ſte ſey, das mußte die Erfahrung lehren.

—S—

vr t

E—

85 Die vortheilhafteſte Art, die Ruder mit
dem geringſten Widerſtande nach vorn zu brin
gen, ware ohne Zweifel die, wenn man das
platte Ruder, ehe man es nach vorn bringt, im
Waßer wenden konnte, ohne viel Kraft anwen-
den zu durfen, ſo daß es, indem es nach vorn
gebracht wird, mit ſeiner Scharfe das Waßer
durchſchnitte, und ſobald es nach vorn gebracht
iſt, daſelbſt wieder gewendet wurde, um ſich
mit ſeiner platten Flache nach hinten bewegen

gs zu konnen. Wie und auf welche Weiſe dis zu
bewerkſtelligen ſey, das trage ich in der nach
ſtehenden Abhandlung vor, wo ich zugleich den
großen Vorzug der ſenkrechten Ruder vor den

gr ublichen Horizontalrudern vor Augen lege. Da
ubrigens die von mir vorgeſchlagne ſenkrechte
Ruder die Erbauung eines neuen Schiffs nicht

nothig
J
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ndthig machen, wie die Fiſchprora, auch nicht
nothig machen, daß ein Schiff auf die Seite
geleget werde, wie es wohl der Anbau der Fall
thuren und meiner Steuerruder erfordert, ſon—

dern da man ſie ſogleich an iedes Seeſchiff ap—
pliciren kan, ſo iſt ihre Brauchbarkeit auch am

erſten und leichteſten zu experimentiren.

Keine Erfindung wurde fur die Seefahrer 88
wichtiger ſeyn, als wenn man ein Schiff vor
allem Scheitern verwahren konnte. Ein Schiff 89
ſcheitert i) wenn es entweder von den Wellen
zerſchlagen wird; oder 2) auf Felſen und Sand
banke ſtoßt. Das erſtere geſchieht a) wenn qo

das Schiff ſchon zu alt iſt, oder b) nicht die
gehodrige Feſtigkeit in Bau hat, oder e) wenn
es feſt ſitztt. Wider a und b kann man kein qu
Mittel erfinden, denn altes faules Holz kann
man nicht wieder iung und friſch, und ein
ſchlecht gebautes Schiff zu keinem gut und feſt

gebauten machen. Das Feſtſitzen aber auf eio2
ner Sandbank, wo die Schiffe von den Wel—
len zerſchlagen werden, muß man zu verhindern
ſuchen. Die Scheiterung an Felſen, ſowohl o3
als das Zerſchlagen eines auf der Sandbank feſt
ſitzenden Schiffs, wurde verhindert werden,
wenn man das Schiff in der See dergeſtalt be—
feſtigen konnte, daß es vom Sturm nicht kann

fortgerißen, und an Felſen oder auf Sandban
ke mit Heftigkeit geworfen werden, als durch
welche Gewalt allein die Schiffe ſcheitern.

xXx Das
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54 Das gewohnliche und einzige Mittel, ein

Schiff in der See unbeweglich zu machen, iſt
g5z der Anker. Der Anker kann aber nur alsdenn

gebraucht werden, a) wenn man noch Anker—
grund erreichen kann, b) wenn der Grund des
Meers Sand ec. und nicht Fels, c) wenn der

96 Sturm nicht zu heftig iſt. Viele Klippen und
Ufer ſteigen faſt ſenkrecht aus dem Meeresgrund
herauf, und man kann keinen Ankergrund vor
ihnen finden, ſo daß das Schiff von den Wel

N len ohne Rettung an ſie geworfen wird. Jſt
der Grund des Meeres Fels, ſo kann der Anker

gz nicht greifen. Jſt der Sturm zu heftig, ſo darf
man keinen Anker werfen, ſondern muß wohl
gar die Ankertaue kappen, wenn das Schiff ſoll
erhalten werden. Man muß alſo das Schiff
der Gnade des Windes und der Wellen uber

laßen.

99 Gss kann kaum etwas ſchrecklichers gedacht
werden, als wenn ein Schiff ſcheitert, wenn
Menſchen, und Ladung, und Schiff von der
See verſchlungen werden, und doch ſcheitern
alle Jahre nicht einige wenige, ſondern hunder
te, und eine Menge Menſchen und Reichthu—
mer finden in den Meeresfluthen ihr Grab.

10o Darum verdient es die ernſthafteſte Ueberle—
gung, ob und wie dieſer Gefahr vorgebeugt
werden kann.

1or Die meiſten und faſt alle Schiffe ſcheitern

in der Nahe vom Lande. Auf hoher See iſt

das
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bas!was ſeltnes, weil da verborgne Felſen und
Sandbanke zwar ſind, aber ſelten ſind. Will 1o
man alſo ein Schiff vor dem Scheitern ſichern,
ſo kann das nur auf zweierley Art geſchehn:
1) wenn man verhindert, daß das Schiff auf
Felſen und Sandbanke geiagt wird, oder wenn
dis nicht immer zu verhindern iſt, wenn man
es 2) dahin bringen kann, daß es wenigſtens
nicht mit Heftigkeit geſchehe.

Daß die See in gewißen Tiefen auch beym 1o3
großten Sturm ruhig ſeyn muße, darauf haben
mich meine eigne Betrachtungen gefuhrt, aus
Grunden welche ich Dedale d. 108 anfuhre.
Eben das vermuthete ſchon lange vorher der be: 104

ruhmte Robert Boyle. Seine Vermuthung
wurde durch ungezweifelte Erfahrungen beſtati—

get, welche man im folgenden h. 179 leſen kann.
Dieſe Erfahrungen ſind um ſo ſicherer, weil
man ſie auch nachher gemacht hat und um de
ſt o zuverlaßiger, da ſogar die Vernunft ihre
Nothwendigkeit einſieht.

Nach einer der Erfahrungen des Robert 105z
Boyle, hat das Meerwaßer ſchon in einer Tiefe

von 24 Fuß, ſelbſt beym Sturm wenig Bewe—
gung. Dis iſt wahrſcheinlich, wenn manuber- 106
legt: 1) welche Gewalt dazu gehore, eine große

Fluth Waßer bis zu einer ſo anſehnlichen Tiefe

zu bewegen; 2) daß die Direktion des Win: 1o7,
des, als der bewegenden Kraft nicht in die
Tiefe, ſondern horizontell geht. Dieſe zweite rorJ
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Urſache iſt vorzuglich uberlegenswerth und be

weiſend.
109 SEs iſt Vernunft. und Erfahrungsmaßig,

daßibey einem ſehr heftigen und lange anhalien
den Sturme das Waßer auch in einer ſehr an

no ſehnlichen Tiefe in Bewegung komme. Dieſe
Bewegung aber kann bey einer anſehnlichen Tie

iri fe nicht groß ſeyn. Die Geſchwindigkeit des
untern und tiefern Waßers ſey nach Unterſchied
der Starke und Dauer des Windes welche ſie
ſey, ſo iſt ſoviel gewiß, daß ſie mit zunehmen
der Tiefe beſtandig abnehmen, und in einer Tie

fe von 20, 3o, 40 Fuß uberaus viel geringer
ſeyn muße, als die Geſchwindigkeit des obern

Waßers.
112

Dieſe geringere Geſchwindigkeit des untern

Waßers, von der man bey der Schiffahrt bis
her noch keinen Gebrauch gemacht hat, habe
ich zu Befeſtigung oder Arretirung des Schiffs

inz in der See zu nutzen geſucht. Jch habe des—
halb vorgeſchlagen, daß man unter das Schiff
Thuren bauen ſolle, welche man aufſtoßen und

114 offen erhalten kann. Sobald man im Sturm
das Vordertheil des Schiffs dem Sturm ent
gegenſtellt, ſo iſt offenbar, daß das untre Waſr
ſer mit ſeiner Kraft der Ruhe, oder der gerin
gern Geſchwindigkeit, dieſen nach hinten offnen
Fallthuren, und durch ſie dem Schiffe und ſei
nem Ruckgange widerſtehn muße, wenn das
Schiff von dem vordern Waßer zuruckgetriehen

11z wird. Auf dieſe Weiſe konnen die Wellen das
Schiff
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Schiff nicht anders als ſehr langſam zurucktrei
ben. Das Schiff wird von ſeinem Kurs we— 116
nig verſchlagn, kann ſchwerlich ans Land ge—
jagt werden, und wenn es ja auf Untiefen oder
Felſen getrieben wird, ſo geſchieht es nur lang
ſam, und das Schiff wird nie davon etwas lei
den, denn daß die Schiffe ſcheitern, das verur- 117
ſacht vorzuglich die Schnelligkeit, und alſo auch

die Starke, womit fie auf Sandbanke und an
Felſen getrieben werden. Wie dieſe Thuren, 118
ohne den Schiffboden zu durchbohren, konnen
geoffnet und offen erhalten werden, das zeige
ich im folgenden.

Daß ein Schiff mit dergleichen Thuren im 119
Sturm ſchwer weichen muß, das iſt fegleich
auf den erſten Blick hochſt wahrſcheinlich, theils

weil das tiefe Waßer auch im ſtarkſten Sturm
faſt ſtille ſteht, theils weil das Waßer hinter den
Thuren als ſtillſtehend anzuſehen iſt, indem es,

von dem vordern Waßer durch die Thuren ab
geſchnitten, keine Bewegung von ihm erhalten
kann. Wenn nun das Schiff zuruck weichen
ſoll, ſo muß es ſeine offne Thuren gegen das
hintere Waßer bewegen, und dieſes Waßer wi—

derſteht, wie alles Waßer, der Flache die ſich

gegen daßelbe bewegt. Jſt das Schiff 40 Fuß
breit, und hat durch go Grad offne Thuren von
20 Fuß Tiefe, ſo iſt hinter ieder Thure eine
Fluth' Waßer von 16000 Kubikfuß oder
1, 120000  Waßer. Und dieſe Fluth Waſ—
ſer ſollte nicht einen ſehr anſehnlichen Wider

XX 3 ſtand
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ſtand leiſten, wenn eine Flache von doo TFuß
ſich ihr gerade entg gen bewegt, und das Schiff
ſollte nicht in ſeinem Ruckgang aufgehalten wer
den, wenn das Waßer 7, 8 ſolchen Flachen
widerſteht, deren jede gegen eine ſolche Fluth

120 Waßer bewegt wird? Widerſteht aber das
Waßer dieſen Thuren, und kann alſo das Schiff
durch dieſe Thuren, wenn nicht ganz doch groſ—
ſentheils unbeweglich in der See gemacht, und
das Schiff alſo vorm Scheitern geſichert wer
den, ſo iſt. der Werth dieſer Erfindung dem
Werth des Lebens aller der Menſchen, der
Echiffe und der Guter gleich, die durch ſie, ſo
lange Schiffahrt auf der See dauern wird, er

12i halten werden. Verdiente eine Erfindung von
ſo großem Werth und von ſo großer Wahrſchein
lichkeit, und von ſo beſtandiger Dauer, nicht
verſucht zu werden? und kann irgend ein Ver
ſuch zu koſtbar ſeyn, um zu erfahren, ob dieſe
Erfindung das wurklich leiſte was ſie verſpricht?

122 Hat man aber doch in einer ſo wichtigen Sache,
von der die Erhaltung ſo vieler tauſend Schiffe
und Menſchen abhangt, keinen Verſuch gemacht,
(denn die Zeitungen wurden davon ſo wenig wie
von andern Verſuchen geſchwiegen haben), ſo
hort man auf ſich zu wundern, wenn man wahr

mimt, daß auch keiner mit der Fiſchprora iſt
gemacht worden, wo das Erperiment im Groß
ſen, mit einem Seeſchiffe, welches dazu mußte
gebaut werden, mit großern Koſten verbunden
iſi. Aber auch hier ſpricht alles fur einen guten

Erfolg,
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Erfolg, ahnliche Verſuche, Berechnung, und

wæaas mehr als beydes iſt, die Natur. Die—
ſe Gleichgultigkeit, oder wie man es nennen
will, gegen Vortheile, die eben ſo groß als
wahrſcheinlich ſind, ware ganz und gar unglaub—
lich, wenn die Erfahrung ſie nicht bezeugte.
Aber manche Erfindungen haben ihr eignes
Schickſal, und es liegt, wie der Prediger ſagt,
Cap. 9, 11. alles an der Zeit und am Gluck.

Die von mir vorgeſchlagnen Fallthuren 123
mußen aufs allergewißeſte der Gewalt der Wel
len ſehr ſtark widerſtehn, denn es iſt abſolut

nothwendig, daß das Waßer hinter den Thu
ren, weil es ohne Bewegung iſt, dem Laufe

des Schiffes, das ſolche offne Thuren hat, wi—

derſtehn muß und es aufhalten, es gehe vor—
oder ruckwarts. Die Wurkung kann indes 124
nicht bey allen Schiffen einerley ſeyn, ſondern
ſie hangt von der Menge und Tiefe der Thuren
ab. Geſetzt aber, wie es doch nicht wahrſchein 125
lich, ia faſt unmoglich iſt, das Waßer behielte

hinter den Thuren einige Beweglichkeit, ſo
nimmt dieſe Beweglichkeit mit iedem Fuß Tiefe

ab, und der Nutzen fur ſchon tief gehende Schiffe

iſt alſo großer. Ein Schiff das ſchon 24 Fuß
tief im Waßer geht, und noch 20 Fuß tiefe
Fallthuren offnet, nutzt den Widerſtand des
Waßers von 24 bis 44 Fuß Tiefe. Ein Schiffe6
das 15 Fuß tief im Waßer geht, und 20 Fuß
tiefe Fallthuren offnet, nutzt nur den Wider—
ſtand des Waßers in einer Tiefe von 15 bis 35

XX 4 Fuß.
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127 Fuß. Jn dieſer geringern Tiefe kann das

Waßer nicht ſo ſtark widerſtehn als in einer groſ—
ſern Tiefe, weil es in dieſer geringern Tiefe ſchon
in ſtarkerer und mit dem obern Waßer gleich—
formigen Bewegung iſt, es widerſteht aber doch,
indem es auch in dieſer geringern Tiefe weit we
niger Bewegung hat, als das obere Waßer.

128 Dieſe Thuren ſind alſo fur alle Schiffe vortheil
129 haft, fur tiefe Schiffe aber am meiſten. Es

iſt aber in einem hohen Grade glaublich, daß
auch das untiefere Waßer hinter den Thuren,
weil es von dem vordern Waßer ganzlich abge
ſchnitten iſt, und deshalb keine Bewegung von
ihm erhalten kann, ebenfalls in ſeiner Wurkung
des Widerſtandes als ſtillſtehend konne ange
nommen werden.

135 Da die vorgeſchlagne Fallthuren von ſo
großem und ungezweifelten Nutzen ſeyn mußen,
indem ſie nicht allein die Scheiterung des Schiffs
verhindern werden, ſondern auch verhindern,
daß ein Eturm oder heftiger Contrawind es nicht,

oder nicht ſoviel wie ſonſt, zuruck oder von ſei
131 nem Kurs ſeitwarts treibe, welches bey ſtarken

und lange anhaltenden Sturmen oft 100 und
132 mehr Meilen ausmacht, da ferner dieſe Fall—

thuren keine ſogar erhebliche Koſten machen kon

nen, das Schiff nicht belaſten, weil ſie im Waſ—
ſer ſind, und alles Holz im Waßer ſchwimmt,

d. h. das Schiff eher noch tragt, als daß es
daßelbe in die Tiefe ziehn ſyllte, da ſie endlich
an iedem Schiff konnen angebracht werden, ohn

geachiet
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geachtet des konveren Baues der Schiffe, ſo 133
miiß man ſich in der That wundern, daß man
einen ſo offenbar nutzlichen, mit gar keiner Ge—
fahr, und mit nur maßigen Aufwand verbund
nen Vorſchlag, noch keines Verſuches werth
gehalten hat, den man bey iedem Winde hat
machen konnen, da hingegen andre, weit we—

miger erhebliche und weniger nutzbare, und weit
weniger wahrſcheinliche Vorſchlage ſind experi
mentirt worden.

Jm folgenden h. 219. l. habe ich berechnet, 134
daß ein Schiff mit dergleichen Fallrhuren vom
heftigſten Orkan nicht 2einer deutſchen Meile
in einer Stunde wird konnen zuruckgetrieben
werden, wenn ein Schuff von der gewohnlichen
Vauart faſt 25 teutſche Meilen in einer Stun-

ho riα
 e Oriſen uino auf Untiefenkann getrieben werden. Baut man mehr Fall—

thuren unter das Schiff, ſo weicht ein Schiff
mit mehrern Thureon ond

 νν liÊ weniger, unddie Gewalt, womit es an Felſen ec. getrieben
wird, iſt noch ſchwacher

Das Fiſchvordertheil, die Fallthuren, die 138
Progreßio und Steuerruder, ſind die haupt—
ſachlichſten meiner Vorſchlage. Jch ſchmeichle 139
mir ſie in der nachſtehenden Schrift grundlich
abgeha dlgeyandelt, auf zuverlaßige und bekannte Er
fahrungen gebaut, und durch richtige Berech

nung erwieſen zu haben, /ſo daß ihre Brauch 140

XX5 barkeit
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xxvi Vorrede.
barkeit allein durch wurkliche Verſuche, nicht
aber durch bloße Einwurfe, Gegenrechnungen

tar und Gegenbeweiſe, 'als welche die Waage blos
ins Gleichgewicht bringen, (wenn ſie ſtark genug
ſind) und daher nichts entſcheiden, kann umge—

142 ſtoßen werden, welche Verſuche die Wichtig
keit der Sache in ieder Betrachtung verdienet,

143! am meiſten wegen der Autoritat Gottes beym
Bau des Kopfs der Fiſche, in deßen Veranſtal
tungen noch kein Fehler iſt entdeckt worden, noch

ie entdeckt werden wird noch kann, da ſie hin
gegen deſto haufiger in dem angetroffen werden,

144 was das Werk der Menſchen iſt, die Berech
nungen und mathematiſchen Demonſtrationen

der großten Matheniatiker nicht ausgenommen,
die erweislich oft bis zum Erſtaunen einander
widerſprechen z. B. in der Beſtimmung der
Schwere der Sonne und der Planeten.

1a45. Alle Vortheile zuſammengenommen, welche
man von den nachfolgenden Vorſchlagen ſich
mit Wahrſcheinlichkeit verſprechen kann, glau
be ich, daß man durch dieſelben eine Reiſe in
einer Woche vollenden kann, wozu man ſonſt

146 einen Monath gebraucht hat, 'und daß die See
reiſen durch ſie eben ſo angenehm und ſicher kon
nen gemacht werden, als ſie bisher unangenehm

und gefahrlich geweſen ſind, gefahrlich fur Ge
ſundheit und Leben ec.

147 Die gegenwartige Schiffsbaukunſt iſt zu ei
nem ſo hohen Grade der Vollkommenheit geſtie
gen, und es haben Manner von ſo entſchiednen,

grund
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grundlichen mathematiſchen Kenntnißen, und
von ſo weitlauftigen Erfahrungen daran gear—
beitet, daß ein jeder, der etwas an ihr zu ver—
beßern findet, oder zu finden glaubt, nicht an
ders als mistrauiſch ſeyn kann, ſowohl wenn er
ſeinen eignen vermeintlichen Verbeßerungen
Glauben beymeßen, und noch mehr wenn er ſie
offentlich bekannt machen will. Die Autoritat ras

Sgroßer Manner, dergleichen auch die Schiffs—
baukunſt aufzuweiſen hat, muß einen Mann,
der ſich weder gleicher Kenntniße in dieſem Fach

der Wißenſchaften, noch gleicher Erfahrungen
ruhmen kann, nothwendig ſchuchtern, und er
ſich ſelbſt deshalb den Vorwurf machen, wie ſo
ganz unwahrſcheinlich es ſey, daß ſo große Man
ner, und durch ſo lange Zeit, etwas zur Sache
gehoriges ſollten uberſehn haben, und daß es
ihrer Scharſſicht ſollte unentdeckt geblieben ſeyn,

was er gefunden zu haben glaubt. Von der an 149.
dern Seite aber beſtatigt es die Erfahrung noch
taglich, daß auch große Manner manches uber
ſehn, und durch Jahrhunderte uberſehn konnen,
was weder tief verborgen noch weit entfernt war.

Ware dis nicht, ſo wurden nicht ſo viele Ver- 150)
beßerungen und Erfindungen fur unſre Zeiten
ubrig geblieben ſeyn, ſo wie ihrer noch genug
auch fur unfre Nachkommen ubrig bleiben wer
den. Man kann daher niemanden die bloße Au- 151
toritat großer Manner entgegenſetzen, noch darf

ſich Jemand, bey aller ſchuldigen Achtung und
Ehrerbietung fur das Verdienſt dieſer Wohltha

ter
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ter des Menſchengeſchlechts, abſchrecken laßen,

132 ſeinen eignen Gang zu gehn. Die großten Er
findungen haben wir faſt alle dem Zufalle, oder
einem glucklichen Gedanken, und, zur Demu
thigung des ſich ſo leicht erhebenden menſchlichen

Verſtandes, nicht dem Verſtande großer Man
153 ner zu danken. Offt iſt auch ein minder gelehr

ter oder ganz ungelehrter Mann auf eine Erfin
154 dung gekommen  (oder ſie zu ihm welche

der Scharfſicht aller großen Manner entgangen
155 iſt. Das geſchieht noch immer, und iſt noch

alle Tage gleich moglich, ſo daß ein ſcharfſinni
ger Mann unſrer Tage ganz richtig bemerkt, daß
man ſich nicht ſo ſehr uber dieſe und iene neue
Erfindung wundern muße, als daruber, daß

156 man ſie nicht ſchon langſt gemacht habe. Die
Autoritat großer Manner verdient immer große
Achtung, aber ſie iſt nicht großer, ſondern von
weit geringerm Gewicht als a) die Autoritat
der Natur, denn dieſe hat einen noch großern
Baumeiſter als alle große und tiefgelehrte c.
Manner ſind, die in der Welt gelebt haben und
kunftig leben werden, und b) nicht großer als
die Autoritat der Beweiſe.

157 Fur meine Vorſchlage ſpricht die Natur und
ſprechen die Beweiſe, welche ich in dem nachſte

1z8 henden Aufſatz anfuhre. Jch glaube daher mich
nicht ſcheuen zu durfen, ſie dem Publikum vor
Augen zu legen, wenigſtens wird, wie ich hof
fe, ieder einſehende und billige Mann mir das
Zeugnis geben, daß, wenn aller Wahrſchein

lichkeit
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lichkeit ohngeachtet, der Erfolg der Verſuche
ihrer Erwartung nicht entſprechen ſollte, dieſe
meine Vorſchlage doch nicht in die Reihe leerer
und grundloſer Einfalle gehoren, noch aus der
kuft gegriffen ſind, ſondern ſich auf richtige Lehr
und Erfahrungsſatze grunden. Es iſt aber ganz 159
und gar nicht glaublich, daß dis geſchehn wer—

de, nicht glaublich, daß keiner dieſer Vorſchla
ge und in keiner Betrachtung brauchbar und
ausfuhrbar ſey, denn die Natur kann ſich nicht
ſelbſt widerſprechen, weder in ihren Wurkun

gen noch in ihren Geſetzen. Trate aber auch 160
dieſer unangenehme und hochſt unwahrſcheinliche

Fall ein, ſo wird dieſe meine Arbeit doch wenig
ſtens dazu nutzen, einen andern, das Beſte ſei

ner Mitbruder ſuchenden Mann, von dem We—
ge abzuhalten, auf welchem er es nicht findet,
und ihn auf einen andern zu leiten, wo ſein Ver—
ſtand vielleicht nicht vergeblich ſuchen und arbei
ten wird. Graudenz den 1. Auguſt 1786.

D. Chriſtian Gottlieb Berger
Phyſikus des Culmiſchen Creyßer in Weſt

preuſſen.
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Erſtes Kapitel.

Von Maſten.
ant t ν

S. 1.

E deßelbenov s ſey der Korper ABCD, ſig. 37. Tab. III..

eweg eStange Er befeſtiget. Ein Menſch in Kergreife mit
einer Hand den Stock EF in G. ziehe ihn nach K,

und ſuche dadurch den Korper AbOD in der Direkti—
onslinie GK  EN fort zu bewegen, oder er ſtehe in h
Z und ſuche durch den Druck in Gnach K den Korper
ARCD nach K zu bewegen, ſo wird er dazu viel Kraft
anwenden mußen, und, ſobald der Korper AkCD
nicht uberaus leicht beweglich iſt, (wie das was auf e
dem Waßer ſchwimmt) ihn gar nicht bewegen konnen.
Ergreift er den Stock in H. und zieht nach J, ſo wird g
er den Korper AbOD leichter bewegen, noch leichter

A wenn
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2 Erſtes Kapitel.

wenn er den Stock von l nach Moder gar von c nach
e zieht, am leichteſten wenn er den Korper unmittel.

e bar von O aus in der Linie ON an ſich zieht. Zieht
er ihn von inach g, ſo wird es ihm ſchwerer, als wenn

Zer ihn von c nach e zieht. Auch wenn er ihn in der
Unie Dh zieht, ſo wird es ihm nicht ſo leicht als in der

s inie ON. Es wird ihm ferner leichter, wenn die
Stange FE nicht blos bis d ſondern bis E. aber nicht

hbis i geht. Es muß aber der Menſch nicht G mit ei—
ner Hand, und mit der andern Hergreifen, nicht die

Hand in G unbeweglich machen, und die Hand Han
ſich nach L ziehn, denn ſobald er das thut, ſo bewegt
er zwar den Korber ABCh leichter, aber das geſchieht

durch den homodriſchen Hebel GHE. wozu er den
Stock GE machet, indem die Kraſt in H, die laſt in
E und der Widerſtandspunkt in der Hand G iſt, deßen

Wurkung nach, k geht.

S. 2..a GEs ſtoße ein Menſch eben denſelben Korper AbCD
mit einer Stange WO. VE. Us. VA. K. TS R.
ſo wird er den Korper durch die Stange WO und ak
am ſchwerſten fortſtoßen, weniger ſchwer durch Us,
noch weniger ſchwer durch VF, ſehr leicht durch TS,

b und am leichteſten durch Qk. Er wird ihn auch leich
ter durch die Stange Vs als durch die Stange Ua

c fortbringen. Auch durch die Stange be ſtoßt er ihn
d nicht ſo leicht fort als durch die Stange QK. Eben

ſo wird es ihm gleich ſchwer werden, den Korper an
ſich zu zlehn durch den Strick OZ und RX in der Di
rektionslinie OZ und RX, weniger ſchwer durch den
Strick EV in der Linie EY., noch leichter durch on und

e Dh. am leichteſten durch ON. Auch zieht er leichter
durch den Strick EJ als durch den Strick m in det
Unie EY und mJ.

ſ. 3.
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ſ. 3.
Dieſe Satze ſ. 1. 2. bedurfen keines Beweiſes, a

denn es wird nicht leicht Jemand ſeyn, dem ſie nicht
ſogleich als wahr einleuchten, nicht leicht Jemand ſeyn,

der keine Erfahrung davon hatte, oder ſie nicht ſo fort
machen konnte. Aus dieſer Urſache ubergehe ich die b
Beweiſe davon, weil ſie ohnedem bekannt, und der
Grund, worauf ſie ruhn, zugleich in den ſolgenden
Satzen enthalten iſt. Es liegen demnach in dieſer e
37. Figur nachſtehende Wahrheiten.

1) Ein Korper wird ſchwerer bewegt, wenn die d
bewegende Kraft (GKR) durch eine Linie (GE)
applicirt wird, die mit der Direktionslinie der
Bewegung des Korpers (GKEnN) einen rech
ten Winkel macht (KGE-GEN) und n che

oſchwerer, wenn ſie einen ſtumpfen Winkel (kYE)
macht.

II.) Vermoge des Gegenſatzes muß alſo ein Korper t
am leichteſten bewegt werden, wenn die bewe

gende Kraft in einer Linie applicirt wird, welche
mit der Direktionslinie der Bewegung oder des
bewegten Korpers einen außerſt ſpitzigen Winkel

(TsQ und nod) macht, lund am leichteſten,
wenn ſie gar keinen Winkel mit dem Korper
machet d. h. wenn die bewegende Kraft durch
eine Linie applicirt wird die mit der dof

ire tions—linie der Bewegung parallel iſt. (be. Dh. paA.

Bij)
III.) Die bewegende Kraft wurkt allezeit deſto ſtar h

ker, ie naher ſie dem Mittelpunkt der Schwere
und der durch dieſen Mittelpunkt gehenden Di—
rektionslinie der Bewegung iſt. Daher wurkt i
die Kraft in H ſtarker als in G, die in J ſtarker

A2 als
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4 Erſtes Kapitel.
als in H, die in e ſtarker als in J. und die in E
ſtarker als in d und i; Sowurkt auch Vs ſtarker
als VA und YE ſtarker als uun. Daher wurkt
auch die Kraft EN ſtarker als niJ. OZ. und KX.
und die Kraft VE ſtarker als die Kraft WOund
aK, Vs ſtarker als VA und akR.

xlIVDJ An ſtarkſten wurkt eine Kraft, wenn ſie in
einer inie (ON. QR.) applicirt wird, welche
mit der ünie der Bewegung (RKN), die allezeit
durch den Mittelpunkt der Schwere geht, oder
gehn ſoll, gar keinen Winkel macht, beſonders
wenn ſie im Mittelpunkt der Schwere ſelbſt an
gebracht werden kann.

ſ. 4.
a Dis iſt die Vorſtellung, welche ich mir von der

Bewegunag des Schiffs durch die Maſten und Segel
mache, nach welcher ich glaube, daß ſie eine Verbeſ—
ſerung annehme, und daß die Kraft des Windes durch

eine andre Einrichtung der Maſten und Segel vortheil
b hafter konne genutzt werden. Bey der gegenwartigen

Stellung der Maſten wird die Kraft des Windes vet-
mittelſt der Segel und Segelſtangen dem Schiffe eben

ſo mitgetheilt, wie fig. 37. die Kraft GK. HI. IM.
durch die Linie FE dem Korper ABCD, und ſo auch
die Kraft der Pferderc. wenn Schiffe gezogen wer

e den. Dis iſt alſo die am wenigſten wurkſame Appli—

d cation der Kraft. Jn der Richtung WO. VE. US.
v. wird ſie auf Stromnſchiffen durch die Fuße derer
beygebracht, die das Schiff durch Stangen fortſtoßen,
welche auf dem Grunde des Stroms oder am Ufer c.

e angeſtemmt werden. Jn der Linie paß werden die
t Schiffe durch Horizontalruder fortgebracht. Dieſe
leztre Art wurde die vortheilhafteſte unter den dreyen

ſeyn,
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ſeyn, wenn aus Urſachen, die ich bey den Rudern
anzeigen werde, nicht ſoviel Kraft bey den Rudern ver
lohren gienge, welcher Verluſt die Stangen wurkſa—
mer macht. Auch wurden die Ruder ſtarker wurken, g
wenn ſie in der Linie RO konnten applicirt werden, wie
die, welche ich in der Folge vortrage. Die Segel kh
ſind nur deshalb die vortheilhaſteſte Art, weil die Kraft

des Windes kein Geld koſtet, wie die Kraft der Men
ſchen und Pferde. Aus fig. 37 erhellet ferner, daß i
hohe Maſten und die oberſten Segel ſehr wenig helfen
miußen, und daß die tiefen Segel am ſtarkſten wur—
ken. Ueberdem mußen die oberſten Segel das Schiff k
auf der See heftig incliniren, ſobald die Wellen nur
etwas hochgehn. Beny niedrigen Wellen und niedri-
gern Maſten wird das ſehr wenig geſchehn, denn es
mußen ſchon Jnclinationen da ſeyn, wenn die hohen
Segel das Schiff ſtark incliniren ſollen.

J ſ. 5.
Auf dieſe Jdee, welche ich mir, in Vergleichung a

mit andern Bewegungen, von der Bewegung des
Schiffs durch Maſten und Segel mache, grundet ſich
meine Vorſtellung, wie und auf welche Weiſe die
Kraft des Windes vortheilhafter konne genutzt und das
Schiff durch ihn ſchneller fortgetrieben werden,  und b
deren Brauchbarkeit auf der See, (denn auf Strone
men ſcheint ſie außer Zweifel zu ſeyn) ich, ſo wie auch
meine nachfolgenden Vorſchlage, dem Urtheil Sach—
verſtandiger Manner und dem Ausſpruch der Verſu—
che uberlaße. Meine Jdee iſt folgende: Es ſey fig. d
36 AB ein Maſt im Vordertheil des Schiffs, CDe
eine ſtarke Querſtange von der Breite des Schiffs, die
in F am Maſt locker und beweglich befeſtiget iſt, wie
iede Segelſtange. CED iſt ein Spanntau, das in

A3 Euber
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6 Erſtes Kapitel.
x uber eine Rolle geht, und als Spanntau verhin
dert, das die Enden C und D der Stange Ch nicht
abbrechen konnen. Die Rolle E iſt hinter dem Maſt,
kann bis B herunter gelaßen werden, und mit ihr die

Stange CD. Die Rolle E iſt durch einen ſtarken ei—
ſernen Haken an ein Tau befeſtiget, welches uber eine
in A ſenkrecht befeſtigte Rolle, und dann vor dem Maſt

herunter geht. Durch dieſes Tau wird die Stange
CD in der Hohe gehalten. Sobald dieſes Tau nach
gelaßen wird, ſo ſenkt ſich die Stange CD wegen ih—

res eignen Gewichtes und der Laſt der an ihr in C und
D befſeſtigten Taue c. von ſelbſt herab. Dieſe ſtar
ken Taue CT und DU ſind am Hintertheil des Schiffs,
in der Horizontalflache, welche durch den Mittelpunkt

der Schwere des Schiffs nach der Lange geht, inner—
halb oder außerhalb des Bords unter einem ſcharfen
Winkel befeſtiget, deßen Scharfe von der Entfernung
des Maſts AK und ſeiner Hohe abhangt. GH. LM.

e FGQ. IK. NO. Rs ſind Segelſtangen. Durch dieſe
Taue CT und DU wird das Schiff vom Winde ver
mittelſt der an ihnen befeſtigten Segelſtangen und Se
gel gleichſam fortgezogen, denn alle Kraft (oder doch

die meiſte) wird dem Hintertheil des Schiffs durch
die Taue mitgetheilt. Die Stange CD muß ſtark
ſeyn, weil ſie eine große Laſt tragt, beſonders wenn

kſie aufgezogen wird, denn wenn der Wind in die an
die Segelſtangen GH. IK. c. befeſtigten Segel blaſt,
ſo tragt ſie wenig, weil dann der Wind die Laſt tragt,
d. h. weil die Horizontalkraft des Windes die

gSchwerkraft der Segel etc. ſchwacht. Die Se
gelſtangen GH. IKc. langen eben ſo weit außerhalb
als innerhalb des Schiffs, ſo daß viel Wind von den

k großen Segeln kann gefaßt werden. Die Segel muſ
ſen ſehr nachgeben, und nicht ſtraff zwiſchen Gl. und

ko ſeyn, ſonſt wurkt der Wind wie auf die ſchieſe
Flache



Von Maſten. 7
Flache de und alſo ſchwacher. Die obern Segel kon. i anen g
nen oben ſo groß als unten ſeyn, denn ſie konnen das oquiteTT

Schiff nicht incliniren.
II

f. G.
Da man auf der See Raum genug hat, und es a umi

vortheilhafter iſt, den Wind ſchief von der Seite auf—
zufangen (weshalb mein Vorſchlag h.5 nicht ſo brauch- b R

bar zu ſeyn ſcheint auf der See als auf Stromen), ——i
oder das Schiff ſchief gehn zu laßen, weil man nicht 32

MEallein von den ſchiefen Winden dazu genothiget wird,
un,

(dieſe ſchaden meinem Vorſchlage nichts, denn man 525*8T8
kann auch den ſchiefen Wind von hinten fangen) ſone 9 E
dern weil man auch, ſelbſt bey einem Winde, der ge—
rade dahin geht, wohin man ſegeln will, auf dieſe

E

Weiſe die Segel nach der ganzen Lange des Schiffs F
brauchen kann, ſo iſt der gegenwartige Stand der
Maſten fur dieſen Zweck ſehr gut. Jndes iſt die d R SMenge des Windes, welche man durch den ſchiefen

T—Gang der Schiffe fangen kann, wohl nicht die einzige

JIIIII

IE
irn

II

A4

„Urſache davon. Der ſtarke Wind inelinirt wahr-—e a!
ſcheinlich wegen der hohern Wellen die Schiffe zu ſtark, un tae

wenn er von hinten gefangen wird, und macht durch
un Z
in Sdieſe Jnclinationen ihren Lauf langſamer. Dis iſt k un 1 S

vielleicht eine Haupturſache mit, warum man lieber
den Wind von der Seite fangt, denn obgleich alsdenn D

das Schiff auch inclinirt wird, nahmlich auf die Sei—
unna

te (weil das Schiff 3, a mal ſchmaler als lang iſt) ——g
wie das allezeit bey der gegenwartigen Einrichtung der
Maſten und Segel, beſonders wegen der Hohe der
Maſten und, ihrer Laſt, die auf eine Seite hangt, —E
nothwendig iſt, ſo halt doch dieſe Seiteninclination

Jeden Lauf des Schiffs nicht ſehr und faſt gar nicht auf.
Wenn man ſich vor den Jnclinationen nach vorn und g
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8 Erſtes Kapitel.
hinten, oder um die Latitudinalare des Schiffs, nicht
ſo ſehr zu furchten hatte, z. B. bey einem Schiff mnüt
der Fiſchprora, wo dieſe Jnclinationen nicht zu erwar
ten ſeyn, ſo kame es auf einen Verſuch an, ob die
Einrichtung mit den Tauen und einem ejnzigen Maſte

n nicht vorzuglicher ſeyn wurde. Selbſt bey dieſen Jn
elinationen kame es auf einen Verſuch an, ob, wie
es hochſt wahrſcheinlich iſt, ein Schiff mit ſeinen ſechs
Segeln an den zwey Tauen und einem Maſt, wenn

es den Wind gerade von hinten fangt, nicht weit
ſchneller ſegeln wurde, als ein Schiff mit den neun
Segeln an den drey Maſten, das den Wind ſchief

ĩ von hinten fangt; denn erſtlich ſo werden und muſ—
ſen dieſe ſechs Segel mehr Flache haben als jene neun,

k weil ſie weit uber Bord langen, “zweitens ſo wurkt
durch ſie die bewegende Kraft des Windes durch die
am Hintertheil unter einem ſcharfen Winkel befeſtig
ten Taue weit ſtarker, nach h. 3. J. Il., als bey den
gewohnlichen Maſten.

ſ. 7.
a Da der mittlere Maſt den Schiffen wegen ſeiner

Hohe, Schwere und Poſition (indem das Schiff die
ſtarkſten Jnclinationen durch ihn leidet,) ſehr gefahr-
lich iſt, ſo konnte man billig die Frage aufwerfen, ob
es (im Fall die Taue h. 5. unuberſteigliche Schwie
rigkeiten hatten) nicht rathſamer ware, an ſeiner Statt
zwey andre Maſten zu errichten, d. h. dem Schiffe“
vier Maſten ſtatt drey zu geben, und ſie wegen der
Seiteninclinatibnen nicht in der mittlern Longitudinal
linie, ſondern in einer ſchiefen Linie nach der Schiffs
lange zu poſtiren, lig. 36. V. W. X. J. ſo daß der

b vorderſte und hinterſte Maſt an den Bord kame. Die
untere Segelſtange des vorderſten und hinterſten Ma

ſtes



Von Naſten. 9
ſtes reichte bis in die Mitte des Schiffs, und eben ſo
viel uber Bord. Es wurde alſo durch die Segel des e
hintern und vordern Maſtes mehr Wind gefangen,
als durch die Segel der jetzt gewohnlichen dren Ma—
ſten. Segelte das Schiff in der geraden Unie, ſo d
wurden die Segel der mittlern Maſten gar nicht auf—

gezogen. Daß ein Schiff ohne Schaden die Maſten e
an den Seiten oder am Bord wurde tragen konnen,
daran iſt nicht zu zweifeln, da es die große Laſt der
Kanonen auf der Seite tragen kann. Seiteninclina-k
tionen wurden dieſe Maſten am Bord dem Schiffe
eben ſo wenig machen als die weit ſchwerern Kanonen

bey Kriegsſchiffen, im Gegentheil wurden ſie dazu
beytragen, das Schiff mehr im Gleichgewicht zu er—
halten, indem die gegenſeitige Laſt des einen Maſtes
der dießeitigen des andern das Gegengewicht halten
konnte. Ganz anders iſt es, wenn die Maſten alle g

drey in der Mittellinie nach der Lange ſeyn, denn wenn
das Schiff von den Wellen gegen eine Seite inclinirt

wird, ſo neigt ſich die Laſt von allen drey Maſten auf

dieſe Seite, ohne auf der andern Seite ein Gegenge—
wicht zu haben, welches/ beſonders wegen der Hohe
und Schwere des mittlern Maſtes, dem Schiffe ſehr
gefahrlich werden kann, und oft auch wird, indem h
dadurch ſogar die Schiffe umgelegt werden konnen, da
denn wegen der Laſt der Maſten es ſehr ſchwer ſeyn
muß, das Schiff wieder in ſeine rechte Lage zu brin
gen. Man kann auch die vier Maſten ins Viereck iĩ
ſtellen, zwey am Bord des Vordertheils auf beyden
Seiten, und zwey am Hintertheil, wie die vor der
Vorrede abgedruckte Vignette zeigt, welcher die Hohl

ruder (Vorrede Nummer 66.67) noch beygeſtochen
ſind. Dieſe vier Maſten fangen den Wind eben ſowohl k
von der Seite, haben aber wegen der uber den Bord
reichenden Segelſtangen mehr Segelflache als die ge—

As5 wohn
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10 Erſtes Kapitel. Von Naſten.
lwohnlichen drey Maſten. Dieſes Schiff der Vignet
te, Thalaſſoetator, wurde noch weit beßer ins Auge
fallen, wenn es mit einem an der Kaiutenſcharfe auf—

gerichteten Maſt Aß fſig. 36 und mit ſeinen Tauen
m und vollen Segeln geſtochen ware. Wenn dis Schiff,

Thalaſſocrator- gerade ſegelt, ſo braucht es blos die
nSegel der zwey vordern Maſten. Jn vieler Betrach—

tung ſcheinen dieſe im Viereck oder in der ſchieſen Linie

geſtellten vier Maſten beßer zu ſeyn als die gewohnli.
chen drey, dem ohnerachtet aber mochten die Taue h.
5. doch noch vor beyden Arten der Stellung dieſer vier

Maſten erhebliche Vortheile voraus haben.

ſ. 8.
Aujf den Schiffen hat man einen ſchiefen Maſt,

den Boegſpriet, den man aber mehr zum Lenken als
b Segeln braucht. Zum Segeln wird man ihn wahr—

ſcheinlich darum nicht wohl brauchen konnen, weil er,
ebeym ſchiefen Lauf des Schiffs“ (wo ſeine Segel auch

nur allein Wind bekommen konnen) nach ſeinem Or
te, und nach der Wurkung ſeiner Segel, 'vermoge
der Geſetze des Hebels, das Schiff zu ſehr auf eine

a Seite lenken muß. Man konnte ihn aber vielleicht
auch zum Segeln vortheilhaft brauchen, wenn man
einen ſolchen ſchiefen Maſt aZ fig. 36. ebenfalls am
Hintertheil des Schiffs anbrachte, weil dieſer hintere
Boegſpriet der nachtheiligen Wurkung des vordern be
das Gleichgewichte, mich ſo auszudrucken, halten

e wurde. Dieſen hintern Boegſpriet konnte man eben
ſowohl zum Lenken brauchen ioie ienen, ſobald die Se
gel des andern außer Wurkung geſetzt, d. h. eingezo—

s gen ſind. Das Schiff wurde alſo mehr Segel zum
Segeln und Lenken bekommen, zum Lenken, wenn der
vordre Boegſpriet außer Stand, zerbrochen etc. iſt.

Zwei
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Von dem Vordertheil unterm Waſ

ſer oder von der Prora.

g. 9.Ein Schiff ſegelt allezeit mit einer großern Geſchwin.a

digkeit als die Wellen und das untre Waßer haben,
und darum widerſteht ihm das Waßer. Haben die b

Wellenrc. die Geſchwindigkeit von 4 Fuß in 1 Se
cunde, und das Schiff von 8 Fuß, ſo iſt der Wider
ſtand des Schiffs 2 82422 48.

9. 10.
Je geringer der Widerſtand iſt den das Schiff in 2

ſeinem Lauf leidet, ie ſchneller kommt es fort. Das b
gilt von allen Bewegungen in der Natur. Um alſo
den Lauf des Schiffs zu beſchleunigen, kommt es vor
zuglich darauf an, den Widerſtand, den das Schiff
leidet, zu verringern.

ĩ g. 11.
Ein Korper weicht und laßt ſich dahin am leichtea

ſten bewegen, wo er den wenigſten Widerſtand findet.

Man drucke das Waßer nach unten, nach vorn, oder b
nach der Seite, ſo hat es unter, vor und neben ſich
allezeit eine große Fluth Waßer (auch wohl gar unbe—
wegliche Erde, Ufer rc.) die ſchwer weicht, und der
Widerſtand iſt alſo ſtark; treibt man das zu bewegen-
de Waßer aber nach oben, ſo treibt man es gegen die

Uuft, die leicht weicht, und daher muß der Widerſtand
des unmittelbar nach oben bewegten Waßers der ge—
ringſte ſeyn.

J. 12.
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G. 12.J

a Je geringer die Fluth Waßer, welche ein Korr
per uber ſich hat, d. h. ie geringer die Tiefe iſt, in
welcher er das Waßer nach oben treibt, ie leichter muß

das Waßer weichen, und ie weniger muß es dem Kor
b per widerſtehn, /weil eine kleinere Menge Waßer auchJ weniger widerſtehende Kraft hat.

Ji

r
g. 13.

1 
Aliles Waßer kann allein nach oben weichen, denn

ztt b weder der Boden, noch die Ufer weichen, noch laßt
J J ſich das Waßer ſelbſt zuſammendrucken: es muß danu

her nothwendig weichen, weil es ſich nicht zuſammenußzf 5 drucken laßt, und da ſonſt nirgend Raum fur das wei

J 5 chende Waßer iſt, als nach oben d. h. gegen die Luft,
e ſo muß und kann das Waßer allein nach oben weichen.

9. 14.
2 Eiin ieder Korper wird am leichteſten bewegt,

wenn man ihn in der Linie bewegt, in welcher er am
b leichteſten weichen kann. Das iſt ſehr naturlich. Da

nun das Waßer am leichteſten weicht, und am wenig
ſten widerſteht, wenn es gegen die Luft getrieben wird,

die ihm nicht widerſteht d. h. in die Hohe, ſo muß ein
Korper, der wegen ſeiner Figur in ſeiner Fortbewe
gung das Waßer gegen die Luft d. h. nach oben treibt,
den wenigſten Widerſtand vom Waßer leiden, und
ſeine Fortbewequng muß die ſchnellſte ſeyn, weil das
Waßer ſeiner Bewegung!amſwenigſten widerſteht.a

vle
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J. 15.
 Eiinjeder Korper wird am leichteſten bewegt, wenn

man ihn in der Direktionslinie bewegt, wohin man

.2z

ü 2 m

ν, νν e



Von dem Vorderth. unterm Waßer?c. 13

ihn haben will. F. 3. f. Wenn nun das Waßer b
aus ſeinem Raum ſoll bewegt werden, und dem Schif—
fe Platz machen, und wenn man das Waßer nach
oben bewegen will, weil es nach oben am leichteſten
zu bewegen iſt, und am wenigſten widerſteht, und
weil es nur allein nach oben weichen kann, ſo folgt,
daß ein andrer Korper, welcher das Waßer unmittel
bar nach oben treibt, den wenigſten Widerſtand lei—
det, und das Waßer am leichteſten aus ſeinem Wege
ſtoßt, weil der Korper in der Direktionslinie das Waſ
ſer fortſtoßt, in welcher es ſoll bewegt werden.

g. 16.
Wenn man alſo einen Korper im Waßer mit der

moglichſten Leichtigkeit bewegen will, ſo muß man ihm
eine ſolche Figur geben, welche das Waßer mehr in
die Hohe als vorwarts, oder auf die Seite, oder wohl

gar in die Tiefe ſtoßt.

ſ. 17.
Alle dieſe Wahrheiten ſind auf den erſten Blick a

und ohne alle mathematiſche Demonſtration ſo ein—
leuchtend und uberzeugend, daß ſie keines Beweiſes
nothig haben, und eben ſo einleuchtend iſt es, daß b

um dieſer Wahrheiten willen ein Schiffsvordertheil,
welches das Waßer vorzuglich in die Hohe treibt, noth

wendig und durchaus dasienige ſeyn muße, welches
den wenigſten Widerſtand vom Waßer leidet, und
alſo ben Lauf des Schiffs am beſten befordern kann.

g. 18.
Aus dieſen Grunden der großten Wahrſcheinlich. a

keit verdiente alſo ein ſolches Schiffsvordertheil ſchon

allein
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i b allein verſucht zu werden, “wenn wir auch nicht wahr.

5len nehmen mußten, daß das von mir vorgeſchlagne Vor
dertheil eben dasienige iſt, welches die mathematiſche

J und phyſtkaliſche Weisheit Gottes allen Fiſchen vor-
e gebaut hat, 'als die in ihrer Bewegung eben

den Widerſtand vom Waßer leiden, den das
Schiff in ſeinem Lauf leidet.

g. 19.
3. Ja Naach den mit großer Genauigkeit angeſtellten Ver
q ſuchen des beruhmten Graveſand Es Graveſand Elem.

fu. Fhyſ. T. J. L. IIl. C. XV.) verhalt ſich der Wider-—
ſtand des Waßers gegen einen mit ſeiner Spitze wider
das Waßer bewegten Kegel BCD, fig. 38 zum Wi
derſtande des Waßers wider ſeine Baſis BD, wenn

b man ſie gegen das Waßer bewegt, wie An: BC. Da
hier der Widerſtand ſich nach der Große des Einfall.
winkels und ſeines Sinus richtet, ſo muß auch beym
Keil BCD der Widerſtand ſeyn wie Ab: BC, und

ßgegen den halben Keil, wie BC.
2

ud ν ν —Ai
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9. 40.
a Dea ich zuerſt auf den Gedanken kam; daß der

Widerſtand des Waßers nothwendig ſehr verſchieden
ſeyn muße, ie nachdem es 1) ſenkrecht oder ſchief in

die Hohe, oder in die Tiefe, oder horizontal fortge
ſtoßen wird, 2) ie nachdem der Korper in einer ge—
ringern oder großern Tiefe iſt, und daß 3) das Waſ
ſer nothwendig der Bewegung, welche es in die Hohe

treibt, am wenigſten widerſtehn muße, weil es in die
Hohe am leichteſten weichen kann, ſo hielt ich, da ich
dieſen Gedanken auf die Schiffahrt und das unter demn

Waßer befindliche Schiffsvordertheil oder die Prora
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Von dem Vorderth. unterm Waßertc. 15

anwendete, ein Vordertheil ABC ſig. 38 fur das be-
ſte, weil es das Waßer allein nach oben treibt. Jch b
freute mich dieſe meine Jdee durch den Bau der Fi—
ſche beſtatigt zu ſehn, deren Kopfe insgeſammt ſich
herabſenken, bemerkte aber zugleich, daß die untre Kinn-

lade zugleich aufſtieg, bey manchen Fiſchen, bey de
nen nahmlich welche langſamer ſchwimmen, mehr,
z. B. bey den Karpfen; bey andern, welche ſehr ſchnell

ſchwimmen, weniger, z. B. dem Hecht. Jn dere
Ueberzeugung daß der mathematiſche Verſtand Gottes
nicht irren konne, und daß ein ſolches Vordertheil, wel
ches nicht allein abſteigt AC fig. 39, ſondern ſich auch
hebt bC. nothwenbig beßer ſeyn muße als dasjenige,
welches allein abſteigt, ACD, ſob es gleich ſcheint, d
daß ein ſolch Vordertheil einen ſtarkern Widerſtand
haben muße als ACz. weil das Waßer der Flache
BC. die das Waßer nach unten treibt, ſtarker wider—
ſtehn muß als der Flache AC, die es nach oben bewegt,

wo es ſehr leicht weicht. Jn dieſer Ueberzeugung
forſchte ich nach den Urſachen dieſes ſonderbaren Bau

es, und fand ihn in der Theilung AB in die zwey Li
nien AD und DßB.

ſ. 21.
Die Starke des Waßers, welches ſich mit der a

Geſchwindigkeit von 1 Fuß in 1 Secunde auf eine
ebne Flache von 1 JFuß unter einem rechten Winkel
bewegt, oder der Widerſtand des Waßers gegen eine
ebne Flache von 1 JFuß, die ſich horizontell im ſtil—
len Waßer durch 1 Fuß in 1 Seeunde bewegt, iſt
nach den Verſuchen ein Pfund, wenn die Flache nicht
tief ins Waßer getaucht iſt, denn daß dieſer Wider. b
ſtand in verſchiednen Tiefen nicht einerley ſeyn konne,
ſondern daß der Widerſtand des bewegten Waßers in
zo Fuß Tiefe ſtarker ſeyn muße als in 20 Fuß Tiefe,

und
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16 Zweites Kapitel.
und dieſer wieder ſtarker als in 1o Fuß Tiefe, das iſt
auch ohne Verſuche klar, weil das in einer Tiefe von
20, 30 Fuß fortgeſtoßne Waßer ebenfalls nicht anders
weichen kann, als in die Hohe, und eben ſo klar iſt
es, daß die großere Fluth eines 20, 3o Fuß tiefen
Waßers, der Bewegung des fortgeſtoßnen Waßers
nothwendig ungleich ſtarker widerſtehn muß als die ge

ringre Fluth eines 10 Fuß tiefen Waßers.

g. 22.
J

Jm 32. g. des Dadalus habe ich angenommen,
daß wenn der Widerſtand des horizontell fortgeſtos

b nen Waßers, den man allein, ſoviel mir bekannt iſt,
durch Verſuche ausgemittelt hat, ein Pfund iſt, der
Widerſtand des von der Flache AC fig. 39. nach oben
bewegten Waßers S Ge, und des von der Flache BC

e nach unten bewegten Waßers 2 f ſeyn werde. Die
letztre Annahme iſt zu hoch. Man kann den Wider
ſtand nach unten wohl nicht ſtarker als hochſtens 12 6

d annehmen. Es iſt aber bey Beſtimmung des Wider
ſtandes des Waßers folgendes in Acht zu nehmen:
Man muß nothwendig einen Unterſchied machen, wenn
ſich das Waßer gegen einen Korper, und wenn der

e Korper ſich gegen das Waßer bewegt. Jm letztern
Fall muß der Widerſtand geringer ſeyn, wenn auch
die Geſchwindigkeit des bewegten Korpers gegen ein
ſtillſtehendes Waßer, der Bewegung des Waßers ge
gen einen ſtillſtehenden Korper vollig gleich iſt, weil
der bewegte Korper das Waßer vor ſich hin ſtoßt und

ſdadurch ſeinen Widerſtand ſchwacht. Die Erfahrung
beſtatigt dis auch. Nach den Verſuchen des Mr.
Bouguer iſt der Widerſtand einer eiſernen Kugel von
1Fuß Durchmeßer, die a40, zo Fuß tief in die See

g gelaßen wird, (!in welcher Tiefe man das Waßer
ganz ruhig befunden hat, auch bey einer Geſchwindig-

keit
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ankeit des Schiffs von 5 Seemeilen in einer Stunde,

alſo bey einem ſehr ſtarken Winde) wenn das Schiffin einer Stunde 1 Seemeile macht, d. h. 17 1o6 pa— inlnn

riſer Fuß ſegelt, 168 Unzen  10 8 Unzen. Weil k
nun nach den ſehr akkuraten Verſuchen des Graveſand

J

der Widerſtand gegen eine Kugel  (nach andern 5)
geringer iſt als gegen die Diametralflache derſelben,
“ſo wurde der Widerſtand gegen die letztre 15 6ß 12 i rnn
Unzen, und gegen eine Flache von  TJuß 18 666
Unzen geweſen ſeyn. 17106 Fuß in 1 Stunde, al-k

17106
ſo in  Secunde Foe S añ Fuß. Nach dem! J

Unangenommenen erfahrungsmaßigen und ſehr bekannten
Satz, daß der Widerſtand von einer ebnen Tglache nnn
von 1 Fuß, die ſich in 1Secunde durch 1 Fuß be

J

wegt, ein Pfund iſt, iſt der Widerſtand gegen 1
Oguß Flache, die ſich in Sec. durch aa Fuß be— mnn

I

wegt (a89) S 224 6;. Nach Mr. Bouguer m
LiVerſuchen aber iſt er blos 18 6 Unzen, und alſo

18 t6e 6 Unzenin 1Sec. durch i Fuß 2 Snur ra(as) ninUnzen, (ſtatt 16 Unzen oder 1 und was weniges n
IImehr als 1 Quentgen, ſelbſt in ſo großer Tiefe, und n ſutn

alſo wahrſcheinlich in einer Tiefe von 10, 15, 20 Fuß,
bey weitem keine 12 Unzen oder  fß, vielleicht keine n

E

t S

νν

—r

4 Da die Erfahrung des Hrn. Bouguer vielfach, o jn aun
und alſo ohne Zweifel richtiger, oder wenigſtens hier Ahuu

J

und nicht das Waßer gegen den Korper iſt bewegt ſ unſt

ninlln
anwendbarer iſt, weil der Korper gegen das Waßer,  Aur ſe

worden, ſo iſt der aktive Widerſtand des Waßers,

n—

1

A

au

 e lta

und der paßive des Schiffs in ſeinem Lauf, wenden un anuin
und lenken, in allen nachfolgenden Berechnungen E
und bey geringrer Tiefe, von 10, 20 Fuß, auch wohl ln
weniger anzunehmen, wenn die Bewegung anhal.

ITI
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18 Zweites Kapitel.
 tend iſt,  welches aber bey den Rudern nicht Statt

findet „deren Bewegung nur 1 Secunde dauert, da—
her man ihren Widerſtand fur ein volles Pfund gegen
eine Flache von  DFuß annehmen kann, im ſtillen

q Waßer. Dis, daß die Kugel von Eiſen, und alſo
weit ſchwerer als eine holzerne geweſen, und darum
weniger Widerſtand gehabt habe, kann die Urſache
dieſes anſehnlichen Unterſchiedes nicht ſeyn, denn, bey

großen Geſchwindigkeiten wenigſtens, wurde Eiſen
.r und Holz keinen ſonderlichen Unterſchied machen. Diea 2.
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wahrſcheinlichſte Urſache bleibt alſo wohl die, daß ein
Korber, der ſich im Waßer bewegt, gleichſam einen
Fluß vor ſich hermacht, und dadurch bewurkt, daß
der Widerſtand des Waßers geringer wird.

gJ. 23.
Wir wollen nunmehro ein Schiffavordertheil, das

ſich nicht erhebt, mit einem das ſich erhebt, verglei
chen, ſo werden wir finden, daß das letztre große Vor

zuge hat. Die Carina fig. 1. ABEF. LNIK ſoll 30
Fuß breit ſeyn und 15 Fuß tief d. h. 15 Fuß im Waſ
ſer gehn, ſo iſt Elz 15 Fuß und Eß S 30 Fuß, und
die Flache EElN 2 450 DFuß. Es ſey BQMEMN
das Vordertheil welches ſich nicht erhebt, und IM
30 Fuß, ſo verhalt ſich nach dem Graveſand der Wi
derſtand des Waßers, den dieſes keilſormige Vorder
theil oder die Flache bQUE leidet, zum Widerſtande

Elder platten Flache BEIN wie zu EM, denn wenn
2

ſtand beo 2 kCA Ba Alſo iſt der Wider-

2 2

ſtand
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ſtand des Waßers gegen EM. wenn El 15 Fuß
und IM m 3o Fuß, ohngefahr wie 72 zu 332; ich
kann alſo ſagen:

332: 77 2 450: 100. 4.
Wir wollen den Widerſtand des Waßers gegen EM b
zwiſchen S und 1 e annehmen, namlich  6ß, ſſo iſt e
der Widerſtand der ganzen Prora  100 x  G
S 75 G, wenn ſie ſich in 1 Secunde durch 1 Fuß
bewegt, und nach Mr. Bouguer S 50 te. (9. 22,
n. o.)

ſ. 24.
Laßen wir die Prora ſich durch 5 Fuß erheben, a

und theilen die Linie El in ſo daß EH 10 Fuß
 und Ul m 5 Fuß, ſo bekommen wir ſtatt eines Keils

BQMEIN ihrer zwey, namlich CDEHG und
GCDHIMN, von welchen die Baſis des erſten 300,
und des leztern 150 DFuß iſt. Auf dieſes mathe. b
matiſche Meiſterſtuck Gottes wurde viellelcht kein
Menſch gekommen ſeyn. Der Widerſtand von ßGEH e
verhalt ſich zum Widerſtande von KCDE wie ED zu
Ezn d. h. wenn nDæ zo Fuß, ohngefahr wie 314:5.

2

Man kann alſo ſagen:

314: 5S 300: 4715.
Nun wollen wir ebenfalls den Widerſtand des Waſ. d
ſers gegen ED zu 2 ßz annehmen, wie gegen EM. ob
er gleich ſchwacher iſt, ſo iſt der Widerſtand S 47

x 352 Der Widerſtand von NGHI zu
NCDl iſt wie Dz in d. h. ohngefahr wie zor zu

25. Man kann alſo ſagen:

B 2 zon:

ni—
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zoh: 22 2 150: 12.
e Den Widerſtand des Waßers auf DI wollen wir zwi

ſchen mund 12 tö d. h. zu 2 f annehmen, ſo iſt der

c Widerſtand 124 x  S 1576 G. Der Wi—
derſtand des ganzen Vordertheils iſt allo 2 351 4
1518 S 50o (alſo 25- ſ  weniger als das
Vordertheil EMI) und nach Mr. Bouguer 334 h.

g. 25.
a Wenn EH 11 und Hl— 4 Fuß, ſo iſt der

Widerſtand des ganzen Vordertheils ohngefahr 572

b nach Mr. Bouguer 35 W, lund iſt E  12
und Hl13 Fuß, ſo iſt der Widerſtand zwiſchen 5

und 56 fß, nach Mr. Bouguer zwiſchen 37 und 37
c Wenn alſo der Widerſtand des Waßecs ſo iſt,

wie er hier angenommen wird, namlich von Z bis 1
d und von nbis 12  denn von der Beſtimmung die

ſes Widerſtandes hangt die Beſtimmung der Figur
der Prora lediglich und allein ab) ſo iſt die Abtheilung

in 10 und5 Fuß beßer.

26.

a

Wenn Ell  9 und Hl S 6 Fuß, ſo iſt der
Widerſtand des ganzen Vorderthejls ohngetanr z1 6e,

b nach Mr. Bouguer 34 GW. Alfs iſt die Abihellung
in 10 und 5 Fuß doch noch etwas, obgleich nur we

enig (42 t8) beßer als in g und 6 Fuß. Dieſes
Vordertheil mit der Abtheilung von 9 und 6 Fuß,

awird ſich aber beßer und feſter bauen laßen. Verlanat
man fur eine geringre oder großre Tiefe, als 15 Fuß

ſind, die beſte Abtheilung, ſo iſt es leicht ſie zu finden,
wenn man die Lange des Vordertheils weiß.

9. 27.



Von dem Vorderth. unterm Waßer ec. 21

gJ. 27.
Der Widerſtand eines nur 20 Fuß langen und-

io Fuß tiefen Vordertheils, welches wegen ſeiner ge—
ringern Lange feſter und leichter zu bauen ſeyn wird,
iſt ohngefahr und Er, denn wenn HD)  20, FH

S 7ründ HI  3 Juß, ſo iſt Ed 21 und ID
S 20. Es iſt alſo der Widerſtand von EH und
Hl zum Widerſtaide von ED und ID wie ED und ID

Enzu und Ul beynahe S 2146: 32 und 20:
214 S  und r. Ware das Schiff nun 45 Fuß b

breit, ſo ware ſeine Durchſchnittsflache 2 45 x 10

S 450 Fuß, und dis Schiff ladete alſo eben ſoviel
als jenes, deßen Breite 30 und ſeine Hohe oder Waſ—
fertiefe 15 Fuß hatte,  der Widerſtand dieſer Prora,e

ivo die abſteigende Prora 7 Fuß und die auſſteigende
3 Fuß ſenkrechte Hohe hat, ware alſo 458 7x4 b

νν

6

4 a45x3x 46 2391  115 S z1g t; und
14nach Mr. Bouguer 334 6W.

g. 28.
Das Vordertheil von zo Fuß Breite und 15 Fuß a

Tiefe mit einer zo Fuß langen Prora war nach q. 24

S504 und das von 45 Fuß Breite und 10o Fuß
Tiefe mit einer 20 Fuß langen Prora iſt nach h. 27
S 514 G, alſo iſt der Unterſchied z ſß, welche
tW das letztre Vordertheil mehr Widerſtand hat. Es
hat aber in der That weit weniger Widerſtand als 51
z G, und ſegelt ſchneller als jenes, weil es nur 10
Fuß tief geht, und in dieſer geringern Tiefe das Waſe
ſer an ſich, und auch das voni Winde bewegte Waſ—
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22 Zweites Kapitel.
ſer, weniger widerſteht als in einer Tiefe von 15 Fuß,
wo die dem Waßer und den Wellen mitgetheilte flie—

d hende Kraft ſchon ſchwacher iſt. Es haben aber brei—

tere Schiffe, außer dem Vortheil, daß ihre kurzere
Prora feſter kann gebaut werden, den Nachtheil, daß
ſie im Sturm wegen ihrer Untiefe und Breite der Ca-
iute und der Prora ſelbſt mehr zuruckgetrieben werden.

e Weniger tiefe Schiffe ſegeln aber ſchneller, und kon-
nen auch ſchneller gelenkt und gewendet werden. Vor—
theil und Nachtheil iſt alſo genau abzuwiegen.

g. 29.
a Weniger tiefe Schiffe ſegeln ſchneller, weil der
b Widerſtand des obern Waßers nicht ſo ſtark iſt. Der

Widerſtand des Waßers nimmt nicht allein deshalb
mit iedem Fuß Tiefe zu, weil, le tieſer das Waßer,
ie entfernter es von der Oberflache des Waßers iſt,
nach der es am leichteſten weicht, ſondern auch um
deshalb, weil, ie tiefer das Seewaßer iſt, iemehr es
ſich einem gleichſam ganz ſtillſtehenden Waßer nahert.

e Bey gutem Winde hat das Waßer, oder haben die
Wellen, eine mit dem Lauf des Schiffs gleichformige
Bewegung. Die Wellen fliehn gleichſam vor dem
Schiffe her. Der Widerſtand eines fliehenden Fein-

a des aber iſt allezeit chwacher. Der Widerſtand einer
ſlichenden Welle iſt allezeit um das Quadrat ihrer Ge
ſchwindigkeit ſchwacher als der Widerſtand des ſtill—

e ſtehenden Waßers, “und eben ſoviel iſt der Wider
ſtand der mit gleicher Geſchwindigkeit dem Schiff ent
gegen bewegten Welle ſtarker als der Widerſtand des

ĩſtillſtehenden Waßers, z. B. die Geſchwindigkeit der
fliehenden Wellen iſt a Fuß in 1 Secunde, des Schiffs
6 Fuß, ſo ware der Widerſtand des Schiffs im ſtill.
ſtehenden Waßer  6*  36, nun aber iſt er 6—
42 S 20, und alſo braucht die bewegende Kraft,

welche
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welche das Schiff in 1 Sec. durch 6 Fuß treibt, nur
ao0 zu ſeyn. Da aber mit iedem Fuß Tieſe die Ge-

ſchwindigkeit der Wellen abnimmt, ſo iſt der Wider
ſtand bey 20 Fuß Tiefe, wenn in dieſer Tiefe die Ge—
ſchwindigkeit des Waßers 1 Fuß ware, 6 122
35. Darum mußen tiefgehende Schiffe nothwendig
langſamer ſegeln. Jſt der Wind kontrar, und die h
Welle hat die Geſchwindigkeit von 4 Fuß in 1 Sec.,
ſo iſt der Widerſtand des Schiffs, wenn es in  Sec.
wider Wind und Wellen (durch Ruder) doch 6 Fuß
machen ſoll c 62 4 42 532, ben einem kontta
ren Winde von 2 Fuß Geſchwindigkeit der Wellen

S 62 4 22  40. Jn der Tieſe iſt aber dann i
der Widerſtand des Waßers geringer als oben.

J. 30.Das Schiff habe 45 Fuß Breite, 10 Fuß Tieſe
und eine 20 Fuß lange Prora. Die keilformige Ca-2

iute (davon unten) ſey 3o0 Fuß lang. Durch dieſe
30 Fuß verengre ſich das Schiff auf ieder Seite, ſo
tief es im Waßer geht, durch 5 Fuß, ſo haben dieſe
5 Fuß den gewohnlichen Widerſtand des Waßers,
wenn eine Flache das Waßer in der Horizontallinie
vor ſich hinſtoßt, und der zu 1G iſt angenommen
worden. Wir bekommen einen halben Keil ADC.
fig. 38, deßen Baſis AD S 5 Fuß und ſeine Lange

Ö  ÓAC 30 Fuß. Do iſt alſo  AC2 4. AD-
zo 452 2 7529 2 3oJ ohngefahr. Der
Widerſtand iſt alſo wie AD. DC a 29: 302

1 2

124, welches es ſehn mag. Dieſe Verengerung be
deckt eine Flache von 5 x 1o0  50 Wuß. Der Wi—
derſtand 1  4224 ⁊ ß und von beyden Seiten

B 4 28311
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24 Zweites Kapitel.
S 8 66. Die Daurchſchnittflache des Schiffs war
450 DFuß. Davon dieſe 100 DFuß ab, bleiben
350 DZuß fur die Prora. Der Widerſtand von
450 DfFuß iſt nach ſ. 27 514 450: 5o

b 350: 3942 66. Der Widerſtand der Prora iſt alſo
noch keine 40 tß. Hiezu iene 84 b 484 G

c Der Widerſtand iſt alſo geringer als F. 2727. Wenn
ohne Prora das Schiff 160 Fuß lang, 4s breit und
10 Fuß tief iſt, ſo iſt ſein Jnhalt 7210oo Kubikfuß.
Durch die Verengerung verliehrt es 5X 10 x 302
1500 Kubikfuß Raum. e' S 48. Alſo ver-
liehrt es x am Raum, und gewinnt Zr  an der
Verringerung des Widerſtandes. Demnach iſt dieſe
Verengerung im Ganzen doch vortheilhaft.

g. 31.
v Da die gewohnlichen Vordertheile der Schiffe ſo
ſehr ſtumpf und platt ſind, ſo wird man kaum anneh
men konnen, daß ihr Widerſtand dem Widerſtande
der Kugelflache gleich ſeyn werde, der zum Widerſtan
de einer platten Flache ſich nach Graveſands Verſu

bechen verhalt, wie 2: 3. Haben die gewohnlichen
Schiffe den Widerſtand der Kugel, ſo durfen wir nur
von ihrer großten Durchſchnittsflache abziehn, ſo
haben wir ihrtn Widerſtand in Pfunden, denn da ſie
das Waßer mehr in der Horizontallinie fortſtoßen, ſo
iſt der Widerſtand des Waßers gegen eine Flache von
1Dguß, die ſich in  Sec. durch 1 Fuß bewegt

e i Der Widerſtand eines Schiffs mit dem ge—
wohnlichen Vordertheil, wenn es ebenfalls zo Fuß
breit und 15 Fuß tief im Waßer geht, iſt demnach

a30x 15 x22 300 t;. Der Widerſtand meiner
3

Prora verhalt ſich demnach zum Widerſtande der ge

wohn



Von dem Vorderth. unterm Waßer c. 25

wohnlichen wie 51: 300. nach h. 27. und nach h. zo. s
/dhngefahr wie ag zu 3oo. Allnſo verhalt ſich die Ge

ſchwindigkeit des Schiffs mit der Fiſchprora zu der
Geſchwindigkeit des Schiffs mit einem gewohnlichen

Vordertheil wie J300: Na9 174: 7. Es ſe-ſ
gelt demnach ein Schiff mit der Fiſchprore 174 Mei—
len, wenn ein Schiff mit dem gewohnlichen Vorder

tthheil 7 Meilen macht, und wenn man die Jnclina—-

tionen, welche ein gewohnliches Schiff wegen des
Baues ſeines Vorderthẽils leidet, und die es in ſeinem
zauf aufhalten, in Ueberlegung zieht, ſo wird ein
Schiff mit der Fiſchprora 21 Meilen machen, ehe das
andre 7 zurucklegt, und eine Reiſe blos des Vorder-

theils wegen in dem dritten Theil der Zeit vollenden,
die ein gewohnlicher Schiff braucht.

g. 3a.
Es iſt eine Erfahrung, daß die Seeſchiffe, wenn

ſie wellan fahren, weit ſchneller laufen lals wellab.
Dieſe Erfahrung iſt ſehr merkwurdig, und ein Beweis
von dem unterſchiednen Widerſtande des Waßers, ie
nachdem die Figur des Korpers oder ſeine Direktion
das Waßer nach der oher iener Richtung bewegt. Da. e
her ſagt Herr Euler in ſeiner ſcientia navalis p. 173:
verum aquae preſſiones, quando eius ſuperficies non
eſt horizontalis, longe diverſas leges ſequi viden-

tur, quarum ne veſtigium (ſchlimm) adhue inno-
tuit, (dieſe leges konnen durch Verſuche leicht entdeckt
werden) obſervantur enim naves per undas aſcende-
re motu accelerato, deſcendere vero motu retar-
dato. Wenn ein Schiff wellan geht, ſo iſt ſein Hin d
tertheil tiefer, und wenn es wellab geht, ſo iſt ſein
Vordertheil inclinirt, und das Hintertheil erhaben.
Jm erſten Fall wird den Segeln durch das Hintertheil

kein Wind genommen, aber im zweiten Fall geſchieht

B 5 das,
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26 Zweites Kapitel.
das, und alſo konnte man glauben, daß dis die Ur
ſache von dieſem Phanomen ſey: aber dis kann die

e wahre Urſache nicht ſeyn, 1) weil man dieſe Urſache
nicht hatte uberſehn, und ſich alſo auch nicht uber ihre

Wurkung wundern konnen; 2) weil dieſe Urſache nur
alsdenn Statt hat, wenn das Schiff in der geraden
Unie ſegelt, wenn es aber in der ſchiefen Linie ſegelt,
wie ſaſt allezeit geſchieht, ſo erhalt es den Wind von
der Seite, und das Hintertheil kann ihm keinen Wind

s rauben; 3) weil man ohne Zweifel dieſe Erfahrung
vorzuglich, oder doch zugleich im Sturm gemacht, da

n das Schiff alle Segel eingezogen hat. Es mußen
alſo andre Urſachen von dieſer Erfahrung ſeyn, und
da ſie in einer ſtarkern oder ſchwachern Wurkung der
bewegenden Kraft nicht beſtehn, ſo mußen ſie noth
wendig in einem ſtarkern oder ſchwachern Widerſtan

i de liegen. Herr Euler ſucht die Urſache alſo ganz recht
in dem unterſchiednen Druck, oder eigentlicher in dem
unterſchiednen Widerſtande des Waßers, ie nachdem
das Waßer in einer andern als horizontalen Richtung

k vom Schifſe fortgeſtoßen wird. Wenn ein flacher
Korper AB fig. 2. ſich direkte im Waßer nach D be—
wegt, ſo ſtoßt er das Waßer in der horizontalen Linie

1Ch vor ſich her; bewegt ſich eine ſchiefe Flache EF
ſg. 3. horizontell gegen das Waßer d. h. in der Linie
GH. ſo wird das Waßer von G nach l d. h. in die
Tiefe und unter das Schiff reflektirt, die es wieder in
die Hohe ſtoßt, aber mit einer ſchwachen Gewalt, weil
der Winkel EGl ſehr ſpitzig iſt, und alſo vom rechten
Winkel ſehr abweicht, und darum wurkt auch GH

in ſehr ſchwach; bewegt ſich aber eine ſchiefe Flache Kl—
gegen das Waßer in der Linie MN ſig. 4. ſo wird das
Waßer von M nach O d. h. gegen die Luſt reflektirt,

a wo es am leichteſten weichen kann. Der zweite und
dritte Fall iſt der Widerſtand des Waßers bey der von

mir
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mir vorgetragnen Prora, und es iſt offenbar, daß,
wenn ia die Fiſchprore einigen Jnclinationen ſollte aus—
geſetzt ſeyn, ſie es doch alsdenn nicht ſeyn kann, ſo
bald dieienige Proportion zwiſchen EH und Hlfig. 1.
getroffen wird, nach welcher der Widerſtand des Waſ
ſers in Glig. 3, der die Prora hebt, dem Widerſtan—
de des Waßers in M. ſig. a. der die Prora nieder
druckt, gleich iſt, ſo daß die Prora von der ſich an
ihr ſpaltenden Welle weder kann gehoben noch nieder
gedruckt werden, ſondern nothwendig in der geraden
Uinie fortgehn muß, ohne die geringſte Jnclination.
Alsdenn wurde, wenn der Widerſtand des obern o
Waßers  6e und des untern  ware, die Abtheilung
G. ab in 9 und 6 Fuß die beſte ſeyn, doch mußte ſie
noch etwas uber o, und eben ſoviel unter 6 Fuß ſeyn.

Ware das Schiff 16 Fuß tief, ſo mußte die oberſte
Abtheilung der Jnclinationen wegen S 10, und die

untre m 6 ſeyn. Wenn aber auch dieſe Proportion p
in der Figur der Prora, namlich in der Hohe ihres
Auf- und Abſteigens nicht ſo genau getroffen wird,
und beſonders bey Seeſchiffen, wegen der verſchied—
nen Hohe c. der Wellen nicht ſo genau getroffen wer—

den kann, ſo widerſteht die Fiſchprora ſchon an ſich
und darum den Jnclinationen, weil der abſteigenden

Prora die Reſiſtenz des untern Waßers, und der auf—
ſteigenden die Fluth des obern Waßers (da hingegen
bey den gewohnlichen Schiffen uber der Prora Luft iſt)

widerſteht, welches alsdenn durch ſein Gewicht zu—
gleich wurkt, wenn die Prora ſchnell in die Hohe ſtei—

gen ſoll. Die Reſiſtenz des untern Waßers iſt deſto q
ſtarker (wenn die Prora ſoll niedergedruckt werden)
ie weniger ſich ID fig. 1. erhebt, da ſich die wenig
aufſteigende Flache einer Flache nahert, welche mehr
perpendikular, und alſo unter einem rechten Winkel

ins Waßer gedruckt wird, wo der Widerſtand des

Waſ
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r Waßers ec. am ſtarkſten iſt. Es iſt alſo dieſes Vor
dertheil nicht blos wegen des durch ſeine Figur verrin
gerten Widerſtandes des Waßers, und des dadurch
beforderten ſchnellen Laufs des Schiffes das beſte, ſon.
derun es iſt auch dasienige, welches wegen ſeiner Figur
den Jnclinationen, die den Lauf des Schiffs eben ſo
ſehr aufhalten als ſie ihm gefahrlich ſind, am meiſten
widerſteht und widerſtehn muß, ob es gleich dem er

s ſten Anſchein nach ſie zu begunſtigen ſcheint. Hier—
aus folgt, daß ein Schiff init der Fiſchprora auf der
See ohne alle Jnclinationen und in ſo gerader Linie

laufen werde, und bey iedem Winde, bev ſtarkem
Winde wie bey ſchwachem, als ein Schiff auf dem
Strome. Dieſer Vortheil iſt ſchon allein von großem

Werth.

ß. 33.
Wenn eine ſchlefe Flache Qlig. 5. ſich horizon-

tell, in der Unie R8, gegen das Waßer bewegt, wel—
che Flache bey den meiſten Seeſchiffen iſt, ſo wird das

Waßer von K nach T reflektirt. Das Waßer von
Treſiſtirt nach R, und ſtoßt die Flache Q in die
Hohe, und das um ſo mehr, wenn ſich das Vorder—
theil inklinirt, und die Richtung Ek fig. 3. bekommt,
weil dann das Vordertheil in der nie GA ins Waſ

ſer, und dieſes in eben der Linie zuruckwurkt.

ſ. 34.
a Der Widerſtand des Waßers iſt auf ACB fig. 2.

am ſtarkſten, weil die Flache Ab das Waßer gerade
vor ſich hinſtoßt, und die Waßerflache mit der Flache

b des Korpers einen rechten Winkel macht. Schiffe
mit einem Vordertheil, das ſich mehr einer perpen
dikularen Flache nähert, mußen alſo nothwendig einen

ſtarken
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ſtarken Widerſtand haben. Ein ſolch Vordertheihe
haben die meiſten Seeſchiffe, als welche ſich nicht ſon.

derlich ſchief nach vorn erheben, und auch wenig nach

vorn verengern, ſondern ein ziemlich ſtumpfes und
mehr perpendikular aufſteigendes Vordertheil haben,
Alteram navium ſpeciem vento deſtinatam videmus d

parte antica ſatis obtuſa praeditam, quae parum ſit
idonea ad reſiſtentiam diminuendam. Euler J. c. p.
384. Obgleich Hr. Euler meint, daß es bey Segel.e
ſchiffen auf die Verringerung des Widerſtandes vom
Waßer ſovlel. nicht ankomme, ſo irrt doch dieſer große

Gelehrte in dieſem Fall gewiss. Warum man die!
Schiffe vorn ſo ſtumpf macht, davon iſt ohne Zweifel
dis die Urſache, weil die Erfahrung wird gelehrt ha—
ben, daß dergleichen Schiffe nicht. ſo gar ſtarke Jn-
clinationen leiden werden und konnen, als Schiffe,
welche ſich mehr ſchief erheben, denn obgleich alle ß
Schiffe, welche ſich nach vorn ſchief erheben und zu—
gleich verengern, das Waßer vornamlich horizontell
nach der Seite wegen der Verengerung reflektiren, ſo
reflektiren ſie es doch auch nach unten, wegen ihrer
nach vorn erhabnen Flache, und haben alſo einen ge—
miſchten Widerſtand.  Die. Jnclinationen ſind bey hi
den gewohulichen Seeſchiffen um ſo nothwendiger, weil

oberhalb des Vordertheils nichts als Luft iſt, die der
Gewalt des Waßers nicht widerſteht, hinten aber iſt i
die Reſiſtenz des Waßers nicht ſo ſtark als die heben

de Kraft des vordern Waßers, weil das Hintertheil
ſich wegen des Steuerruders ſo ſehr verengert. Dis k
iſt aber nicht bey der Fiſchprora, wo uber dem Vor—
dertheil ebenfalls Waßer iſt, welches theils durch die,
entgegengeſetzte Wurkung nach unten, wenn ſich die
Prora erheben und gegen das obere Waßer bewegen
will, vielleicht auch zum Theil durch ſeine Laſt der Er—

hebung. des Vordertheils widerſteht.

g. 35.
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g. 35.458

1 Unter tief gehende Schiffe kann ſich die Welle,
und das mit ihr zuſammenhangende untre Waßer
nicht ſo leicht, oder doch nicht mit ſolcher hebenden
Gewalt ziehn, daher mußen ſie auch um deshalb we—9 Jnclinationen ſchei

J nen alſo die Urſache zu ſeyn, daß man die Seeſchiffe
vorn mehr gerade in die Hohe ſteigen laßt und ſie tief1 J baut,  denn nach dem Scheitern ſind die Jnclinatio-

fi nen der gefahrlichſte Zufall fur Seeſchiffe, welche das
it Schiff in ſeinem Lauf zugleich uberaus aufhalten, weil
Je— es immer fig. 6 in den tinlen AB. EC. CD. DE. EF.

FG geht, da hingegen ein Schiff mit einem Vorder5 theil Fiſchkopf, in der geraden Linie AG lau—

fen wird und laufen muß, aus den angefuhrten Grun—

1
den, und weil der Wallfiſch und ieder andre große
Fiſch wegen der Geſtalt ſeines Kopfs auf der Meeres
flache in dieſer Linie durch die Wellen ſchwimmt.

8 36.
a Wenn ein Schiff wellan getrieben wird, ſo ſind

zwey Urſachen ſeines beſchleunigten Laufs: a) das
Waßer der Welle wird vom Schiff in die Hohe ge
gen die Luft geſtoßen, wo es am leichteſten weichen
kann und am wenigſten widerſteht. b) Die Menge
Waßer, die vor dem Schiff iſt, iſt geringer, denn
wenn das Vordertheil in B iſt g. 7 und das Waßer
in der Linie AB vor ſich hinſtoßt, ſo iſt vor B wenig
Waßer ſondern Luft. Aber vor D fehlt es nicht an

b Waßer. Dieſe Erfahrung von dem ſchnellern Lauf
der Schiffe wellan, und von ihrem langſamern Lauf
wellab, beweißt meine vorhergehende Satze, beweißt
die großen Vortheile des von mir vorgeſchlagnen

e Schiffsvordertheils, und widerlegt zugleich die irrige
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Meinung, daß bey Segelſchiffen auf den großern
oder geringern Widerſtand des Waßers nicht viel an
komme.

g. 37.
Da die Jnelinationen oder Schwankungen des
Schiffs, nach vorn, hinten, und nach der Seite, ſo
wichtig fur die Conſervation des Schiffs ſind (ineli-
natio, a qua navis incolumitas potiſſimum ſagt Eus
ler) ſo will ich noch wenige Worte daruber ſagen.

g. 38.
Die Jnclinationen des Schiffs kann man ohne
Zweifel nach den Regeln des Hebels beurtheilen, denn

das Schiff ſtellt gleichſam einen Hebel vor, der ſich
um eine Longitudinalaxe bey Seiteninclinationen, um
eine Latitudinalare bey den Jnclinationen nach vorn

und hinten, und um eine Vertikalaxe beym Lenken
und Wenden bewegt.

ſ. 39.
Die Jnclinationen nach vorn und hinten, auf wel

che ich mich hier beſonders einſchranken will, werden

von mehrern Urſachen bewurkt: 1) von den hohen
Wellen; 2) von den hohen Maſten den Segeln

Jund dem Ort ihrer Applikation; 3) von der vordern
Figur der Schiffe.

g. 4o.
Bey maßigen Winde und Wellen ſind die Jncli-a

nationen maßig. Je hoher der Maſt, lemehr neigt
er das Schiff. Bey ſtarkem Winde konnen daher
die oberſten Segel gar nicht gebraucht werden, weil

das
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32 Zweites Kapitel.
das Schiff. davon zu ſtarke Jnclinationen bekommt.

b Bey ſtarkem Winde habe ich auch auf Stromen,
Schiffe durch die Segel ganz auf die Seite gelegt ge.
ſehn, ſelbſt das Vordertheil vom Segel ſtark inclinirt,
da der Wind von hinten gefangen wurde. Darum
leiden die Galeeren, wenn ſie durch Ruder fortbewegt

werden, keine Jnclinationen. Daß die Prora an
den Segelſchiffen eine Urſache der Jnclinationen iſt,
das wird aus dem folgenden 9. deutlich werden.

ſ. 41.
Es ſey ſig. 8. ABßC das Vordertheil des Schiffo

und EFD die Welle. Wahrend dem daß ſich die Ba—
ſis der Welle E unter das Vordertheil nach C zieht,
ſo hebt ſie das Vordertheil, und der Theil der Welle
F kann dann das ſchon etwas in die Hohe gehobene
Vordertheil BA um ſo leichter recliniren. Jndem
das Vordertheil in die Hohe gehoben wird, ſo ſteigt
das Hintertheil in die Tiefe. Dieſes wird vom Wi—
derſtande des Waßers wieder gehoben, und das Vor

dertheil abermahl in die Tiefe gepreßt, und ſo dauern
die Jnclinationen fort, ſelbſt bey nur maßigem Win
de und einer maßigen Hohe der Wellen.

42.
a gDie gewohnliche Figur der Prora, die ſich doch

allezeit mehr oder weniger nach vorn zu erhebt, iſt al
ſo immer mit eine Urſache von den Jnclinationen; und

wenn die Schiffe eine ganz ſenkrechte Prora hatten,
ſo wurkt ſie doch in der ſchiefen Linie ins Waßer, weil
die hohen Maſten den Anfang der Jnclinationen ma
chen. Eine Welle ſtoße auf dieſe oder iene Weiſe ge
gen das Schiff, oder ziehe ſich unter daßelbe, ſo hebt
ſie das Vordertheil allezeit in die Hohe, und ſtoßt

das
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das Schiff im erſten Fall zuglelch zuruck, d. h, verhin.
dert es in ſeinem ſchnellen Lauf. Die Jnclinationen b
ſind alſo bey dem gewohnlichen Bau der Schiffe durch
aus nothwendig, ob ſie gleich hurch die mebr ſenkrech—
te Prora verringert werden; aber man laße nach fig.
9. eine Welle, namlich ihre Baſis auf das Vorder—
theil ABO ſosſturmen, ſo theilt ſich das Waßer in k,
und lauft zum Theil auf Aß hinauf, zum Theil zieht
es ſich unter bpC. Von dem Stoß auf ABb hat man e
nichts zu befuürchten, weil das Waßer wie die Welle
in der Liuie DB geiagt wird, und es alſo auch in die—
ſer inie wurkt, nicht aber unterwarts, ſo wenig als
eine horizontal geſchoßne Canonenkugel, oder eine uber
weichen Thon mit Starke oder Hurtigkeit geſchobne
Kugel, “als welche nur alsdenn mit ihrer Schwere a
anfaugt zu ivuürken und Eindrucke in den Thon zu ma
chen, weñn die ihr in der Horizontallinie mitgetheilte
Kraſt ſchwacher wird. Je ſſtarker aber der Wind iſt, e
ie ſtarker iſt die Bewegung der Welle in der Horizon-
tallinie, und ie geringer die Ktaft welche nach unten

wurkt. Flohe die Velle nicht bey gutem Winde vor f
dem Schiff her, und, beg Hfftigen Gegenwinde oder
Sturm gegen das Schin, und ware alſo die Horizon«
talkraſt bezr Zgelle nicht ſtarker als die perpendikulare,
ware ferner ünter dem Vordertheil kein Waßer, das
der Wurklka' der obern Welle durch ſeinen Wider—

ſtand und Reaktion das Gleichgewicht hielte, und wa
re ſtatt Waßer nur Luft unter der Prora, wie bey den
gewohnlichen Schiffen uber der Prora, ſo wurde ſie
freylich ünrdie Tiefe gepreßt werden, da aber dis nicht

iſt, ſo haben wir nicht im geringſten zu befurchten,
daß die Fiſchprora von den Wellen werde in die Tiefe
gedruckt werden;  denn eine Welle kann nie auf die g
Weiſe wie ein fallender Korper wurken, weil ſie ſtets
mit dem Waßer unger ihr zuſammenhangend bleibt,
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34 Zweites Kapitel.
os ſey denn daß der oberſte Theil der Welle ſich ab—
reiße, welches ſelten geſchehn wird. Es kann ſich
auch nur ihre oberſt Hohe, und demnach ein gerin—

ger Theil Waßer abreiß n.

h. 43.
Wenn die Welle ſich unter die Prora zieht, ſo kann

ſie die ünie Cß fig. 9. reecliniren. Aber dieſe Recli
nation kann nicht anders als ſehr ſchwach ſeyn, und

das aus folgenden Grunden: a) muß die hebende
Kraſt der Welle den Widberſtand des Waßers oder
der Welle uberwinden, die in dieſem Augenblick auf
der abſteigenden Flache der Prora iſt, denn wenn B
ſich recliniren ſoll, ſo beiegt ſich Aß gegen das Waſ—

ſer auf AB, und das obere Waßer widerſteht dieſer
Bewegung mit dem D der Geſchwindigkett der Be
wegung, welcher Widerſtand doch immer Widerſtaud
iſt, wenn er auch, da das Waßer nach oben bewegt
wird, nicht ſo ſtark iſt. b) Wird der Stoß der Wel
le, der lberdem mehr worliontal iſt, von der ſehr ſchie-
fen Flache der aufſteigendrn Prora uberaus geſchwacht.
Die Welle gleitet mehtiehn hhr hlnab, als daß ſie die

Prora in die Hohe ſtoßen ſollte wie bey der gewohnli—
chen Prora, die ſich eben ſoviel mehr einer ſenkrechten
Flache nahert als die von mir vorgeſchlgdnt einer ho
rizontallen.

ſ. 1a.
a Die Galeren leiden heftige Jnclinationen im

Sturm, und konnen deshalb ſchwerlich die See hal-
b ten. Sie leiden aber doppelte Jnclinationen, um die
c Longitudinal- und Latitudinalare. Wegen der erſtern

konnen ſie leicht umgeworfen werden, und die Urſache

davon iſt, weil ſie die gehorige Breite nicht haben.

An
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An den Jnclinationen um die Latitudinalaxe iſt ihr d
Vordertheil die Urſache, denn ein Vordertheil Ab lig.
10. wird von dem entqegenkommenden Waßer noch
mehr in die Hohe geſtoßen als das Vordertheil AlC
fig. 8. weil uber dieſem Vordertheil kein Waßer iſt,
das der hebenden Kraft widerſtehn kann wie bey der
Fiſchprore. Daß aber die Galeren auſerm Sturm e
in die vor ihnen her durch den Wind getriebnen Wel—
len hineinſetzen konnen, ohne Jnclinationen zu leiden,

das kommt won der hanz horizontalen Direktion der
Kraft, welche durch die Ruder dem Schiff applicirt
wiid. Hieraus iſt klar, daß nicht blos die Wellen, t
welche das Schiff tragen, und die bey ſtarkem Win—
de für ein lang Schiff zws kurz ſind, ſondern daß die
hohen Maſten bey den Segelſchiffen, und die Geſtalt

ihres Vordertheils die vornehmſte Urſäche der Jncli—
nationen auch bey gutem Winde ſeyn muß. Das Schiff g

verurſacht die Jnclinationen ſelbſt, und zwingt gleich—
ſam die Wellen zum Gegenſtoß in die Hohe, der um
ſo ſtarker iſt, ie ſtarker der Stoß iſt, den das Waßer
vom Schiff bekommt d. h. ie ſchneller das Schiff ſe—

gelt. Fallen dieſe zwey Urſachen weg, ſo fallen auch h
die Jnelinationen weg, denn eine fliehende Welle i
wurkt beh gutem Winde vermoge der Direktion ihres
taufs dem Schiff nicht in die Hohe entgegen, wenn
dieſe Gegenwurkung nicht gleichſam durch iene zwey
Urſachen erzwungen wird.

g. 45.
Dle Geſtalt der Fiſchprora laßt keine Jnclinatio

nen beſorgen, und die Furcht iſt ganz ungegrundet die

man deshalb hat, aber alsdenn konnte ſie Jnclinatio—

nen leiden, wenn bey der Ladung des Schiffs die ge—
borige Sorgfalt und die nothigen Regeln des Hebels

Ca nicht
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36 Zweites Kapitel.
nicht in Acht genommen, und die Laſten nicht ſo ver
theut wurden, daß das Schiff genau im Gleichgewicht
bleibt, denn wenn man es bey dem Laden verſieht, ſo
wurde dieſer Fehler Jnelinationen machen, an denen
die Geſtalt der Prora ganz unſchuldig ware.

g. ab.
a BWeſn den gewohmichen Schiffen iſt ſowohl die Ge—

ſtalt der Prora im als uberm Waßer Schuld an den
ſtarken Jnclinationen, weil beyde von gleicher Geſtalt
ſind, und die höhen Wellen au das Vordertheil uberm

b Waßer ſtoßen. Das iſt brh deui von mir vorgeſchlag
nen Bau auch in Anſethung der bern Prora nicht zu
beſorgen, weil die kellformige Eaite den hohen Wel.
len keine nach vorn inclinirte Flache darbietet.

H. A47.
o SEss iſt alſo aus den vorhergehenden Grunden gar.

nicht wahrſcheinlich, daß vie Fiſchprora Jnclinatis
nen leiden konne, ſondern ini Gegentheil hochſtwahr
ſcheinlich, daß ſie eben dieienige fey, welche unter al
len moglichen Proren die geringſte oder gar keine Jn

vpelinationen leiden werde. Dieſe Grunde konnen al
lein durch wurkliche Verſuche und durch keine Gegen
grunde umgeſtoßen werden, denn ſie ſind :zu  ſiarki

cBeweißt die Erfahrung das Gegentheil, ſo. iſt di
d Sache entſchieden, und zuverlaßig entſchieden. Ent

ſcheidet aber auch wideralle Wahrſcheinlichkeit die Er
fahrung zum Nachtheil der Fiſchprora, und ſejdet ſie
eine Niederdruckung, ſo würe es unrecht, ſie deshalb

ſoaleich und mit einmal aufzugeben, da ſie mit ſo
großen anderweitigen Vortheilen verbunden iſt in
dem ſie offenbar zu einem. geſchwinden Lauf die geſchick«

eieſte iſt, vorzuglich bey lungen Schiffer z. B. von
160
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160 Fuß, an welche man auch eine proportionirlich
lange Prora z. B. von zo Fuß bauen kann, denn
freylich iſt eine Prora von zo Fuß fur ein Schiff von
Zo bis 10o Fuß Lange zu unproportionirt und zu lang.
Je kurzer aber die Prora iſt, ie mehr Widerſtand hat k
ſie, ie langer, ie weniger. Daher iſt der Vortheil
fur langre Schiffe großer. Vorausgeſetzt aber der ſaſt g
unmogliche Fall ereignete ſich, und die Fiſchprore
wurde voniden Wellen in die Tiefe gedruckt, ſo mußte
man bey dieſem ganz unwahrſcheinlichen Fall quf Mit
tel denken, dieſes Niederdrucken der Prora zu verhin
dern, ohne ſie darum ganz aufzugeben. Dieſe Mit—
tel ſind da. Außerdem daß, wenn die Prora ſollte h
niedergedruckt werden, dis nur hauplſachlich bey kur—
zern Schiffen geſchehn wird, bey langen Schiffen aber
weit weniger, ſo kann man dem Niederdrucken der
Prora auch dadurch entgegen gehn: indem man dem i
Schiffe einen Schwanz AB fig. 12. anbaut, d. h. die
Baſis des Schiffs, ſie ſey platt oder etwas konver,
10, 15, 20 Fuß hinten hinaus verlangert. “Bey k
den gegenwartigen Schiffen geht das nicht wohl an,
bey einem Schiffe aber mit der Puppis, wie ich ſie
vorſchtage, geht es ſehr wohl an, weil ſie ſich wenig
oder gar nicht verengert. Furchtet man daß der l
Schwanz von dem Widerſtande des Waßers unter
oder uber ihm (welcher Widerſtand ſenkrecht und alſo

ſehr ſtark iſt) abbrechen, der Bruch bis ins Schiff
gehn, und durch das eindringende Waßer der Unter—
gang des Schiffs verurſacht werden konnte, ſo kann
man auch dieſe Furcht wegraumen, a) wenn man die m
ſen Echwanz unter der Baſis des Schiffs befeſtiget,
ſo daß auf einen ſolchen Fall, wenn die große Gewalt
den Schwanz abbricht, nur die eiſernen Nagel, wel—
che ihn an den Schiffboden befeftigten, herausgezo—

gen werden. Er ſoll aber nicht brechen dieſer Schwanz, n

C3 daher
J
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daher kann man ihm b) durch Balken AD die nothige
Starke geben, welche verhindern, daß der Schwanz
weder durch den Widerſtand des obern noch untern
Waßers abbreche. Der Punkt Jh iſt uber der Waßer

o flache. Dieſer Schwanz AB, er ſey ſo lang und ſtark
er ſey, belaſtet weder das Schiff, weil das Holz im
Waßer ſchwimmt, noch hindert er das Schiff in ſei—

p nem Lauf. Dieſer Schwanz ſcheint alle Jncuinatio—
nen der Prora faſt unmoglich zu machen, oder doch, ſo
geringe daß ſie unſchadlich ſind.

S. 48.
a Daß die Fiſchprora Jnclinationen werde ausge—

ſetzt ſeyn, das beſurchte ich nicht, ich befurchte blos,
deß es ſchwer halten werde, ihr die gehorige Lange zu
geben, und ſie bey dieſer Lange auch ſtark genug zu

b machen. Sollte man ſie aber auch nicht zo Fuß lang
machen konnen, ſo wird es doch durch 20, 24 Fuß

e moglich ſeyn. Jndes ſinde ich, daß doch auch bey
den gewohnlichen großen Seeſchiffen die Erhebung des
Vorderſteven bis zur Spitze des Gallions oder Schna
bels bis 25 Fuß in der Horizontallinie betragt, und
ſo kann es keine Schwierigkeit haben, eine eben ſo
lange und noch langere Fiſchprora zu bauen, und ſie

 gehorig feſt und ſtark zu machen. Wenn man nur
der Fiſchprora ſo large die Feſtigkeit geben kann, daß
ſie nicht abbricht, bis ſie in Waßer iſt, ſo hat es kei—
ne Noth, denn im Waßer kann ſie nie nach unten ab—
brechen, und wenn ſie zo, 1oo Fuß lang ware, weil
ſie im Waßer gar kein Gewicht hat, aber eher nach
oben, weil ſelbſt das Eichenholz leichter als Seewaßer

e iſt, und alſo in die Hohe ſteigt. Um ſo viel alſo das
Holz der Prora leichter iſt als Waßer, um ſoviel
muß die Prora noch dazu beladen werden, wenn man
ſie auch nicht beladen wollte.

h. 49.



Von dem Vorderth. unterm Waſſer c. 39

h. 49.
Wenn der Verſuch mit der Prora bey einem maſ

ſigen Winde gemacht wird, da er bey iedem Winde
gemacht werden kann, wenn man ihm die Prora ent
gegenſtellt, und ſie leidet keine, oder doch keine ſtar—
kere Jnclinationen als ein gewohnliches Schiff, ſo
kann der Verſuch auch im Sturme ohne Furcht ge
macht werden.

S. 5 O.
Das Schiff, welches beym Verſuch das Schiff

mit der Fiſchprora begleitet, um ihre Geſchwindigkeit
beym Segeln zu erforſchen, muß gleiche Breite, Waſ—
ſertiefe, Maſten und Segelflache haben.

Drittes Kapitel.

Von Rucdern.
g. gJI.

Die Ruder ſind homodromiſche Hebel, und nach der e

Theorie von dieſen Hebeln konnen ſie allein richtig ibe
urtheilt und verſtanden werden. Das iſt von mir Dad.
F. 54. deutlich erwieſen worden, “obgleich Hr. Euler b
in der Vorrede zu ſeiner Scientia navalis ganz andrer
Meinung iſt, und ſich folgendermaßen daruber aus—

druckt: poſtquam enim iam Ariſtoteles vim remo-
rum ex natura vectis infelici cum ſucceſſu explicare
eſt conatus, recentiorer mathematici eius quidem

Ca erro-

12.*
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45. errorem agnoverunt, ſed nemo hec, negotium pre

»28 diguitate expedivit.

J 58 R

gſ. 52.4J. Weny iedem Hebel, er ſey homodromiſch oder hete-
J

rodromiſch, wurkt die Kraft des mitlern Punkts der
Kraft und Richtung der beyden Endpunkte gerade ent
gegen, und widerſteht den Kraſten der beyden End—J n vpunkte. J. 53. Dad.) Die Kraft des mittlern

u Punkts iſt bey iedem Hebel den Kraften der beyden
t Enden gleich, wenn der Hebel ohne Bewegung iſt,

e— und ſie wurkt in die Endpunkte mit verſchiedner
rug Kraft, ie nachdem ihre Entfernung von demiſelben

beſchaffen iſt.

J. 533.
Das Verhaltnis der Krafte der Endpunkte unter

ſich erhall man, wenn man die Kraft eines ieden mit
ſeiner Entfernung vom mittlern Punkte multiplicirt.νν  αvα. äA

Ê  Êνν

G. 54.
Es ſey fig. 13. ABC. ein Hebel, und E ſey das

Gewicht, ſo zieht das Gewicht in ES12 Gß den He
bel durch den Punkt b von B nach Ed. h. nach unten,
und die Gewichte D und Fag 44212 t ziehn den
Hebel in A und Onach G und Hd. h. nach oben. Jſt
in A eine Unterlage, ſo wurkt ihr Widerſtand in die
Hohe nach L. und die zwey Gewichte IK wurken nach
unten. Jn benyden Fallen iſt die Direction der Wur
kung des mittlern Punkts der Direction der Wurkung
der Endpunkte entgegen.
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Von Rudern. er.
Li.  S. 55.Soell der Hebel AC im Gleichgewichte ſeyn ſo

muß Fx BC DX Aſeyn. E aber iſt 4 und BCiſt 2, und 2x428. Dæg und Abdi und 8X126.

S. 56.Soll das Gewicht E gehoben werben, ſo muß die
in die Hohe wurkende Kraft in Aund C ſtarker ſeyn
als die Kraft welche in die Tiefe wurkt. Ueberwiegt
die Kraft in D. und F die Kraft in E weit, ſo ſteigt
das Gewicht ſchnell. Dieſe Schnelligkeit oder Be—
wegung der Laſt in E in gewißen Zeitraumen iſt groſ

ca
uſer oder kleiner, ie nachdem die Krafte in A und C

großer ſind als in b. Das will ich ietzt nicht unterſu

wenden.
chen, ſondern dieſe wenigen Satze aufs Ruder anu

g. 57.
Es ſey ſig. 14. ABC der Hebel, E die Laſt 2 12

E welche in die Tiefe druckt, D die Kraft- 8 G,
welche Anach G in die Hohe hebt, ſo muß das Ful—

ktum k in C, welches von der Laſt E mit einer Kraft

4 gedruckt wird, mit einer Kraft  4 6h wider
ſtehn. Es iſt alſo in Cder Widerſtand des Fulkrum
oder der Unterlage, wenn ſie nicht weicht, dera Gewicht
kſig, 13. gleich.

ſh. 58.
Es ſey nun der Hebel ABC fig. 14. ein Rubder 2

AC ſig. 15. AB der innere Arm, BC der außere,
und in B der Nagel (oder die Axe) um welchen fich
das Ruder bewegt, und der im Bord des Schiffs
feſtſteckkt. Wir wollen dieſem Hebel die Richtuna
DBE geben, und E ſey ein feſtes Fulkrum welcheb

C5 nichtJ

 8
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44*8 Drittes Kabpitel.
nicht weicht z. E. Land, Ufer, an welches ſich das
Ruder anſtammt. Es ſoll der Hebel DE in die Lage
AC gebracht werden, indem in D nach A ſcharf an—.
gezogen wird. Da das Ende E nicht weicht, weil
das Fulkrum nicht weicht, woran es ſich ſtanmt, ſo
muß nothwendig von der Bewegung der Kraft von D
nach  nund G die Laſt in B fortbewegt werden und von
B bis l kommen, wenn der Hebel die Richtung GE

b AC wieder bekommen ſoll. Der Nagel d. h. der Punkt
des Schiffs in welchem er ſteckt, hat alſo den Raum
Bl durchlauſen, der dem Sinus Ek gleich iſt, und
in dieſer Zeit hat ſich der Ruderknecht auf dem ihn mit
nehmenden Schiffe durch den Raum DA bewegt.

e Weicht aber das Fulkrum in E bis L, ſo entſteht der
kurere Sinus LAM SHB dem durchlaufnen Raume

d des Nagels in B d. h. des Schiffs. So viel Fuß alſo
das Fulkrum weicht, ſo viel Fuß macht das Schiff
weniger.

S. 59.
Die großte Geſchwindigkeit hat das Schiff als-

denn, wenn das Ruder angezogen wird. Braucht.
der Ruderknecht, um das Ruder von D nach A zu
bringen, eine Secunde, ſo iſt die Geſchwindigkeit des

Schiffs in dieſer erſten Secunde S Bl  Sinus EF
des Bogens EC fig. 15.

J. 6Go.
Das ESthiff lauft ſort, auch alsbenn wenn die Ru

der nicht angezogen werden, und hort, wenn es in ei
nem ſtillſtehenden Waßer bewegt wird, in ſeiner Be—

b wegung nach und nach vollig auf. Die Geſchwindig-
keiten des Schiffs nehmen mit ieder Secunde ab, in
dem der Widerſtand des Waßers, den das Schiff in

ſeinem



Von Rudern.
43

ſeinem fortgeſetzten Lauf beſtandig zu uberwinden hat,
die. applicirte Kraft beſtandig vernichtet. Jn welcher c.
Art aber die Geſchwindigkeit des Schiffs abnimmt,

iſt, ſo viel mir wißend, noch nicht durch Verſuche
ausgemacht worden. Jch vermuthe „daß die Ge-d
ſchwindigkeiten des Schiffs eben ſo wie bey ſteigenden
Korpern in ungeraden Zahlen abnehmen werden, denn

was die Schwere bey einem ſteigenden Korper iſt, das
iſt der Widerſtand des Waßers beym Schiff. Hate.
alſo das Schiff in der erſten Secunde die Geſchwin—
digkeit von 9 Fuß, ſo iſt ſeine Geſchwindigkeit in der
zweiten Secunde 7 Fuß c. nach folgender Tabelle:

111111111114111

GA  à ν

77
Wenn alſo das Schiff in der erſten Seeunde durch

9 Fuß bewegt wird, ſo bewegt es ſich in der eilften
Secunde ſchon keinen Zoll, wenn nahmlich der Ver
ſuch im ſtillſtehenden Waßer gemacht wird, derm auſ—

ſerdem nimmt der Strom oder die Wellen das Schiff
mit fort, oder die Contrawellen ec. hemmen ſeine Fort
bewegung zeitiger.

g. Gr.
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44. Drities Kapitel.
Gi.

ia Die Bewegungen in der Natur folgen alle einer—
ley Geſetzen. Bey der Bewegung der Korper iſt die
applicirte Kraft der Bewegung allezeit dem Quadrat

b der Zeit oder der Geſchwindigkeit gleich. Das lehren
außer mehrern Erfahrungen am deutlichſten die ſtei—
genden und fallenden Korper, und eben dapßelbe leh—
ren auch die Erfahrungen von der Bewegung der Kor

e per im Waßer. ESs iſt daher nicht zu zweifeln, daß
auch die folgenden Bewegungen der Korper im Waſ—

n
ſer, in Anſehung der Zeit und Geſchwindigkeit ſelbſt,
ienen gleich und in ungraden Zahlen fortgehn werden.

z4. ß. G2r. Ess iſt mir von der Kraft der Ruder kein Verſuch
bekannt, außer dem, welcher in den Memoires der
Yariſer Akademie von 1702 Seite 98 vorkommt, und
den auch Daniel Bernoulli in ſeiner Hydrodyna
mitk und Euler in ſeiner Scientia nayalis unterſu—

b chen. Nach dieſem Verſuch haben 1) 260 Ruderer,
2) deren Schaufeln, ſoweit ſie ins Waßer jkamen,
insgeſammt 130 DFuß ausmachten, und welche Ru
derer 3) in i Minute das Ruder 24 mal zogen, alſo
iede añ Sec. einmal, 4) die Galere in 1 Sec. durch
74 Fuß d. h. in einer Stunde durch 25 920 Fuß fort
bewegt; es war aber 5) der innere Arm des Ruders

J

4 6 Fuß, und der außere Arm 12 Fuß lang; 6) der
erſte beſchrieb etinen Bogen von 6 Fuß, und der auſ—
ſere von 12 Fuß bey der. Bewegung des Ruders, dem
Anſchein nach, weil der innere Arm ſich durch öFuß
bewegte, ſo mußte der außere, der noch einmal ſo
lang war, ſich in eben der Zeit durch 12 Fuß zu be

c wegen ſcheinen. Jn Ermangelung mir bekannter an
derer und neuerer Erfahrungen will ich dieſen Verſuch.

bey
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Von Rutdern. 43
bey der Abhandlung von den Rudern zu benutzen ſu
chen, und es wird ſich dann von ſelbſt zeigen, wie
viel vortheilhafter die ſenkrechten Ruder vor den Schief
Horizontalrudern ſind.

g. öG3.
 Rechnet man daß die Carina, oder der Theil der a
Galere, welcher imm Waßer iſt, 16 Fuß Tiefe und
18. Fuß Breite hat,ſo iſt der breiteſte Durchſchnitt
S 16x 18 a8 hutß:? Es ſey der Widerſtand b
des Waßers wegen ber langen und ſcharfen Prora,

ſo iſt der Widerſtand der Galere 288 2 72 6,

45.wenü ſie ſich in  Sec. durch 1 Fuß bewegt, bewegt

ſie ſich in 2 Sec. durch 1 Fuß, ſo iſt ihr Widerſtand
S 194 6. Der Widerſtand der Galere kann etwas e
Karker ſeyn als J, aber da die Breite der Durch
ichnittsflache, die ſich doch nach unten verengert, durch-

den als er wurklich iſt, Kyckompenfirt eines das andre.

—l— D i2 S. 64.
Die Galere hat in Seo. 74 Fuß gemacht, in 2

Sec. i 4 und in añ Sec. 18 Fuß. Nimmt nun die
Geſchwindigkeit des Schiffs in ungleichen Zahlen ab,

wie es hochſtwahrſcheinlich iſt, ſo ſind die Geſchwin-
digkeiten der Galere folgende geweſen:

 Ite Sec. 9
2 72— 1

.4 182

Um



.1E e ni.

42e4

vac

 ν ee

7

 αν

72

46 Drittes Kapitel.
Um dieſes halben Fußes willen ware der Widerſtand
der Galere, die nur 18 Fuß in 22 Sec. machte, noch
etwas geringer als ich ihn anuehme.

F. bös.
a Die Reſiſtenz der Galere dey der Geſchwindigkelt
„von:1 Fuß in 1 Sec. war 7e welche narh, Bou

guer 48 tß betragen. Alpo iſt. ſie bey  Fuß  923
b 48 2 3888. b geweſen. Weil aber bey dem folgen
den Zuge des Ruders die Galere noch eine Geſchwin

digkeit. zwiſchen J und 3. Fuß hatte, und wir dieſe 4
annehmen wollen, ſo iſt die Kraft ihrer Geſchwindig

okeit noch a2x 48 768 Dieſe (nicht aber die a
von 9 Fuß) 768 e von 3888  abgezogen, bleiben
3120 h;, welche 3120  lede 24 Sec. applicirt, det
Galere eine Geſchwindigkeit gaben, daß ſie iede Se

a cunde 74 Fuß machte. Hat aber die Galere keine nð
Fuß Waßertiefe gehabt, ſondern nur g Fuß; wie ſie
manche Galeren' haben follen, ſo iſt iwre breiteſte
Durchſchnittflache nur 18 2. 9  162 zuß, runb
dieſe nicht einmahl, weill die Breite der Galere nach
dern Kiel zu abnimmt; fo detz vie Wiverſtanlvoflache
kaum 150 Fuß konnte geweſen ſeyn.

ü

 7

2der gehabt, oder 64 Ruder zu Mann und 2 Ruder

b zu 2 Mann. Weill dieſe 3 Fuß Schaufel nicht einer
ley Bogen im Waßer beſchrelben, ſo will ich das Mit
tel annehmen, namlich den 11ten Fuß. Eb fig. 15
ſey alſo 11 Fuß.

J. 67.
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d. S t 9. 67.

Wenn dle Schautel in 1Sec. durch 3 Fuß weicht a
EDA fig. 16: flamli) von 11 bis 10, von ro bis
9 und von q9 bis“g  Fuüß, ſo mußen die 3 Sinus von

rxi bis 10, 10 bis g, und 9 bis 3 Fuß Bogen in
der Summa 9 x3 betragen, weil die Galere in der
erſten Secunde die beſtandige Geſchwindigkeit von 9
Fuß haben mußte.gas alſo die Galere in dem erb
gten Dritthetil. pioſen. Becunde zuviel Geſchwindigkeit

hat, das kommt dem letzten Drittheilzu Gute. Ese
ſind aber die Siaus von 11, 10, 9 Fuß Bogen (wenn
der Sinus totus, oder der außere 12 Fuß lange Arm
des Ruders, der ſich durch 12 Fuß zu bewegen ſchien,
Ju 11 Fuß anaenommen wird) welche die Schaufel
beym Weichen veſchreibt, beynahe 26 Fuß,
denn der Sinus vonliſn Juß  572. 19!2 9, 25 Juß

13 5320. 6“2 8,67
o -m46o. 5428, 314 J nuul

25, 95 Fuß
Es kommen demiiach auf die erſte Seeunde 2 a

3S 85 Fuß, welches denn nach ſF. 64 in 25 Secun—

den 184 Fuß macht. Da wir aber nur 18 Fuß in
25 Sec. nach h. 64 brauchen, ſo haben wir doch noch
etwas uber 18 Fuß, wenn auch die 3 Sinus, anſtatt
a6.Fuß nur 25, 95 Fuß machen. Es kann aber die e
Zeit, in welcher die Schaufel. durch 3 Fuß gewichen

iſt, keine Secunde ſeyn, ſondern weniger. Hr. Eu
ler nimmt die drey Bewegungen beym Ruder, nam
lich 1) das Heben des Ruders aus dem Waßer, 2)
die Bewegung des innern Arms nach dem Hintertheil
und des außern nach dem Vordertheil, und 3) das
Anjiehn des innern Arms, und die Preßung des auſ

ſern
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a48 Drittes Rapitel.
ſern gegen das Waßer von gleicher Dauer, namlich
zu Z Sec. ann, da denn die 22 Erc, herauskommen,

fweil zS 2 Sec. Weniin aiſo die Geſchwindig
keit des Schiffs in den z. Sec. des Auziehens auch

nicht Fuß, ware, ſo ware ſie es doch reichlich in

2 u
der vollen Secunde, indem die Geſchwindigkeit des
Schiffs im erſten 2 von dem zweiten Tempo von J
Sec. dazu kommt. Wir wollen dieſe Secounden
auch annehmen.

tt: 2 7. Gg8.a. Jſt der Widerſtand des Waßers gegen aint gig
che von m DJuß, die ſich gerade und in der Horizoin
tallinie gegen das Waßer indn Set, durch 1 Zuß be
wegt  ĩ ſ; (nach h. 22, ÿ io iſt er, ibenn ne fich

b in  Sec. durch i Fuß bewegte 151. JJo Zuß
durch 3 Fuß inr See.  130 32 S 1170, und vey
 Eec. ſagt man:

52 62 ().1170: 16812 2

„9. 69.Es ſind alſ 1685. 6 Widerſtand auf die i30

Zuß aller Ruderſchaufeln gekemmen. Aus dieſem
Widerſtande kann. nun die Kraft, welche die Nuder
knechte oder Galerenſclaven haben anwenden mußen,
leicht berechnet werden.

SG. 70.
a. Da der innere Arm des Ruders 6 Fuß lang war,

und an demſelben nicht mehr als 4 Sclaven geſeßen
haben werden, weil ſie ſonſt nicht Raum gehadt hat
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ten, ob man gleich auch bis 5 anſetzt, (da dann aber
das ganze Ruder langer als 18 Fuß, und ſo auch der
innere Arm langer als 6 Fuß) ſo iſt es nothwendig,
daß dieſe 4 Sclaven das Ruder an verſchiednen Or—
ten mußen gefaßt und angezogen haben. Eine gerinh
gere Diſtanz als 12 Fuß kann man wegen der Schul—
tern nicht annehmen. Es mogen alſo die Punkte, an
denen die Sclaven die.Hande applicirt haben, vom Na

gel ab folgende ſeyn: 11,.3, at, 6 Fuß. Dafur.
wollen wir annehmnen, als wenn alle Sclaven im aten
Fuß vom Nagel an hatten faßen konnen. Es verhalt g
ſich alſo nach den Regeln des Hebels der Widerſtand
des Waßers gegen die Schaufeln der Ruder, zu der
Kraft. der Ruderknechte d. h. die Kraft am langen
Ende des Hebels oder Ruders, verhalt ſich zur Kraft

am kurzen Ende des Ruders, wie 4:11, oder
4: 112 1685: 4634. Auf die Ruderknechte ſinde
alſo 4634 b gekommen und demnach auf ieden

1 72 alſo beynahe 18 kh gekommen. Nach
g. 65 mußten beh ieder neuen Bewegung der Ruder
3120 t; applicirt werden, wenn die Galere alle 22
Sec. 18 Fuß machren ſollte. Nun iſt aber die bewe—
gende Kraft der Galere aus der ſichern Berechnung
ihrer Geſchwindigkeit durch die Sinus  1685! 4
4628 S 6312, welche 6312 ſh iede 22 Secunde
ſind angewendet worden. Demnach ſind 6312
31202 3192 t Kraft verlonren geaangen, “oder h
die Galere mußte einen weit ſtarkern Widerſtand als
4 (Euler nimmt ihn gar r bis Zr an) gehabt ha-i
ben, welches man aber bey der Geſtalt ihres Vorder
theils nicht wohl annehmen kann. Hatte die Galere k
nur 150 Dduß in ihrer breiteſten Durchſchnittflache
gehabt, nach g. 66. ſo ware ihr Widerſtand bey 9

Vuß Geſchwindigkeit in der erſten Sec. 24 9
4

D ge



2

ua.  Ê

aui  Ê e

 νâ Êe

n  e  ſ“

S

50 Drittes Kapitel.
geweſen, wenn ihr Widerſtand wegen  der ſcharfen und

langen Prora 3 iſt. 252* 9* 23037 und ijcich dem

4

Bouguer 2024 6;. Hiervon abgezogen nach q. 66

768 t. 2024-7682 1256 tß, welche 12 56  ie
de 25 Sec. zu applicirenwaren. Nun ſind aber
6312  Kraft iede 22 See. applicirt worden.
6312 12562 5056.  So waren denn gar zo56
t Menſchenkraft verlohren worden.

6. ii.
ĩ

 Det Veriuſt:der bewegenden Kraft ben den ge
wohnlichen Ruderſchiffen konmmt ctheilt voen den: Fuß

ſtoß, theils von der Richtung, in welchet die bewegen
de Kraft der Ruder bey der Galere und allen Ruder

bachiffen angebracht wird. .Wenn der Ruderknecht in
F das Ende C des Ruhers FCiig. 16 dvurch: den Bo
gen Ch.c  2 Fuß in der Luft nach vorn bewegt, und
bey D ius Waßer fallen haßn, ſo hat er ſich mit dem
Ende k nach S bewigien: Jn H iſt der: Magel. Nun
zieht er das Ruder wieder vdn Eunch Frund bringt es
in eine mit FC parallele Richtung (GES AC fig. 15)

e die es vorher hatte. Wahrend dieſer Bewegung und
in dieſer Zeit lauft das Schiff durch die Sinus, die

viſchen Vn und M fullen, vorwarts, nimmt den
Nasgel H undehas an ihm liegende Ruder KE mit, und

das Ruder wi iſt zwiſchen; M ynde gefommen und
a hat eine ecichſunng, die porallel win FO. iſt. Die Han-

de des genknechts ind der Widerſtand drtz Waßers
gegen ·die Schanfeln wurken wegen der Richtung GD

des Ruders in den Nagel H in der linie Hl, und al
ſo wird die bewegende Kraft dem Schiffe, welches in
der Linie HE ſich bewegen joll, in der nie Hl appli-
rirt, in welchrr Anie d. he in der fenttechieni; auch

das
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das Waßer der Schaufel von Annach D in iedem klei.
nen. Raum zwiſchen DaA widerſteht, und nicht ſchief.
Das Schiff wird alſo von der einen Seite durch alle
Ruder in der ſenkrecht auf GD ſtehenden Linie IIl auf
die, andre Seite getrieben, und wurde den lauf Hl
ſtatt HE. nehmen, wenn die Ruder auf der andern
Seifa hicht. entgegen wurkten. Dieſe wurken aber in
der Änie klentgegen, und das. Schiff lauft in der Li

nie IL-E.- 2 1 6.
r  221— ar 2n—eÊ  tſg.:æo, 1J J ĩJ uee
Hieraus iſt klar, daß es bey den Horlzontalrudern
ein großer Fehler iſt, wenn das außere Ende des Ru

ders einen zu großen Bogen nach Graden in der Luft
macht, und der Verluſt wird gleich ſeyn, den zwey
Cathetis eines Quadrats, von welchen die Diggonale
abgezogen wird 12 4 12 172 72 /Ü. Ein
ſehr. anſehnlicher Verluſt. Ware der außere und b
innere Arm langer als 12 und 6. Fuß, ſo tam der
außere Arm einen gleich großen. Bogen, nach Fußen

gerechnet, und einen gleich, großen Sinus, machen,
von deßen Große die Geſchwindigleit des Schiffs ab-
hangt, und das Schiff wird ſchneuer fortbewegt, weil.
die Kraft: nicht ſo widrig applieirt wirb, indem der Bo

gen in Graden d. h. der Winkel DIC kleiner iſt üg.
16. Aber die Ruder der Galeren wurden durch diee
großre Lange noch ſchwerer werden als ſie ſchon ſind,

weil man ſie auch ſtarker machen mußte. Das ge—
ſchieht auch, denn die gewohnlichen Ruder ·der Gale-

ren ſind nach dem Furtenbach 48, 5. Palmy ao,
5 nurnbergiſchen Schuhes „der außere „Arm 33
Palnio ãn7. nurnb. Schuh und der junerei55
Palmos 1244 nurnb. Fuß.  (Dex nurnberg uß
il ahes aunn eheiglanbiſchen Z 13469:: 1601).

zu J üll WDarum
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ze Drittes Kapitel.
Darum mußen ſie nothwendig ſchwer zu regleren ſeyn
und viel Menſchenkraft erfordern. Macht man ſie
kurzer, wie bey dieſem Verſuch geſchehn iſt, ſo be
ſchreiben ſie einen zu großen Bogen in Graden, und
ſchaden von dieſer Seite. Alſo ſind die horizontellen

ä Ruder keiner Verbeßerung fahig. Jſt der Verluſt
 wegen der Direction Hl fig. 16. ſo betragt er

x7  2597 G, denn 6311 e war nach g.

177o. die Kraft aller Ruder. Nach ſ. 70. g. wurden
3192 und nach g. 7o. k gar zo56 h; bewegende Kraſt

overlohrknt.nn! Wenn 25867 G durch die Direction HI
verlohren gehn, ſo bleiben im erſtern Fall zu92
2597 2595 ſ und im zweiten 2459 hl auf den Fuß.

ſtoß. Jm letztern Fall betragt der Verluſt durch den
Füßſtoß  2459, noch mehr als die Kraſt des wider
ſtehenden Waßers gegen die Schaufeln der Ruder,

z denn bieſe war blos 1685  (9. 68. b) Wenn man
den Verluſt der Kraft, welcher durch den Fußſtoß be

k wurkt wird, (und den man, durch ·ausgeſtopfte Stroh
ſacke unter den Fuß, meiſt heben konnte) dem Wi
derſtande des Waßers gegen die Schaufeln gleich
ſchatzt, wie man das thut, ſo ſchlußt man nicht rich—
tig, drnn man uberſieht die Kraft der Arm rc. Mus-

i keln, die ihr Fulkrum in dem gegenwartigen Fall
nicht blor da haben, wo der Fuß ſich anſtammt, ſon
dern auch zum Theil blos an dem Orte wo ſie anhan
gen, und ihr Fulkrum iſt zugleich das Gewicht des
Korpers uberhaupt oder ſeine Schwere, und hier zu
gleich die Direktion ſeines zuruckgebognen Korpers,

x (weicht die Echaufel durch J Fuß, ſo fallt der Kor
per des Sclaven am Ende des innern Arms wegen

Wieſes Weichens faſt durch 15 Fuß zuruck,  die ubri
gen 4 Fuß weii das fortgehende Schiff das Nudber

in
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in die ſchiefe Lage bringt, in welcher es ſcheint, daß
es einen Bogen von.12 Fuß beſchrieben habe, oder
durch 12Fiß gewichen ſey) d. h. die Laſt des Korpers
ſelbſt, nach den Gejetzen von der ſchiefen Flache, denn m
ein Menſch hat auch eine beſtimmte Kraft der Arm
Muskeln, wenn er ſich mit den Fußen gar nicht an
ſtammt, z. E. wenn er auf der Erde liegt und etwas
an ſich zieht. Den WPerluſt in der Linie Hl fig. 16. a
leiden auch die Schiffe- wenn ſie ſchief ſegein, und
durch die Jnclinationen, da hingegen Schiffe, welche
gerade hinſegeln und keine Jnclinationen leiben, alle
jeit in der Diagonale und alſo den nachſten und kurze-

ſten Weg laufen. Dieſer Verluſt wurde nicht ſel- o
ten großer feyn, als der Vortheil, den man durch
dieſe ſchiefe Auffangung des Windes durch alle Segel
erhalten kann, beſonders weil man alsdenn nur eines

von den Segeln brauchen kann, die man außerhalb
dem Schiff an den ſeitwarts uber Bord hinausgehen
den Stangen befeſtiget) wenn man dadurch nicht wie
derum den ahnlichen Verluſt durch die Jnclinationen
erſparte.

Duuee—
ſi ſ.?i7 3j.

VBehy perpendikularen Rubern leidet das Schiff in

ſeinem geraden Lauf nach vorn durch die Erhebung des

Ruders von C nach D fig. 16. zwar nichts, aber die
Kraft wird doch etwas geſchwacht, wenn der Winkel

DHC zu groß iſt. Die Direktion der bewegenden
Kraft der Ruderer und der Widerſtand des Waßers

geht zwar allezeit nach yorn, aber zugleich in die Ho
he. So wenig das vftragt, ſo wurde doch gewonnen b
werden, wenn die Direktion der bewegenden Kraft
mit der Waßerflache gar keinen oder doch nur einen
fehr ſcharfen Winkel machte (h. 4. ſ.) und das erhalt

D 3 man,
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4 Drittet Kapitel.
man;  wenn das Nuder, und. beſoönders ber Arm  im
Waßer d.h. der untere bey.ſenkrechten Rudern, lang

e iſt. Die: bewegende Kraſt;: welche an den. beyden
Enden des Ruders applieirt wird, vereinigt ſich in

dem mittlern Punkt, wo das. Ruder das Schiff be
ruhrt, wie beym Hebel J. 525 und wurkt dem Wi
derſtanda  des  Waßers; gegen das Schiff gerade ent

d gegen. Das dem Schiffe widerſtehende Waßer wurkt
von vorn nach hinten, und der Widerſtand verringert
ſich da, wo die bewegende Kraft ſich vereinigt, nam—
lich anmden Axe des Rudets, und die bewegende Kraft

an beyben Enben des Ruders, namlich die Menſchen
s kraft am katzen Ende des:Ruders, und die Kraft,des

Widerſtandes vom Waßer gegen die Schaufel, am
langen, wurkt gerade nach vorn, genau ſo mie lig

e a3 dechnn Die Menſchenkraſt iſt dag Gewicht D
fie. 12 der Widerſtand des Waßers gegendie Schau
fel iſt das Gewicht F. und der: Widerſtagd. des Wajſ·
fers gegen das Schiff iſt das Gewlchte E. Jene zwed
wurken uon und Crnach G. und H und dieſes: nyn B

ſnach E. Jſt nun die beivegende Kraſt in D:unn P
ſtarker als E, ſo bewegt ſich der Punkt R in der Rich
tung AG und CH. Vollig ſo beweqgt ſich das Schiff,
und. es.iſt daher nichts offenbarer „als daß die Ruder

A..

 nojnobromnche Hebel ſind. Ey ſey AkC ſg. 11 das
Rubet: n a vie Menſcheũtiaft, C im Waßer und

Z

e

in b  dle Are vber der Nagel des Schiffs. Dus Ru
der werbe in die Lage DE gebracht ind von Dnuch A
gezogen in her nie DAſ., ſo widerſteht das Waßer
der Schaufel in der Unie Zk7ntund der Widerſtanb
des Schiffz wurkt in der Khle hiy. In der Lage DE

die dewegende Kraft nach BO, welche alſo mit

verlangert, ſo wurkt die bewegenbe Kraft, iwelche ſich
in B vereinigt, in der inie P, die mit W. den Win

kel
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kel BBCmacht,n det ſcharfer iſt als OoBQ. Unter demi
Winkel vR wird das Schiff leichter bewegt nach h.

J
2. ki, denn:die Unie FB entſernt ſich von der Linie der
Bewegimg BQ weniger. Da indes die linie Oß beyk
ſenkrechten Rubern einerley Richtung mit der Linie der
Bewegung nat, namlich nach vorn, blos nach oben
geht, und: ple Fortbewegung wenig hindert, nicht ſo
wie IH fig. 16 bey horizoritalen Rudern, “und da derl
Hebel Al:menb Menſchenkräft. forbert als AC. weil.
El ai  ABieuiid B nur:: ſo ſcheint es nicht. vor
theittzaft; ar wenigſten bey fenkrechten  Rudern, wo i
OZ nicht ſo ſchadlich iſt als bey horizontalen Rudern,:

den Arm BC zu lang zu machen, welches ich h. 86
naher unterſuchen will.

ir

neeee— “t.t

t Wegen hes Schadeng von Fußſioß und der fal.a“
ſchen Aypplifetion der Kraſt der Ruder in der Knie l

S hen nzan dahee aun der Eefarung gefunden, if

dan!es aueneit vorthellhafter iey, Stroinſchiffe mit
Z—

v

Otaugen iottzuſtoen. rhnn kur. irgend. Griuſid zu

e ngenaun, einer o rontraren Djrekfion ler-auch
dle beieiene Kraft demn coure imſgetheilt zind ſpen

vnt ch des ch ah  wol
J

ie au ur per ten pd, weim ingi uber.legt, däß die bewegende Kraft gleichſam aus der Tie
fe herauſkommen, unh vermittelſt des gekrunmten

Korpets des Ruderknechts durch ſeine Fuße, und 2
melſt jn Lijer abſteigenden Direktion mitgetheilt wer
den.müß. s. haben aber die gewohnlichen. Ruber,t
außier, der ltektion l fig. ad und dem Fußſtoß,

3.

S

noch anhre geoße Atgvgllhenenheiten, wobürch bie
Fraſte der auderer erichontt. und der tauf heß ESchiſis
aufgehalten wird, z. B. 1) der Ruberknecht kann a
ſich an nichtz anhalten oder anſtaimen, wenn er ſei—

Da. ül nen
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56 Orittes Kapitel.
nen nach dem Vordertheil des Schiffs reclinirten Kor
per aufhebt und wieder nach dem Hintertheil zu bringt,

e nach welchem er ſein Geſicht wendet. 2) Er muß das
ſchwere Ruder aus dem Waßer heben. Benydes er

tſchopft ſeine Kraſte; “3) iſt der Wind nur ein we
nig ſtark, ſo iſt, er komme woher er wolle, die Be

z wegung der Ruder ſehr beſchwerlich. Dieſe und an
dre Unbequemljchkeiten und Nachtheile ſind nicht ben
den ſenkrechten Rudern, darum hat die Natur ihren
lebenden und ſchwimmenden Schiffen ſenkrechte und

hkeine horizontelle Ruder anerſchaffen. Behy ſenkrech-
ten Rudern kann 1) der Fußſtoß nicht nur ganz vper
hutet, ſondern auch beym Zurueckbringen des Ruders,
oder der Schaufel nach vorn, zum Vortheil des Laufs

i des Schiffs angewandt werden. 2) Die bewegende
Krafte werden in eben der Diraktion, welche der Lauf

x des Schiffs hat, namlich nach vorn zu applicirt. 3)
Die Krafte der Ruderknechte werden geſchont, denn
ſie können ſich beym Zuruckbringen, namlich der Schau
ſel nach vorn, anſtammen, und dieſes Anſtanmmen

befordert ſogar den Lauf des Schiffs. O Das Ru
der iſt mehr in der Tiete, und kann von den Wellen

m nicht ſo leicht beleidiget werden. 5) Der untere Arm
des Ruders kann ſo lang und ſtark gemacht werden,
als man es irgend nutzlich findet, er belaſtet deshalb
das Schiff riicht mehr, nech iſt er wegen ſeiner aroſ
ſern Lait und Lange ſchwerer zu regieren, weil dnn Holz

nim Waßer kein Gewicht hat. 6) Es fehlt dem Ru
der nie am Waßer, auch konnen ſie bey iedem Winde

o gebraucht werden, und von beyden Seiten, 7) Der
Ruderknecht braucht ganz lund gar nichts von ſeiner
Kraft wegen der Laſt des Raubers aufzuwenden, da er
hingegen bey horlzontalen Rudern daßelbe aus dem

Waßer heben und den ſchweren langen Arm, indem
er ihn nach vorn bringt, außer dem Waßer ſchwebend

und
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und im Gleichgewicht mit dem innern erhalten muß,
welches ihm um ſo mehr Krafte koſtet, weil er ſei—
ne hebende Kraft am kurzen Arme des Ruders
applicirt.

J— 75.“4

Nach dieſer Vorausſchickung wende ich mich zur
Abhhandlung von den ſenkrechten Rudern „bey wel
cher ich mich bemuhnn warde, die bisherige Unterſu-
chung von dem miit dr Salere angeſtellten Verſuch zu

benutzen.

76.
Bey hohen Seeſchiffen konnen keine andre als ſenk

rechte Ruder angebracht werden, denn die ſchief hori-

zontalen Ruder wurden weit langer ſeyn mußen, als bey
den Galeren, dadurch weit ſchwerer an ſich werden, und
auch weit mehr Kraſt erfordern, wenn man ſie aus dem
Wagßer heben und nach vorn bringen. wollte,  denn h
außerdem daß wegen des langen Arms  am kurzen um
ſeriel mehr Kraft muß  angewandt werden, als iener
langer iſt, ſo kommt hier auch eine ſehr ſchlefe Flache

vor, und iſt das Ruder um ſoviel ſchwerer aus dem
Waßer zu heben und nach vorn zu bringen, ie ſchie-
fer und tiefer abſteigend das Ruder iſt, weil die Laſt
des Ruders in dieſer ſchiefen Richtung einer Laſt gleich
iſt, die in einer ſchiefen Flache hinaufbewegt wird und

auf der ſchiefen Flache nachher ſoll erhalten werden.
Schieſe horizontale Ruder an hohen Seeſchiffen wure
den alſo noch mehr Menſchen erfordern, um ſie zu
regieren und zu bewegen, als die Galerenruder,
welche große Menſchenzahl man ſelten auf hohen
Seeſchiffen hat.

D5' ſ. 71.

id
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*l 7n.  i ;5 iliBeyn den ſenkrechten Rudern, welche in Woßer

blelben mußen, kommt es vorzuglich auf jwey Sa

chen an: 1) den Widerſtand des Waßers gegen vdie
Schaufel zu verſtarken, damitz das Ruder nicht allzu
groß durfe gemacht werden, das Ruder ſo wenia als
moglich im Waer weiche/ und bns kwaßrr gleichſam

bals ein feſtes Fulkrum widetſtehe! 2)7dat Zur lickbrn
gen der Schaufel nach vorn mĩt dem geringſten Rach

theil fur das Sthiff zu bewurkenu

.ndin.
g. 7 8.

a Die Erfindung ſenkrechter Ruder an ſich iſt nicht

neu. Man praklleirt ſie auf kleinen Kähnen taglich,
wenti der Ruderer im Kahn ſtehend rudert, da rn
denn die eine Hünd zum imitclern Punkt des Ruderst
micht  und dürth ſie und durch! ſeluen Korperdib beu
wegende Kraft dein Kahn, analelch unter einer hochſt.

nachtheiligen Direktion, numlich durch deü ſerlrrch
ten Stand ſelned Korpers; vurch ſeine Fuße duni Bor
den des Kahns applicirt, utid dein ivhrikruchtet !ven

b Kahn ziemlich ſchnell fortbewegt. An Seeſchiffen hat!
man ſie ſchon vor imehr als 6o. Jahren in Frankreich
verſucht. Nachdem ich ebenfalls auf dirſe Jder aul
kvinnien war, ſoifan ich in den Menmoires der Par
riſer ·Akademte vom Jahr 1720 vrr? au düg bioſe
Erfindung ſchon zu lener Zeit ürmemacht und verſucht
worden, eben ſowohl wie  die Berſußung des  See

e waßers durch die Deſtillation. Der Verſuch iſt im
Hafen zu Nantes oder Rochelle: (wenn mich mein
Gedachtnis nicht trugt) gemacht worden, und zwar

d mit zwey großen platten Rudern. Dieſe Ruder har
ben ſehr gut gewurkt, aber da ein ſo großes Ruder
von den Wellen in der offenbaren See ohnfehlbar muß

te
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te zerſchlagen wepden;, ſeine Bewegung nach vorn,
wenn ſieauch in  langrer Zeit geſchieht, doch dem Lauf
des Schiffs ſehr nachtheilig iſt, ſo pat man ohne Zwei
fel wegen dieſer und andrer Schwierigkeiten die Jdee

von ſenkrechten Rudern wieder aufgegeben.

d 75.4
 Mein eyſter Grdanke von ſenirechten Rudern fuhrte

mich ebenfalls onftgroßt/ triangubürn, platte Ruder,
mit  Ventilen.,weſche iſuh hey, der Wewegung des Ru
ders nach: vorn offneten, und bey ſeiner Bewequng

nach kinten ſchloßen: /weil ich aber ſehr, balo erkann. b
te, daß dergleichen Ruder vielen Schwierigkeiten aus.

geſeht. waren, und in dem Vorurtheit ſtand, daß das

Waßer. einer Hohlflacha ungleich mehr widerſtehn
muße als einer vlatten Flache, ſo verwechſelte ich die
Jhee. von platten Rudern mit der Jdee von prismati

ſchen Hohlrudern, welche mit ihrer. Scharfe nach vorn
bewegt, und mit ihrer prismatiſchen Cavitat nach
hinten geſtoßen wurden.et?

——eee—rig Dni En natchher angeſtellter Verſuch hat mich belehrt,

daß das Waßer prismatiſchen Hohlrudern weit weni
ger widerſtehe, als einenn platten Ruder von gleicher
Grtoße, ſelbſt wenn dad Hohlruder oben und unten
jei, und nur nach hinten offen iſt. Indes ſchien mir v
der Nuihen von den Rudern zu groß und zu wichtig,
als daß ich  die Jdee von ſenkrechten Rudern ſogleich
uifgeben ſollte. Jch bernuhte mich daher eine beßere e
und brauchbarere Art ſenkrechter Ruder zu. ſinden, die
mit Vortheil an hehen Seeſchiffen konnten angebracht

werden. Ob ich in meinem Suchen glucklich geweſen a

bin,



6e Drittes Kapilel.
bin, das wird die Erfahrung'eutſcheiden, und ich
hoffe zum Vortheil meiner Erfindung, entſcheiden.

g. 81.
 Das Waßer widerſteht Flache,

J che ſich unter einem rechten Winkel gegen das Weaßer
J bewegt, am ſtarkſten, und alſo mußen die platten

b Ruder beybehalteri werden, da aber ſenkrechte Ru
der im Waßer bleiben, und ihr Zuruckbringen nacht

n vorn, es geſchehe denn außerſt langſam, dem Schiff
zun J ſo nachtheilig iſt, daß der Nutzen von den Rudern
Aun dadurch faſt ganzlich aufgehoben wird, oder doch ſoJ

uberaus verringert, daß ſie der Koſten und der Arbeit
nicht mehr werth bleiben die ſie verurſachen, ſo mußfjn J man darauf Bedacht nehmen, dieſe Ruder auf eine

5 ſolche Weiſe zuruck zu bringen, daß der Schaden, den
das Schiff in ſeinem Lauf dadurch leidet, unbedeutenb
ſey. Dis kann auf folgende Weiſe geſchehn.

9. 82.
a Maan befeſtige eine holzerue oder eiſerne Are RC

fig. 31 uber der Meeresflache außerhalb in der Seite
des Schiffs, welche Axe ſich in eine Kugel Aſendiget.

b Ueber dieſe Kugel bewegt ſich locker eine andre Kugel,

die aus zwey halben Hohlkugein DEF und GIID zu
ſammiengeſetzt, wodon eine Hohlkagel oben die andre

o unten iſt. Auf ieder dieſer Huibkugeln, in ihrer auſ
ſerlichen Mitte iſt ein ſenkrechter hohler Cylinder E
und H., in welche der obere und untere Arm des Ru—
ders eingeſetzt wird, oder ein Zapfen, welcher in die
Arme paßt. Dieſer obere Arm wird durch horizon—
telle lange Stangen vom erſten Verdeck geſtoßen, da

a von in der Folge. Damit man das Ruder weunden
konne, ſo hat iede Halbkugel, da wo die Are hinein

geht,
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geht, einen horizontalen Ausſchnitt von qo Grad Lan

ge und dem halben Diameter der Axe Fl. IS. Die
Hohe des Ausſchnitts von beyden Kugeln iſt alſo der
Hohe gleich, die der Diameter der Axe hat FG.
Vermittelſt dieſes Ausſchnittes kann man  das ganze e
Ruder durch 9o Grad d. h. ſo wenden, daß bald die
Flache, bald die Scharfe des Ruders nach hinten oder
nach vorn kommt. Der Ausſchnitt der obern Kugel k
muß von der Hohe (etwas mehr als der halbe Durch
meßer der Axes IF fig. 31 ſeyn, daß der Rand der
obern Halbkugel nicht auf der Axe, ſondern die innere
Halbkugel auf der obern Kugel Aſruhe und ſich auf
ihr bewege, weil ſonſt die Axe bald wurde ausgeſchlif—
fen werden und daher ihre Starke verliehren. Der 8

 ααν

iede evÊn, vocrr jüus man dieſen abnehmen will, der untere Arm an die Seite des
Schiffs kann befeſtiget werden. Wenn z. E. die Axe hi
Bo einen ober 1. Schun außerm Schiffe, und ihre
Hohe FG 3 Zoll iſt, (ſobald ſie von Eiſen) ſo mußte
der Ausſchnitt IF der obern Halbkugel etwas uber 14
Zoll und der Ausſchnitt lG der untern Halbkugel noch

was mehr betragen. Die obere Halbkugel iſt mit Lö.
chern durchbohrt, durch welche ſie kann eingeſchmiert
werden, wozu Talch mit etwas Theer vermiſcht, am

beſten ſeyn wird, weil Theer allein zu bald eine Pech
rinde macht. Beydbe Hohlkugeln konnen, ſo oft es e
nothig iſt, (z. E. um von der Kugel A das uberfluſ—
ſige Pech abzuſtoßen, wie von einer Wagenare) von
einander genommen werden. Ju dieſem Behuf ha
ben ſie einen an drey, vier c. Orten durchbohrten

Rand,
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Dricted: Kupheel.

Rand, vermittelſt welchent ſie an einander beſeſthger

werden konnen.
8

ſ. 82.
Eine ahnllche Veranſtaltüng zur Bewegung ver

mittelſt einer Kugel finden wir in den meiſten thieri
ſchen Artikulazionen, beſonderk in der Artikulazion
des Schenkelbeins nit demn Hüftbein.

jJ

nd. 4.a Vermittelſt der Bufeſtigung der zwey Halbkugely22

auf einander und des ehern; und untern Armes in ih
ren Cylindern; werden alle Theile dieles Ruders zu
b einer zuſammengeſetzten ſteifen Linie. Jn den Ober

arm wird daun an einenn beliebigen Orte ein. Querei
ſen oder Querriegel geſteckt, der von einem Matſen,
ſo, oft das Ruder: ſoil gewendet werden, durch o Grad

rechts oder links gedreht wird..

J s54.  a
Der obere Arm muß bej dieſen fenkrethcen Rt
dern kurzer als der untere ſehn, eben ſo wie der inmere

bendh utt t ßESthi
en orizonta en urzer a s der au ere, wenn das

2 ff ſoll ſchnelleurtaedraent verden. Man wurbe
ihchts aewĩnilen)rin tüann veien Nrerine alelch latig,ü

wenn inan aur tiach Vorſchunt bes Mr. Bouguer,
Cnath blin ve la Sire/ wern ich ruchr ilre,Y odet

den außern htrhikllezer  ruacheini ivollte als den innern,
denn obgleich alsbrn mehr Widerffand anf die Echau-
fel kame und man weniger Ruderknechte brauchte, ſo
mußen fich doch dieſe, ſelbſt ſchon bey einer maßigen

Geichwindigkeit des  Echiffs, durch einen ſo aroßen
Ruuum bewegen, daß ſie es uidht auchalten konnten.

—B
fa



Von Rudern 63
Der großte Raumg durch den ein Menſch vorwarts e
ooder zuruckfallen kann bey der Bewegung des Ruders,
geht nicht uber ſechs Fuß, er ſitze oder ſtehe. Sitzt

er,. ſo muß er moch dazu die Hande ſehr ausſtrecken
aind an ſich ziehn, wenn er das Ende G fig. 16. von
E bis. Pc 6 Fuß hewegen ſoll. Faßt er zwiſchen G a
und Hdas Ruder an, ſo braucht er zwar nicht durch
6 Fuß zurſicl bey. ſeukrechten Rudern vorwarts) zu
fallen undeſich durch. ben: ſo. viel Fuß wieder aufzu
richten, aber yr tuuſt dangr mehr Kraſt anwenden als
in G.uin daß Ruder zu bewegen. Wenn der Rut
derer das Ruder, deßen außerer Arm IID z. B. 12
Fuß, und der. innere GH 6 Fuß iſt, bey D ins Waſ.
ſer ſetzt, und  das Ruder weicht im Waßer pon D bis
Atap 3 Fuß nach Juby ſo jſt die Geſchwindigkeit, des

Schiffs in der Zeit, da der Ruderer das Ruder. an
ſich gieht und zuruckfallt d. h. in Sec. (ſF. 67.) 8
Fuß 9. 67. “Jn der Zeit, da der Ruderer das Rut
der an ſich zieht, hat das Schiff ſeine großte Geſchwin
digkeith. 539. Go. und dieſe Geſchwindigkeit kann

nicht:großer ſeyn altz DN ſig. 16. wenn in N ein Ful
krum iſt, das gar nicht meicht, und dig nach den Re
geln des Hebelt.  Aſt her Zwiſchenraum zwiſchen g
zweh Ruderbemegungetj g7e  Sec.  24 Sec., ſo
iſt zu Ende der erſten z  Sec. das Ende E fig. 15. in
L, da nun KI, parallel iſt. AC, ſo ſcheint E bis C
ſich bewegt zu haben, welches aber nicht wahr iſt,

denn ſonſt konnte ſich das Schiff nicht einen Zoll
oder eine linie fortbewegt haben, ſo wenig als wenn

das Ruder in der Luft von E bis C bewegt :wurde.
Das Ende E darf durchaus nicht weiter als bis J. wei h

chen, wenn die, Laſt in B, oder das Schiff, und der
Nagel im Schiff, myran ſich das Ruder preßt, bis
H kommen ſoll, nach, der Regel des homodromiſchen
Hebels,“ nach welchem allei di Fo b

 n ie rr ewegung des i
Schiffs
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64 Drittes Kapürl.
Schiffs durch die Ruder deutlich und begreiflich iſt.

k Wenn alſo der Ruderer vbn G fig. 16. bis k fallt, ſo
fallt er eigentlich in Sec. wegen DA nur bis a, und
wegen des fortgehenden Schiffs in eben dieſen 2 Sec.
von a bis F, denn fiele der Ruderer nicht von G bis
F. ſo konnte das Ruder nicht wieder in die Lage Kl.

1fig. 15. die parallel mit AC iſt, kommen. Jſt nun
fig. 16. Ak g8 Fuß, und die großte Geſchwindigkeit
des Schiffs in der erſten 2 Sec. zwiſchen DAi und
Ah, bey welcher der Ruderer von G bis k fallt d. h.

 durch 6 Fuß, und man wollte die Sache umwenden,
und um Menſchenkraft zu erſparen, den innern Arm
zweymal langer macheir als den außern, ſo wurde der
Ruderer von C nach D in  Ser. fallen mußen d. h.
durch 12 Fuß, welches nicht moglich iſt, und die großte

Geſchwindigkeit des Schiffs ware dann nicht großet
als der Sinus zwiſchen GW und aQ und ſo nach die

folgenden Geſchwindigkeiten in den folgenden zwey
m Sec. verhaltnimaßig noch weniger. Wenn man

alſo ſchnell rudern will, ſo muß der Arm, der im Waſ
ſer iſt, nochwendig langer ſehn, als der, an welchem

n die Menſchenkraſt applicire wird. Macht man den
Arm HC fig. 16. viermal ſo lang als FH d. h. NICæ
24 Fuß, wenn FHl S6 Fuß, und G wird in Sec.
bis F bewegt, ſo bewegt ſich, wenn ABS 8 Fuß war,
Wey HCO12 Fuß,) das Schiff durch 174 Fuß in
4 Sec. (erſtaunende Geſchwindigkeit) aber man muß
dann a mal ſoviel Menſchen dazu haben, als bey der
Geſchwindigkeit von 82 Fußie Sinus zwiſchen DA

und Ak. Jndeßen iſt dis ſchon ein ſehr großer Vor
theil, und kann von großem Nutzen ſeyn, beſonders

bey Courierſchiffen, daß man im Stande iſt eine ſo
große und eine noch großere Geſchwindigkeit zu erthei

len, ſobald man die gehorige Menſchenzahl anwenden
e will und kann; macht man aber den außern Arm kur

zer
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zer als den innern, z. E. IH2 EC und HC ware
der innere oder obere Arm, und FH der Arm im Waſ—
ſer, der außere oder untere, ſo kann, man wende
noch ſo viel Menſchenkraft in Can, doch nur eine ſehr
geringe Geſchwindigkeit erhalten werden, nie eine groſ-

ſere Geſchwindigkeit als von a Fuß in  Secunde,
denn. wenn fig. 16. Ab m 8 Fuß, ſo iſt CS4 Fuß,
und da ſich ein Menſch nicht durch i2 Fuß  CD,
ſondern nur bis R6 Fuß bewegen kann, ſo entſteht
ſtatt des Sinus aQe 4 Fuß ein Sinus von a Fuß,
(oder eigentlich 23 Fuß) welches dann die großte Ge
ſchwindigkeit iſt, die man einem Schiffe geben kann,
ſobald der innere Arm zweymal ſo lang iſt als der auſ—
ſere, man brauche ſo viel Menſchen als man wolle.
Es kommt aber die angegebne Geſchwindigkeit nicht qa

einmal heraus, denn wenn GI6 FJuß, ſo iſt der
Sinus GWV nur 5, os oder 52 Fuß, denn der Win
kel FHG -570 20 (eigentlich nur 57* 19 30“)
alſo noch nicht die Halfte von DAA der S 10, 1 Fuß.
Weicht Gi nur durch.3 Fuß, da ſich der Matroſe in
C. wenn HC 12 Fuß, nur durch 6. Fuß bewegen
kann, ſo hat der Bogen von 3 Fuß 28 40 und
ſein Sinus iſt 2, 87.Fuß. Nun weicht aber dier
Schaufel zwiſchen GH eben ſowohl wie die Schaufel

zwiſchen HD., wenn HD im Waßer iſt, und wir wol—
len annehmen, daß ſie nur 1 Fuß weicht, ſo iſt die
großte Geſchwindigkeit, welche man geben kann
1,57 Fuß. Es muß aber die Schaufel, wenn ſie nur
1 Fuß weichen ſoll, 16 mal großer ſeyn als zwiſchen
KND, denn wenn die Schaufel in D in einerley Zeit
durch 4 Fuß weicht, ſo iſt der Widerſtand des Waſ—
ſers gegen ſie 42 mal ſtarker als wenn ſie durch 1 Fuß
weicht, will ich alſo dieſen 16 mal ſtarkern Wider—
ſtand bey 1 Fuß erhalten, ſo muß die Flache, welche
den Widerſtand leidet, 16 mal großer ſeyn. Eine t

E Schau

o——
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Schauſel, die 16 mal breiter iſt, wurde abet vielen
Vecchwerlichkeiten ausgeſetzt ſeyn, und da dem ohner
achtet die. Geſchwindigkeit doch nur 1. 87 Fuß ware,
ſo iſt gar nicht daran zu gedenken, den Arm im Waſ—

fer kurzer, auch gleich lang mit dem innern
„J. u oder obern Arm zu machen. Ein angeſtellter Verſuch

v wurde die Wahrheit davon beweiſen. Will man alſo
ſchnell fortkommen, ſo muß der Arm mit der Schau

J
fel allezeit langer ſeyn, um wie viel aber, das iſt will-
kuhrlich, und dependirt von der Geſchwindigkeit, diej J verlangt, und von der Zahl Menſchen, die man

4J
le w ans Ruder ſtellen kann. ir Dirfe zwey Bedingungen

allein beſtimmen das Veihaltnis der Lange der Aerme

it
a des Ruders geaen einander. Man kann den Arm im

Waßer zehnmal ſo lang machen, als den andern, und
4. dann macht ein ſolch Schiff eben ſo viel großere Schrit

te, als ein  Strauß wegen der langen Beine großere

vun
52

e S 2

S Ê,.

er

5
x Srhritte machen kann wie ein Huhn, denn auf eben
die Weiſe, wie Menſchen und Thiere ſich fortbewegen,

zt;
auf eben die Weife wird auch ein Schiff durch die Ru

 der fortbeivegt. Die Matur applicirt die bewegende.1 Kraft allezeit auf eben die Weife, namlich ſie ſpart die
J Kraft nicht, ſondern die Zeit, und applicirt die Mus—

2 keln da, wo die Bewegung am ſchwerſten iſt. Jn
Conformitat mit der Natur konnte man daher bey den

1 Rudern die bewegende Kraſt auch gwiſchen liICfig. 16
anbringen, und dann wurde eben das geltetr, nam

ülich will man eine ſchüelle Bewegung, ſo muß die be
wegende Kraſt nahe an  H gebracht werden, aber dieſe

Einrichtung iſt bey den Rudern mit vielen Schwierig
keiten verbunden, und wir wurden nichts dabey ge

winnen.
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g. 86.

Das beſte Verhaltnis der Lange von beyden Ar-2
mnen des Ruders laßt ſich alſo nicht uberhaupt beſtim—

men. Jn den nachſtehenden Berechnungen habe ich
angenommen, daß ſich der obere Arm zum unrern wie

1zu 2 verhalte. Hat man viel Menſchen, ſo kann
mau das Verhaltnis wie 225, auch wie 1:3, oder
wohl gar, wie 1: 4oder 125 u. ſ. w. machen. Nach
der Menſchenzahl, welche man zum Rudern entbeh
ren kann, und nach der Geſchwindigkeit, welche man
berlangt, muß man alſo die Ruder einrichten. Jſt b
der untere Arm des Ruders 12 Fuß lang, und der
obere.s Fuß, ſo kann man nicht mehr als 18 oder 182
Fuß in 22 Sec. machen, weil alsdenn der Matroſe in
Gfig. 1 ö ſchon durch, 6 Fuß ſeinen Korper bewegen

miiß, welches ſchon ſehr viel iſt. Einen großern Boe
gen als 12 Fuß CD muß das Ruder auch nicht de—

ſchreiben, weil ſonſt nach lig. 11. (J. 73. g.) die bewe—
gende Kraft nicht vortheilhaft applieirt wird. Lange ä
Ruber ſind in jeder Betrachtung, wo Tieſe genung
iſt, wie auf der See, nuticher z. E. wenn der untre
Arm 24 Fuß iſt, und der oliere 6 Fuß, ſo kann man
damit 36 bis 37 Fuß iñn Sec. machen, der Bo—
gen CD, den das Ende C fig. 16 denn beſchreibt, iſt
24 Fuß, aber der Ruderknecht bewegt ſich doch in G

nur durch 6 Fuß. Soll er ſich nicht durch 6 Fuß be e
wegen, und ermattet ihn das zu ſehr, ſo kann er'zwi—
ſchen GH ſeine Stange anſetzen, durch welche er das
ſenkrechte Ruder von oben herabſtoßt. Wenn der Arm f

Bl. fig. 11. lang iſt, ſo kann man alle Geſchwindig—
keiten geben. Bewegt der Matroſe das Ende D
nur durch 3 Fuß, ſo bewegt ſich das Ende H
durch 12' Füß, wenn BAS 4DB, wird D durch
6 Fuß bewegt, ſo J durch 24 Fuß u. ſ. w. Eben x

E 2 ſo
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6g Drittes Kapitel.
ſo kann man den obern Arm auch langer machen, denn

es kommt nicht auf ſeine Lange, ſondern auf den Ort
an, wo die ſtoßende Stange angeſetzt wird. Z. B.
So kann, wenn der untere Arm 12 Fuß lang iſt, der
obere es auch ſeyn, und von 3 Zoll zu 3 Zoll Locher
haben, durch die man einen Riegel ſtecken kann, wel.
cher verhindert, daß die bewegende Stange nicht tie—
fer geht als man will. Z. B. fig. 11. ſo kann man,
wenn man viel Menſchen hat, die bewegende Kraft in
D appliciren, und bey wenig Menſchen in K oder zwi

nſchen Rund D. Wenn in R., ſo braucht man nur,
wenn RD-BDB, den aten Theil Menſchen wie in D,
aber das Schiff hat dann auch nur die halbe Geſchwin

i digkeit. Alſo kann man dieſe Ruder, welche gleiche
Arme haben, brauchen wie man will, und bey ieder

k Menſchenzahl. Das Generale iſt alſo dieſes: da der
großte Raum, durch den das Ende G fig. 16 kann
bewegt werden, d. h. durch den der Matroſe ſich be—
wegen kann, 6 Fuß iſt, und da ohne Nachtheil fur
die Bewegung des Schiffs der Bogen CP auch nicht
uber 12 Fuß ſeyn muß, ſo darf HC nicht kurzer als
12 Fuß ſeyn, wenn man die Geſchwindigkeit von 13

1Fuß in 22 Sec. verlangt. Beßer iſt es, man macht
m UC langer, 15 bis 18 Fuß 3 mal GH. Verlangt

man aber eine Geſchwindigkeit von 36 Fuß in 24 Sec.,
ſo muß NO nicht kurzer als 24 Fuß ſeyn, wenn GH

n S6 Fuß. Die Schaufel bleibt darum immer von ei
nerley Große. Macht man die Schaufel großer, als
ich ſie in der Folge annehme, ſo iſt der Widerſtand
des Waßers gegen ſie ſtarker, alſo weicht ſie weniger,
und ſo wird der Bogen DA ſig. 16 kleiner, aber der
Sinus AB und alſo auch die Geſchwindigkeit des

o Schiffs etwas großer. Jſt die Schaufel noch einmal
ſo groß, ſo wachſt die Geſchwindigkeit um M, wel—

2



Von Ruhbern. 69
ches nicht betrachtlich iſt. Breite Schaufeln haben p

aber auch Unbequemlichkeiten, die ienem Zuwachs

ODvon Geſchwindigkeit vielleicht das Gleichge—
2

wicht halten. Wenn HD fig. 16 2 12 Fuß und DC 9
S 12 Fuß, ſo iſt die Direction der bewegenden Kraſt
 De. und As, im Anfange der Bewegung, der Di—
rection des Schiffs 2 DM immer ſehr zuwider, ob ſie
gleich nach und nach  CT wird (weil in der Zeit als r
D bis A weicht, das Schiff fortgeht, und das Ruder
die Richtung HC wieder erhalt, oder eigentlich die
Richtung OA. die mit HC parallel iſt, ſo daß in die—
ſer Zeit alle Tangenten von bis C vorkommen) und

man zur mittlern Direction RU annehmen kann, ſo
bleibt es doch fur die Bewegung des Schiffs immer
vortheilhafter, wenn HC'a2 4 GH24 Juß ware,
und CR-æ'12 Fuß, weil RU der Bewegung des
Schiffs nicht ſo zuwider iſt als die Tangente Dp,
und man alſo die mittlern Tangenten zwiſchen Rund
C als die Directionslinie der bewegenden Kraft anneh
men konnte, die ſich denn von der Directionslinie des
Uaufs vom Schiff æ TC nicht viel entfernt. Auss
dieſen Tangenten iſt offenbar, daß. das Waßer den
Rudern, und ieder Flache die ſich im Bogen gegen
daßelbe bewegt, (alſo auch beym Wenden und Lenken

des Schiffs, und bey ſeinen Jnclinationen) allezeit
in der Tangente und alſo unter einem rechten Winkel

TC auf HC widerſtehe, in ieder Minute oder Se—
cunde des Raums, weil die Zirkellinie ſelbſt aus lau
ter unendlich kleinen Tangenten, ſo wie iede krumme
Uinie aus lauter unendlich kleinen geraden Linien zu—

ſammenaeſetzt iſt. Es irren ſfich alſo dieienigen, welt
che glauben „daß das Waßer dem Ruder RE fis. 15
in der Linie EF (und alſo unter einem ſcharfen Win-

u

ÊÊ

9
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Juam kel) widerſtehe, weil es dem Ruder Ro in der Linie
FO als der Fortſetzung von EF widerſteht. Das

ann!
Waßer widerſteht dem Ruder in der Direction BE

i, eben ſowohl unter einem rechten Winkel als in der Di—
444 v rection KC. Wenn fis. 16. NIC S 24 Fuß und FH

4.. Ss Fuß, ſo iſt der Sinus RV großer als der Sinus
DM, wenn HC und CD 12 Fuß. Auch braucht
ſich im erſtern Fall der Matroſe nur durch 3 Fuß zu

J bewegen, wenn C ſich durch 12 Fuß bewegt. Dis
iſt eine große Erleichterung, aber man braucht dann

doppelt ſoviel Menſchen als im letztern Fall. Wir
I vwollen dieſe Sache genauer unterſuchen. Jſt der obe
nñ J re Arm Gli (fig. 16) 2 6 Fuß ud der untere Arm

im Waßer  NDS 24 Fuß, und er beſchrelbt eben
falls einen Bogen von 12 Fuß, der dann, weil EC

qe.! noch einmal ſo groß iſt alb wenn HC 12 Fuß, nur
14 bis Rgeht, ſo iſt der Bogen RC- 12 Fuß  282

39“ 40“ und ſein Sinus  RVwenn wir auch die
40“ wegwerſen) 11, 5 Fuß, da bey HDS 12

ug Fuß, DC- 57 20 und der Sinus DM nur t1o,
v1. Fuß, alſo um 1, 4 Fuß kleiner iſt. Es iſt alſö

die Geſchwindigkeit um Z uberhaupt geringer, welchesn im Ganzen etwas anſehnliches betragt, denn das
ĩ J Schiff, deßen Ruder einen 24 Fuß langen Unterarm

haben, macht eben den Weg in 7 Wochen c., wozu4r. andre 8 Wochen ac. braucht, welches ſolche
at 2 Ruder hat, deren Unterarm 12 Fuß iang iſt. Es

erfordern aber 24 Fuß lange Ruder mehr Menſchen
kraft, wenn Blfig. 11. 24 Atß oder 2 BC, ſo muß-
ten nach den Regeln des Hebels bey bl 2 bC dop
pelt ſo viele Menſchen ſeyn als bey Ro. Das kann
man aber hier nicht ſo gerabe weg annehmen; ſondern

man muß den Widerftand des Waßers gegen die
Schauſel mit in Rechnung bringen c. Die Kraft
eines Ruderknechts iſt nath dem folgenden F. 104 we

gen

S Ê

 aÊÚ

—A.

ν ν  ννν

2  νôò

au e

l 8.

2

1. X.5 u

 42

e



Von Rutdern. 71
gen der bey ſenkrechten Rudern mit in Rechnung kom
menden Schwere ſeines vorfallenden Korpers (dieſe)
Schwere wurkt ſtarker, wenn HC12 und FII2 6
Fuß, da der Matroſe durch 6 Fuß vorfallt, und weit
ſchwacher, wenn HC 24 und FI 2 6 Fuß, weil er
da nur durch 3 Fuß vorfallt) S 9o thß, fur 2 Ruder
knechte  180 Der Widerſtand der Schaufel iſt
180 S 9o W, alſo die Kraft des ganzen Ruders

—4

3 x 90 S 270 t. Jſt der Arm im Waßer 24 Fuß
lang, und bewegt ſich ſcheinbar, eben ſowohl wie das
12 fußige Ruder durch 12 Fuß eigentlich aber nur z
durch die 4 Fuß, durch welche die Schaufel nach dem

folgenden h. 102 weicht) ſo bleiben die go Wider
ſtand des Waßers gegen die Schaufel unverandert.
Nun iſt es wohl wahr, daß, um das Ende der Schau— aa
fel durch. ihren beſtimmten Raum, namlich durch 4

ßiFuß zu bewegen, wenn fig. 11. Ab— ware, in

A vier Matroſen ſeyn mußten, anſtatt daß nur
zwey Matroſen nothig ſiidb, wenn AB VC aber

2dafur ware auch die volle Kraft des Rudertz  4 x 90

490 5X 90 2 450 die vorher nur ↄ x 90,
4902 3.x 9o- 270 q; war. a50 2702 130.
180: 270 2: 3, alſe iſt die Geſchwindigkeit, wel.
che das Schiff dadurch erhalt  773: 172.

S. 87.Verlangt man, daß der untere Arm des RudersO

nicht ſenkrecht herunterſteitze, ſondern ſchief wegen Di.
vergenz der Schiffſeite, ſo braucht man nur den hoh

ür len
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72 Drittes Kapitel.
len Cylinder, in welchem der Arm befeſtiget iſt, bar-
nach einzurichten, und ihn nicht ſenkrecht auf die un
tere Halbkugel zu ſetzen, ſondern ſchief nach der Schiff.

b ſeite. Beßer iſt es, das Ruder ſteigt gerade herab,
denn wegen des tiefern Ausſchnitts in der untern Halb—
kugel kann es doch an die Schiffſeite angelegt werden,

c ſobald man nicht rudern will. Der untere Arm kaun
bis zur Waßerflache rund ſeyn, ſobald er aber dieſe
erreicht, ſo verwandelt er ſich in ein plattes Ruder.

ſ. 88..
 Das ſenkrechte Ruder wird durch Stangen geſtoſ-

ſen, welche vom oberſten Verdeck am Bord auswarts
b herabgehn. Jeder obere Arm kann an ſeinem Ende

eine metallne Kugel haben, durch welche die bewegen
de Kraft ſehr verſtarkt wird, und ſo ſchwer ſeyn darf,
daß nur die Zuruckbringung des Ruders, wenn ſich
der Matroſe wieder aufrichtet, nicht zu beſchwerlich

e und nicht zu langſam iſt. Wenn die Matroſen die
Ruder ſtoßen, ſo wenden ſie ihr Geſicht nach dem Vor
dertheil, fallen mit dem Korper auf die Stange vor
warts, und ſetzen zugleich einen Fuß vorwarts, wel—
chen ſie dann, wenn ſie ſich aufrichten, wieder zuruck—
bringen, um ihre vollige Hohe wieder zu bekommen.

J Dieſer Fußſtoß beym Fallen nach vorn, und bey dem

in die Hohe richten, geht nach vorn, und befordert
e alſo den Lauf des Schiffs. An ieber Stange ſind nur

2 Martroſen, welche ſie ſtoßen, deshalb hat iede Stan
ge ein Querholz, auf welches ſich die Laſt des vorfal-

lenden Korpers und die fortſtoßende Kraft der Arm
muskeln anſtamt, ſo daß die Ruder nicht blos durch
die Kraft der Armmuskein, ſondern auch durch die

aſt des vorfallenden Korpers bewegt werden. Die
Ruderſtangen haben unterwarts einen eiſernen: Ring,

den
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den der Oberarm nicht ganz ausfullt, damit das Ru—
der ohne Schwierigkeit in dieſem Ringe kann gewen—
det werden.

4

g. 89.
Die Stoangen dor Ruderknechte mußen moglichſt

lang ſeyn, und mit dein Oberarm einen Winkel ma—

chen, der ſich ſo viel moglich einem rechten Winkel
nahert, denn i) iſt unter dieſem Winkel iede appli—
cirte Kraft am wurkſamſten, 2) in welcher Direktion b
die bewegende Krafft an dem ſenkrechten Ruder AO
fig. 11. in Aapplicirt wird, in dieſer Direktion wird
ſie nach B ſortgepflanzt. Jſt die Direktion NT. ſo iſt
ſie in B. BU, nun iſt aber BO die Direktionslinie
der Bewegung, und wenn die bewegende Kraft in
dieſer Linie applicirt wird, ſo iſt die Bewenung am
leichteſten, alſo muß man dahin ſehn, daß der Win
kel QBU ſo ſcharf als moglich werde. Es mußen alſo J
die Matroſen moglichſt weit vom Ruder entfernt ſeyn,
das vor ihnen iſt. Auch neben der Kaiute am Vor-d
dertheil konnen Ruder angebracht werden.

s0.
Am vordern und hintern Theil des Oberarms,e

gleich uber der Kugel, und an der Seite des Schiffs,

ſind Stricke oder Ketten befeſtiget, welche verhindern,
daß das Ruder weder vor noch ruckwarts zu weit wei
che. Dieſe Stricke verhindern zugleich, daß die Ru—boſ
derknechte nicht fallen, wenn ſie einmal zu ſtark ſtof—

ſen. Noch beßer iſt es, wenn man die Ruder durch e
Ketten aneinander hangt, und nur das vorderſte uid
hinterſte Ruder an die Schiffsſeite befeſtiget, daß ie
nes ſich nicht zu weit vorwarts, und dieſes ſich nicht
zu weit ruckwarts bewegen kann.

E 5 S. 91.



2

 ô

A

2

1e

—S
2—

223

utueee

3dd

T.

u

1*⁊

J Drittes Kapitel.
S. 91. Die Rüuber mußen nicht allzunahe auf einander

folgen, ſondern ſo weit von einander ſeyn, als es der

b Raum erlaubt. Die alkzugroße Nahe der Ruder
ſchwacht wahrſcheinlich ihre Wurkung, wenn nicht

viel, doch etwas. Doch kommt dis auf einen Ver—
ſuch an.

ß. 9z.

Die Ruderknechte ſtehn auf Strohſacken, um den
Stoß des Fußes, den ſit nicht vorſetzen, unſchadlich
zu machen, oh er hier gleich uberhaupt wenig Nach
cheil bringt, weil er mehr in die Tiefe geht.

Se 93.a Zur Zeit des Sturms, oder wenn man nicht ru
dern will, wird der untere' Arm entweder heraus—
genommen, oder man ſtoßt; wie ſchon erinnert wor
den, den obern Arm nach außen/ und bereſtigt ihn, ſo
b legt ſich die Schaufel an die Seite des Schiffs. Dann

wird von den Wellen kein Ruder zerbrochen werden,
und geſchahe es auch, ſo ware dieſer Verluſt ſehr bald

o zu repariren.

S. 94..
2 Haat ſich zwiſchen den zwey Halbkugeln und auſ

der Kugel Afig. 31. zuviel feſtes Pech erzeugt, wel.
ches die Bewegung des Ruders hindert, ſo werden
die Hohlkugeln abgenommen, iumd das uberflußiae
Pech wird abgeſtoßen, welches eben nicht oſt nothig
ſeyn wird, wenn zwiſchen beyden Kirgeln rin gehoriger

b Raum iſt. Am beſten wird man fie reinigen konnen,
wenn man die Are ſo in die Seitr des Schiffs ein

ſetzt,
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ſetzt, daß ſie, ſowohl wenn mian ſie reinigen will, als
zur Zeit des Sturms, ſammt dem. Ruder kann her.
ausgenommen und ins Schiff hinaufgehoben werden.

8 954
Die Schaufeln haben von der Waßerflache an

(denn bey gutem Winde, oder wenn der Wind von b
hinten kommt, awiderſteht das oberſte Waßer der
Schaufel am ſtarkſten) vis zu ihrem·; Ende gleiche
Breite und Dicke, ſind von der einen Seite platt und
von der andern konver, ſig. 17. einen Fuß breit, in
der Mitte 2 Zoll, dick, an den Randern ſcharf, und
mit Kupfer beſchlagen.

96.
Danmit die vier Ruderbewegungen, namlich 1)a
das Bringen des untern Arms vom Ruder nach vorn
mit der Scharfe des Ruders und des ohern Arms nach
hinten, oder in die ſenkrechte Lage; 2). das Wenden

des Ruders, bey dem es ſich. durch ho Kzrad dreht,
und die nach vorn gekehrte Scharfe nun gegen die
Schiffsſeite kommt; 3N die Stoßung oder Bewegung
ves  platten Ruders und des untern Arms nach hinten
und des obern Arms nach vorn; a4) das Wenden, ſo
daß die Scharfe des Ruders wieder nach vorn und
parallel mit der Schiffsfeite kommt; ich ſage, damit
dieſe 4 Ruderbewegungen bey allen Rudern gleichfor
mig zu rechter Zeit geſchehen, ſo iſt es nothig, daß ein
Aufſeher die Matroſen kommandirt, ſo wie ein Pffi-
cier ſeine Soldaten beym Exereiren. Eine kurze Ue—b
buing wird hier ſehr bald, ſo wie bey: den Rudetn auf
den Guleren, eint Fertigkeit verſchaffen.

znu

4

44 9
g. 97.

S
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ſ. 97.

a Wenn der Matroſſe die Scharfe des Ruders nach
vorn bringt, und den Oberarm nach hinten, ſo
ſtammt er, indem er ſich in die Hohe richtet, den ei
nen Fuß an eine zu dieſer Abſicht gemachte Erhohung.

b Dieſer Fußſtoß iſt zum Vortheil des Schiffs, indem
er nach vorn geht, und wiegt wahrſcheinlich den Nach
theil auf, den das Schiff von der Bawegung des Ru
ders mit ſeiner Scharfe nach vorn leidet.

g. 98.
 Nach G. 7o. e kann man die Kraft eines Gale
b renſclavens zu 18 ßß rechnen. Verſuche aber haben

gelehrt. daß man die beſtandig wurkende Kraft eines

Menſchen, der ohne Aufhoren z. E. in der Karre
zieht, bis 32  annehmen kann, wobey er den gan.
zen Tag auszuhalten im Stande iſt, weil er nicht ſo
viele Krafte durch andre fremde Bewegungen verliert,
wie der Galerenſclave d. 74. d. e. Bey iener Galere
geſchah iede 25 Ser. eine Vibratton des Ruders. Wir
wollen aber 4 Sec. Zeit dazu beſtimmen, um die Kraf

e te der Ruderknechte zu ſchonen. Weil nun bey der
Bewegung der Ruder ein Menſch nicht beſtandig ſenr
Krafte anwendet, ſondern nur zu der Zeit, da er das
Ruder ſtoßt, d. h. eine von a Secunden, und da er
in der ubrigen Zeit gleichſam ausruüht, ſo kann man
ohne Bevdenken die Kraft dieſes Stoßes zu, Go c
technen.

g. gg.

1 Jſſt der Widerſtand eines Schiffs von 15 Fuß
Tiefe und 30 Fuß Breite, nach J. aq æ 50. k; (und
nach Bouguer 33S Man kann daher, ſobald
wir den Widerſtand nach dem Bouguer berechnen,

die
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die nachfolgende Rechnung auch auf ein Schiff anwen

den, welches 45 Fuß Breite hat und 15 Fuß tief im
Waßer geht. Deßen ſein Widerſtand ware dann
auch nicht ſtarker als 50 hi, wenn es ſich in i Secun
de durch r Fuß bewegt) ſo iſt er durch o Fuß in der

erſten Secunde 2 9* x 502 4050. Davon kom

men  auf die Rudarknechte  4252 x222700,

34*und die Kraft eines Ruderers zu 6o he gerechnet, ſo

2700haben wir S 4 Ruderknethte nothig, um das
6 o0

Schiff iede Secunde durch 6 Fuß zu bewegen, nach

der Progreßion  4 7 5 43224 Juß, (9. 64)
ſo daß auf iede der vier Eecunden im Durchſchnitt 6
Fuß kommen. Zu Ende der vierten Secunde aber b
hat das Schiff noch die Geſchwindigkeit zwiſchen 3 und

1 Fuß, die 2 Fuß ſeyn wird, alſo ſind nur (—2)
x 50 S 385o0 ti bewegende Kraft iede vierte Secun
de dem Schiffe zu ertheillen. Davon kommen  auf

die Ruderer 2566 Die Kraſt eines Ruder-
knechts, der nur alle 4 Sec. einmal das Ruder zieht,

zu bo te gerechnet, ſo beauchen wir 2566 43 Rue—

6o
derer.

G. 1o0o.
Wenn die Schaufel 12 Fuß lang und.1 Fuß breite

iſt, und der 12te Fuß bewegt ſich durch 1 Fuß, ſo
bewegt ſich der 11te Fuß durch 3Theile von 1 Fuß,
der rote durch 2 u. ſ. w. Es iſt alſo die Summe b
des Widerſtandes der Schaufel von 1bis 12 Fuß
der Summe der D von 1 bis 12, dividirt mit 12*
S 4 W, denn anſtatt der Vewagung des 1aten Fuſ.

ſes
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ſes durch Fuß/ wo der Widerſtand 122 ware,
bewegt er ſich: nur durch  Fuß h von 12 Fuß,
ülſo iſt ſeine Geſchwindigkeit  und alſo ſein Wi—

 1.tderſtand von iar giß Sla: 2a t beynj

i.2128
t

ri 4 42
a rten Fuß beym Totenite it, ſ. fa.

12* 12er J J  .6 uÊ

g. 101. 11
Alſo itde Widerſtand der ganzen Schaufel von

aFuß. tange) weim ſich hr: Ende der letzier d. hi
der r2te Fuß in rSee durch r Fuß bewegt,  4* 66

durch 4 Fuß in r Sec. 242 x 4à S 72 fb, in 4
Sec. durch 1 Fuß æ: 122 G.

1 4c e  h. 102.a. Wenn das außerſte Ende: der Schaufel, oder des

12 Fuß laugen Arjng un äßet, durch 4. Fuß lü
einer Secunde weicht, d. he vom .a 2fen bis zuun gten

Fuß, ſo iſt die Geſchilndigkeit des Schiffs in der er
ſten S Sec. der ate Theil:des Sinus, der zwiſchen
12 und 11 Foß Bogen fallt, in der zweiten 4 Sec.
der ate Theil des Sinus zwiſchen 11 und 10 Fuß Bo
gen, in der dritten S Sec, der. ate Theil des Sinus
zwiſchen 10 und q Fuß Bogen, in der letzten Sec.

der vierte Theil des Sinus zuliſthen nund g Fuß Bo
gen, dafur wollen, wir den: mittlern Sinus von ro
Fuß Bogen nehmen; und der iſt, wenn der Sinus

totus 12 Fuß hat æ8, 88 Fuß, und ſein Bogen von
b to Fuß enthalt 47 Grad a6 Minuten. Dieſe 8, 88

Fuß wollen wir fur volle O Fuß annehmen, da der
Unterſchied eine Kleinigkeit iſt, nanlich Les und

wir

S

v ê

2 4  4 ê„

a 4
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wir im vorigen d. die bewegende Kraft ſtarker ange.

nommen haben als ſie nothig iſt.

g. 103.
9ach g9. gs kann man die Kraft eines Ruderers*
bo t; rechnen. Hiezu kommt aber, daß die ſenkrech
ten Ruder von oben nach unten geſtoßen werden, und
daß. alſo der Ruderer. außer ſeiner Muskelkraft auch
mit der Laſt ſeinetz vürch 5,6 Fuß  vorfallenden Kor-
perg aiur das Rüder wurkt, welche ich zo  rechnen
wiu. Man kann alſo die ganze Kraft, womit das b
Ruder vom Matroſen geſtoßen wird, go ßz rechnen.
Die Laſt des ſo tief vorfallenden Korpers iſt ohne Zwei.
fel mehr als zo ß. Sollten alſo die angenommenen
60 Muskelkraſt ziwiel dunken, ſo iſt hingegen die
zaſt. des vorfallenden Korpers zu geringe angenommen
worden. Aber auch iene. 6o te ſind eher zu wenig
als zu viel.

J g. 104.
Nach h. ꝗ9. a kamen auf die Ruderer, wenn ſich a

ein Schiff von 15: Fuß Tiefe und 45 Fuß Breite in
der erſten Sec durch g) iti der 2ten durch 7, in der
zten durch 5, und in der aten durch 3 Fuß bewegt,
ünd alſo uberhaupt in 4 Secunden durch 24 Fuß

S 2566 h;. Dazu gehorten 43 Ruderknechte; aber b.
da man wegen' des vorfallenden Korpers die ganze
Kraft eines Ruderers go rechnen kann, ſo haben wir
2566! 2 282 Ruderknechte nothig. Jedes Ruder zu

2 Mann giebt 145 Ruder. Fur iedes Ruder ein
Matroſe der es wendet, ſind 4a2 Mann. Die Kraft e
eines Ruders iſt alſo go X.3.m 270 l, namlich 2x

yso t
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go th. fur die 2 Ruderer, und go tl Widerſtand der
Schaufel. Weil nach S. 201 der Widerſtand der
Schaufel nur 72 Gz iſt, ſo muß ſie entweder etwas
breiter ſeyn, oder es muß das Ruder ein klein wenig
ſchneller geſtoßen werden, z. E. JSec. und nicht em
mal ſo ſchnell, denn bey S Sec. iſt der Widerſtand

a ſchon 122 hß, alſo weit ſtarker alb do t. Wir be
durfen alſo nicht mehr als 4a2 Mann, um ein ſo an
ſehnliches Schiff iede Secunde durch 6 Fuß, und in

Jvn einer Stunde durch 21600 Fuß zu bewegen, welches
4—

a

g ν α

Te

ut nicht viel weniger als alle Stunden eine deutſche oder
geographiſche Meile iſt, in i2 Stunden 10z3 oder

T
faſt 11 deutſche Meilen, die Meile zu 23664 rheinl.

e Fuß gerechnet. Die Galere wurde bey 6 Fuß Ge—
ſchwindigkeit in 1 Sec. 180 Mann gebraucht haben,

Ünnty! denn (7)*: 622260: 180, obgleich die Galere

1

J

Juft uicht halb ſo groß iſt als dieſes Schiff. Nehmen
wir den Widerſtand eines gewohnlichen Schiffes zu

uttn an, und man wollte ein Schiff von der gewohnlichen

kt Bauart, angenommen, daß es ebenfalls 45 Fuß
Breite und 15 Fuß Waßertiefe hatte, durch Gale—ijh! J renruder in 1Sec. durch 6 Fuß, bewegen, ſo brauch

irt J ten wir 1125 Menſchen (und den Widerſtand zu 5

v“r

n T nothig haben Beweis. Ware der Widerſtand

J gerechnet, doch 750 Menſchen) dazu, an ſtatt daß
wir nun zu einem gleich großem Schiffe mit ſenkrech-

tůſnnn ten Rudern und mit einer Fiſchprore nur a5 Mann
4

der Galere  ſtatt S geweſen, ſo hatte ſie bey 6 FußD
e Geſchwindigkeit q80 Sclaven haben mußen, dennaran

2: 180 (Zahl der Ruderſelaven bey 6 Fuß GeſchwinRih
Ju diakeit) 4: 480. Es verhalt ſich aber 288 (brei-
Ju

teſter Durchſchnitt der Galerr): 480675 (breite
ſter Durchſchnitt des Schiffs von a5 Fuß Breite und

*0

n 15 Fuß Waßertiefe): 1125. Hat die Galere we
A— niger als a80 Dguß im breiteſten Durchſchnitt ge

habt,
 ÊοÑ

v 2
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habt, ſo wurde die Zahl 1125 bey weitem nicht zu
reichen.

J. 105.
Der Widerſtand des ſenkrechten Ruders von 122

Fuß Lange und 1 Fuß Breite, wenn es ſich in 1Sec.

um ſeine Vertikalare rund herum d. h. durch 360
Grad bewegte, ware ohngefahr 45 Ge, (die Berech—
nungsart kommt bey den Steuerrudern vor) es be—
wegt ſich aber auf ieder Seite die Halfte der Breite
des Ruders nur durch 0 Grad beym Drehn, und
alſo die ganze Flache des Ruders nur durch go Grad,

alſo iſt der Widerſtand beym Wenden 45224 6f,

42welcher Widerſtand noch kleiner iſt, wegen der Con-
vexitat der Ruderſchaufel auf der einen Seite. Wird b

das Ruder in z Sec. gewendet, ſo iſt ſein Widerſtand

64 G, in 2 Sec.S 5 h.
g. 106.

Der Widerſtand des 12 Fuß langen untern Ru)
ders, wenn man daßelbe mit ſeiner Scharfe (da es
ganz Schaufel durch alle 12 Fuß iſt) nach vorn bringt,
wird nach h. 100 berechnet. Der Widerſtand der b
Schaufel durch t Fuß in 1Sec. war 42 kbo, alſo
durch 12 Fuß in 1Sec. S 12* XA 6bas bi.
Jſt die Schaufel 1 Fuß breit und 2 Zoll dick in der
Mitte (von beyden Seiten abgeſcharft und mit Kupfer
beſchlagen), ſo iſt die Widerſtandsflache, welche ſich

gegen das Waßer bewegt  Ak fig. 17. 2 2 Zoll
CD ABe DdJuß, und ihr Widerſtand iſt wie zu

6
2

CA (S. 19), alſo ohngefahr wie 1: 65. ABæ co
6J demnach
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demnach iſt der Widerſtand einer 12 Fuß langen und

CD2 Zoll breiten C 7 D Flache, wenn ſie ſich in

e m Sec. durch 12 Fuß bewegt 48 tos t. Da
6

nun der Widerſtand von AC zum Widerſtande von
ABAs wie zu ACS1:64, ſo iſt der Widerſtand

2

108
z* —S17 e, denn man kann ſagen 64: 12 108:ſz 64zn 17 Gß, und fur den Oberarm 17x 2S 34, alſo
züj. a fur ieden Matroſen i7 ßß. Jſt Ab 3 Zoll dick, ſo

zu iſt der Widerſtand von CA zum Widerſtande von Ab
J S Ab- CAS 1: 65. Wenn der Widerſtannd von
n

2

CD SG6ag, ſo iſt der Widerſtand von ABæ 3 Zoll

zu 648 162, und man fann alſo ſagen 65: 122

paſ 4rh 162: 3645 Gß, fur den Oberarm 3648 x a, und
alſo fur ieden Matroſen, wenn er ſich aufrichtet und den

e Oberarm nach ſich zieht- 3633 Dis iſt zuviel,
und wurden die Matroſen zu bald mude werden, alſo

muß man das Ruder nicht, oder nicht viel uber 2 Zoll
fdick machen. Es ware deni, haß man durch einen be

z ſondern Matroſen das Ruder zuruckbringen ließe. Die
Schaufel, wenn ſie auch nicht z Zoll dick iſt, wird
Starke genug haben, wenn ſie von Eichenholz iſt, auch

nbey 2 Zoll dicke. Ruder von Eiſen wurden ſchwer zu
bewegen ſeyn, weil ihre Laſt die Friktion zwiſchen den
Kugeln zu ſtark machen wurde, die bey holzernen Ru

dern, welche ihr Gewicht im Waßer verliehren, ſehr
geringe iſt, und alſo bey der nothwendigen Kraft der

Ruder
4 ô

 ô

J 2



Von Rudern. 83
Ruderknechte auch nicht mit in Rechnung gekom—

men iſt.

J. 107.
Wenn das Ruder in 4 Secunden einmal nur be4

wegt wird, jo konnen wir die 4 Ruderbewegungen,
namlich 1) das Stoßen der platten Schaufel nach hin.

ten. welcher Stoß das Schiff fortbewegt, 2) ihr
Wenden, 3) die Zuruckbringung der Scharfe der

Schaufel nach vorn, 4) ihr Wenden, nicht gleich—
zeitig oder gleichdauernd annehmen. Gewendet kann es v

ſehr ſchnell werden, weil dazu keine 3 (9. 105.) Kraft

in 1Sec. gehoren, und alſo der Ruderknecht ſeine
Kraft blos auf die Schnelligkeit des Wendens richten
darf. Vielleicht kann er es in SSec. wenden. Wir
wollen indes 53 Sec. rechnen, und auf beyde Wen—
dungen rJ Sec. Nehmen wir nun an, daß der Stoß a
der Schaufel nach hinten in 1 Sec. geſchieht, und
14 Sec. auf die 2 Wendungen aufgehn, ſo bleiben
15 Sec. fur die Zuruckbringung der Schaufel nach
vorn, und der Ruderer behalt 3 volle Secunden Zwi

ſchenzeit, ehe er das Ruder aufs neue ſtoßt, nämlich
z5 Sec. ehe er ſich in die Hohe richtet, in welcher Zeit
das Ruder gewendet wird, 15 Secund. wenn er ſich
durch die 5 oder 6 Fuß in die Hohe richtet, durch

wrelche er vorwarts gefallen iſt, (eben wie die Scla—
ven bey iener Galere, nur daß iene mit dem halben
Korper ruckwarts nach dem Vordertheil des Schiffs
ſinken, und dieſer mit dem ganzen Korper nach vorn
fallt) wobey er das Ruder nach vorn bringt, und noch
z Sec. wenn er ſich ſchon in die Hohe gerichtet hat,
weil in dieſen  Sec. das Ruder abermal gewendet
wird.  Sec. ruht er alſo, indem das Ruder ge-e
wendot wird, gleichſam aus, und 15 Sec. hat er Zeit

g a ſich
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Jit ſich anfzurichten und das Ruder wahrend dem nach
m fvorn zu bringen. Seine Arbeit iſt alſo ungleich we-

niger ermudend als die iener Galerenſclaven, die, ſtatt

un hier in 4 Secunden, iede 24 Sec. das Ruder ziehn,ß

4 Arm nur halb ſo lang war als der außere) aus dem
J
len uberdem noch das ſchwere Ruder (und es kam die

u5 doppelie Laſt des außern Arms auf ſie, weil der innere

t

Wagßer heben, und nich ebenfalls durch 6 Fuß, aber
nu in  Sec. in die Hohe richten mußten, ohne ſich we
e der mit den Handen ans Ruder halten (weil dis die

n J Hintertheil des Schiffs zu, nicht erlaubte) noch mitBeweglung des innern Arms vor ſich hin, nach dem

JJ J ſie ſich dadurch die Aufrichtung erleichterten.
tar. in den Fußen irgendwo ſo anſtammen zu konnen, damit1—

A

g. 108.
a Wird die Schaufel in 15 Sec. nach vorn mit ih—

rer Scharfe gebracht, ſo iſt ihr Widerſtand um ſoviel
f geringer als 17 bß5 (9. 106. c) um ſoviel das D

ih der Zeit von 15 Sec. großer iſt als von 1 Sec. und
man kann ſagen (1u5)-: 12 Soder 23: 1217:26.

a
b Es kommen alſo auf den Oberarm 1225 6b, und auf

ieben Matroſen 6z da man denn die Schaufel
e gar wohl 3 Zoll dick machen kann. Wird aber das

Ruder in weniger Zeit als 1 Sec. mit der breiten Fla
che, nach: hinten geſtoßen, und iede Wendung geſchieht

in Z. Sec., ſo bleibt auch noch mehr Zeit auf die Zu

zu
ruckbringung des Ruders nach vorn ubrig, und der

d Widerſtand iſt noch ſrhwacher. Den Widerſtand,
ut welchen das Schiff in den 2 Sec. des Wendens des

Ruders leidet, indem es wahrend der Zeit ſortlauft,
und das Ruder gegen das vordre Waßer bewegt wird,
und den Widerſtand, den das Schiff in ſeinem Lauf

leidet, wenn das ſcharfe Ruder nach vorn gebracht
wird,

*3
44
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wird, und welcher letztre 122  314 S15 b,
wollen wir auf den Vortheil rechnen, den die Bewe—
gung des Schiffs durch den Fußſtoß der Ruderer nach
vorn beym Vorfallen des Matroſen und bey ſeinem in
die Hohe richten erhalt. Der Nachtheil beym Wen—e
den iſt ſehrgering, denn in der Zeit des Wendens hal
ten die Matreſen das Ruder nicht feſt, und es ſchwinimt
gleichſam dem Schiffe nach, auch bekonmt es ſchnell

durch das Wenden den Widerſtand CA fig. 17. Will f
man die Schaufel oder den untern Arm langer ma—
chen als 12 Fuß, z. E. 18, 20, 24 Fuß ang, um
eine großere Geſchwindigkeit zu erhalten, ſo iſt die

Berrechnung nach dem vorhergehenden leicht zu ma
chen. Beny der Lange von 24 Fuß und 12 Fuß Ge.
ſchwindigkeit iede Secunde oder 22 deutſchen Meilen

in 12 Stunden ſind 45 (ſ. 104.) x 222 180 Ru
derknechte nothig. “Der Widerſtand des Waßers h
bey einem 24 fußigen Ruder, wenn es gewandt und

durch 12 Fuß nach vorn.gebracht wird, iſt ſo wenig
großer als bey einem 12 fußigen, daß er keine Auf—
merkſamkeit verdient.

 Jr

2. 8. rog9.Mehr alls einmal habe ich meine Beobachtungen

uber zwey Schwane angeſtellt, wovon einer den an—

dern verfolgte. Der Verfolger ruderte in gryßer Wuth

und mit der großten Anſtrengung ſeiner Krafte (wie
ich deutlich ſah) dem Fliehenden nach, und nie habe

ich geſehn daß er ihn einnolte. Der Verfolger hatte b
zwar ſeine Flugel in die Hohe gebogen, und litt des—
halb Widerſtand von der Luft, welcher Widerſtand
indes zu gering iſt, als daß er in Betrachtung kom.
men konnte. Beyde Schmane aber ruderten auf ganz e
verſchiedne Weiſe. Der Verfolger ruderte allezeit mit

F3 beyden
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beyden Fußen zugleich, zog beyde miteinmal an ſich

und ſtieß ſie auch mit einmal von ſich. Der Verfolg-
te, der ſichtbar keine ſtarkern Krafte hatte, ſie auch
weniger anſtrengte, und doch nicht konnte eingeholt

d werden, ruderte mit ſeinen Fußen abwechſelnd. Dieſe
Bemerkung machte mich um ſo mehr aufmerkſam,
(und veranlaßte den 85. h. im Dab.) da ich wahr—
nahm, daß alle Waßervogel gewohnlich auf dieſe
Weiſe ſchwimmen, nahmlich daß ſie einen Fuß nach
dem andern ziehn, auch wenn ſie ſchnell ſchwimmen.

e Offenbar war dieſes wechſelsweiſe Ziehn der Fuße die
Urſache, daß der verfolgte Schwan von dem Verſol
ger nicht konnte eingeholt werden, der doch dem Au
genſchein nach mehr Krafte zu haben ſchien als der
Verfolgte, außerdem auch dieſer nicht wurde geflohn
und iener ihn nicht verfolgt haben, denn wer ſich ſchwa

Fcher an Kraften fuhlt, (und dieſes Gefuhl c. haben
auch die Thiere, wie man ſehr oft und vorzuglich an
den Hunden wahrnimmt) wird den Starkern nicht

z leicht verfolgen, noch wird dieſer fliehn. Der ver
folgte Schwan ruderte alſo bey meniger oder doch nicht
ſtarkerer Kraft, oder doch mit einer dem Augenſchein
offenbaren geringern Anwendung ſeiner Krafte eben
ſo ſchnell als iener, der mehr Krafte wahrſcheinlich hat-
te und auch anwandte, und vom Zorn zum Narren
gemacht, ſeine Abſicht ſo wenia erreichte, als ſie ein
Menſch erreichen wurde, der einen andern verfolgte,

k und mit beyden Fußen zugleich ſpringen wollte. Nach
dieſer Erfahrung iſt es auner  Zweifel, daß man we
niger Kraſt auch bey Ruberſchiffen brauchen wurde,
um eine gewiße Geſchwindigkeit zu erhalten, oder mit
gleicher Kraft eine großere Geſchwindigkeit ſich wurde
verſchaffen konnen, wenn man die Ruder wechſels—

ĩ weiſe zoge. Der Vortheil davon iſt anſehnlicher als
man es glauben wurde, und laßt ſich zwar bey ſenk.

rechten
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rechten Rudern noch beßer erlangen, aber iſt auch bey

den gewohnlichen Rudern zu erhalten, wenn die Ru
der des Vorder und Hintertheils nicht zugleich, ſon—
dern ubers Creutz oder uberzwerch gezogen werden.
Jch will mich bemuhn, dieſen Vortheil durch die Be
rechnung zu beſtimmen.

9. 110.
Es iſt klar, daß wenn ein Korper in der erſten a

Secunde durch 9 Fuß, in der zweiten durch 7, in
der dritten durch 5, und in der vierten durch 3 Fuß
ſteigt, er am Ende der erſten Secunde nicht mehr die
Geſchwindigkeit und Kraſt haben kann, die er in ih—
rem Anfange hatte, und vermittelſt welcher er in einer
Secunde durch g Fuß ſteigt, weil die folgende Ge—
ſchwindigkeit in der aten Secunde nur 7 Fuß iſt, und

zwiſchen dieſen zwey Geſchwindigkeiten eine mittlere
fall. Ein Korper der in der 1 Sec. durch q Fuß b
ſteigt, braucht dazu Go Tertien. Alſo kamen auf ie—
de Tertle, (den Fuß zu 10 Zoll gerechnet) 14 Zoll.
Er muß aber in der erſten Tertie nothwendig hoher als e
13 Zoll und in der letzten wenlger als 12 Zoll ſteigen,
weil ſeine Geſchwindigkeit von der erſten Tertie an be
ſtandig abnimmt. Der Korper ſteigt alſo in der erſten d
halben Secunde hoher als 45 Fuß und in der zweiten
weniger als a5 Fuß, und dieſe a5 4 und 42  ma
chen zuſammen 9 Juß aus. Es iſt wahrſcheinlich, e
und beynahe nothwendig, daß zwiſchen dieſe ungerade
Zahlen die geraden fallen, und daß die Geſchwindig
keit der Korder zu Ende ieder Secunde die gerade
Zahl iſt, ſo daß wenn der Korper in der erſten Se
eunde durch g Fuß ſteigt, da er denn in der erſten hal—

ben Secunde eine Geſchwindigkeit uber, und in der
andern unter g Fuß hat, ſo iſt am Ende derſelben ſei

F4 ne
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88 Drittes Kapitel.
ne Geſchwindigkeit  8 Fuß und alſo zu Anfang 10

ſFuß. Mit dieſer Geſchwindigkelt von 8 Fuß und ih
rer Kraft fangt er die ote Secunde an, ſteigt die er
ſte halbe Secunde. mit der Geſchwindigkeit von 8 bis
7 Fuß und die andre halbe Secunde von 7 bis 6 Fuß,
ſo daß er zu Ende der zweiten und Anfang der dritten

z Secunde die Geſchwindigkeit von 6G Fuß hat. Be—
wegt ſich nun ein Schiff mit Rudern in der Ordnung
der Bewegung von aufſteigenden c. Korpern, nam
lich in den ungeraden Zahlen z. E.g, 7, 5,3, G. Go.)
und nimmt die Kraft der Bewegung eben ſo bey ihnen
ab, wie bey andern Bewegungen, ſo iſt ſeine Ge—
ſchwindigkeit zu Ende der zweiten Secunde D6 Fuß

n 6 Kroft. Es fehlen ihm alſo zur Geſchwindigkeit
von 9 Fuß noch 102 62264 Kraft. Giebt man
dem Schiff alſo zu Ende ieder oↄten Sec. die Kraft ſa,
ſo hat es die Kraft 64, und die Kraſt z6, welche ihm
noch ubrig war,  100, und es bewegt ſich nun in der
dritten Sec. wieder durch q Fuß, und in der folgen

ĩ den durch 7 Fuß. Zieht man alſo die Halfte der Ru
der alle 2 Secunden, ſo. brauchen wir iebe ate Sec.
64 Kraft und iede 4 Secunden 1a8 Ktaft, und das
Schiff hat die Geſchwindigkeit 47 9 47232

k in 4 Secunden und. 8 Fuß in ieder Secunde,  dabey
hat das Schiff eine areichformigere Bewegung, und
bewegt ſich nicht in Stoßen wie der Schwan, und wie

Jſie auch bey Galeren ſeyn wird. Applicirt iman zu
Ende ieder zten Secunde die Ruderkraft, ſo hat das
Schiff noch die Geſchwindigkeit, welche zwiſchen 3
und 1 fallt 2 2 und ſeine Kraftſ iſt 2, um ihm alfo
die Geſchwindigkeit von d Fuß wieder zu ertheilen, ſo

brauchen wir 1o— 22 2 96 Kraſt, die das Schiff
mit einmal erhalt, an ſtatt daß wir vorher die Kraft

m 64 x 22 128 auf zweymal ertheilten. Auf dieſe
Weiſe brauchen wir die Kraft  32 mehr, aber dieſe

meh
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mehrere Kraft kommt in keine Betrachtung gegen den

anſehnlichen Gewinnſt den wir erhalten, denn das
Schiff hat nun die beſtandige Geſchwindigkeit von 8
Fuß, da ienes nur die Geſchwindigkeit von 6 Fuß
hatte. 62: 8*2 96: 1705. Der Gewinnſt iſt
alſo 1705 962 74 namlich 744, alſo gewinnt n

69man mehr als drey Viertheile der bewegenden Kraft,
welcher Gewinuſt, und durch ein ſo klein und gering
ſcheinendes Mittel doch  gewis ſehr annehmens—
werih iſt.

A

Ve 111.
Noch vortheilhafter ſcheint es aus den angefuhr-a

ten Grunden zu ſehn, wenn alle Seeunden der ate

Theil der Ruder gezogen wird, ſo behalt das Schiff
die beſtandige Geſchwindigkeit von H Fuß in 1Sec.
und man muß iede Secunde 102822 46 und alſo
in 4 Sec. 36 x 4S die Kraſt 144 appliciren, bey
der g fußigen Geſchwindigkeit aber nur 64 x2 die
Kraft i 28. Es 'verhalt ſich aber die Kraft der Ge-d
ſchwindigkeit von “:92  a8: as2. Alſo gewin
nen wir 162 128 ã 34, namlich n. Beny der e
6 fußigen Geſchwindigkeit verhalt ſich 6*: 92 2 964

216, alſo iſt der Gewinnſt  216  962 120. Es d
werben daher beynahe  an der bewegenden Kraſt ge
wonnen. Hieraus iſt das Meiſterſtuck Gottes in dem

Gang der vierfußigen Thiere klar,“ und zugleich klar, C
daß ein vierfußiges Thier, wenn es Schritt geht,
r Theile weniger Kraft anzuwenden braucht, als

weenn es trabt; baher im Trab ume mehr ermu—.
det, und im Schritt bey gleichem Aufwand von Kraf-

tin einen 77 weitern Weg machen di h. faſt noch

65 halb
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9o Drittes Kapitel.
halb ſo weit im Schritt als im Trab kommen kann,
welches auch die Erfahrung beweißt.

ſ§. 112.
a Es wird aber der Vortheil. vom wechſelsweiſen

Ziehn der Ruder noch von einer andern Seite nutzlicher
und großer werden, und zwar aus der Urſache, weil
die Geſchwindigkeit von 9 Fuß eher kann erreicht wer

den, wenn von der Geſchwindigkeit 6 Fuß c. an
gefangen wird, als wenn man von der Geſchwindig—
keit  2 Fuß aufſteigen ſoll; denn dort ſind nur 3 Rau
me der Geſchwindigkeit, 7, 8, 9, von der neu appli—

cirten Kraft zu durchlaufen, und hier 7 Raume 3, 4,
b 5,6, 7, 8, 9. Die erſtern drey Raume mußen eher

zu durchlaufen, und die großere Geſchwindigkeit alſo
eher zu erlanaen ſeyn, obgleich bey einer ſchwachern

e Kraſt. Soil die ſtarkere Kraft ſo ſchnell die 7 Rau
nie durchlaufen ails die ſchwachere Kraft ihre 3 Rau—
me, ſo verhalten fich bende Geſchwindigkeiten wiez: 7
und die Starke der Kraft muß wie 32. 72 ſeyn,

ã S 9: 49 alſo 5* mal großer ſeyn. Ob nun gleich
hier wieder andre mitwurkende Urſachen ſind, die die-

ſe Große der Kraft nicht nothig machen, ſo erhellet
doch ſo viel, daß das Schiff die Geſchwindigkeit d Fuß
beym wechſelsweiſen Ziehn weit eher erhalten muß,
beſonders wenn die Krart alle Secunden apyolicirt wird,
welches ihm und ſeiner Bewegung naturlich zum Vor.

theil gereichen muß.

113.
Ein Schiff alſo, auf dem die Ruder wechſelswei

ſe gezogen werden, braucht kaum z der Menſchenzahl,
ia nach d. 111. cd nicht die halbe Menſchenzahl, die
man brauchen wurde, wenn man die Ruder auf ein

mal
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mal zoge. Dieſer Vortheil iſt im Ganzen der Schif- b
fahrt, wo auch die kleinſten Vortheile in der Sum-
me, und noch mehr in der Dauer groß werden, ſehr
anſehnlich. Bey Stromſchiffen kann man die ſenk- e
rechten Ruder eben ſowohl brauchen, wie auf der See,

ob es gleich den meiſten Stromen an Tiefe fehlt, um
die Ruder gehorig lang machen zu konnen. Indes d
wenn der untre Arm auch nur 8, 9 Fuß Lange hat,
(ſdie Axe muß da freylich oben am Boid ſeyn, da e
auch große Stromſchiffe ſelten ſo tief gehn), ſo kann
er doch ſchon einen anſehnlichen Bogen und Sinus
machen. Auf untiefen Stromen kann man indes nie k
ſo ſchnell mit den kurzern ſenkrechten als mit den lan—
gen Horizontalrudern fortkommen, wenn auch die letz-

tern ungleich mehr bewegende Kraſt erfordern, “man g
mußte denn ein klein Geruſte am Bord bauen, um die
Axe hoher bringen zu konnen. Auf tiefen Stromen h
aber, ware ihre gewohnliche Tiefe auch nur 12 Fuß,
ſind die ſenkrechten Ruder vortreflich zu brauchen, be
ſonders wenn ſie ebenfalls abwechſelnd gezogen werden.

Auch kann man die Schaufeln auf Stromen etwas i
großer machen. Uebrigens kann man die Ruder auf k
dieſe und iene Weiſe ziehn: entweder fig. 18. zuerſt a.
darnach d. alsdenn b., zuletzt e. Das iſt der Schritt

der vierfußigen Thiere, und die beſte Art der Ruder—

bewegung; oder aund d, b und c zugleich, das iſt
ihr Trab; oder a und b zugleich und c und d zugleich,

das iſt ihr Galop, der aber weit mehr Krafte erfor-
dert als der Trab, (aus Urſachen, welche aus dem Bau
der vierfußigen Thiere zugleich zu erklaren ſind) daher

ſie ihn auch nicht ſo lange aushalten als den Trab.

a und b abwechſelnd, das iſt der Schritt bey den Men
ſchen ec. ab zugleich und ed zugleich, ad und cb zu
gleich, ſindet auch bey Ruderſchiffen ſtatt. Aber wenn 1
man a, darnach d, alsdenn b und endlich c brauchen

wollte,
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wollte, ſo wurde das Schiff in einem beſtandigen Zick.

Um zack gehn. Jndes ware daran nichts gelegen, denn
es kame doch weiter, als wenn a und b und c'und d,

oder wenn a und d, und b und c zugleich gezogen wur—
den, ſo wie es im letzten Fall weiter kommt, als wenn

nabed zugleich gezogen werden. Den Schaden, wel

chen das Ruderſchiff vom Zickzack hatte, den hat es
auch, wenn a und b. undc und d, oder a und d,
und b und e zugleich gezogen werden, wegen der Linie
Hl fig. 16. ſ. 71. d. ſ. 72. a. es gewinnt aber den

o vorher berechneten Vortheil 11 1. b. Ben ſenk—
rechten Rudern findet aber dieſes Zickzack nicht ſtatt,

wenn auch die Ruder in der Ordnung a, hernach d,
denn b, endlich c gezogen werden, welche Ordnung
ebenfalls beßer iſt als a. b. c. d. oder a. c. d. b. oder
a. b. d. c. c. aus Grunden, deren Unterſuchung ich

übergehe. Wir konnen auch ohne Berechnung uns
ouf die Natur ſicher verlaßen, und ihr ohne Furcht

p folgen. Das wechſelsweiſe Ziehn der Ruder iſt ein
neuer Beweis von den unverbeßerlichen Vollkommen
heiten aller Einrichtungen in der Natur, die daher
unſre Aufmerkſamkeit und Nachahmung verdienen,
und demnach auch die fenkrechten Ruder ſelbſt, wie
nicht weniger die Fiſchprora.

g. 11au
2 Die vortheilhafteſte Art die Rirder zu bewegen if

ohne Zweifel die, daß ſie getreten werden, weil ein
Menſch bey einer anhaltenden Arbeit nie mit einer
Kraft wurken kann, welche der Schwere ſeines Kor—

v pers gleich ware. Es iſt ferner die Starke der Men
ſchen verſchieden, und ſo auch die Starke, mit wel—
cher dieſer und iener Matroſſe das Ruder ſtoßt oder

e Zieht. Ob uun zwar dis hey allen Ruderſchiffen iſt,

daß
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daß man nicht Sclaven von gleicher Leibesſtarke ans
Ruder ſtellen, dieſer, und iener auch ſeine Krafte an—
ſtrengen oder ſchonen kann, die Ruder aber dem ohn—
erachtet ihre Dienſte thun, ſo ware es doch beßer wenn

die bewegende Kraft bey allen Rudern einerley ware.
Dis kann am beſten  durch das Treten der Ruder erd
langt werden, denn obgleich die Schwere der Men—
ſchen ebenfalls nicht einerley iſt, ſo kann doch der Ma—

troſe, welcher um 5, 10, 15 Ki leichter als ein an
drer iſt, ſich bald. eben ſo ſchwer machen, wenn er
das ihm fehlende Gewicht an ſich hangt, ob er gleich

dadurch daß er es tragt, auch etwas zeitiger oder mehr
ermudet wird.

Aus dem vorigen erhellet, daß das Ruder allezeit e
moglich lang ſeyn, und der untre Arin mit der Schau—
fel allezeit langer, der obere Arm aber kurzer ſeyn

muße. Ruder von zo, 36 Fuß lange ſind beßer, als
wo fig. 16. HNO- 12. und FRæG Fuß, 1) weil die
bewegende Kraft bey langen Rudern zweckmaßiger ap
plicirt wird (F. 77, M, ſowohl die bewegende Kraft
des Widerſtandes der, Schaufel, als die der Matroö—
fen in G. welche imit. PD. SA c. ſtets parallel iſt, 2)f
weil man mit vieſen Rubern, ſo bald man Menſchen
genug hat, eilie größere Geſchwindigkeit, ia eine dop
pelte erlangen känn? denn wenn HO 24 Fuß, und
man bewegt C his D durch einen Bogen von 24
Fuß, ſo iſt der Sinus der Geſchwindigkeit DA dop
pelt ſo groß als wenn IIC 12 Fuß, und bie Ma
troſen, (deren 4 mal mehr ſeyn mußen) bewegen ih—
ren Korper doch auch nur durch 6 Fuß, denn ſie ſa—
tzen die Stange in der Mitte zwiſchen GH an,

*Xx., und weil xn- HBD, ſo iſt der Bogen, den

beſchreibt, allezeit der vierte Theil hes Be—

genẽ
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gens, den C macht, wenn alſo HC S 24 und
CD S a4 Juß, ſo iſt der Bogen, den Rbeſchreibt
24 2 6 Fuß, ſo wie, wenn UC18, CD 12

und FH 6 Juß, der Bogen von Fbis G- cD

2

1226 Juß iſt.

n Maan gewinnt zwar auch, wie ebenfalls ſchon vor—
t J her bewieſen worden iſt, am Sinus der Geſchwindig-

ie. keit bey langen Rudern, weil, wenn HCS 24 Fuß

zi und CR12 Fuß, der Sinus RV11, 5. Da
z1 wenn HCO12 und CD 12 Juß, der Sinus DM
ij nur 10, 1 iſt, nach q. 86. v. aber wenn der Sinus
ottn KV. und alſo auch die Geſchwindigkeit des Schiffs,

großer iſt, ſo iſt auch der Widerſtand des Schiffs
n aroßer, und erſordert alſo mehr bewegende Kraft.
z Sey die Geſchwindigkeit wie 10 und 11, ſo iſt der

Widerſtand wie 102: 112 S 100: 121. Nun iſt
JJ aber der Widerſtand der Schaufel; dis durch 4 Juß

weicht, und die Kraft der Ruderknechte auf die gerin
gere Geſchwindigkeit eingerichtet, und es kann alſo die
großere nicht durch eben diefelbe Kraft der Matroſen

v und des Widerſtandes der Schaufel erreicht werden,
ob es gleich wegen des großern Sinus moglich iſt, ſie

„1
zu erreichen, wenn man beyde um Ss vermehren
will.

2

i Ben langen Rudern alſo hat man blos den Vor

I

theil, daß die bewegende Kraft in einer beßern Di

lit
rektion applicirt wird, und daß man durch ſie großere

J

Geſchwindigkeiten erhalten kann, wenn man ſie nothig

n findet, und wenn man Menſchen genug hat, welches

4 bey
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bey kurzen Rudern nicht angeht, denn ſo kann ſich,

wenn HC fig. 16 nur 12 Fuß lang iſt, C durch kei—
nen großern Bogen als CD bewegen, weil CP ſchon
zu groß iſt, auch kann, wenn GHl-6 Fuß, der Ma—
troſe hochſtens nur von F bis G fallen S durch 6 Fuß.
Wenn HC 24 Fuß und CRæ 12 Fuß, und XHKk
S 6 Fuß, ſo wird die Kraft des Matroſen, obgleich
XH nur 6 Fuß, doch in einer weit beßern Direction

applicirt, als wenn HC 12 und CD 12 und CH
S 6 Fuß, denn die Direction, in welcher die Matro.l
ſen ihre bewegende Kraft appliciren, iſt allezeit mit
der Direktion des Widerſtandes der Schaufel parallel,
und alſo iſt die Direktion der bewegenden Kraſt in b
S RU und die Tangenten zwiſchen Rund C. Es iſt vn
alſo vortheilhafter, wenn der Oberarm viermal kurzer

iſt. Jſt FU- HC s Juß und CR 12 Fuß und
4

wenn in F a Matroſen ſind, ſo iſt ihre Kraft 4x 9o
und der Widerſtand der Schaufel 90 S5 x 9o;
Wenn FH-aBC 6 Fuß und RC S12 Fuß, ſo

2

brauchen wir nur 2 Matraſen, aber die Kraft des
Ruders iſt auch nur 2  9o  dem Widerſtande der
Schaufel  9o 3 x go. G. 86. aa. Die letzten
Matroſen mußen ihren Korper durch 6 Fuß bewegen,
die erſtern aber nur durch 3 Fuß, wenn beyde Ruder
einerley Bogen æ CR beſchreiben. Es konnen alſo

die erſtern die Arbeit langer aushalten. Wenn man
alſo 4 Menſchen an ein Ruder bringen, und den
obern Arm des Ruders 4 mal kurzer als den untern
machen will, ſo gehoren an das letztere Ruder 5 Men
ſchen, namlich 4 Matroſen die es ſtoßen und einer der

es wendet, und die Kraft des ganzen Ruders-5R 9o.
Vejj einem Ruder von a Matroſen muß man doch den

dritten
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dritten zum Wenden haben, und die Kraft des Ru
ders iſt z3x 90. Alſo wenn dort 5 mal go Kraft und
5 Menſchen, und hier 3 mal go Kraft und 3 Men
ſchen ſind, ſo iſt das einerley, weil aber iene ſich nur
durch 3 Fuß bewegen, und daher die Arbeit langer
aushalten, ſo iſt die Abtheilung von HCæ 4 HX beſ—

n ſer. Hieraus ſind denn alle Veranderungen, die man

irgend mit dem Ruder vornehmen kann und will, oder
die man wegen der Menſchenzahl die man hat, oder
wegen der Große und Hohe des Schiffs außerm Waſ—
ſer, ſeiner Tiefe im Waßer c. vornehmen muß, ſehr
leicht zu reguliren und zu berechnen.

1o GEs ſey ßg. 36 der Unterarm BC des Ruders 24

im Waßer (und durch dieſe 24“ ganz Schaufel) und
p 3 uberm Waßer. Der Durchmeßer der 2 Halbku—

geln ſey 1 Fuß, (wenn die inwendige Kugel von Holz.
Jſt alles von Eiſen, Axe, Kugel und Halbkugeln,

ſo iſt freylich ein halber Fuß hinreichend) ſo iſt der
g ganze Unterarm 274 Fuß. Der Oberarm ſey,

274den halben Fuß der Kugel init einbegriffen, S6

Fuß, ſo bewegt ſich das Ende A vom Oberarm durch

3 Fuß Bogen, wenn ſich das Ende des Unterarmes
r durch 12 Fuß Bogen bewegt. Die ganze Lange des

Ruders iſt alſo 27* 4- 672 342 Fuß, und daher
beynahe ſo lang als die gewohnlichen Galerenruder.

s 72. e. Es werde am Oberarm, (der langer ſeyn
kann, weil es nicht auf ſeine Lange ankommt, ſondern

auf ben Ort wo die Stange angeſetzt wird, 63 Fuß
uber der Kugel, und alſo 10J Fuß uber der Waßer
flache ein Tau AGHl befeſtiget, welches uber eine
Rolle G ins Schiff geht, die 10J Fuß uber der Mee
resflache in der Seite des Schiffs horizontal eingeſetzt

iſt.
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iſt. Dieſe Rolle muß eine gehorig breite Vertiefung t
haben, damit das Tau einen freyen Spielraum hat, denn v
weil der Oberarm, 26 Fuß, einen Bogen von 3 Fuß
HDE macht (wenn der Unterarm durch 12 Fuß ſich
bewegt, und in dieſem Bogen durch den Sinus ver—

ſus AF von 3 Fuß Bogen (63 oder 7 Fuß der Si—
nus totus) mo. 7 Fuß von der ſcheinbaren Horizon—
tallinie nach und nach abſteigt, ſo muß die Breite der
innern Vertiefung der Rolle ohngefahr 7 Zoll haben,
außer der Dicke des Taues, welches auch gegen 1
Zoll iſt. Zwey ober drey Fuß von dieſer Rolle G, u
innerhalb des Schiffs iſt eine ſenkrechte Rolle H un—
term Verdeck, befeſtiget, uber welche das Tau eben—
falls weggeht, und von ihr ſo tief herunterhangt, als
es nothig iſt. An dieſem herunterhangenden Tau iſt v
ein großer Steigbugel J befeſtiget, in den die Matro—
ſen treten. Das Tau wird alſo durch die Schwere w
der Matroſen herunter gezogen, wenn ſie in den Steig
bugel treten, und zwar durch einen Raum, welcher
der Sehne GFE des Bogens GAE von 3 Fuß, den
der ſenkrechte Oberarm Aß beſchreibt, gleich, und
alſo etwas weniger als 3 Fuß iſt, ohngefahr 26
Fuß, denn die Sehne GIE beſteht aus zwey Sinus

G und FE, deren Bogen 14 Fuß und der Sinus
totus 65 Fuß. Eechs Fuß (damit der Oberarm x
ſich auch durch G Fuß bewegen kann, wenn man es
verlangt,) hinter der Horizontalrolle G in der Schiff—
ſeite iſt eine andre der erſten vollig gleiche horizontale
Rolle K in die Seite des Schiffs befeſtiget, und eine
zweite ſenkrechte Rolle Lim Schiff, mit einem Steig—
bugel Mam Tau, in welchen der Matroſe tritt, der
den Oberarm des Ruders wieder nach hinten und den

Unterarm mit ſeiner Scharfe nach vorn bringt. Zwi
ſchen beyden Rollen iſt ein Loch N, durch welches ein

Matroſe das Ruder wendet. Summa 4 Mann zu

G iedem
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2 iedem Ruder. Die zwey Matroſen, welche die breite

Flache der Schaufel oder den untern Arm dem hintern
Waßer entgegen, und den Oberarm nach dem Vor
dertheil bewegen, ſtehn nach dem Vordertheil des
Schiffs zu, der einzelne Matroſe ſteht nach dem Hin
tertheil zu, mit dem Geſicht nach dem Vordertheil,
und 6 Fuß von den 2 Matroſen entfernt, iene zwey
Matroſen aber haben ihr Geſicht gegen das Hinter—

aa theil gerichtet wie bey den Galeren. Jeder Matroſe
hat neben ſich einen Abſatz 12 Fuß hoch, auf den er,
wenn der Steigbugel in der Hohe iſt, mit einem Fuße

ſteigt, den andern noch 18 Fuß hoher hebt und in den
Steigbugel ſetzt, und ſo durch die Schwere ſeines
Korpers den Steigbugel wieder durch 3 Fuß herunter
zieht, wahrend dem ſich der Unterarm nach dem Hin
tertheil zu bewegt.

eb Dieſes Steigen durch 3 Fuß alle 4 Secunden iſt
die ganze Arbeit des Matroſen, die ihn daher weit
weniger ermuden muß, als wenn er das Ruder durch
die Stange ſtoßt, ſeinen Korper durch 3 Fuß vor
warts ſinken laßt, und ihn durch 3 Fuß wieder in die
Hohe richtet. Die 4 Ruderbeweguligen bleiben un
verandert.

aie Arngenommen daß die Schwere des Matroſen 150
t ſey, ſo hange er, da ſeine Arbeit ſo leicht iſt, noch
30 tb au ſich, und mache ſich alſo 180 tß ſchwer, ſo
iſt die bewegende Kraſt S der Schwere von beyden
Matroſen  2 x 180  36o tß, und der Widerſtand
der Schaufel, weil der Oberarm 4 mal kurzer als der

360
od untere, S 9o th. Alſſo iſt die ganze Kraft

des Ruders 36o0 4 9o 450 Jm roz. S. und
J. 104. c. war ſie blos 3x 9o S2 a7o te;. bey 3
Matroſen weil die 2 Matroſen, welche den Unterarm

nach



Von Rudern. 99
nach hinten ſtießen, ihn auch nach vorn bringen muß
ten, wozu hier ein aparter Matroſe gebraucht wird.
3:242 270: 360 und 450 360 g9go, alſo wer
den go t; Kraft gewonnen bey iedem Ruder, welche
auf das Reiben bey den Rollen nicht aufgehn. Gin— ae
gen ſie aber auch auf, ſo bleibt das Treten doch alle—
zeit die vorzuglichſte Art die Ruder zu bewegen, weil
die Arbeit der Matroſen bey derſelben weit weniger

„ermudend iſt, als beym Stoßen der Ruder, und die
Martroſen ſie alſo langer aushalten. Fur den Matro— af
ſen, der die Scharfe des Ruders nach vorn bringt, iſt
die Arbeit noch weniger ermudend, weil der kein Ge—
wicht an ſich zu hangen braucht, und wenn er auch
nur die Schwere eines Knabens hatte. Man kann
alle 5 Ruder fig. 36 zuſammenhangen, und dann
kann ſie ein einziger Menſch zuruckbringen durch Tre-
ten. Es braucht alſo blos in Nund g eine Rolle und
ein Menſch zu ſeyn, der alle 5 Ruder zuruckbringt,
die andern Rollen ſind blos zur Bewegung. Wir
brauchen alſo zu allen a0 Rudern 64 Matroſen. Jh
rẽ bewegende Kraft æ (20 x 180 x2 490) 2 20x

450 m 9ooo t. Die Geſchwindigkeit des Schiffs
q9000iſt nach F. 99. a. S 13 Juß in der er

50
ſten Secunde und nach ſ. 111. d. uber 27 Fuß, wenn
das Ruder lang genug iſt. Bey den Stromſſhiffen, 1
wo die Axe des Ruders oben am Bord iſt, oder bey
ſehr niedrigen Seeſchiffen, braucht man blos 3 bis 4
Schuh von einander ein Holz am Bord ſenkrecht zu
errichten, mit einer ſenkrechten Rolle, uber welche
das Tau weggeht, und der Matroſe ſteigt vom Bord
in den Bugel. Hier kann es, da die Ruder meiſt ah
nicht groß ſeyn konnen, ſo eingerichtet werden, daß
eben Perſelbe Ruderer, der das Ruder tritt, es auch

G 2 wendet,
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wendet, und indem er es wendet, daßelbe zugleich zu—

ai ruckbringt und nochmals wendet. Es kommt hier blos
auf einige Handgriffe, eine kurze Uebung und Hurtig
keit an, denn ſchwer und Starke erfordernd iſt keine

ak einzige der vier Ruderbewegungen. Es iſt wahr—
ſcheinlich, daß, die Nachtheile der gewohnlichen Ru
der vom Fußſteß und von der falſchen Applikation der

Kraft dazu gerechnet, ein einiger Ruderer mit einem
ſenkrechten Ruder ſo viel thun werde, als wenigſtens

 4 Leute bey den gewohnlichen Rudern. Will man
die Axe durch ein Geſtelle einige Fuß uber Bord brin—
gen, um den untern Arm langer machen zu konnen,
ſo muß man dafur ſorgen, daß das Geſtelle mit dem

am Bord einen moglichſt ſcharfen Winkel mache. Dann
kann man dem Schiffe ebenfalls eine großere Ge—
ſchwindigkeit geben, weil ie langer der Unterarm, ie
großer der Bogen, und deſto großer der Sinus der
Geſchwindigkeit.

an Jcch habe angenommen, daß das Ruder, wenn
es geſtoßen wird, in einem Quadranten EC fig. 16

ao ſeinen Bogen CD oder Ck beſchreibt. Dis iſt wegen
des Stoßens geſchehn, denn wenn der Matroſe von
p bis G das Ruder ſtoßt, und die Schwere ſeines vor—
fallenden Korpers mit nutzen ſoll, ſo muß das Ruder
Fno ſenkrecht ſeyn, von E bis G ſich abwarts bewe-

gen und im Fallen bleiben, bewegt ſich aber die Ru
derſchaufel von O bis E ünd der Oberurm von Nbis
Deſg. 15, ſo kann der Matroſe nur durch AD fig. 15
S T2 ſig. 16 mit der Schwere ſeines vorfallenden

ap Korpers wurken. Die Kraft dieſer Schwere, mit
welcher der Matroſe ins Ruder wurkt, verhalt ſich zu
iener wie der Sinus verſus FY zum Sinus verſus FW.,
als durch welche Sinus verſos der Matroſe ſeinen Kor

eq per vorfallen laßt. Wenn der Matroſe von F bis G

fallt,
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fallt fig. 16. d. h. durch einen Bogen von 6 Fuß, und

wenn FA6 Fuß, ſo iſt der Sinus GW5, 05.
und der Bogen hat 572 202. Man bekomunt aber
den Sinus verſus FVV, wenn man den Coſinus von
320 40“ vom Sinus totus  6 Fuß abzieht. Der
Coſinus von 322 40“ m 3, 238. Es iſt demnach
der Sinus verſus FW ,6 3, 238 22, 762 oder
24 Fuß, durch welche der Korper des Matroſen vor
warts ſinkt. Die bewegende Kraſt, welche das Ru— ar
der dadurch erhalt, iſt denn nach der Große des Mar
troſen und der Schwere ſeines Korpers nach den Ge-
ſetzen von der ſchiefliegenden Flache leicht zu berech—

nen. Der Sinus verſus FV Sinus totus Coſin. as
619 20. S6— 5, 26 2  Fuß. Da denn der Ma
troſe ſehr wenig mit ſeiner Schwere wurken wurde,
wenn er nur durch S Fuß vorfiele, nicht zu gedenken,
daß er fig. 15 von NA das Ruder auch  Fuß in die
Hohe ſtoßen muß. Werden aber die Ruder getreten, at
und wir haben auf die angefuhrte Urſache der Bewe—
gung, namlich auf das Vorfallen des Korpers, nicht
du ſehn, ſo kann man das Ruder ſo bewegen, daß
die Halfte EC des Bogens EO, den das Ru—
der beſchreibt, in den einen Quadranten fallt, und
die andre Halfte  CO in den andern Quadranten des
halben Zirkels. Dadurch erhalten wir großere Si-.
nus der Geſchwindigkeit, denn nun iſt die großte Ge—
ſchwindigkeit æ der Sehne EO  Einus El 4- Fo.

Ware der Unterarm  12 Fuß, EO 12 Fuß und av
alſo CE6 Fuß, ſo ware der Sinus Eh5, 75,
und FO-s, 75, alſo die Sehne EFOS 11. 5. Jſt 59

aber HC fig. 162 12 und CDæ 12 (wie ECO ſig.
15) ſo iſt DM  10. 1. Der wahre Vortheil aber av
beſteht bey EO fig. 15 wiederum darinnen, daß die
bewegende Kraft gleichformiger mit der Direktionsli—
nie der Bewegung des Schiffs applicirt wird. Wenn ax

G— alſoD



TS S

SSſßf—S 7.

102 Drittes Kapitel. Von Rudern.

alſo von HC fig. 16 24 Fuß, ſich C durch 24 Fuß
bewegen mußte, d. h. einen Bogen von 24 Fuß be—
ſchreiben, ſo fielen doch die Direktionslinien zwiſchen
RC., weil von dieſen 24 Fuß, 12 Fuß auf KC ka

my men. Die großte Geſchwindigkeit 2 Sin. RU, wa-
re denn  23 Fuß, denn wenn HC 24 und CR
12, ſo iſt Sin. VS ui, 5 und 2 RU 23 ZFuß.

azWenn man daher Menſchen genug daran wenden,
das Ende Ceinen Bogen von 48 Fuß beſchreiben d.
h. den 24 Fuß langen Unterarm S HC bis D 24
Fuß bewegen und den Oberarm 8 bis 16 mal kurzer
machen wollte, ſo wurde man dem Schiffe eine ganz
unglaubliche Geſchwindigkeit geben konnen.

ba SBeſchreiben die Galeren mit ihren Rudern den
Bogen EO ſig. 15. ſo iſt der Verluſt der bewegenden
Kraft wegen der falſchen Direktion nicht ſo groß. als
er J. 71. 72. a iſt angenommen worden.

vbb Weann bey den Rudern, welche getreten werden,
der Bogen ND fig. 15 (no. t) 3 Fuß und Ab 263
oder 7 Fuß, da vorher ADS 3 Fuß war, ſo iſt der
Sinus verſus, durch welchen das Ruder ſinkt, weit
kleiner als o, 7 Fuß, nur o, 17 Fuß, und es braucht
alſo die Rolle auch keine ſo breite Vertiefung von o. 7
Fuß oder beynahe 7 Zoll zu haben, ſondern nur eine
Vertiefung von o, 17 Fuß S 2 Zoll, und fur /das Tau

be m Zoll S3 Zoll, /es ware denn daß ſie aus Vorſicht ſo
breit gemacht wurde, wenn man auch eine doppelte
Geſchwindigkeit dem Schiffe geben konnte, indem man
den Unterarm durch 24 Fuß und den Oberarm durch
6 Fuß ſich bewegen laßt, die bewegende Kraft aber
nicht tiefer als 67 Fuß am Oberarm anbringt.
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Von Steuerrudern. inſf
J

wuit

ul g. 1t15.

cwaWennn man ſieht, daß ein Schiff durch das Steuer-1 —iil

ruder gelenkt wird, ſo iſt man ſehr geneigt zu glauben: L
J

1) daß dis von der Kraft des Steuermannes kom—
me, und von dem Bau des Steuerruders nach den

nnRegeln des ungleicharmigen Hebels, indem der innere
Arm des Steuerruders, oder die Steuerpenn, der

ECol
J

Steuerſtock, viel langer als der außere Arm, namilich
als das ſenkrechte Steuer ſelbſt; 2) daß das Schiff b —n
auch durch das Steuerruder konne gewendet werden,
weil das Wenden blos eine fortgeſetzte Bewegung des
Lenkens iſt. Jn dieſem Jrrthum war ich bey Verfaſe

ſecang dẽs aten Kapitel im Dadalus, und wahrſchein
lich war ich unter denen, deren Metier die Schif—
fahrt und Steuermannskunſt nicht iſt, nicht allein
darinnen.

g. 116.
Bey genauerem Nachdenken uber die Wurkungen ſſ'

des Steuerruders habe ich gefunden, daß das Steu L
erruder zu nichts weniger da ſey als das Schiff zu

vorher das Hintertheil war, dergeſtalt daß es ſogar b n
ilſwenden d. h. das Vordertheil dahin zu bringen, wo j

ll

ſl

nicht einmal moglich iſt, das Schiff durchs Steuer- J

G 4 ruder h
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104 Viertes Kapitel.
ruder vollig zu wenden, außer auf einem ſtillſtehenden
Waßer, da die Wendung aber nicht allein ſehr lang—
ſam geſchehn wurde, ſondern auch das Steuerruder
eben ſo wie ein andres Ruder beſtandig mußte bewegt
werden.

J. 117.
a Das Steuerruder hat blos den Zweck das Schiff

zu lenken, ihm eine gewiße Richtung zu geben und es
darinnen zu erhalten;. dazu iſt es vollkommengeſchickt,

und dazu iſt es nach ſeinem Bau auch allein geſchickt.
p Die Wendung des Schiffs wird bey Seeſchiffen  durch

die Segel vollbtacht, und. bey Stromſchiffen durch
e ordentliche Ruder am Vorder- oder Hintertheil. So

ungeſchickt indes das Stenerruder auch ausfieht, ſo
d iſt es doch eine der ödrkteflichſten Maſchinen. Jch

will die Jdee, welche ich mir davon mache, vorlegen,

g. rag.  l.a Es ſey BCD ſig. 19 ber Stouerſtock, Atz  bas
Steuerruder, ßB die Axre oder der Nagei, und E die

rechte Seite des Schiffs. Der Steuermann in D
druckt den Steuerſtock von D nach H, und der außere

kurzere Arm Aß, des Hebels AßD, geht nach G zu,
die Axe B. oder das Hintertheil des Schiffs, wendet
ſich nach E. alſo haben wir hier den offenbarſten ho
modromiſchen Hebeld. h. die bewegende Kraft und die
bewegte Laſt haben einerley Direktion, eben ſo wie bey

b den homodromiſchen Rudern. Die dem Ende G. oder
die dem Steuer ober außerm Arm AB oder. GBwider-

ſtehende Kraft des Waßers, treibt die Laſt d. h. das
mit dem Nagel in Bverbundne Hintertheil des Schiffs
ebenfalls nach E, ſo wie es die Menſchenkraft in H

e thut. Wenn das Schiff vorwarts geht, ſo wider—

ſteht
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y  —Âêôö νêöſig 14. Stoßt, die bewegende Kraft von Anach G,
ſo bewegt ſich die Laſt H von. H nach J. alſo in alei—

 Ê t, urerarOrte hin ipeiches das griechiſche Wort hoinodro
iniſch ausdruckt. Beym heterodromiſchen Hebel iſt e
das umgekehrt, da haben Kraft und laſt eine entgen
gengeſetzte Bewegung, wie man an ieber Wage ſieht,

da, wenn der eine. Aym nach unten ſteigt, der andre
ſich in die Hohe bewegt. Beny. heterodromiſchen He-f
beln oder bey Wagen iſt der mittlere Punkt unbeweg
lich, und die Enden bewegen ſich nach entgegengeſetz—

ten Richtungen, bey homodromiſchen Hebeln iſt das
Line Ende unbeweglich, und das andre Ende, wo die
Kraft applicirt wird, bewegt ſich mit dem mittlern
Puinkt in gleicher Richtung. AG bewegt ſich mit BL
und mit Hl parallel näch gleicher Richiuig, und dieſe
Richtung hat auch die reſiſtirende Kraft des unbeweg
Uchen Widerſtandes F. denn die Unterlage, oder das

Fulkrum in k widerſteht in der inie FR. Benyde Ar-8
ten von Hebeln, der heterodromiſche, oder der Hebel
der erſten Art, und der homodromiſche, oder der He—
bel der zweiten Art, haben ubrigens das ubereinſtim—

mende, daß der mittlere Punkt beyden Enden allezeit
entgegen wurkt, denn beym heterodromiſchen Hebel

oder bey einer Wage wurken beyde Enden nach unten,
vbgleich ihre Bewegung bey ungleichen Gewichten ver
ſchieden iſt, und die mittlere Kraft wurkt nach oben,
Zieht den mittlern Punkt nach oben, ſonſt wurde ſdie
ganze Wage ſich nach unten bewegen, und beym ho—

G 5 modro—
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106 Viertes Kapitel.
mobdromiſchen Hebel wurkt die Laſt b ſig. 14, welche
gehoben wird, auch durch ihre Schwere nach unten,

z namlich nach M. ſ. 52. 54. Benyde Hebel ſind alſo
nur im zufalligen, nicht im weſentlichen unterſchieden,

4

v. 119.
u Ddeetie ſteife inie oder der Hebel AßD fig. 19 wurkt

alſo wie ein homodromiſcher Hebel, und wie ein an
dres Ruder, das ſcheint derienige ſehr wohl erkannt
zu haben, der dem Steuerruder den Namen eines
Ruders gegeben hat, und es iſt auch gar nicht daran

b zu zweifeln, denn ware das Steuerruder ein hetero
dromiſcher Hebel, ſo mußte B kg. ig unbeweglich in

e Anſehung der Punkte A und D ſeyn. Man kann
auch nicht ſagen, daß das Steuerruder ein ſolcher he—
terodromiſcher Hebel ſey, wo der mittlere Punkt be—
weglich iſt, wie bey Wagen, welche an einer Schnur
hangen, und die man aur und nieder laßen kann, wĩe
man im Kramladen ſolche Wagen hat, denn um ei
ne ſolche Wage in die Hohe zu bringen oder herabzu
ziehn, muß man an ihrem Mittelpunkt die hinaufſtoſ
ſende oder herabziehende Kraft verſtarken, da hinge
gen bey dem Steuerruder keine in B applicirte Kraft,
das Hintertheil des Schiffs B bewegt, ſondern die das
Hintertheil B bewegende Kraſt wird in G oder auf GR
allein applicirt, denn wurkte die Kraft des widerſte
henden Waßers nicht auf GB in der Linie NO, ſo wur-
de ſich das Schiff nicht in der Linie Pl. drehn, und der
Steuermann konnte ohne den geringſten Erfolg deb

d Lenkens immer von D bis H gehn. Sobald aber in
G ein Widerſtand iſt, ſo wird auch Z von Hbewegt,
mit einer Kraft, welche ſich nach der Lange HB rich—
tet, eben ſo wie beym homodromiſchen Hebel AC fig.
14. Jſt in C keine Unterlage welche widerſteht, ſo

kann
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kann weder E noch H von der Kraſt in A bewegt wer
den, iſt aber in C ein Fulkrum, ſo wurkt der Arm
AB oder AN nach dem Verhaltnis, in dem er mit BC

oder NO ſteht. Giebt das Fulkrum F in C nach, und e
iſt kein unbewegliches Fulkrum, ſo entſteht ein beweg
licher homodromiſcher Hebel, und der Raum, durch
den die Laſt Eoder Hebewegt wird, iſt um ſo viel ge
ringer, um ſo viel das Fulkrum kF weicht, wie dis von
mir F. 58 iſt gezeigt worden. Das Steherruder d.?
h. der Arm BD fig. 19 und der Arm GB mit dem an
ihm befeſtigten abſteigenden Steuer, iſt alſo kein he-
terodromiſcher Hebel, wie andre dafur halten, ſon—
dern ein homodromiſcher, wie iedes andre Ruder.
Es iſt aber der Hebel AßD blos das Mittel, einem
andern ſehr großen und heterodromiſchen Hebel die no—

thige Richtung zu geben, und dieſer große Hebel iſt

das Schiff ſelbſt.

J. 120.
Das Schiff iſt nach ſeiner Lange und Breite fur

eine ſteife unbiegſame Linie zu halten, an der man,
wie an ieder andern ſteifen Linie, drey Punkte anneh
men kann, zwey Endpunkte und einen mittlern Punkt
zwiſchen beyden, und daher kann man das Schiff als
einen Hebel betrachten, “und zwar als einen heterob
dromiſchen, weil ſich das Vorder und Hintertheil des
Schiffs, oder die beyden Endpunkte, mogen ſich nach
oben oder nach unten, wie bey den Jnclinationen, oder
nach der Seite bewegen, wie beym Wenden und Len
ken, oder das Schiff inclinire ſich auf die eine oder
die andre Seite, ſo bewegen ſich allezeit die End
punkte nach entgegengeſetzten Richtungen, wie beym
heterodromiſchen Hebel, bey den Jnelinationen nach
vorn und hinten, um die Latitudinalaxe, beh den Sei

ten
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teninclinationen um die Longitudinalare, und beym

Wenden und Lenken um die Vertikalaxe.

G. 121.
a SEs ſey ABC ſig. 20 das Schiff, welches nach D

zu ſegelt. Wenn dis Schiff nach E ſoll gelenkt wer—
den, ſo wird das Steuer FA, d. h. die ſenkrechte brei-
te Steuerflache, welche an Seeſchiffen am Hinter
theil, an das es beweglich befeſtiget iſt, hinabſteigt,
nach G gebracht, indem der Steuermann in l den
Steuerſtock Al oder den innern Arm des Steuerru

v ders, von l nach J. bringt. Jn Lbleibt der Steuer
mann, und das ganze Steuerruder GL behalt die

c Richtung Gl, unbeweglich. Jndem der Steuermann
von l nach L geht, ſo bewegt ſicth das Ende J nach J—
und das Ende Fnach G. und es ſcheint das Steuer
ruder ein heterodromiſcher Hebel zu ſeyn. Aber man

d irrt. Wenn fig. 19 D nach Hund Anach G geht,
ſo ſcheint das Steuerruder zwar ein heterodromiſcher

Hebel zu ſeyn, aber iſt es nicht, denn ſo wie D ſich
nur einen Zoll von D nach H zu bewegt, ſo bewegt
ſich zwar das Ende Annach G zu, und behalt nicht
mehr die Richtung AB. ſo wie es aber dieſe Richtung

Ab nicht mehr behalt, in welcher es, wahrend daß
das Schiff im Lauf iſt, keinen Widerſtand vom Waſ—
ſer leidet, (denn das Steuer wird vom Schiff, wel—
ches das Steuer mit ſich nimmt, dem Waßer entge
gengefuhrt) ſondern ſich nur ein wenig von A nach G
zu bewegt, ſo ſtoßt das Waßer in der Linie ON auf
das ſchiefe Steuer GB, oder das ſchieſe Steuer GB
wird vom Schiffe dem Waßer in der Linie GB entge-
gengefuhrt, und wurkt in das Waßer NO in der Linie
GB, das Waßer widerſteht in der Linie ON, und in
dem Augenblick iſt auch der homodromiſche Hebel da,

denn
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denn die Laſt, oder der Punkt B. d. h. das Hinter
theil des Schiffs, wird nach J. bewegt. Ware ABDa
ein heterobromiſcher Hebel, ſo wurde Gß vom Wider-
ſtande des Waßers ON von G wieder nach A. und HI
nach D getrieben werden, und der Punkt B, oder das
Hintertheil des Schiffs unbeweglich bleiben, ſo aber
wird ß wie die Laſt beym homodromiſchen Hebel be—
wegt. Es wurde ein heterodromiſcher Hebel ſeyn, und b
das Ende G wurde von Gnach A weichen, wenn die
Kraft in Hees erlaubte, die beſtandig nach M zu druckt,
und nicht zulaßt, daß G nach A. und alſo H nach D
ſich bewegen kann. Der Steuermann in H macht
ſich zum Fulkrum das nach M wurkt. Wenn nun
der Widerſtand des Fulkrum in H, die bewegende
Kraft ON. die das Ende G nach Aoder J treibt, und
die Bewegung des mittlern Punkts B, der nach E
oder L ſich bewegt, einerley Richtung zeigen, wie hier,
ſo iſt dis aufs genaueſte der homodromiſche Hebel AC

fig. 14. wo der Widerſtand des Fulkrum F, die Be—
wegung der Laſt E, und die bewegende Kraft in A,
einerley Richtung beobachten, indem ſie alle drey in
den Uinien CK. BIL. und AG in die Hoöhe wurken.
Wahrend der Bewegung des Endes l fig. 20 oder des h
Steuermanns in l nach L, und des Endes F nach G,
wurkt alſo das Steuerruder Gl. ſchon als ein homodro
miſcher Hebel, denn indem ſich der Steuermann von

nach L zu bewegt, ſo widerſteht das Waßer, welches

auf AG druckt, nach F zu, will Gnnach k drucken,
und das Schiff oder das Hintertheil A, der mittlere
Punkt des homodromiſchen Hebels GAL bewegt ſich
von Annach H zu. Alle drey Bewegungen gehn nach i
einem Orte hin, und daher iſt es ein homodromiſcher
Hebel, und wurkt als ein homodromiſcher Hebel. Was k
hier ſowohl wie bey den Rudern ſehr leicht irre fuhren
kann, iſt dis, daß beyde bewegliche Hebel ſind,

Hebel,
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Hebel, wo alle drey Punkte beweglich ſind, auch das

Fulkrum, wozu man entweder das widerſtehende
Waßer (und mit mehrerm Recht) oder den Steuer—

1 mann machen kann. Wahrend der Bewegung iſt
das Waßer nach vorn offenbar das Fulkrum, ſobald
aber die Bewegung des Steuerruders aufhort, ſo hort
gleichſam der ganze Hebel auf, und es tritt ein andrer

m Hebel an ſeine Stelle. Der bewegte Korper A
nimmt, wie, bey den Rudern, die bewegende Kraft in

n Loder J mit ſich. “Ga iſt das was die Schaufel bey
den Rudern iſt. Wenn bey den Rudern ſich l nachl.
bewegt, in der Linie IL. ſo bewegt ſich F nach G. und

o das Waßer widerſteht in der Linie FNac. GM. Bey-
de Krafte, die Kraft des widerſtehenden Waßers,
welches in der Linie MG wurkt, und die Kraft des
Ruderknechts in L, der in der Linie PL das Ruder an
ſich zieht, oder in der Linie TL es von ſich ſtoßt, be
wegen den Punkt A in der Linie AO, und beym Len

d ken in der Linie AH. Es iſt hier blos der Unterſchied,
daß das Progreßivruder, um den Widerſtand AG
des Waßers zu erhalten, immer aufs neue muß be
wegt werden, da hingegen der Widerſtand des Waſ—
ſers KG auf das Steuer GA beſtandig, und ſo lange
fortdauert, als das durch Segel oder Ruder fortbe—
wegte Schiff das Steuer GA dem Waßer entgegen—

q fuhrt. Sobald das Steuerruder GAL in die Rich—
tung GAL gebracht iſt, und darinnen unbeweglich
bleibt, ſo hort zwar die Wurkung nicht ganzlich vom
homodromiſchen Hebel GAL auf, denn die widerſte-
hende Kraft des Steuermanns in L, der nach P zu
druckt, damit das Ende G vom Waßer KG nicht nach
F getrieben werde, bewegt das Schiff auch noch in

rder Linie AH,  (und es iſt alſo nicht einerley, ob man
das Ende J., wenn es nach L gebracht worden iſt,
daſelbſt durch einen Strick PL befeſtige, daß es nicht

nach
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nach J zuruckweiche, oder ob der Steuermann durch
ſeinen Druck in der Richtung L. das Ende L in Ler
halte) aber es entſteht hier noch was anders, denn
der Arm AB. des Hebels oder des Schiffs ABC, wird
durch GA um Qa langer. Das in dieſer Richtung s
GA unbeweglich gehaltne Steuer AG, macht nun
mit dem ganzen Schiff eine ſteife nie aus, d. h. es
macht den gebrochnen oder winklichten Hebel GaBC.

der in B. (oder zwiſchen Aß nahe an B) um eine Ver
tikalare wie ein heterodromiſcher ungleicharmiger He

bel beweglich iſt. Wenn nun das Steuer GA vont
dem fortlaufenden Schiffe mitgenommen, und dem
vordern Waßer entgegengefuhrt wird, ſo iſt das eben
ſo viel, als wenn das Waßer auf AG ſtieße. Durch u
dieſen Stoß, Druck, oder uberhaupt durch dieſen
Widerſtand des vordern Waßers auf GA. wird das
Hintertheil Anach H zu beſtandig gedruckt, da ſich
dann das Vordertheil C nach E drehn muß, weil
ABC, oder GARO ein heterodromiſcher Hebel iſt,
deßen Mittelpunkt in B oder nahe bey B iſt.

g. 122.
Wenn das Schiff in der Linie CD fig. 20 vom a

Winde durch die Segel fortgetrieben wird, ſo werden
auch die Wellen in dieſer Linie vom Winde geiagt. Jn b
iedem Falle muß das Schiff einen ſchnellern Lauf ha-
ben als die Wellen, wenn es vom Steuerruder ſoll
gelenkt werden. Dieſen ſchnellern Lauf hat auch das
Schiff, wenn die das Schiff bewegende Kraft nur nicht
allzugering iſt, denn das Schiff, wenn es nicht zu tief e
geht, wird von den Wellen faſt mit eben der Geſchwin
digkeit, die ſie ſelbſt haben, fortgetragen und fortbewegt,
und braucht alſo nur eine ſchwache bewegende Kraft,
um ſchneller zu laufen als die Wellen, goht aber das

Schiff

J u
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Schiff ſchon etwas tief, ſo muß ſeine Bewegung ſchon
viel langſamer ſeyn als die der Wellen, weil das un—
tere Waßer die Geſchwindigkeit des obern Waßers

d nicht hat, auch ſtarker widerſteht, “und das untere
Waßer doch eben dasienige Waßer iſt, welches das
Schiff auf ſeinem Rucken forttragt, wenn es ohne

e andre bewegende Kraft iſt. Auf Stromen iſt das
wes anders, da hat das Schiff, wenn es dem Strom
allein uberlaßen wird, allezeit die Geſchwindigkeit des
Stroms, weil deßen Geſchwindigkeit in der Hohe und
Tiefe gleich, oder doch uberaus wenig unterſchieden
iſt, iſt aber zugleich Wind, der Wellen macht, ſo hat
zum Theil eben die Wurkung ſtatt, wie auf der See.

 Jſt die Geſchwindigkeit der Wellen und des untern
Waßers großer als des Schiffs, und das Schiff ſe—
gelt x in der Linie AC fig. 20, nach D., ſo wurde,
wenn das Steuerruder die Richtung GAl. hatte, das
Schiff dadurch nach Kbewegt werden, denn das
hintere Waßer wurde in der Linie SGS auf GA wur—
len, namlich auf die hintere Flache von GA (da das
vordere Waßer auf die vordere Flache druckt), und es
nach M zu treiben, ohnerachtet der Steuermann von
Lnach P zu druckte, als deßen Druck von der ſtarkern

Kraft des Waßers gegen G in der Linie SG vernich—
S tet werden wurde. Jſt die See ohne alle Wellen,

und das Schiff ſteht ſtille, ſo kann es durch das Steu—
er gar nicht gelenkt werden, denn das Steuer GA er
fahrt keinen Widerſtand des Waßers weder von hin
ten noch von vorn, es kaun nicht anders gelenkt wer
den, als wenn das Steuerruder GAL ſo wie ein an—
der Ruder bewegt wird, und da wurde eine ſehr an
ſehnliche Zeit dazu gehoren, das Schiff zu lenken,
weil der außere Arm ſo viel kurzer als der innere iſt,

n nach d. 85. Um die Wurkung des Steuerruders be—
rechnen zu konnen, wollen wir annehmen, daß die

Ge-

J
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Geſchwindigkeit des Schiffs, die es durch Hulfe der
Segel oder Ruder erhalt, 1o Fuß in 1 Secande ſey,
und die Geſchwindigkeit der Wellen und des untern

Waßers S 4 Fuß. Wird nun das Steuer CA den
weit langſamer, namlich nur mit der Geſchwindigkeit
von 4 Fuß, bewegten Wellen, und unterm Waßer
mit der Geſchwindigkeit des Schiffs S 10 Fuß entge
gen hewegt, ſo widerſtehn dieſe langſamer fliehenden
Wellen rc. dem ſchneller gegen ſie bewegten Steuer
mit einer Kraft, die  10* 42 S 84  auf ieden
Oduß in den obern Theil des Steuerruders, ange-
nommen, daß das Steuerruder ihnen unter einem
rechten Winkel entgegen wurkte. Das tiefere Waſ— i
ſer, welches vom Winde weniger bewegt wird, wider.

ſteht noch ſtarker, wir wollen aber den Widerſtand
des obern und untern Waßers gleich ſtark annehmen.
Das Steuer ſoll von oben bis unten gleiche Breite ha.k
ben, namlich es ſoll s Fuß breit, und 24 Fuß tief
ſeyn. Der Ruderſtock ſey 24 Fuß lang, ſo verhalt
ſich der außere Arm,  6 Fuß, zum innern- 24 Fuß,
wie t: 4. Bewegt ſich der Steuermann durch 12
Fuß, ſo bewegt ſich G durch 3 Fuß fig. 19. AsG iſt
alſo 3 Fuß, und der Widerſtand des Waßers gegen

16
E

das Steuer Gh, alſo ohngefahr, weil IG nicht
2

viel (nur o. 13, denn 1G 2, 87 Fuß) weniger als
AG, 14: 6. Wir wollen den Widerſtand des!
Waßers gegen das Steuerruder alſo  annehmen fur
alle Directionen des Steuers, d. h. der Winkel aBG
ſey großer oder kleiner. Jſt das Steuer 24 Fuß tief m
und 6 Fuß breit, ſo iſt ſeine Flache 26x 242 144

huß. Sein Widerſtand æ alſo 236b. h.
4

H der
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der Widerſtand des Steuers von 24 Fuß Lange, 6
Fuß Breite und bey der Oefnung FAG fig. 20 oder
Direktion AG iſt alſo 36 ſz, wenn es vom Schiff in
1Sec. gegen das vordre Waßer durch 1 Fuß bewegt
wird. Wird es durch 10 Fuß bewegt, ſo iſt ſein

84x 144Widerſtand S z3024  oder 36 x
4

n(1io -42)2 36 x 842 30248. Weil nun der in-
o nere Arm ALS4 GA. (denn die Lange des Arms

Ga iſt nicht nach der Breite, welche das Steuer oben
hat, fondern nach der unterſten oder großten Breite
anzunehmen, und die iſt bey großen Steuern gegen 6

3024Fuß) ſo kommen auf L. S 756 t, (nach dem
4

Bouguer 556 66) weshalb ein einiger Menſch das
Ende L nicht wurde halten konnen und in dieſe Rich
tung bringen, (auch wenn man, da das Steuer oben
ſchmaler, den Widerſtand des ganzen Steuers um
verringert) wenn man nicht durch Maſchinen die Kraft

pdes Steuermanns zu vergroßern ſuchte, “wodurch
aber viel Zeit verlohren geht, ehe das Ruder in die
verlangte Lage gebracht wird, und alſo iſt das Lenken

qlangſam, “nicht zu gedenken, daß am Ende J. blos
die prenende Gewalt des Steuermanns, nach Abzug
des Fußſtoßes, in Rechnung kammen kann, ſo daß
man ſie, wo man Maſchinen braucht, faſt ganz uber

r gehn kann. Es iſt hieraus klar, warum man die
Steuerruder den großern Schiffen nicht proportionir
lich geaen die Steuer von kleinern Schiffen baut, denn
wollte man die Steuer breiter bauen, ſo mußte man
auch den Steuerſtock langer und ſtarker bauen, weil
ein breiteres Steuerruder wegen ſeiner groößern Flache
auch großern Widerſtand hat, und alſo eine ſehr große

Gewalt
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Gewaltlleiden] wurde. Ware das Steuer 12 Fuß;
breit, ſo mußte der Steuerſtock 48 Fuß lang ſeyn oder
die Kraftſparenden Maſchinen noch einmal ſo ſtark
wurken. Jm erſtern Fall wurde der Steuerſtock kaum
ſelbſt zu regieren ſeyn, wegen ſeiner nothwendigen
großern Starke, im zweiten Fall wurde doppelt ſo viel
Zeit dazu gehoren, um dem Steuer die gehorige Oef-

nung zu geben, und alſo das Schiff noch langſamer
gelenkt werden. Aus dieſen Urſachen kann man die

Steuerruder nicht wohl vergroßern. Da nun große t
Schiffe einen viel ſtarkern Widerſtand beym Wenden
und Lenken haben, und man proportionirlich große
Steuerruder ihnen nicht anbauen kann, weil ſie noch
weniger wurden konnen regiert werden durch einen
einzigen Mann, durch Maſchinen aber die Zeit ver-
lohren wird; ſo iſt offenbar, daß große Schiffe ſich
langſam mußen lenken laßen, wenn man ihnen nicht
auf eine andre Weiſe zu Hulfe zu kommen weiß. Da.
her iſt nur kurzlich der intendirte Bau eines Schiffs
von 120 Canonen in Frankreich aufgegeben worden,
und zwar aus der Urſache, laut den Novellen, weil
es zu ſchwer zu regleren ſeh.

F. 123.
gJe ſtarker die Wurkung des Waßers auf dasa

Steuer iſt, ie ſchneller wird das Schiff gelenkt. Es

iſt aber die Wurkung des Waßers auf das Steuer
ſtark, wenn das Schiff ſchnell ſegelt (F. 122.) und
bey Contrawiid, wenn das Schiff durch Ruder den
Wellen entgegen getrieben wird, oder wenn ein Schiff
wider den Strom ſegelt. Bey gutem Winde erhalt b
man die lenkende Kraft, wenn man das D der Ge
ſchwindigkeit der Wellen und des untern Waßers (und

des Flußes auf Stromen) von dem D der Geſchwin

H a dVvigkeit
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digkeit des Schiffs abzieht (F. 122.), und bey Con

e trawind, wenn man beyde addirt. Beny volliger
Windſtille, wenn das Schiff durch Ruder fortbewegt
wird, iſt die lenkende Kraft dem D der Geſchwindig
keit des Schiffs gleich.

J. 124.
2 Dagßß ſehr viel am ſchnellen Lenken des Schiffs ge

legen ſeyn muße, und daß es Falle geben kann, da
wohl gar die Erhaltung des Schiffs davon abhangt,
das weiß ieder der nur ein wenig die Gefahren kennt,
denen ein Schiff ausgeſetzt iſt. Daher ſagt auch Eu
ler h. 525. l. c. cuni promtitudo gubernaculi in
omnibus navibus ſummo ſtudio deſiderari ſoleat.

b Da nun große Schiffe ſich weit langſamer lenken laſ—
ſen, ſo iſt es um ſo nothwendiger, die ſchnellere Len
kung des Schiffs noch auf eine andere Art zu bewur
ken, und zwar dergeſtalt, daß das Schiff dadurch zu
gleich kann gewendet werden, wenn entweder aus
Mangel des Windes, oder im Sturm, da man keine
Segel brauchen kann, das Schiff durch die Segel
weder gelenkt noch weniger gewandt werden kann.

g. 125.4
a Daß der Widerſtand eines großen Schiffs beym

Lenken und Wenden uberaus anſehnlich iſt, das iſt
aus nachſtehender Berechnung klar, die bey iedem
Winde eben dieſelbe iſt, er komme von hinten, von
vorn, oder von der Seite, weil, um ſoviel die eine
Seite und Halfte des Schiffs, z. B. das Vordertheil
weniger Widerſtand hat, um ſoviel mehr Widerſtand
die andre Seite, oder das Hintertheil leidet. “Der
Widerſtand iſt alſo dem Widerſtande im ſtillen Waſ

b ſer gleich. Obgleich aber der Widerſtand des Schiffs

beym
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beym Wenden und Lenken, bey iedem Winde und bey

ieder Geſchwindigkeit deßelben einerley iſt, ſo iſt doch
der Widerſtand des Steuers nicht einerley.

g. 126.
Beym Wenden des Schiffs durchlauft iede Half.1

te deſſelben, namlich das Vorder. und Hintertheil,
einen Bogen von 180 Grad, wenn das Schiff ſo ge
wendet wird, daß das Vordertheil an den Ort kommt,
wo vorher. das Hintertheil war. Dieſer:halbe Zirkel. b
bogen beſteht aus einer Menge von kleinern Zirkelbo
gen, die innerhalb den großern konnen gezogen wer—

den. Z B. wenn die halbe Schiffslange go Juß iſt,
ſo beſchreibt der goſte Fuß einen großern Bogen als
der 79ſte, der 79ſte einen großern Bogen als der:
78ſte Fuß u. ſ. w. Jeden dieſer Bogen durchlauft e
eine Flache, die einen Fuß breit, und ſo tief iſt, als

tief das Schiff im Waßer geht. Der Widerſtand d
aller ſenkrechten und einen Fuß breiten Flachen der Ca
rina, die ſich in dieſen Bagen oder halven Zirkeln von
verſchiedner Große, in gleicher Zeit, aber mit unglei—
cher Geſchwindigkeit, (weil die Bogen nicht gleich
groß ſind) bewegen, beſtiinmt den Widerſtand des
Schiffs beym Wenden, und daher auch beym Lenken,

als der Bewegung des Schiffs durch einen Theil die.
ſes halben Zirkels. Die Peripherie eines Diameters e
von 16o Fuß, oder eines Radius von go Fuß 502,
a0 Juß, welche 1oo Theile ich ubergehe, ſo wie in
manchen andern Rechnungen die kleinen Bruche, wo
auf dergleichen Kleinigkeiten nichts ankommt. Die t
Peripherie eines Diameters von zo Fuß  251 Fuß.
Die Geſchwindigkeiten verhalten ſich alſo wie 02: 2518
Juß rc. und die Reſiſtenzen und bewegende Krafte
wie 5022:251*.

H 3 g. 127.
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S. 127.

u Jn einer Lange von 1öo. Fuß (ich will die Be—
rechnung nach einem Schiff von 160 Fuß Lange und

24 Fuß Waßgßertiefe anſtellen) ſind 8o unterſchiedne
Durchmeßer, und alſo 8o Peripherien von unter—
ſchiedner Große, wenn der Radius in Fußr,n ð. h. in

b 8so Fuß getheilt wird. Die Quadratzahl der ſFuße,
die ieder von dieſen halben oder ganzen Zirkelbogen ent

halt, iſt gleich dem Widerſtande einer ebnen Flache
von 1DFuß, die ſich in 1 Secunde durch alle dieſe

r großern und kleinern Zirkelbogen bewegt. Den Wi—
derſtand eines Dhußes, der ſich im ſtillen Waßer

das:fkann man hier annehmen, nach h. 125.) in 1

Sec. durch 1 Fuß bewegt, will ich  h annehmen.
d Die Rechnungen betragen alſo nach Mr. Bouguer alle

J weniger.
8

v  128.
 Weiß man den Jnhalt der Flache, (hier 2a Fuß

tief und x. Fuß breit  24 Fuß niach dem vorhergehen
den g.) die ſich durch den und ienen halben oder gan
zen Zirkelbogen von unterſchiedner Große in einer be

ſtimmten Zeit, z. B. in i Secunde bewegt, und man
multiplieirt den Jnhalt der Flache mit dem D des
durchlaufnen Raums, ſo hat nian den Widerſtand

V dieſer Flache. Thut man das init der ganzen Schiffs
ſeite (da beyde halbe Seitenflachen ſich bewegen, und
dieſe zuſammen eine ganze Seite machen) und multi
plicirt ſie mit den DZahlen der unterſchiednen Bogen
großen, die ieder TFuß in der ganzen Lange und Tie
fe des Schiffs beſchreibt, ſo hat man den Widerſtand
des Schiffs, angenommen, daß es ſich in 1Sec. um

t ſeine Vertikalaxe bewegen konnte, “obgleich dieſe! er
ſtaunende Geſchwindigkeit nicht moglich iſt, das Schiff

auch
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auch alsbenn vom Widerſtande des Waßers ganz ohn
fehlbar wurde zerſchmettert werden. Weiß man die-d
len Widerſtand, ſo iſt es ſehr leicht, den Widerſtand
des Schiffs bey ieder Geſchwindigkeit im Wenden, z.
B. in S, 1, 2 Minuten, und im Lenken z. B. durch
5, 10 Fußiin 1 Sec. zu berechnen. Jch will dieſe
Berechnung nun vorlegen.

J 7. n
F. E 1 2 9.

Die Sunime der DZahlen Aller Zirkelbogen von a
2 bis iĩ 6ð Fuß Durchmeßer oder Lange des Schiffs,
oder aller go Zirkelbogen, die ein Radius von go Fuß
beſchreibt, iſt 6. 838. 450. und alſo ware der ſum—
mirte Widerſtand eines Thußes, der ſich in 1 Sec.
durch alle dieſe unterſchiedne Peripherien bewegt, oder
einer'ebuen Flache z. B. eines Balkens von 1 Fuß
Breite imd go Fuß Lauge, wenn er ſich rund herum
durch 360 Grad in 1 Sec. im Waßer bewegen konn—
te, wenn der Widerftand eines TFußes, der ſich in
1 Seeunde durch't Fuß bewegt, 16ß iſt- 6. 838.
a450 Eh. Er iſt alſo fur eine Flache von go Fuß b
Lange und 24 Fuß Tiefe ma x 242 164. 122.
Zoo g;b. Weil aber dber Wiberſtaud durch die e
konvexre Figur der Seite des Schiffs verringert wird,
ſo will ich annehmen, daß die Seite des Schiffs den
Widerſtand der Kugelihabe, d. h. dieſer Widerſtand
der Schiffſeiten ſoll ſich zum Widerſtande der ebnen
Flache verhalten wie 23 3 (nach Graveſands Verſu- a
chen, nach des Ritters de Borda wie 2: 5. Sehr
betrachtlicher Unterſchied!) ſo iſt der Widerſtand ei—
ner ſolchen Flache von 24 Fuß Tiefe und go Fuß Lan
ge, wenn ſie ſich in i Sec. durch 360 Grade wen-

b

det xXac ioq. ai 5. 200 q; 2c. Wendet ſie e
3

H 4 lich
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ſich in 1 Sec. durch 180 Grad, oder einen halben

cZirkelbogen, ſo iſt ihr Widerſtanad S 27. 353.
22

fgoo  d. (Die Seitenwande des Schiffs, da
ſie mehr ſenkrecht herunter ſteigen, und ſich das Schiff
nur gegen den Kiel zu ſtark verengert, werden heyna
he einen noch großern Widerſtand als den Widerſtand

s der Kugel haben. Da aber ein Schiff zwey ſolche
Flachen von go Fuß Lange und 24 Fuß. Tieſe hat,
deren ſich iede durch 180 Grad bewegt (wenn das
Vordertheil an die Stelle des Hintertheils kommen
ſoll) namlich die halbe Seite der einen Halſte des
Schiffs, oder die eine, 4. B. die rechte Seite des
Vordertheils, und die linke Seite des Hintertheils, ſo
iſt der Widerſtand des gauzen Schiffs, wenn es ſich
in 1 Sec. ſo wenden konnte, daß das Vordertheil in
die Stelle des Hintertheils kanie

S24S 54. 707. Goo t e
h Wendet ſich das Schiff durch 180 Grad in

e1Minute, ſo iſt ſein Widerſt.  S15. 196 sf.

60
1

2 3. 799 Zg8452
13 1. 68862h.z2

S—fxoara Go. 748 b2i.

i Soll es ſich in 1 Secunde nur durch 1 Fuß bewe
gen, ſo iſt der Widerſtand durch

1 Fuß



Von Sieuerrudern. 121

en Fuß in  Sec. 868  k.
2512 (1800)

5 —kx 52 2 21. 700 2 l.
1

Wir koluen daher fagen.
le

zn Fuß:

2511 t e27
—Dee 2

Auf dieſe Weiſe konnen wir die anzuwen-tdende Kraft und den Widerſtand des Steuerruders

bey ieder Geſchwindigkeit im Lenken und Wenden ſo—
gleich finden. Doch iſt dieſer Widerſtand anſehnlich m
Gielleicht 4bis 4) geringer, weil ein Schiff nach ſei-
ner Lange nicht gleich tief im Waßer geht, indem es
ſich nach hinten und vorn erhebt, und ſoviel es ſich da
und dort erhebt, um ſo viel auch weniger als 24 Fuß
tief da und dort im Waßer geht. Wir konnen nacha
J. 100. den Widerſtand aber noch auf eine kurzere
Art finden, wenn man die DZahlen von 1 bis go
ſummirt, mit go dividirt, den Quotienten mit der
Tiefe des Schiffs S 24 Fuß multiplicirt, und vom
Produkt  wegen des verringerten Widerſtands durch

die Rundung der Seiten abzieht. Wir konnen alſo o
ſagen:

H5 Sum̃a
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Sumna von r bis go 24 kxX— xay 3öανA. h.

gos 3 53
173880 x8 x 22 434 i

6 400

fur das halbe Schiff, oder die eine halbe Seite des
Schiffs, z. B. das rechte Vardertheil wenn .es ſſich

v auf die rechte Seite wendet. Da ſich nun die linke

Seite des Hintertheils zu gleicher Zeit auf die linke
Seite wendet,! und dafelbſt ebenfalls einen Bogen von
180 Grad durchlauft, wie die rechte Seite des Vor
dertheils außder rechten Seite, ſo iſt der Widerſtand
wenn ſtth das außerſte Vorder und Hinterthell in 1
Sec. durch ĩ Fuß bewegt 2ayekægoge h. Oder

Summa vop i arbjs go.
5 g02 1

Aaohs iasdeyxath,

d. h. 2raνοαüh úαααν. ñ92  b,
qda wir denn faſt gleiche Produkte erhalten „zum Be

weis, daß beyde Rechiungen .richtig ſeyn. Die letzte
re Berechnung iſt genauer, weil die weggeworfnen
Hunderttheile (ſ. 126.) in den Peripherien nicht ver

J

lohren gehn; ſie betragtt ris
b

ttei,
ß. 136.

mDer Widerſtand eines Schiffes von 160 Fuß
Lange und 15 Fuß Waßertiefe, Ah. a8g. y welches
ſich in i Sec. durch 180 Grad bewegt, iſt, wenn
wir den Widerſtand ebenfalls nur zu z. annehmen

axli5
3
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axtz 92S  XxX— Xx2  334. 192. 250  2n.

nin 1 Minute 9a98 ſe  0. Uü

S 2374 G S p.A A

 —2 24 n

2 J E

S76 1055 G —m q
2

gqr

ox2 S Ê 3799582 662 r.
4 ox4 Sc 151968 G m 5.

nin iSec. durch  Fuß 542 G St.
4 2512.5 2 tx 52213550 GeSu.

unnn 10 7 txtor -2 5a200 ſ 2 v.
oder man kann kurzer ſagen: 24 Fuß Tiefe verhalten b
ſich zu 15 Fuß Tiefe- 868: 542, welches dann die
Richtigkeit der Rechnung beweißt. Geht das Schiff e
mur to Fuß im Waßer, (9. 28.) ſo iſt ſein Wider
ſtand in 1 Sec. durch 1 Fuß nur 361 Gß, denn 24:

102 868: 361.
n

r3r.Die Lange des Schwanzes F. 47. ſey Fuß,

ſeine Dicke 1 Fuß, ſein Widerſtand, da er an den
Seiten abgerundet werden kann, ebenfalls z, ſoliſt
ſein Widerſtand, wern er ſich in Sec. durch 180

Grad
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tin

i dirt mit 25, ohne 4 abzuziehn, weil ſtatt i8 Fuß

b Grad bewegt  der Summe der Auadratzahlen aller
un Umkreiſe von 162 bis 200 Fuß Durchmeßer, divi

Widerſtandsflache nur 1 Fuß gerechnet wird,

6. 475445 1. 618861 4
J 22

zurt7 b in r Minute

1 g 9

inet J 2 0

B

Murg

u

—3 Sm 5o G2nn 2AMllri Gxan  11799  m
Bxarcgex2- qiöb Gmt

ee

S 4495 G 2 6
o*,

 t1ias 72

eccin mSec. durch  Fuß S 257 G 24
251S

5 Ss axs 641 G æ29
10 S nxiorES 2567 G 24

ſ. 132.
e Die Lange der Fiſchprora ſey zo Fuß, ihre Hohe

15 Fuß, die beſtandig verhaltnismaßig abnimmt,
und am Ende des zoſten Fußes in eine ſcharfe Run
dung ſich endigt; ihr Widerſtand ſey ebenfalls Z, weil
die Seiten abgerundet ſind, ſo findet man ihren Wi
derſtand, wenn ſie ſich in 1 Sec. durch 180 Grad

bewegt,

—S

SS

 ν

7

t.

Se
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bewegt auf die Weiſe: 1) Man berechnet die Periphe b

rien von 152 bis 270 Fuß Durchmeßer, und multi-
plicirt die DZahl don ieder dieſer zo Peripherien mit
dem Theil der Seitenflache der Prora, die dieſe oder
iene Peripherie durchlauft, als welche Seitenflache
mit iedem Fuß abnimmt, und ſummirt dann das Pro
dukt von allen 30. Peripherien, die mit ihren Flachen,
von welchen ſie durchlauſen werden, multiplicirt ſind;
2) man vermindert dieſe Summe um J, weil die e
Prora an den Seiten nicht platt ſondern abgerundet;
und 3) main dividirt die erhaltnue Summe mit 22, d
weil die Prore nicht z6o ſondern nur 180 Grad, oder
blos einen halben Zirkelbogen durchlauft.

1) Die Summe der Quadratzahlen aller Pe
ripherien von 152 bis 210 Fuß Daurchmeßer,
iede TZahl mit der ihr zukommenden Seiten
flache der ſich mit iedem Fuß verengernden Prora

multiplicit S 67. 739. 587  2M
A2) x a —S a45. 159. 724  A
3

3) 5— 11. 289. 681 ſ s22,

Alſo iſt der Widerſtand der Prora, wenn ſie ſich in t
1Sec. durch i18o Grap bewegt 11. a89. 681ß S

y

1Min. S 3136 G8



zrMin. 2— S2as8 G
—tx22 æ 12544 G 2
—Sexa Goir76  2

vin Sec. durch  Fuß S 179 Gm7
2512

5 21x52 2 4475 G m
to -2rxito2 17900 29.

S. 133.
Der Widerſtand des Schwanzes iſt wie 2:3 oder

z angenommen worden. Scharft man ihn von  der
adSeite ſo ab, daß ab— fig. 21, ſo iſt ſein Wider
4*

ſtand S ſtatt 5, und in'n Secunde dutch 1 Fuß
b 82 b Xx. Es verhalt ſich alſo die Reſiſtenz eines

Schiffes von 24 Fuß Tiefe und 160 Fuß Lange ohne
Fiſchprora und Schwanz, zu elnem Schiffe von 15
Fuß Tiefe und 160 Fuß Lange, mit einer Fiſchprore
von 30 Fuß und einem Schwanz von 20 Fuß Lange,

Skitr  x2 868: 2  179 822
868: 729.

i

2 Durch die Fiſchprore und den Schwanz (doch

dieſer letztere will nicht viel ſagen) wird falſo
der Widerſtand beym Wenden und Lenken ver—
ſtarkt, indes kommt dieſer maßig vergroßer—
te Widerſtand beym Wenden und Lenken in kei—
ne Betrachtung gegen die«Portheile, die man von der

Fiſch
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Fiſchprore und dem Schwanz erwarten kann. Ein h
Schiff von 100 Fuß Lange und 18 Fuß Tiefe, wenn
es ſich in i Sec. durch 1 Fuß dreht, hat keinen ſtar—
kern Widerſtaud als 1404 ßß, da iener des Schiffs
von 160 Fuß und 24 Fuß Tiefe 868 h iſt, woraus
zu erſehn, daß ſich große Schiffe uberaus und noth
wendig ſehr langſam mußen lenken und wenden laßen.
Sey auch der Widerſtand der Schiffſeite geringer als e
z, z. E. Z, da denn 7: 22 868: 520 te, und zie
he man auch von dieſen 520 th noch Zab, weil ſich
Vorder und Hintertheil erheben, ſo bleiben doch noch
346 tb Widerſtand, wenn ſich ein Schiff von 160
Fuß Lange und 24 Fuß Tiefe in einer Secunde durch
einen Fuß dreht. Jſt aber nach Mr. Bouquer der d
Widerſtand des Waßers  geringer, als er iſt ange—
nommen worden (9. 127. d), ſo bleiben von 346 nur
a30 ſ;, und alſo von 868 b nur 230 gij ubrig.
4: 2()2 729 6. 133. b): 437. Sonach wurde?
der Widerſtand eines Schiffes von 24“ Tiefe und 16o!
Lange, ſich zu dem von 15“ Tiefe und 160 kange
mit einer Fiſchprore und Schwanz ſich verhalten wie
346 (c): a37 (e), oder wie a30: (ch zu a91. Abers
da iener Widerſtand wegen der Erhebung des Hinter
und Votdertheils um  geringer iſt angenommen wor-
den, und dieſes wohl zuviel iſt, bey der Berechnung
vom Widerſtande des letztern Schiffs mit der Fiſch—
prore, auch noch eine Frage ware, wo die Vertikalaxe

anzunehmen iſt, um welche ſich dieſes Schiff mit ei—
nem ſo unterſchiednen Vorder- und Hintertheil dreht,
ſo mochten wohl beyde Schiffe ziemlich gleichen Wi—
derſtand haben. Wenn indes ienes Schiff 24 Fuß h
tief geht, und dieſes Schiff mit der Fiſchprore von 15
Fuß Tiefe doch gleichen Widerſtand hatte, ſo wurden

ESchiffe mit der Fiſchprore ſich doch immer anſehnlich
langſamer drehn, denn da der Widerſtand des letztern

nur



128 „Viertes Kapitel.
nur 15 Fuß tiefen Schiffes 2 dem Widerſtande eines
24 Fuß tiefen ohne Prora und Schwanz, ſo wurde
der Widerſtand eines 160 Fuß langen und 15 Fuß
tiefen Schiffs ohne Prora ſich zu dem gleich langen
und tiefen mit Fiſchprore und Schwanz ſich verhalten
—S 15: 24 und alſo die Geſchwindigkeit 7724: 7715,/
alſo ohngefahr wie 534, ſo daß alſo ein Schiff von
160 Fuß Lange und 15 Fuß Tieſe ohne Schwanz und
Fiſchprora ſich in 4 Secunden durch einen Raum
dreht, wozu ein gleich tiefes und langes Schiff aber
mit einer 30 Fuß langen Prore und einem 20 Fuß

i langen Schwanz 5 Secunden braucht. Ein Schiff
von 160 Fuß Lange und 15 Fuß Tiefe, ohne Fiſch
prore, hatte (nach S. 130. t) 542 6 Widerſtand.
Dieſe 542 z Widerſtand ſind nach ſ. 134. c. dæ
1434, denn 868: a30- 542: 1435. Der Wi—
derſtand eines Schiffs von 160 Fuß Lange und 15
Fuß Tiefe ohne Fiſchprore verhalt ſich demnach zu ei

nem gleichen Schiff mit Fiſchprora und Schwanz
143: 291 (f) und beyder Geſchwindigkeiten im Wen
den und Lenken J7291:2 77143 S beynahe 172 12,
welche Geſchwindigkeit großer als 5: a, aber man
nnuß auch in Betrachtung nehmen, was (g) geſagt iſt,

auf welches bey 17: 12 noch keine Ruckſicht genom

k men worden. Jſt der Widerſtand ſtatt 868  nur
230 Ge, ſo konnen die ubrigen Widerſtande ſ. 129.
leicht darnach berichtiget werden. h iſt dann m 447,
denn 868: 230 S 1688: 447.

H. 135.
a Das Schiff wird nach ſ. 118. gelenkt, indem

das vordre Waßer dem, vom ſegelnden ec. Schiſſe
mitgenommenen, u. durch den Steuerſtock unbeweglich

b gemachten Steuer AG fig. 20 widerſteht. Machte

das
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busSteuer] G mit Ab einen rechten Winkel, ſo wur-
de das Steuer das Schiff gar nicht lenken, ſondern
das Schiff wurde vom vordern Waßer zuruckgeſtoßen
werden. Dieſe zuruckſtoßende Kraft bleibt bey iedem e
Winkel, den das Steuer AG mit AB macht ſie iſt
aber um ſo viel ſchwacher, ie kleiner dieſer Winkel iſt.

g. 136.
Die lenkende Kraft des Steuers iſt allezeit dem a

Widerſtande des vordern Waßers gegen die Flache
des Steuers gleich, oder dem Druck des vordern Waſ—
ſers auf das Steuer. Jſt das Steuer 6 Fuß breit b
und 24 Fuß tief, ſo iſt ſeine Flache 2 144 Dguß.
Oefnet man es durch 4 Fuß Sinus, ſo iſt ſein Wi—

144derſtand (nach 23. a) 2 4:622:62 2
3a8 t und nach Mr. Bouguer 32 ß, wenn ſich

das Schiff in 1 Secr. durch 1 Fuß bewegt. Eben ſo e
ſtark iſt aber auch die zuruckſtoßende Kraft, denn weil

das Schiff durch das Steuer mehr Wiberſtandsflache
erhalt, wenn es offen iſt, und dieſe Widerſtandsfla
che dem Sinus der Oefnung des Steuers mit der
Uange deßelben multiplicirt, gleich iſt, ſo iſt klar, daß
das Schiff mit einer Kraft in ſeinem Lauf zuruckgehal.
ten wird, welche der lenkenden gleich iſt. Es iſt da d
her nothwendig, daß das Schiff bey offnem Steuer,
oder im Lenken langſamer ſich fortbewege, das
Steuer ſey hinten oder auf der Seite. Alſo muß ein e
Schiff, das den Wind von der Seite fangt, auch
deshalb (man ſehe ſ. 72. n o) langſamer ſegeln, weil

da das Steuer beſtandig lenken und das Schiff in ei
ner gewißen Richtung erhalten muß, ein Schiff hin.
gegen, das gerade zu fahrt, und den Wind von hin

J ten
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ten fangt, muß ſchneller ſegeln, weil es ſein Steutr
dann nicht braucht, und alſo einen kleinern Wider—

fſtand hat. Das Steuer bringt deninach, von dieſer
Seite betrachtet, dem Schiffe Nachtheil, und einen
betrachtlichen Nachtheil. Nach h. 24. fwar der gan
ze Widerſtand des Schiffs mit der Fiſchprore nur
334 G, und der Widerſtand vom Steuer kame ihm

z daher faſt gleich. “Aber dis hat nichts zu ſagen, denn
ein Schiff mit der Fiſchprore braucht ſein Steuer weit
ſeltner, und hauptſachlich nur im Sturm zum Lenken,
wo ihm dieſer Widerſtand nutzlich und nicht ſchadlich

hiſt. Schief fahrt es ſeltner, (weil es keine Jnclina
tionen hat, ſ. G. g) wenigſtens nicht bey gutem Win

i de, der einerley Direktion mit ſeinem Cours hat,“ und
wenn es nicht des ſchiefen Laufs wegen das Steuer
braucht, ſo kann es durch ordentliche Progreßivruder
hinter der Puppis gelenkt werden (davon in der Folge)

und konnte man ſogar dieſe Ruder ſelbſt beym ſchiefen
Lauf brauchen, wenn ſie anhaltend bewegt werden,

k um das Schiff in einer Linie zu erhalten. Dieſe Ru
der vermehren den Widerſtand des Schiffs Zar
nicht.

g. 137.
a Wiird das Schiff vom Widetſtande des vordern

Waßers gelenkt, ſo iſt klar, daß ſobald das Schiff ſo
weit mit dem Vordertheil auf die Seite, nach welcher
das Steuer gerichtet iſt, ſich dreht, daß das Steuer
von dem vordern Waßer gleichſam abgeſchnitten wird,
und ſo zu ſagen ein todtes Waßer zwiſchen dem Vor
dertheil und dem Steuer entſteht, die lenkende Kraft
des Steuers nothwendig dadurch ſehr geſchwacht wer
den muße, weil das Steuer ſeine Kraft zu lenken von
dem ſreyen Jmpuls der Wellen und des vordern Waſ

ſers
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ſers auf daßelbe erhalt, “welcher Jmpuls der Wellen b
und des vordern Waßers aber durch die Direction des
Schiffs, namlich des halben Schiffs oder des Vor—
dertheils verhindert und gleichſam aufgefangen wird,
wenn er auch nicht ganz aufhort.

9. 138.
Das Steuerruber iſt ohne Zweifel die einzige Ur-a

ſache von der anſehnlichen Verengerung der Schiffe
im Hiütertheil, ſo weit es im Waßer iſt. Waren b
die Seeſchiffe am Hintertheil der Carina auch nur 12
Fuß breit, ſo wurde das Steuer, ſobald es 6 Fuß
Breite hat, gar nicht wurken, denn die ſechs Fuß
Breite auf ieder Seite des Spiegels deckte es dann
vollig gegen den Jmpuls des vordern Waßers. Dae
her muß auch der obere Theil des Steuers, weil das
Hintertheil der Carina in der Hohe noch eine ziemliche
Breite hat, das Steuer aber noch dazu oben viel
ſchmaler iſt als unten, wenig wurken; ſeine großto
Wurkung muß ſich daher in der Tiefe außern, wo
das Schiff ſich beynahe in eine Scharfe verengert.
Das Steuer muß zugleich um deshalb in der Tiefe d
ſtarker wurken, weil das untere Waßer an der Ge—
ſchwindigkeit der Wellen weniger Theil nimmt:, und
daher ſtarker widerſteht.

h. 139.
Es ſey Ab fig. 23 noch die etwannige Breite der

hinterſten Wand der Puppis  ſo ſchießt das Waßer,
wenn das Schiff ſegelt, bey A und B vorbey, und
formirt den dreyeckigen Schwanz ACR., der um deſto
langer iſt, ie ſchneller das Schiff ſegelt. Segelt es
langſamer, ſo wird der Schwanz kurzer  ADB. Das b
Waßer in dieſen dreyeckigen Raumen iſt ohne Wur—

Ja kung
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kung auf das Steuer, daher nennt man es todtes
e Waßer. So weit alſo das Steuer noch innerhalb dieſes

Waßers iſt, ſo weit wurkt es außerſt wenig, weshalb
man es, wegen ſeiner Unwurkſamkeit auf das Steuer
auch todtes Waßer nennt. Es wurkt aber darum
wenig, weil das Waßer in dem engen Raum zwiſchen
dem Steuer und der Hinterwand, oder dem Spiegel,
gunzlich von dem vordern Waßer abgeſchnitten iſt, es
hat alſo auch nichts von deßen ſtoßenden Gewalt, ſon
dern kann blos mit der Kraft ſeiner Echwere oder Un

d beweglichkeit widerſtehn, “welche gering iſt, 1) weil
die Quantitat Waßer zwiſchen dem Spiegel und dem
ſeitwarts bewegten Steuer gering iſt, 2) wegen der
ſchiefen Flache des Steuers, welche die Kraft dieſes
ſchon ſchwach wurkenden Waßers noch mehr ſchwacht.

g. 140.
a Dieſes todte Waßer zwiſchen ABC fig. 23 iſt in

des nicht in ieder Betrachtung und fur iede Bewegung
todt und unwurkſam, ſondern nur fur das gegenwar

b tige Steuer. Fur die Bewegung einer Maſchine in
der Linie Aß und BA iſt es ſo lebendig wie anderes
Waßer, und wird dieſen Bewegungen wegen ſeines
ſtarken Schußes eder Triebes noch mehr zu ſtatten
kommen. Davon in der Folge.

g. 141.
 Aus der bisherigen Betrachtung uber die Wur

kung des Steuerruders iſt klar, daß daßelbe nicht
nothwendig hinter der Puppis ſeyn muße, ſondern
daß man es auch an die Seite des Hintertheils Ab
fig. 20 an iedem Orte bauen konne, ſobald nur auf

b der andern Seite ebenfalls eins iſt, “und es iſt klar,
daß es an diefem Orte das Schiff eben ſo gut wenden

werde,
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werde, als hinter der Puppis, wie mich auch ein Ver—
ſuch, den ich im Kleinen deshalb angeſtellt habe, von

der Wahrheit meiner Vermuthung uberzeugt hat.
Nach der Lehre vom Hebel wurkt das Steuer ſtarker, e

wenn es hinter Akommt, weil dadurch der Arm AB,
von dem ganzen Hebel (S der Schifflange) AC. ei—
nige Verlangerung leidet, und alſo die Lenkung durch
eine geringere Kraft beweqt wird, als wenn ABSC.
Da aber dieſe Verlangerung  im Verhaltnis gegen die d
Lange des Schiffs ſehr unbetrachtlich iſt, ſo iſt es auch

die großere Wurkung. Jſt das Schiff 160 Fuß
lang, und das Steuer 6 Fuß breit, ſo iſt B 162

2

S go und Aß wird um z y blos langer als BC.

ſ. 142.
Das Steuer kann in iedem Punkte zwiſchen As

und B applicirt werden, und wird in iedem Punkte
das Schiff wenden, nur daß es einen deſto ftarkern
Widerſtand oder Druck vom Waßer erfordert, ie na—
her es B iſt. Ware das Steuer in J fig. 20 einge- b
hakt, ſo muß es um ſo viel mal großer ſeyn, als A
von B weiter entfernt iſt als J. wenn es ſo viel wurken
ſoll als in A. nach den Regeln des Hebels.

g. 143.
Der Vortheil, den man alſo bey Seeſchiffen idaa

von hat, daß das Steuer hinter A, und nicht 6 Fuß

vor A iſt, betragt nicht mehr als Sr. Ein Vorh
theil, der von den Nachtheilen, welche das Schiff
von dem gegenwartigen Steuerruder hat, unendlich

übertroffen wird.

Jz3 J. 14a.
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ſ. 14.

nzuu j. Jch will die Vortheile und Nachtheile beyderpan Lre Steuer, des in Aoder hinter dem Schiff, und des
uanh vor Aoder an der Seite des Schiffs, gegen einander.

bff
bt

Lhi

ffft welches von beyden den Vorzug verdient.
wt halten, und es wird nicht ſchwer ſeyn zu entſcheiden,

eritAeue: b Das Steuer hinter der Puppis wurkt in der
nuer Lrun:

rner Hohe wenig (ſ. 138. c) iſt es aber an der Seite und
a vor A, ſo bekommt es nach ſeiner ganzen Flache den
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5 Stoß des Waßers, und muß alſo nothwendig ſtarker

in ni e wurken als das Steuer hinter A. Dieſer VortheilCi
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n ri J der oben breitern Puppis, auch wenn es breiter ware)
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hen iſt waheſcheinlich allein ſchon ſtarker als der Vortheil
i d des z h. 141. beſonders weil das Steuer obn18 1 eÊ Ie I—antti meiſt nur 3 Juß vreit vis zu einer gewißen Jieſe ijt,kirie gi (weil es oben ohnedem nichts wurken wurde, wegen

DAſit wodurch die ganze Flache des Steuers, und alſo auch
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An wird.
—255— ſein Widerſtand und die lenkende Kraft, verringert

en 29) Es trifſt ſich nicht ſelten, daß das Steuer zu
Schaden kommt, daß es von Wellen zerbrochen, im
Kriege zerſchoßen c. wird. Dann iſt das Schiff ohne

Steuerruder. Jſt das Steuer an der Seite, ſo kanu
es von der Gewalt der Wellen ſchwerlich verletzt wer
den, weil manſes, wie ich bald zeigen werde, ſtutzen
kann, welches bey dem gewohnlichen Steuer nicht an

zgeht. Sollte aber das eine Seitenſteuer ia einmal
ſchadhaft werden, ſo iſt doch das andre da, mit dem
man das Schiff wenigſtens auf, eine Seite lenken
kann.

n 9) Da die Schiffe, um dem hintern Steuer le—
bendiges Waßer zu verſchaffen, nach hinten uberaus

mußen
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mußen verengert werden, ſo konnen ſie nunmehr im
Hintertheil auch weniger laden.

4) Das Steuer hinter der Puppis iſt eine von ĩ
den vornehmſten Urſachen der Jnclinationen, welche
das Schiff um ſeine Latitudinalaxe leidet, namlich
von den Jncllnationen der Prore und Puppis, denn
weil die Puppis wegen des Steuers ſehr verengert und

nach unten keilformig iſt, ſo widerſteht das untre
Waßer der ſchmalen und ſcharfen Puppis und ihrem
Einſinken we:iig, wenn das Vordertheil von einer
Welle in die Hohe geſtoßen wird, und das untere
Waßer, unter der Puppis, fangt erſt alsdenn an,
mit der nothigen Starke entgegen zu wurken, wenn
die Puppis ſo tief ins Waßer gedruckt iſt, bis wo ſie
anfungt wieder breit zu werden.

5) Bey einem heftigen Sturme weicht das Schiff k
ſtarker zuruukt. Wenn das Hintertheil im Waßer
platt und breit ware, ſo widerſtunde ihm das hintre
und untre Waßer ſtarker, indem die vorbern Wellen
die Prora zuruckſtoßen, well aber das gewohnliche
Hintertheil im Waßer. wegen des Steuers keilformig
iſt, ſo widerſteht das hintere Waßer dem zuruckge—
trlebnen Schiffe weniger.

Dieſe Nachtheile, welche die Seeſchiffe von dem
Steuerruder haben ſind von Wichtigkeit, und die
Hebung derſelben muß es daher auch ſeyn. Sie
werden aber alle gehoben, wenn das Steuer
nicht hinter, ſondern an der Seite der Puppis ange—
bracht wird.

g. 145.
Die zwey Seitenſteuer, welche man langer ma

chen kann als das hintere, werden auf eben die Weiſe

Ja wie
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wie das letztere durch einen Steuerſtock, und beyde
zugleich durch Einen Steuermann regjert, indem er
nie mehr als ein Steuer offen zu erhalten braucht.

J. 146.
a Faande man es unbequem, (welche Unbequemlich

keit aber doch gering iſt) daß der Steuermann, wenn
er den Steuerſtock auf der einen Seite feſtgemacht,
(und alſo auch das mit demſelben verbundne Steuer)
auf die andre Seite gehn mußte, um ienes Steuer
zu offnen, falls es nothig iſt, ſo konnen beyde Steuer
ſtangen LC und Mb fig. 24 an einer mittlern GH

J durch den Strick CF vereinigt werden. Soll ſich DE
oöffnen, ſo geht der Steuermann von Hnach C zu,

dann ſolgt ihm das außerſte Ende F nach, weil F von
H durch den Strick HF nachgezogen wird, und das

e Steuer offnet ſich. Soll es ſich ſchließen und AK ſich
offnen, ſo geht; der Steuermann von C uach H zuruck,
dann preßt der Druck des Waßers das Steuer DE
wieder an das Hintertheil, und wenn ſich der Steuer
mann uber H hinweg nach F zu bewegt, ſo offnet

dſich Ab. Der Steuermann behalt bey dieſer Einrich.
tung das Steuerruder ebenfalls in ſeiner Gewalt, daß

e es ſich nicht zu ſchnell (das geht ohnedem wegen des
Waßers zwiſchen dem Schiff und Steuer nicht an)
ſchließen, an die Schiffſeite oder das Hintertheil an
ſchlagen, und dadurch dem Schiffe Schaden thun
kann.

g. 147.
2 Wiir wollen annehmen, daß ein Schiff von 24

Fuß Tieſe und 160 Fuß Lange ein Steuer von 6 Fuß
Breite und 24 Fuß Hohe habe, und daß das Steuer
nach ſeiner ganzen Flache den Widerſtand des vordern

Waßers
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1

Waßers leide, ohne daß ihm vom Spiegel welcher
genommen werde (welches aber doch geſchieht) ſo iſt

die Flache des Steuers 26 x 24144 Juß, und,
ſein Widerſtand ware 144 b, wenn es einem ſtille
ſtehenden Waßer unter einem rechten Winkel z. B.
durch Ruder bey volliger Windſtille, entgegen bewegt
wurde, namlich in Sec. durch 1 Fuß. Nach dem
Bouguer ware der Widerſtand 5296 ß. Dieſes
Ruder ſoll ſich durch a5 Grad offnen, ſo iſt der Si
nus von 45 Grad, (da der Sinus totus 6 Fuß),
44 Fuß und der Widerſtand gegen das Steuer ver—
halt ſich nach d. 23. a wie der halbe Sinus des Ein—

44fallwinkels zum Sinus totus 6S 2:6. Alſo
2

iſt der Widerſtand des Steuerruders bey der Ge—
ſchwindigkeit des Schiffs von 1 Fuß m 34 G, denn
G: 24 296: 34. Sen nun auch der Widerſtand
des Schiffs, wenn es ſich in 1 Sec. durch 1 Fuß
dreht, nach ſ. 134. d a30 tß, ſo braucht das Schiff
doch 2 beynahe 6 Secunden, ehe es ſich bey
dieſer Geſchwindigkeit des Schiffs von 1 Fuß in 1
Sec. durch 1 Fuß dreht, denn auf den Druck des
Steuermanns kann man nicht viel rechnen, beſonders
wenn er Kraft verſtarkende Maſchinen braucht, z. B.
den Flaſchenzug. Etwas anders aber iſt es, wenn
man bloße Menſchenkraft anwenden will, die Steuer.
ſtange nicht ſo lang macht, und die Matroſen, welche
die Steuerſtange bewegen, auf Strohſacken ſtehn laßt,
da wurkt die Menſchenkraft eben ſo thatig nach den
Regeln des Hebels zum Lenken des Schiffs, wie bey
den ordentlichen Rudern zu ſeinem Lauf.

Js5 g. 148.

ò
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ſ. 148.
 Hieraus erhellet, daß ſich ein Schiff, wenn es

ſehr langſam ſegelt, d. h. bey wenig Winde, auch ſehr
langſam muß lenken laßen, da alsdenn frenylich ein ein

ziger Mann das Schiff zu ſteuern auch ohne Maſchi
lb nen hinreicht. Es ſey aber die Geſchwindigkeit des

Schiffs auch nur 8 Fuß in 1 Sec., der Wellen und
des untern Waßers uberhaupt 3 Fuß, ſo iſt die Re
ſiſtenz des Waßers-3 322 55. Der Wider—
ſtand bey 45 Grad Oefnung war (9. 147. c)-346,
wenn ſich das Schiff in wSec. durch 1 Fuß bewegt.
Alſo iſt er bey 8 Fuß Geſchwindigkeit- 34 8552

1870 ſ;, und das Schiff dreht ſich von dieſen 1870
t Widerſtande doch noch nicht durch volle 3 Fuß in
1Sec., denn da iſt der Widerſtand 32 x 230 (9.

c 134. d) S aoJo Jſt der. Steuerſtock 24 Fuß
18 70 S a67 6b.

lang, ſo komnen auf den Steuermann

um das Steuerruder in dieſer Oeſfnung zu erhalten,
oder in einem Winkel von 45 Grad, den das Steuer

a mit der Longitudinalare des Schiffs macht. Es iſt
dann nothwendig, Kraftſparende Maſchinen zu brau—

e chen, (und dann geht es langſam her, ehe das Steuer
in die nothige Lage kommt) oder das Steuer muß mit

der Longitudinalaxe des Schiffs einen weit kleinern
Winkel machen, da denn aber der Widerſtand des
Schiffs wegen der ſchiefern Flache des Steuers ſehr
geringe wird, und alſo auch die lenkende Kraft, weil
der Widerſtand des Waßers mit dem Sinus des Ein
fallwinkels wachſt und abnimmt.

J. 149.
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149.

Die Flache der gewohnlichen Steuerruder, lauch a
an hohen Seeſchiffen, wird ſelten 144 DFuß, boch-

ſtens 120 Dauß halten, denn ob ſie gleich an hohen
Schiffen bis 30 Fuß hoch, und unten bis 5 Fuß
breit ſeyn, ſo ſind ſie  oben, wie ich gefunden habe,
doch nicht uber 3 Fuß breit. Auch iſt der Steuerſtock h
Ph ſfig. 19 langer als 4.. Aß, wohl 5. AB. Denn die e
Breite des Steuors iſt nicht nach der obern, ſondern
nach der untern zu berechnen, wenn man nach den
Regeln des Hebels das Steuer und ſeine Wurkung,
und die Kraft ec. des Steuermanns beurktheilen will.

Sey er alſo 5 Ab, ſo kommen auf den Steuermann d

1870 S 374 G. Enthielte alſo das Steuerruder e
5

auch nur 722 TFuß Flache im Waßer, und ware al
ſo ſein Widerſtand nur halb ſo groß 1766 9. 34. c.
ſo kamen doch 187  auf den Steuermann. Auch
dieſe 187  ſind zuviel, und muß ſich der Steuer—
mann alsdenn mit Maſchinen helfen, beſonders bey
einer großern Geſchwindigkeit des Schiffs. Aber wa-f
re das Steuer nur 72 guß und alſo ſein Wider—
ſtand nur halb ſo gtoß, ſo wird das Schiff noch lang—-
ſamer gelenkt. Jſt das Steuer unten 6 Fuß breit, 8
ſo muß der Steuermann, wenn der Steuerſtock 30
Fuß lang iſt, ſich durch 10 Fuß bewegen, ehe ſich
das Steuer durch 2 Fuß hewegt, wodurch dann eben
falls das Lenken langſam wird. Noch langſamer ge—h
ſchieht es, wenn der Steuermann, um ſeine Kraft
zu verſtarken, Maſchinen braucht. Ueberhaupt kann i
ſich alsdenn, wenn der Steuerſtock zo Fuß, und das
Steuer höchſtens 6 Fuß lang iſt, das Steuer nicht
mehr als 4 Fuß weit affnen, und alſo durch keine 45
Grad, weil der Steuermann alsdenn durch 20 Fuß

ſich
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ſich bewegen muß, und viel mehr als o mal 20 Fuß
der Raum auch auf den großten Schiffen nicht iſt,
durch den ſich der Steuermann mit dem Steuerſtock
bewegen kann.

g. 150.
Die gegenwartige Geſtalt der Steuer iſt ohngefahr

fig. a2 FAlCDBG, davon werden wenigſtens 6 Fuß
S LA. GB uberm Waßer ſeyn, wenn GD) 30 Fuß.

b Der ganze Wiberſtand, den das Steuer leidet, ſamm
let ſich in F. weil FAlC frey iſt, und von nichts un—
terſtutzt wird, daher wird der Widerſtand des Steu
ers nicht auf die Banden oder Fingerlinge, in wel—
chen das Steuer hangt, mit vertheilt, ſondern ier
kommt alle auf F. und von F nach Goder dem Nagel,
vom Nagel aber S auf den Steuermann, wenn der

e Steuerſtock  5 CD. Wenn man alſo das Steuer
in F, oder an einem oder etlichen Orten zwiſchen F
und C unterſtutzen konnte, ſo wurde nicht der ganze
Widerſtand durch F auf G kommen, ſondern nur die
Halfte, und die andre Halfte kame auf die Stutzen.
Es hatte alſo der Steuermann nur 7 des Widerſtan-
des zu uberwinden. Bey dem gewohnlichen Steuer
hinter der Puppis geht das nicht an, aber bey den
Seitenſteuern. Davon will ich ſogleich ſagen.

J. 151.
a Es ſey ARC ſig. as eine Seite des Schiffs am

Hintertheil, Aß ſey das Seitenſteuer  6 Fuß. Das
Steuer ſoll ſich durch 3Z Fuß Sinus EG S 300.
offnen, und zwar durch eine ſtarke Stange oder klei—
nen Balken DF., der durch die Schiffſeite hindurch

b geht. Dieſer Balken Dr iſt in D an das Steuer AB
rechtwinklig befeſtiget, und in F hangt er mit dem

hintern
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hintern Ende des Arms FH des Steuerſtocks FI zuſam.

men. Wenn nun das Ende F nach D geſtoßen oder
gezogen wird, indem der Steuermann in J nach P
geht, ſo entfernt ſich der Punkt A, des Steuers AB,
von dem Punkt A in der Seite des Schiffs, und be—
ſchreibt den Bogen AE. von dem EG der Sinus iſt.
Wahrend daß ſich Anach E bewegt, ſo bewegt ſich d
Fbis Qund Fund nimmt die Stange FD mit, und wenn
Anach E gekommen, ſo iſt das Ende F der Stange
D in Q. Es hat ſich alſo die Stange DF von A bis e
Qourch den Sinus verſus AG, m 3 FJuß bewegt,
(denn der Coſinus von 600  54 Fuß. Nun iſt aber
der Sinus verſus Sinus totus Coſinus
S 6— 542 Fuß.) Nunmehro theilet ſich der t
Widerſtand des Waßers auf Eß, und es kommt die
Halfte auf b und die andre auf E. und durch E auf
G obder das Ende des Armes QU. Jm h. 150 btz
war der Widerſtand in F (lig. 22) S 5, und die be
wegende Kraft des Steuermanns S 1, die Laſt in G
wurde alſo durch eine Gewalt bewegt, 5 4 1 nach
den Regeln des homodromiſchen Hebels. Sobaid nun la,

das Steuer AB fig. 25 nicht durch den mit dem
Steuer AB fig. 24 verbundnen Arm LC bewegt wird,
wie das gewohnliche Steuer, da denn der Nagel in
N, und fig. 25 in B ware, ſondern wenn es durch die

Stange Dk herausgeſtoßen wird, ſo theilt ſich der
Widerſtand beyden Orten mit, an welche ſich das
Steuer ſtutzt, namlich E oder Kund B, oder der
Schiffſeite durch die ganze Tiefe des Steuers, d. h.
durch 24 Fuß, an den Orten, wo die Haken oder
Zapfen des Steuers in den Banden oder Fingerlingen
ſich bewegen, welche an die Schiffſeite, in einer von
Z ſenkrecht abſteigenden Linie, befeſtiget ſfind. Auf ĩ
den Steuermann kommt alſo blos die Halfte des Wi
derſtandes, welcher vorher auf ihn kam.

S. 152.
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q. 152.

a An Ende des Armes FH in F fig: 25 iſt eine
ſenkrechte Axe, durch welche der Hebel FHI mit FD
vereiniget wird, weil DE in F einen eiſernen Ring hat.
FII-AB æE æ 6 Fuß, und HI- 30 oder 24 Fuß,

b oder ſo lang man ihn machen will und kann. Jn H
iſt eine ſenkrechte Are, wo ſich die lenkende Kraft von

e E ſammlet. Wenn FD das Steuer auſſtoßen ſoll,
ſo bewegt ſich der Steuermann in J nach P, und F,
das Ende von FH, beſchreibt eben den Bogen von F

d bis Q. den A bis Ebeſchreibt. Wenn k nach Qge—
kommen, ſo bleibt es daſelhſt ſo lange als das Steuer
offen bleiben, oder doch die Oefnung AR behalten ſoll,

e und das Steuer behalt die Richtung Eß. Der Bal—
ken D braucht eben kein ſtarker Balken zu ſeyn, denn
wenn ihn der Widerſtand aufs Steuer zerbrechen ſoll,

ſo muß es nach der Lange geſchehn, und dazu gehort
eine ſehr ſtarke Gewalt. Ein eichner Balken von 6,

58 Zoll ins D wird ſtark genug ſeyn. Dieſer Balken
muß denn dieienige Lange haben, daß man durch ihn
die großte Oefnung, die man dem Steuer geben will,

gerhalten kann. Die großte Oefnung wird aber nicht
uber 45 ſeyn durfen, ſonſt wird das Schiff vom Wi—
derſtande des vordern Waßers beym Lenken zu ſehr zu
ruck gepreßt, und dadurch ſeine Geſchwindigkeit ver

hringert. Meiſt wird ſeine Oefnung anſehnlich unter
45 ſeyn konnen. Alſo iſt auch der Widerſtand, den
das Steuer dem Schiff in ſeinem Lauf macht (ſ. 136.)
geringer. Jſt die aroßte Oeffnung eines 6 Fuß lan
gen Steuers (2 Ah) 450, und alſo ON42 Fuß,
(J. 147. b.) ſo. brauchte Hvon B nur 44 Fuß zu ſeyn,
aber wenn Hl 5 FI. ſo muß der Steuermann ſich
durch 5 X4 21 Fuß bewegen, wenn F bis N

i ſich bewegen ſoll. Beyde Steuerſtocke kann man wie

in
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in ſig. 24 durch ein Tau Ck vereinigen, und wenn in
Hein eiſerner Ring iſt, in dem der Steuermann ſteht,

ſo iſt auch die Stange GH unnothig. Es iſt auch k
nicht nothig, daß der Balken FD fig. 25 das Steuer
eben in der Linie EC fig. a2 beruhre, ſondern es kann
in der Linie FK geſchehn, und dann braucht der Bal
ken FD fig. 25 nur halb ſo lang zu ſeyn, und der
Steuermann in l ſich auch nur durch den halben Raum
zu bewegen. Es wird dadurch auch Platz fur den hin
tern Schieber. Auch FHliiſt ein homodromiſcher 1
Hebel, denn die bewegende Kraft in J. und die Kraft
des Widerſtandes in E und Q wurken nach einerleyh
Richtung, namlich nach K. und treiben die zu bewe
gende Laſt in H. d. h. das Schiff nach eben dieſer
Seite. Wenn HIæ5 FH, ſo kommt auf den Steumi
ermann o, 1. des Widerſtandes auf Eb. und o, 5.
auf die Baänder in B durch die Lange des Steuers hin

unter, und o, 5. auf Qund durch Qauf H.

F. 153. 3
Es ſey HCDE fig. 22 das Seitenſteuer, S Ra

S 6 Fuß (man kann HB auch langer machen, wenn b
man ſchneller lenken will, und auf den dadurch ver—
großerten Widerſtand zu der Zeit nicht zu reflektiren
hat, denn die Urſachen, welche ein langeres Steuer
hinter der Puppis vorbieten, z. B. die ſchwerere Re
gierung des Steuers bey ſtarkem Winde wenn es groß
iſt, und daßles abbrechen oder dem Schiffe da Ge—
walt anthun kann, wo es mit ihm zuſammenhangtre.
ſind nicht bey Seitenſteuern) und IC 24 Fuß,
gleich der Waßertiefe des Schiffs, ſo muß in der
Schiffſeite die Oeffnung! H, durch welche das Holz
FD fig. 25 geht, hoher ſeyn, weil ſonſt das Waßer
ins Schiff dringen wurde. Es muß alſo das Seiten. c

rudor

uuuu
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ruder ſich eben ſowohl einige Fuß uber die Waßerfla
che erheben wie das gewohnliche. Man kann es alſo

q noch 6 oder mehr Fuß hoher bauen, bis EK. Jn E
iſt alſo das Holz (FD fig. a5), durch welches das
Steuer von der Seite abgeſtoßen wird, befeſtiget.

o Dis zu bewurken iſt nicht nothig, daß das ganze
Steuerruder HB bis EG gefuhrt werde. Es iſt hinrei-
chend, wenn der Balken HE bis E gefuhrt iſt, und
das Steuer behalt ſeine vorige Geſtal UCDB. Es
iſt aber beßer das ganze Steuer bis EG. ia noch hoöher

als 6 Fuß uber Hß hinauf zu fuhren, um auch ie
lenkende Kraft der uber die Waßerflache erhob.ien

Wellen zu nutzen.

9. 154.
a Das Holz DF, kann zwiſchen AG oder AN auf

einer in der Seite des Schiffs befeſtigten beweglichen
Walze ruhn, um das Reiben auf dem Holze der

b Schiffswand deſto gewißer zu verhindern. Es iſt aber
auch dieſe Walze nicht nothig, ſondern es iſt genug,
wenn die Hohe der Oeffnung in der Seite des Schiffs
ſo groß iſt, daß das Holz DE frey durchgehn kann,
ſo daß es hinreichend iſt, wenn zwiſchen dem Holz DN

oder DE und der Oeffnung in der Schiffsſeite nur ſo
viel Raum oben und unten iſt, daß ſich das Holz DE
nicht klemmt, ſondern hindurch kann, z. B. eine Li

e nie. Das Waßer, welches dann ins Schiff dringt,
wenn etwa einmal eine Welle anſpult, oder wenn das
Schiff den Wind von der Seite fangt, und alſo auf
der andern Seite tiefer im Waßer geht, will gar
nichts ſagen, und kann ſehr leicht geſammlet werden.

d Wenn das Steuer 6, 8 Fuß uberm Waßer iſt, und
alſo auch dieſe Oeffnung in der Schiffsſeite, (doch iſt
es beßer ſie niedriger zu machen) ſo wird auch das

Schiff—
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Schiff, wenn es ſchief ſegelt, nie ſo tief auf die andre
Seite inclinirt werden, daß das Waßer eindringen
konnte. Aber indem das Holz FD von Anach Goder e

gqr bis Nweicht, wenn das Steuer ſich bis O offnen
ſoll, ſo macht dis eine große Oeffnung nothwendig,
namlich AG oder AN der Dicke des Balkens FD.
Durch dieſe große Oeffnzng, dit. bey AG ohngefahr!
2 Juß lang, (geht aber DEnnucht am Ende Ades
Steuers Ak heraus, ſondern iſt es in die; Mitte des
Steuers, zwiſchen NB ans Steuer befeſtiget, ſo iſt
bey der Oeffnung AE dieſer Raum nur 2 Fuß) und
eben ſo hoch als der Balken FD ſtark iſt, kann viel
Waßer hereindringen, ſobald eine Seitenwelle an-
ſchlagt, oder das Schiff durch die Segel mehr auf die
eine Seite gelegt wird. Dem iſt aber daburch abzu. ð
helfen, daß man vor und hinter A fig. 25 (oder vor
und hinter N) zwey Schieber macht die in Fatzen gehn.
Zwiſchen dieſen beyden Schiebern bewegt ſich der Bal
ken DF. Dieſe Schieber werden durch Stricke, wel. h
che uberhatb und unterhulb dem Balken wrggehn, an
einaüber gehangen, jo vg ſie ſich maßig an den Bal.
ken DF von beyden Stiten güſchließen, und twa eine
Unie Raum laßen, dainitk bet Balteir zwifchen ihnen

hindnich frey nach außen uiid nach innen kann geſtoſ
ſen werden. Wenn nun das Ende D fi g. 25 heraus. i
getrieben wird, und das Steuer offnet, ſo ſteigt D
im Bogen AEk nach E hinauf, und OE bewegt ſich
durch den Raum AGS4 Fuß. Jn dem Raum AGk
iſt der vordere Schieber, dieſer wird alſo von dem
Holze FD vorwarts nach B zu geſchoben, weil das
Holz kD ſich von Anach B zu bewegt, und den Schie
ber AG oder AN wegſchiebt. So wie aber der Balken
FH von A nach R zuigeht fo zieht er den Schieber
hinter A nachlſich, weil er mit dem vordern Schieber
auſammenhangt, und es verſchließſt alſo der hintere

K Gchie.

a

S
2*2
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1 Echieber die Oeffnung wieder, welche das Holz DF,

da es ſich nath G zu bewetzte, und da QE wurde, hin
Uter ſich ließ. Es tkann alſo nur uberaus wenig Waßer

eindringen-e( den engen Raum uber und unter dem
Balthen verſchlirßen ſogar wieder innerhalb des Schiffs
die Stricke, durch welche die Schieber zuſammenhan

J gen)rund dieſes went Waßer kann ſehr leicht durch

ir eine ſchiefe Flache, welche unter AG oder AN ange—

n, bracht iſt, in ein Gefaß geſammlet werden.

u J h. 155.
T Ei lthrt ſogleich. der Augenſchein, daß die ſtu—

iſt, als vey den ordentlichen Rudern in F. wo das
Enbe E bomn kurjtn Atin FG. des Steuerſtocks, gleich

Stgit cub ſhjn bie. Stlle der· S tzz vertritt. Wenn E und F
vqn ie zu ppeſt entfernt unb, ſo leidet die untere Fla

aghe in henen Eteuern ehenfalls nach der Regel des
unglelcharinigen  ebels) große Gewalt vom Waßer,
ünd ſie muß daher ſehr ſtark ſeyn, wenn .ſie von der

c Gewolt des Waßers nicht joll grorechen werden. Ani
ſchicklichſten wurde die ſtußende Kraft in ber Mitte,
namlich in l oder. etwas uniter.l, applicirt werden, der.

Ho Ru

D

geſtali, daß das lz- D ig a5 aufl fig. aa ſenk.
a pecht aufſteht. is geht aver innerhalb des Schiffs

nicht an, denn wenn aut dei Schin in der Mitte
ſeiner Waßertieff S lfig 24) das Holz FD fig. 25
ſollte herausgetrieben werden, ſo wurde ſich zu viel
Waßer durchſickern, ohngeachtet der Veranſtaltung
mit dem Schieber d. 154,. l. Auch ware der Steu

e ermann nicht am rechten Orte. Dem allen kann ab

geholfen werden, wenn man den Balken D hinter
die Puppis bringt.

Man
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Man baue alſo die Steuer Ab fig. as ſo, daßt

Ga uber den Spiegel (der Leſer bleibe mit ſeiner Jma.
gination bey der folgenden Erklarung beſtandig hinter
dem Spiegel des Schiffs) hinausgeht, und der Bal—
ken FD um DG (d. h. um 3 Fuß, wenn die großte
Oeffnung des Steuers EG iſt) vom Spiegel GK ent-
fernt iſt. Geht das Schiff 24 Fuß tief im Waßer,S
und. das Steuer iſt 24 Fuß hoch, HB fig. a2, ſo iſt
alſo DF 10 Fuß tief im Waßer, (wenn der Balken
DF fig. 25 das Struer in l fig. a2 aufſtoßen ſoll)
ubrigens aber mit Ab in A (oder l fig. a2) ebenfalls
unter einem rechten Winkel befeſtiget. Wenn alſo k
das Steuer anliegt, ſo iſt FDD vom Spiegel GR um
DG oder K entfernt, und wenn das Steuer bis E
offen iſt, ſo liegt Fin Qam Spiegel an. Das Holz i
FD kann dann ein ſtarker Balken ſeyn, denn im Waſ—
ſer erſchwert ſeine Starke die Bewegung außerſt we
nig, weil Holz das Gewicht im Waßer verliert. FDc
iſt alſo a Fuß tief im Waßer hinter dem Spiegel,
und in der Horizontalrichtung. Jn kiſt der Balken l
FD mit einem ſenkrechten (bey einer ſenkrechten Pup
pis, bey einer ſchiefaufſteigenden aber mit einem ſchief
aufſteigenden) Hebel verbunden, der gleicharmig, und
12 Fuß im Waßer, ſo wie 12 Fuß außer oder uber
dem Waßer iſt. Dieſer Hebel bewegt ſich als ein he m
terodromiſcher Hebel um eine Horizontalaxe, welche
in der linie der Waßerflache oder etwas hoher, aus
dem Spiegel trltt, er wurkt aber als ein gleicharmiger

homodremiſcher, der er auch iſt. Da dieſer Hebel a
ſich nicht wohl vor- und ruckwarts ſchieben laßt, wel
ches doch wegen des Raums AG, durch welchen ſich
De bewegen muß, nothwendig ware, ſo muß der un
tere Arm dieſes ſenkrechten Hebels mit F durch eine
Kette zuſammenhangen, die S Fuß lang iſt. Jſto
das Steuer geſchloßen, ſo iſt FK dieſe Kette, iſt aber

K a das

5

ν ν.
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das Steuer offen, ſo iſt das untere Ende des ſenkrech
ten gleicharmigen 24 fußigen Hebels in weil er we
gen der z Fuß langen Kette zwiſchen ihm und F um
3 Fuß weiter uber Qhinaus reicht, und ſich bey ſeiner
Bewegung durch Q8 nach dem Steuer zu erhebt

vund die Kette iſt QV. Alſo dient dieſe Kette zu dem
Bedurfniße, daß F, wenn ſich das Steuer offnet, bis
nach G, um den Raum AG m3 Fuß, weichen kann,
indem das Ende 8 des ſenkrechten Hebels, wenn es
ſich von Fnach A bewegt, um das Steuer bis E zu
offnen, ſich um eben dieſen Raum von  Fuß erhebet.

q Das obere Ende dieſes ſenkrechten gleicharmigen und
24 Fuß langen Hebels iſt alſo 1i2 Fuß uberm Waßer.
Um nun das obere Ende des ſenkrechten Hebels zu be
wegen, der ſich wie das untere Ende, durch einen Bo—
gen  Fs auf der andern Seite bewegt, muß ein ho—
rizontaler Hebel angebracht werden, der die Stelle des
eigentlichen Steuerſtocks vertritt. Dieſer horizoutale
Hebel iſt, wie der ordentliche Steuerſtock, ebenfalls

homodromiſch und ungleicharmig, der hintere Arm
s kurz und der vordere lang. Da der ſenkrechte Hebel

gleicharmig iſt, ſo bewegt ſich ſein Oberarm, wenn
ſich der Unterarm durch den Bogen Es in einer Tieſe
von 12 Fuß im Waßer bewegt, durch einen gleich
großen Bogen außer dem Waßer auf der andern Sei

t te. Weil der obere Arm des ſenkrechten Hebels, ſo
bald er ſich rechts oder links bewegt, wegen ſeines Bo
gens die wahre Horizontallinie beſchreibt, und der ho
rizontale Hebel in ſeiner. horlzontalen Bewegung die
ſalſche Horizontallinie, ſo wurde endlich der fenkrechte
Hebel den horizontalen verlaßen, und unter ihn finken,
weun er nicht uber Fuß uber den horizontalen Hebel

unin die Hohe ragte. Weil ferner der kurze Arm des
horizontalen Hebels in ſeiner Bewegung durch einen
Bogen æxs um VQ ſich von dem ſenkrechten Hebel

unt
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entfernt, ſo muß der kurze Arm des horizontalen He- linuii.

bels ebenfalls etwas mehr als 3 Fuß uber den ſenkrech. naunnn gegitut E

ten Hebel hinausſtehn, wie dieſer uber ienen etwas a

mehr als 4 Fuß in die Hohe ſteht. Dann verlieren v
EFJbeyde Hebel einander bey der Bewegung nicht, ſon

n agdern glitſchen ubereinander hin. Man wurde die En. v ut
den beyder Hebel, das obere Ende des ſenkrechten He— nann i
vels und das hintere Ende des horizontalen, mit einer u
Kette vereinigen konnen, wenn beyde Hebel nicht ganz unn t

Bogen von oben nach unten, der horizontale einen von uusverſchiedne Bogen beſchrieben, der ſenkrechte einen
li

8

I

J

4f.

hinten nach vorn. Wenn der ſenkrechte Hebel, der
II a

nun 8

ſ
S

zf inu 4

nahe Spiegel herabgeht, Balken hnen D

Iſ.

J

In

ffſf

I

I

IIIE

f

Waßer herabſteigend entfernen, und alſo horizon« 4n

kurtFD durch die Kette FK vereiniget iſt, den Balken FD all z;
herausſtoßt, ſo daß das Ende n des Balkens FD nach

ve DSMkommt, ſo ſteigt das Ende des ſenkrechten Hebels iunn
wegen der Kette FK bis 8 in die Hohe, und das obere u uusn xa
Ende des Balkens eben ſo viel in die Tiefe. Es weicht v Alluut t
alſo der untere Arm um die Linie FS von der ſcheinba—

II

Dren Horizontallinie ab, in der ſich der Balken FD, al. læig
welcher ſich in Qk verwandelt, bewegt, und erhebt
ſich um F8 uber den ſcheinbaren Horizont (12 Fuß nu
tief im Waßer), und um eben ſoviel muß auch der lutr
obere Arm des ſenkrechten gleicharmigen Hebels ſich
von der ſcheinbaren Horizontallinie 12 Fuß uber dem

talen Steuerſtock, durch den er bewegt wird, um ſo flu

en

J

1

I

viel verlaßen, und unter ihn hinabſinken, weil der ho am L

rizontale Steuerſtock ſich nur allein in der ſcheinbaren lill
J

Eiß

Horizontallinie bewegen kann. Darum muß der obe2  u
re Arm des ſenkrechten Hebels langer  ſeyn um FS.
daß er von dem horizontalen Hebel, oder dem kurzen un
Arm des Steuerſtocks nicht nach unten abſpringen nit!

II

ſl

n

ſenkrechte Hebel, namlich der Oberarm, indem er ſ
kann, ſondern an ihm blos herabglitſcht. Sowie der o 9—

K 3 ſeinen
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ſeinen Bogen beſchreipt von der ſcheinbaren Horlzon
tallinie abſteigt, welche die Tangente ſeines Bogens
iſt, ſo bewegt ſich der kurze Arm des Steuerſtocks,
indem er ſeinen horizontalen Bogen beſchreibt, von der

Tangente ſeines Bogens weg, nach vorn, und wurde
den Oberarm des ſenkrechten Hebels verlaßen, wenn
er nicht uber den ſenkrechten Hebel hinausreichte.

ab Nun kann alſo der Oberarm des ſenkrechten Hebels
nach unten, und der kurze Arm des Steuerſtocks an

ac ihm nach vorn glitſchen. Benyde Hebel mußen alſo

J

“1 rund, und wo ſie einander beruhren, eingeſchmiert

ad ſeyn, um das Abglitſchen zu erleichtern. Man konn—
te auch blos den hintern Arm des Steuerſtocks an den
Oberarm des ſenkrechten Hebels ſo bringen, daß er
ihn faſt beruhrt, und ſie durch eine Kette zuſammen

 5òô

J ae hangen. Beny dieſer. Einrichtung mit einem doppel
ten Hebel, bewegt ſich der Steuermann mit dem En
de des langen Arms des horizontalen Hebels nach dem

Steuer zu, welches ſich offnen ſoll.

J af Das Schiff wird bey dieſer Veranſtaltung durch
den Mittelpunukt des ſenkrechten Hebels gelenkt, d. h.
12 Fuß tief im Waßer, und das iſt auch der eigent—
liche und beſte Ort, wo die lenkende Kraft kann ap
plicirt werden, wenn nichts von ihr ſoll verlohren

ag gehn. Der Widerſtand des Waßers auf das Steu
erruder theilt ſich dem Balken DE oder EQ mit, die—-
ſer dem Unterarm des ſenkrechten Hebels und der Axe,

und dieſe theilt dem Oberarm die Halfte mit, der ſeine
Halfte dem kurzen Arm des Steuerſtocks und ſeiner
Axe mittheilt, und 4 davon dem Steuermann, wenn

der lange Arm des Steuerſtocks 5 mal langer als der
ak kurze iſt. Der hintere kurze Arin des Steuerſtocks

treibt das Schiff nach der Seite hin, nach welcher es
ſoll gelenkt werden, und die Are treibt es nach der

ent



Von Steuerrudern. 154
entgegengeſetzten. Nun iſt aber die Kraft der Axe
der Kraft von beyden Enden, alſo wurkt die Gewalt
der Are des hier wurklich heterodromiſchen Steuer
ſtocks auf die entgegengeſetzte Seite mit einer Kraft,
welche blos um ſoviel ſtarker iſt, als die bewegende

Kraft am langen Ende betragt, dieſe aber iſt, wenn
das lange Ende 5 mal lauger iſt, 2 von der Kraft
am kurzen Ende, und dieſes  wurkt dem Lenken ent.
gegen. Stammt ſich aber der Steuermann ſehr ſtark at

mit den Fußen an, ſo wird dieſes  durch aen Fußq;
ſtoß wieder erſetzt, als welcher nach der Seite hingeht,

nach welcher das Schiff gelenkt wird. Jſt das Steut ak
er in der gehorigen Oeffnung, und das lange Ende
des horizontalen heterodromiſchen Hebels oder des

Steuerſtocks wird angehangen, damit das Steuer
die erlangte Oeffnung behalte, ſo hort der ganze Hebel
auf in ſeiner Wurkung, und das Schiff wird allein
durch den Widerſtand des Waßers auf das Steuer
gelenkt. Ohngeachtet ich mich in dem, was ich bis- al
her vorgetragen habe, moglichſt deutlich ausgedruckt,
daß alles auch ohne Figur verſtandlich iſt, ſo will ich
doch meinen bisherigen Vortrag im folgenden h. noch

deutlicher vorſtellen.
J

g. 156.
Es ſey abuſor die rechte Kante der Puppis, ab 124

Fuß uberm Waßer und bro4 Fuß im Waßer. Es ſey
ferner de das Steuer, (ebenfalls a4 Fuß tief im
Waßer) welches 2 Fuß uber das Hintertheil hinaus-
ragen ſoll. le ſey der Balken, der auf de in eo recht
winklig befeſtiget iſt. Zwiſchen ec und de konnen auf b
den Balken le die Stutzbalken xv und xz gehn, wel
che den Enden d und e Unterſtußung geben. qpm iſte
der ſenkrechte Hebel hinter dem Spiegel, gleicharmig,

Ka  doch
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boch kann man den obern Arm pq langer und kurzer
machen, ie nachdem es fur den Steuermann beque

ä mer iſt, und die Hohe des Schiffs es erfordert. Hier
eiſt pgp  pmS 12 Fuß. Zwiſchen dem untern Ende

m, des Hebels qmm, und dem Ende l. des Balkens
lc. der das Steuer de aufſtoßt, und welcher Balken
le von m Fuß nach hinten (nicht nach unten, wie
es hier hat mußen gezeichnet werden) abſteht, iſt eine

Kette ml4 Fuß. Bewegt ſich der Oberarm pq
Onacher., ſo bewegt ſich der Unterarm pin nach o. So
wie m ſich anfangt nach n und o hin zu bewegen, ſo
wird die Kette ml. nl angezogen, nimmt den Balken
le mit, und l kommt nach k, wenn m in o angelangt

iſt. Der Balken le hat dann die Lage kn, liegt am
Spiegel an, und wird von der Kette ok in dieſer Lage

Kerhalten. So wie in kiſt, ſo iſt c in n. denn der
Balken wird durch das von k bis h ſich offnende
Steuer um 4 Fuß naher nach dem Spiegel gebracht.

h Nun iſt das Steuer geoffnet, und ſeine Oeffnung
kheæ 3 Fuß, m dem Sinus kh des Bogens eh, dar-
um iſt auch fund g um hi æ dem Sinus verſus ke
3 Fuß ohngefahr, hoher oder eigentlicher der Puppis
naher gebracht, und das Ende des Steuerruders fg

fallt nun mit der Kante der Puppis, die nur bis G
ging, bey der Veranſtaltung mit dem Hebel ſhinter
Der Puppis, fig. 25, weil das Steuer AB um AG
über die Puppis hinausreichte, in einelgerade Linie

üEG. Es ſey ay der hintere Arm des horizontalen
heterodromiſchen Hebels der im Schiffe iſt, oder der
vintere und kurze Arm vom Steuerſtocke, S 6 Fuß,
der den ſenkrechten Arm qp in q auf der Seite qa be
ruhrt, und den ich der Deutlichkeit wegen ſo gezeich—

Rnet habe, wie er gezeichnet iſt. Es bewege ſich das
Ende y des Armes ay nachs, ſo verlaßt es, ſogleich
wie es ſich von y nachs hin zu bewegen anfangt, das

Ende
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Ende q des ſenkrechten Armes qp. und konnte es un
moglich nach r treiben, wenn der Arm pq in q, und
der Arm ay ine oder in  nicht verlangert waren: ſo
aber reicht der Arm pr bis u und der Arm as bist.
und ſo kann nun der Arm et den Arm pu faßen und q
bis r treiben, denn beyde Enden glitſchen uber einan
der weg, und dis um ſo leichter, weil und wenn ſie
rund ſind, wie ſie es ſeyn mußen. Daß dieſe Bewe
gung nicht allein moglich, ſondern auch leicht ſeh, da
von kann man ſich ſogleich durch einen Verſuch uber—
zeugen, wenn man ein kleines rundes Holz æy auf ei
ne Horizontalflache horizontal auflegt, ſo daß es wie
ery uber die Flache hinausragt, und ein andres Holz
myq ſenkrecht an dieſer Flache befeſtigt, daß das En
de q uber die Flache in die Hohe ragt, und beyde Hol—
zer, wo ſie ſich beruhren, einen rechten Winkel machen.
Dreht man nun ay bis as, ſo entfernt ſich s um de
nach vorn und q ſteigt um dr nach unten, weil aber
bis t und r bis u verlangert iſt, ſo verlaßen beyde
Holzer einander nicht, ſondern glitſchen jan einander
ab, und die Bewegung geſchieht' mit Leichtigkeit.
Man darf nur 2 Federpoſen ſo anſtecken, eine auf den
Tiſch und die andre an die Seite des Tiſches, fo kann
man ſich augenblicklich davon uberzeugen. Da q von
der Kante des Hintertheils a nur 3 Fuß abſteht, und
der vordere Arm aw des horizontalen Hebels oder
Steuerſtocks sw weit langer iſt als cs, 5 mal langer
wenn orqæ 6 und arv 30 Fuß, ſo kommt das En—
de w, wenn y ſich durch den Bogen es bewegt, weit
uber den Bord des Schiffs. Angenommen der Bo—
gon es ſey 3 Fuß, ſo bewegt ſich das Ende w., wenn
erw  zo Fuß  funf as æ duech 15 Fuß, und alſo
12 Fuß uber Bord. Es mußte alſo das Ende v
durch eine Stange uber Bord geſtoßen werden. Jn—
des wird dis nicht nothig feyn, denn man kann beyde

K 5 hori—
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horizontale Hebel, oder beyde Steuerſtocke, welche
die beyden Steuer bewegen, in der Mitte des Hinter-
theils nahe bey einander befeſtigen, 3, 4 Fuß von ein
ander, ſo daß der Steuermann zwiſchen beyden gerau

q mig ſtehn kann. Man hangt dann ieden Steuerſtock
aqy, der von ſeinem Arm pq faſt um die halbe Schiff-
breite Ja entfernt ſeyn kann, mit demſelben durch

J reine Kette zuſammen. Dieſe Kette wird  Fuß uber
q hinauf an pq und  Fuß uber s hinaus an ay beſe
ſtiget, ſo preßt ſich pq nicht an den Splegel, weil die
Kette z Fuß ubers hinaus an eey befeſtiget iſt, und

s die Bewegung geſchieht leicht. Verlangert man pq
und ey mehr als um  Fuß, ſo kann man auch das
Steuer weiter durch ſie offnen. Man kann ſie alſo
um moder 12 Fuß verlangern. Und ſo muß man
alsdenn auch, wenn a und pq von einander entfernt

J ſeyn, die Kette an pq hoher als 43 Fuß uber q. und
an e mehr als 2 Fuß uber e oder y hinaus anhan
gen, ſo kann man das Steuer auch weiter offnen.

J Bey  Fuß kann es ſich nur durch den Bogen AE

J
toffnen ſig. 5. Man kann auch beyde Steuerſtocke

in der mittlern Longitudinallinie des Schiffs an Rine
Axe H bringen, wie die Steuerſtocke welche das

t

p GStteuer A durch die Seite des Schiffs offnen. (S.J

152. o p 4.)

g. 157.
e Gs ſey das Steuer 6 Fuß breit und 24 Fuß tief,

ſo iſt ſein Widerſtand nach d. 147. a 2 96 ſö. Es
ſey die Oefnung EG fig. 25 Z3 ſo verhalt ſich ſder

EGWiderſtand des Waßers gegen das Steuer

2

EBæ:62 1 62 2 2 24 6 bey der Geſchwindigkeit, in welcher das Schiff t Fuß in 1 Sec.

zuruck
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zurucklegt, und das Steuer dem vordern Waßer in
eben dieſer Geſchwindigkeit entgegen fahrt. Es ſey b
die Geſchwindigkeit des Schiffs -Z 8 Fuß, der Wel-
len und des untern Waßers  3 Fuß, ſo iſt der Wi
derſtand  82 32 S 55 kz fur  TZFuß, und alſo
fur das ganze Steuer  24 x 55S 1320 6;. Seye
nun der Widerſtand des Schiffs beym Lenken auch
nur nach ſ. 134 d 230.66, ſo iſt 7 S der
Geſchwindigkeit des Lenkens  7754  2 Fuß ohn
gefahr, denn (a5)* S 54. Alſo wurde das Schiff a
von 1320 6 Widerſtand des Waßers gegen das
Steuer in 1Sec. durch 2, 4 Fuß gewendet. Von e
dieſen 1320 ſ kommen 66o t auf den Oberarm pu
und der theilt ſie dem hintern Arm ta des Steuer
ſtocks an dem Ort mit, wo ſie ſich einander beruhren
namlich in c. Es ſey nun ew S5 mal at. ſo kommt t

620auf den Steuermann in v S 124 ðſ, wenn

namlich das Steuer in E fig. 25 keine Unterſtutzung
hatte, ſondern wie das gewohnliche Steuer, oder wie
in fiz. 24 geoffnet wurde. Da aber die Halfte' des 6
Widerſtandes nunmehro auf E und die andere Halſte
auf B kommt, indem ſich der Widerſtand auf E und
Bgleich vertheilt, weil nicht allein B ſondern. auch O
unterſtutzt wird, ſo kommen auf den Steuermann, nur

g. 158.
Macht man den Balken le etwas langer, ſo kann a

man das Steuer auch weiter offnen. Den Hebel qm b
kann man anbringen, wo man will. Jſt le 6 Fuß,
ſo kann die Axe p von der Kante des Hintertheils b

auch

Jür
DS——
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auch 6 Fuß ſeyn, es kann aber p in p bleiben d. h. 3
Fuß von b, und lo kann doch 6 Fuß und daruber ſeyn,
ia man kann p in b ſelbſt anbringen, (beſonders wenn
der horizontale Hebel scrw in der Mitte des Hinter
theils angebracht wird) d. h. an der Kante des Schiffs

e und wenn le auch 12 Fuß lang ware. Dleſer Ort,
namlich in b. oder an der Kante des Schiffs ware der
beſte, denn an dieſem Orte nimmt uns der ſenkrechte
Hebel, der nun- ak ware, bey ſelner Bewegung
nicht denienigen Platz weg, den wir zu andern Rudern
brauchen, denn an ſich nimmt ſeine Bewequng wenig
Platz weg, weil er ſich blos in den Raumen mop und
prq bewegt, und iſt p in b nur durch den Raum prq.
und ſo auch auf der andern Seite, ſo daß wir beyna
he das ganze Hintertheil, ſo weit es im Waßer iſt,
frey behalten, und den kleinen Raum rpq ausgenom
men, auch das Hinteetheil uber dem Waßer bis q d.
h. durch 12 Fuß, denn das Ende o bewegt ſich in
die Oeffnung, welche das Steuer macht, hinein, und
alſo fallt auch der Raum mop in die Oeffnung des

d Steuers. Die Kette ml kann man ebenfalls befeſti
gen wo man will, am beſten aber iſt es, ſie allezeit
am Ende des Balkens, namlich in! zu befeſtigen,
auch wenn er 12 Fuß lang ware, denn ie weiter die

oKette vom Ende m iſt, ie beßer iſt es. Jſt der
Balken le langer, ſo konnen die Stutzbalken vy und
xz vortheilhafter angebracht werden, denn man kann

fſie auch alsdenn nahe an l bringen. Wenn der Bal
ken lo oder einer von den Armen des Hebels qm, oder
die Axe p u. ſ. w. einmal Schaden leidet, zerſchoßen
wird re., ſo wird das Steuer frey, und konnte dem
Schiffe Schaden thun. Dieſem Schaden iſt leicht
vorzubauen, wenn aus der Seite des! Schiffs, wo
das Steuer anliegt, an einem oder zwey Orten deßel
ben Taue herausgehn, von ſo viel Fuß Lange, lals die

moglichſt
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moglichſt große Oeffnung des Steuers betragt, oder
noch langer, welches nicht ſchadet. Das Tau hangt
dann zwiſchen der Schiffſeite und der inwendigen
Steuerflache herab, und verurſacht alſo, daß ſich das
Steuer um die Dicke des Taues nicht genau anſchlieſ—
ſen kann. Stark brauchen dieſe Taue nicht zu ſeyn, k
von zwey Zollen ſind ſie ubrig ſtark. Sie gehn durchs
Steuer, und werden außerhalb durch ein Quereiſen
befeſtiget. Die Locher, durch welche dieſe Taue in ĩ
der Schiffſeite des Hintertheils gehn, werden glit ver
ſtopft, daß neben den Tauen nichts durchſickern kann.

Ereignet ſich einmal der Fall, daß das Steuer frey k
wird, ſo werden dieſe Taue ins Schiff gezogen, und
ſo das los gewordne Steuer an das Schiff ſo lange be
feſtiget, bis alles wieder in Stand geſetzt iſt. Außer 1
einem ſoichen Fall ſchließt ſich das Ruder allezelt ſelbſt,
enn das Schiff ſegelt, vom Widerſtande des vor
dern Waßers, auch kann der horizontale Hebel, der
es offnet, wenn man ihn nicht nothig hat, eingehan
gen werden, da ſich denn das Steuer nie offnen kann.
Das Seitenſteuer hangt in B lig. a5 durch ſeine gan m
ze Tiefe in den Fingerlingen, welche aus der Schiffs
ſeite herausgehn. Weil aber das Steuer in k durch n
ſeine ganze Hohe ein Balken iſt, und dieſer Balken,
wenn das Steuer geſchloßen iſt, dem ſegelnden Schiffe
Widerſtand macht, ſo kann vor dieſem Balken ein
24 Fuß hoher Keil angenagelt werden. Jſt die kan
ge dieſes Keils  ad fig. a1S 4 ab, ſo iſt ſein Wider
ſtand J, alſo iſt der Widerſtand des Balkens, wenn
er 1 Fuß dickæ  23  bey 1 Fuß Geſchwindigkeit
des Schiffs. Die Locher fur die Canonen gehn durch o
Keil und Steuer hindurch.

F. 159

n
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S. 159.

a2 Außer den wichtigen Vortheilen, welche dieſe Sei—
tenſteuer vor dem gewohnlichen Steuer voraus haben
(9. 144.), uud außer dem Vortheile, daß wir nur
eine halb ſo ſtark bewegende Kraft brauchen (S. 157
8), hat man aber auch noch dieſen von ihnen, daß
man beynahe die ganze Flache hinter der Puppis, frey

b behalt. Dieſe Flache iſt anſehnlich, da, wenn die
Steuer auf der Seite ſind, ſich die Puppis nicht zu

e verengern braucht. Von dieſem Raume konnen wir
einen ſehr vortheilhaften Gebrauch machen, und Rü
der daſelbſt placiren, welche durch die breite Puppis
vor den Wellen, die vom Vordertheil nach dem Hin
tertheil gehn, und vor dem Jmpiuls des vordern Waſ
ſers gedeckt ſind, und zu allem konnen gebraucht wer
den, zum Fenken, zum volllagen Wenden, und zur
Fortberwegung des Schiffes ſeibſt.

Z l 160.
a Die Einrichtung und Beſchaffenheit dieſer Ruder

iſt eben dieſelbe wie bey den Seitenrudern, nur daß
der Matroſe bey den Rudern hinter der Puppis ſein

b Geſicht nach dem Hintertheil kehrt. Es ſey AB fig.
27 das Hintertheil des Schiffs, CFE das Ruder,
Or der Oberarm und FE der untere Arm. E liegt
an der Baſis des Hintertheils das Schiffs beynahe
an, und O ſteht um ſo viel vom Hintertheil ab, als

e der Bogen betragt, durch den ſich Cbewegt. “Wenn
der Matroſe das Ende O an ſich zieht, ſo bewegt ſich

E vom Hintertheil weg. Der Widerſtand des Waſ
ſers gegen E und die Kraft des Matroſen in C wur
ken alſo in der Linie, in welcher das Schiff lauft, nam

d lich vorwarts. Gewendet wird das Ruder auf eben
die Weiſe, nur mußen die Ausſchnitte in den zwey

Halb
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Halbkugeln etwas großer ſeyn nach ihrer Höhe und
Tiefe „daß ſich beyde Arme incliniren und recliniren
konnen. Die Ayxe in D iſt ſo lang als der Sinus des
Begens, den C beſchreibt.

F. 161.
Dieſe Ruder konnen getreten werden, wie die an. a

dern, und zwar ſind die Progreßivruder hinter der
Puppis vorzuglich dazu geſchickt, weil ſich bey ihrer
Bewegung der Oberarm nach dem Hintertheil zu be
wegt, und die Scheibe, uber welche der Strick geht,
im Spiegel befeſtiget ſeyn kann. Die Ruder zum bh
Wenden bekommen zwey Scheiben, eine horizontale
im Spiegel, und einr ſenkrechte im Schiff. Der Strick
darf alſo nur verlegt werden, wenn man die Progreſ
ſwruder zum Lenken und Wenden brauchen will. Dann
muß aber der Ausſchnitt der Halbkugeln 180 Grad
betragen ſtatt go (F. 32. d). Beßer iſt es alſo, man e
braucht die Progreßivruder blos zur Fortbewegung des
Schiffs, und die Lenkruder blos zum Lenken (ſ. 160.

h. i. ki)

g. 162.
Das todte Waßer hinter der Puppis iſt zur Be
wegung dieſer Ruder ſo lebendig als ein anderes, und

noch wurkſamer und widerſtehender, weil es einen
ſtarken Zug hat. j. 140.

g. 163.
EEs iſt wahrſcheinlich/ baß die Progreßivruder hin*
ter der Puppis vor denen an den Seiten vieles voraus
haben werden, aus mehr als einer Urſache. Daß b
durch ſie das Schiff ſchnell werde fortbewegt werden,

das

a ô
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das lehrt ſchon die Erfahrung, denn man rudert auf
Stromen ſehr haufig auf dieſe Weiſe, daß man das
Ruder ans Hintertheil bringt, und das Schiff durch
den Widerſiand des Waßers gegen die Schaufel und

eodie Kraft des Ruderknechts fortſtoßt. Die bewegende
Kraft wird dann an dem Orte dem Schiffe mitgetheilt,
wo das Ruder auf dem Hintertheil des Schiffes oder

Kahues aüftliht.
R

q. 164.
a Vermittelſt der Ruder hinter der Puppis kann

man ſelbſt einem kleinen Sturme entgegen rudern, weil
ſie durch das Hintertheil vor Sturm und Wellen ge

b deckt ſind. Jſt der Sturm maßig, ſo kann man das
Schiff durch. dieſe, Ruder unbeweglich auf ſejnem Pla
tze erhalten, indem man es: allezeit/ ſoviel wieder vor

warts rudert, als es von den Wellen zuruckgetrieben
wird, um ſo mehr da die ſcharfe. Fiſchprore den Stoß
des zurucktreibenden vordern Waßers eben ſo ſchwacht,
als ſie den Widerſtand des Waßers ſchwacht, wennu
das Schiff dem Waßer entgegen gefuhrt wird.

ſJ. 165.
Es iſt indes offenbar, daß dieſe Ruder nur bey

ſolchen Schiffen anwendbar ſind, deren Hintertheile
ſich nicht ſo verengern, wie g. bey den gewohnlichen
Echiffen wegen des Steuerruders geſchieht.

H. 166.Da es nicht ſelten nothig ſtu daß ſich ein Schiff

ſchnell wende, beſonders im Trenen, ſo wird man die
Ruder hinter der Puppis ſehr wohl vazu brauchen kon
nen, vorzuglich bey Windſtille oder ſchwachem Win

de/
J
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de, weil ſich alsdenn die Segel gar nicht, oder lang.
ſam wenden, wenn der Wind ganz mangelt oder ſehr
ſchwach iſt.

g. 167.
Eben das findet auch beym Lenken ſtatt bey ſchwa

chem Winde, wenn das Schiff ſich nur ſehr langſam
fortbewegt, oder wenn ein ſtille ſtehendes Schiff im
Hafen einem andern ausweichen ſoll, weil man als—
denn das Steuer zum Lenken nicht wohl brauchen kann,
als welches blos lenkt, wenn das Schiff im Lauf iſt;
ſteht es aber ſtille, ſo wurde man durch das gewohn-
liche Steuer ſowohl wie durch die Seitenſteuer das
Schiff außerſt langſam wenden konnen.

9. 168.
Durch Hulfe dieſer ſenkrechten Ruder an den Sei

ten und am Hintertheil des Schiffs, kann ſich daßelbe
ohne fremde Hulfe in den Hafen hinein und aus ihm
heraus bugſiren.

g. 169.
Die Rubir hinter der Puppis werden dem Schif-1

ſe eben die Dienſte thun, die der Schwanz den Fi—
ſchen thut, als welche durch den Schwanz ihren Kor
per nicht allein lenken, ſondern auch mit großer Ge—

ſchwindigkeit fortbewegen konnen, wie man dis beſon—

ders am Wallfiſch bemerkt, der ſich durch ſeinen
Schwanz mit erſtaunender Geſchwindigkeit fortbewa—
gen kann, indem er ihn ohne Zweifel langſam nach
der Seite und nach vorn krummt, und denn ſchnell ihn

wieder gerade zieht. Wie der Wallfiſch mit dem b
Schwanz einen Bogen nach der Seite macht, ſo ma—

l chen

J

—S

eT E
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c chen ihn die hintern Progreßivruder nach unten. Wenn

die Lachſe uber die Rechen ſpringen, ſo kann das eben
falls nur durch ihren Schwanz geſchehn, mit dem ſie
ſchnell einen Bogen nach unten machen, nachdem ſie

ä ſich auf die Seite gelegt haben. Wahrſcheinlich be
wegen ſich die Fiſche eben ſo viel durch den Schwanz,

e als durch die Floßen vorwarts. Es ſind alſſo auch die
ſe hintern Ruder der Natur gemas und deshalb von
einem ungezweifelten guten Erfolg und von einem

ſichern Nutzen.

q. 17o0o.

Ob die Steuer an der Seite des Hintertheils eben
das leiſten werden, was das gewohnliche Steuerru
der thut, das kann man ſchon durch einen Verſuch
mit iedem Kahn auf einem Strome erfahren.

4 g. i7i.
Unter den nothigen Abanderungen und Einſchran

kungen iſt alles, was von der Prora,. von Progreßiv

und Steuerrudern der Seeſchiffe geſagt worden iſt,
aueh auf Stromſchiffe gnwendbar, und der Nutzen
alſo noch ausgebreiteter.

J J
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Von der Kaiute,

J. 1732.
ceeLaß ein Schiff mit der von mir fig. 36 gezeichneten
keilformigen Kaiute auf dem Vordertheil des Schiffs
ſehr prachtig ins Auge falle, das lehrt ſchon die bloße
Vorſtellung in der Zeichnung, daß es anſtandiger ſey, b
den erhabenſten und ſchonſten Theil des Schiffs, den
Kopf deßelben, vorangehn zu laßen, und nicht hinten
nach zu ſchleppen, das lehrt die Natur, “und daß es e
auch nuhllicher ſey, die Cajute vorn zu bauen, das
lehrt die Berechnung und das wird auch die Erfah
rung lehren.

4

S. 1173.
Es iſt wahrſcheinlich, daß die hohe Kauute auf

großen Seeſchiffen den Segeln vielen Wind nimmt,
und demnach Schaden thut, weil der Wind auf eine
nachgebende Flache ſtarker wurkt, als auf die nicht
nachgebende Kaiute, von der er elaſtiſch wieder zuruck.

prallt. Jndes will ich dis gegenwartig nicht unterſua
chen, da der Schaden nicht hetrachtlich ſeyn kaun.

J. '174.
Der vornehmſte Nutzen einer keilformigen Kaüte

auf der Prora iſt der, daß ſich die hohen Wellen beym

L2 Sturm
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Sturm an ihr ſpalten, und alſo mit einer geſckwach—
ten zurucktreibenden Kraft gegen das Schiff wurken
konnen, die ſich gegen ihre volle Kraft, welche groß—
tentheils die andern Schiffe erfahren, verhalten muß,
wie die halbe Breite der Kauute zu ihrer ſchiefen Län—
ge, ſobald die Einfaßung des dreyeckigen Raums zu
beyden Seiten der Kolute, ganz niedergelaßen iſt,
oder nur aus einem Gelander von eiſernen Staben
beſteht.

g. 175.
a Dieſer Raum zu beyden Seiten der Kaiute, wird

wegen des Waßers, das die Fiſchprora hinanlauft,
immer etliche Fuß hoch Waßer haben, ſobald die Ein

b faßung aus Staben beſteht. Daher konnen dieſe
dreyeckigen Raume zu einem Bade fur das Schiffs

e volk dienen, “welches Baden, beſonders in heißen
Gegenden, das Schiffsvolk ausnehmend ſtarken und

d ſeine Geſundheit erhalten wird. Will man aber dieſe
Platze zu einem andern Gebrauch trocken haben, ſo
umgiebt man ſie mit einer reclinirten waßerdichten Ein
faßung, welche“man hinter den Staben anbringen,
und ſie ganz herablaßen kann, ſobald man ſie wenig—
ſtens bisweilen, oder einen davon, zum Bade btau—

chen will.

inj h. 1276.
Das gewohnliche Vordertheil, da es ſo ſtumpf iſt,

wird im Sturm (und auüſch außer dem Sturm) von
den Wellen mit großer Gewglt zuruck und in die Hohe
geſtoßen. Dadurch werden die heſtigſten Jnclina
tionen verurſacht. An der von mir vorgeſchlagnen
keilformigen Kaiute ſpalten ſich die Wellen, und dit
Jnclinationen werden dadurch ganzlich verhindert.

g. 177
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J. 177.

Den Boegſpriet kann man entweder oben von der
Kaiute, oder weiter unten aus ihrer Scharfe hinaus—

fuhren.

g. 178.
Wenn der Nutzen ſich mit der Schonheit vertragt,

ſo wurde Jedermann mit Recht getadelt werden, wenn
er das minder ſchone dem mehr ſchonen, inſofern der
Nutzen von beyden gleich iſt, vorziehn wollte. Der b
Werth einer, ſchonen Sache iſt bey allen Menſchen
entſchieden, und man iſt wohl gar zufrieden, etwas
an der Nutzbarkeit eines Dinges zu verlieren, wenn
man nur durch die Schonheit entſchadiget wird.
Wenn aber eine Sache ſchoner und dabey auch nutz-0
barer als eine andre iſt, wer wird ſich da einen Au—
genblick bedenken, welche von beyden er wahlen ſoll.
Das iſt der Fall mit der von mir vorgeſchlagnen keil. d
formigen Kaiute auf dem Vordertheil des Schiffs,
deren große Vortheile im Sturm das nachſtfolgende

Kapitel zeigen wird.
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Sechſtes Kapitel.

Von Fallthuren unterm Schiff.

9. 179.

ν vſe berwrgelir, unoihm auch nur die Richtung geben, die er ſelbſt hat.
Das lehrt uns ſchon die gemeinſte Kenntnis der Na—

turkracto q  4 c
teto trorin Windeseine beſtimmte Große hat, die von ſeiner Geſchwin—

digkeit abhangt, ſo kann auch ſeine Wurkung nur von
e einer beſtimmten Große ſeyn. Eben ſo vernunftmaſ—

ſia iſt es, daß oin Jinh ha

 virſer Virectionauch wurkt, und nach dieſer Direction in die Korper
wurkt, auf die er ſtoßt, und ſie in dieſer Richtung

d auch allein bewegt und bewegen kann. Ein horizon
taler Wind kann alſo nach der Direction ſeiner bewe—
genden Kraft nicht in die Tiefe des Meeres wurken.

e Das tiefe Waßer kann alſo nur blos wegen des Zu
ſammenhanges mit dem obern Waßer in einige Be—
wegung gebracht werden, und die kann deshalb nicht
anders als gering ſeyn, ausgenommen wo Strome im

fMeer ſind. Dieſe Vernunftſchluße hat die Erfah—
rung vollkommen beſtatigt, wie aus der Anmerkung
zu ſJ. 109. Dad. erhellet, die ich hier nochmalsſſein

 rucken will.) Vermoge dieſer Erfahrung iſt gewis,

daß
Robers Boyjle de fundo marit. Sect. III.
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baß die Wurkung des ſtarkſten Sturms nicht uber 24
Fuß ins Waßer von einiger Bedeutung ſey, und daß
der Wind kaum bis 12, 15 Fuß tief das Waßer be

wege, wenn er maßig iſt. h. 22. 8.

Vt utique paradoxo huic (de malacia ma-
ris profundi) fidem faciam, memorabilem
relationem, quam ab urinatore alibi nomina-
to, qui machinae beneficio morari aliquot
horis ſub aqua poterat, habeo, adducam.
Ex eo cum quaerereim, an ventorum ullam lann
operationem in fundo maris profundiori ſen- un

cum ſluctus ſex, ſeptem pedibus ſuperſiciem Jun
ſerit? reſpondit, vento vehementiori flante, i n

3
n

9

J

L

aquae excederent, ad 15 orgyas ne ſignum n 11

quidem eius ſe obſervaſſe, eſñ vero is ſpiraret un

diutius, limum in fundo commotum ac aquam ai
craiſſiorem et tenebroſam fuiſſe factam. ir

J

i

Ru

758

53

J

2857.

Pro ulteriori confirnatione addam, quae k
Jretulit magnus aliquis peregrinator, qui lu—-

croſae unionum piſcationi in India orientali
interfuerat. Interrogatus enim, an none ſn
converſatione cum urinatoribus quaedam de

nun

tempeſtatibus ad furidum maris non penetran- fun

l

24 Nec ull

tibus cognoverit,  vidiſſe ſe reſpondit eo tem-
pore, cum adeo ſaeviret mare, ut portu exi-
re veretentur naves, urinatores mare ingre-
dientes, qui inde reverſi, omnia ſe in fundo An

tranquilla inveniſſo narraverunt.

Die Schale des lateiniſchen Styls empfiehlt ſich lnicht
durch Schonheit, aber der Weiſe iſt weniger fur die

Schale als fur den Kern beforgt.
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Nec leve fortaſſie momentum addet prae-
eedentibus, ſi quae ſenex aliquis navigator,
cuius merita ad digniſſima illum munia voca-
verant, mihi narravit, recitavero. Is enim
non adfirmavit tantum opinionem, quam de
maris in fundo malacia habebam, ſed et mi-
tiores ventos ſaepe non ad eam profundita-
tem, ut ipſi quidem navigatores hactenus ex-
iſtimant, pertingere ajebat. Maioribus enim
navibus, quarum inferiora ad 12 vel 15 pe-
des mari immerſa, vectus, cum ſe nonnun-
quam ad carinas usque navium in medio illa-
rum curſu in mare demiſerat, agitationem
aquae magnopere ad tam exiguam a ſuperio-
ribus fluctuum partibus diſtantiam imminutam
ac valde langgidam obſervavit.,

Incidi denique in magnum aliquem Na-
varchum, qui in obſervationibus maritimis cu-
rioſus, et in iis accurate inſtituendis erat ſoli-
citiſſimus, qui, cum de re iſta ſermones cum
illo miſcerem, narravit: fuiſſe ſe non ita pri-
dem in loco, ubi protellis et tempeftatibus

Jatis agitatum mare, certicque ſibi ſignis co-
gnitum, quod procellae non ad quatuor
orguas infra ſuperficiem aquae cum
gfficacia guadam pertingant.

9. 180.
1Dieſe Erfahrungen konnen von mehr als einer

Seite genutzt werden. Es erhellet daraus ff b
o en ar,daß der vom Winde verringerte Widerſtand d s flie

ehenden Waßers, vorzuglich nur denienigen Schiffen
u Gute kommen muße, die mehr flach ſind, und daß

des
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e

me

deshalb tiefe Schiffe nothwendig einen weit ſtarkern
Z

Widerſtand haben mußen z. B. Schiffe, welche 20,
t

24 Fuß  (und ich habe gefunden, daß manche Schiffe b
l

bis 30 Fuß tief gehn. Bernoulli Reiſen ater Band
S. 300.) tief im Waßer gehn, einen weit ſtarkern u—

me.Widerſtand als Schiffe, weiche nur 10, 15 Fuß tief
J

gehn, “ohne noch darauf zu ſehn, daß der Wider—e un

J

J

j

ſſſ

J

—22

ſtand tiefer Schiffe auch um deshalb ſtarker iſt, weil  i2
das von ihnen fortgeſtoßne Waßer viel weiter nach der unr!
Oberflache hat, als das weniger tiefe Waßeer, oder
daß die Gegenwurkung einer großern Fluth Waßer,

r.au
die durch ihre Kraft der Ruhe oder der geringern Be— S
wegung dem Stoß des Schiffs widerſteht, weit an— Tſehnlicher und ſtarker ſeyn muße, als einer weit gerin ſn

gern Fluth Waßer. ſnnmuuqh

S. 131. buy!lEs ſind alſo ſehr wichtige Erfahrungen, die der fin
um die Naturwißenſchaft ſo verdienſtvolle Robert 1J

J

ſf

J

J

Boyle von der Ruhe oder dem Stillſtande des Waſ— ſu u
ſers in gewißen Meertiefen, bey verſchiednen, obgleich au
unbeſtimmten Geſchwindigkeiten des obern Waßers, da n

renbey gutem Winde und im Sturm geſammlet hat. Ju
J

ß. 182. JJAus der iedesmaligen Geſchwindigkeit des Win-a

des, aus der durch ſichere Erfahrungen beſtatigten
Kraft der Luft und des Windes, aus ſeiner verſchied—
nen Direction, und aus der Dauer des Sturms,
wurde man ſehr leicht beſtimmen konnen, bis in wel

E—

che Tiefe ieder Sturm von einer gewißen Geſchwindig
keit und Dauer das Seewaßer bewegen, und welche

J

Zuſammenhangs mit dem obern mittheilen konnte.
Schnelligkeit er dem untern Waßer vermittelſt des v

15 Dieſe

νν.

es „ſ
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b Dieſe Unterſuchung wurde von großem Nutzen ſeyn,
und verdiente vorzuglich als eine Preisfrage aufgege

e ben zu werden. Das Fundament dieſer Unterſuchung
iſt die durch ſichere Erfahrungen beſtimmte Kraſft des
Windes, aus welcher man denn die Kraft der Segel

d ebenfalls beſtimmen konnte,“ nachdem man vorher den
Unterſchieb der Wurkung des Windes gegen eine hoh
le, trockne und feuchte Leinwandflache und ihre unter—
ſchiedne Vertiefungen, und aegen eine nicht nachge-—
bende ebne und harte Flache don Holz ec. eyperimen

e tirt hat, denn wenn man die Kraft des Windes dar
um fur goo mal ſchwacher annimmt als die des Waſ
ſers, weil die Luft goo mal leichter iſt (oder ſeyn ſoll),
ſo nimmt man, wie ich dafur halte, ein ganz falſches
Princip zum Fundament an, namlich daß die Stoß
kraſt ieder Sache um ſoviel ſchwacher ſey, ie leichter

kſie iſt. Die Erfahrungen, welche man von der ge
waltigen Starke des Windes hat, widerſprechen auch
dieſer Theorie. Ein Sturm konnte nie ſo ſchreckliche
Verwuſtungen anrichten, wofern ſeine Kraft nicht ſtar
ker als zos der Kraft des Waßers ware, denn ſo
mußte der Wind mehr als 28 Fuß in 1 Secunde
durchlaufen, wenn ſein Stoß auf eine Flache von 1

DFuß auch nur ſo ſtark ſeyn ſollte, als der Druck
des Waßers auf eben dieſe Flache, wenn es ſich in 1

s Sec. durch 1 Fuß bewegt. Wie laugſam mußten
auch die Schiffe durch die Paßatwinde fortkommen,
welcher Winde gewohnliche Geſchwindigkeit meiſt nur

he12 Fuß in 1Secunde iſt. Die Geſchwindigkeit des
ſtarkſten Orkans, der gemauerte Kirchen und Thur
me unwirſt, iſt nur etwa go Fuß in 1 Secunde.

i Ware der durchgangig als wahr angenommene Satz,
daß die Kraft eines Korpers ſich nach ſeiner Maße
und Schwere richte, wahr, welche Kraft konnte wohl
das Feuer, und die vom Feuer ausgedehnten und allein

wurk
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wurkſam gemachten Waßerdampfe haben? welche k
Kraſt konnte unſer Nervenſaft c. haben, der Centner
hebt, und deßen Gewicht, wenn er ia welches haben
ſollte, im ganzen Korper hochſt wahrſcheinlich kein
Loth iſt? Die elementariſchen und geiſtigen Kraftel
folgen ohne Zweifel ganz andern Geſetzen, auch nach
ihrer Einwurkung und Bewegung, als die mehr ma—
teriellen Krafte grober und ſchwerer Korper, ſie fol—
gen ohne Zweifel ganz entgegengeſetzten Regeln,
und ihre Wurkung iſt hochſtwahrſcheinlich eben ſoviel
ſtarker, als leichter und mit weniger Schwere und
grober Materie ſie verbunden iſt.

ſ. 183.
Wenn die Geſchwindigkeit des Windes zo Fuß a

in mSecunde iſt, welches dann ſchon ein ſurchterli.
cher Sturm ſeyn wurde, ſo iſt die Starke eines
DFußes Wind nach dem angenommenen Princip
S 34 G, welche Starke des Windes das Waßer
nicht einmal mit der Geſchwindigkeit von 2 Fuß in 1
Secunde bewegen konnte, “und ware die Geſchwinb
digkeit des Sturms  100 Fuß in 1 Secunde, derglei
chen Sturm vielleicht noch nie geweſen, ſo ware ſeine

1002Kraft doch nur —S12 6, die das Waßer
800

mit keiner großern Geſchwindigkeit als zz Fuß bewe—
gen wurde, “beſonders da er nur ſtoßweiſe wurkt, ſo e
daß nie eine Welle eine großere Geſchwindigkeit haben
konnte, als zz Fuß, auch wenn der Wind unablaf
ſig hinter ihr blieſe und ſie ſortſtoße. Ehe und bevor ä
alſo die Starke des Windes durch die zuverlaßigſten

Verſuche beſtimmt iſt, ehe kann man nicht beſtim-
men, wie tief ein Sturm von ieder Geſchwindigkeit

das
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das Seewaßer bewege, und wir mußen uns blos an
die Erfahrungen halten, dio wir daruber haben, und
beſonders an die ſo beſtimmten, die uns Robert
Bopyle mitgetheilt hat.

G. 184.
Deie Richtung der Sturme iſt faſt insgeſammt ho

rizontal. Das beweißt ſchon allein der Zug der Wol
b ken. Es kann alſo der Sturm vermoge ſeiner Di—
e rection die Wellen nicht in die Tiefe ſtoßen, (und da

her auch nicht das von mir vorgeſchlagne Vordertheil,
die Fiſchprora, in die Tiefe drucken) und dadurch dem
tiefen Waßer ebenfalls eine ſchnelle Bewegung geben.

d Eben ſo wenig konnen das die Wellen thun, weil die—
ſe eben die Direction vom Winde bekommen, die er

e ſelbſt hat. Es muß. alſo die Bewegung des untern
Waßers hauprfachlich oder allein von dem Zerfließen
der Wellen entſtehn, wenn eine hohe Welle vermoge
der Schwere des Waßers ſich abſenkt und dadurch

 breiter wird. Der Stoß oder Druck, den das untere
Waßer davon bekommt, kann nicht ſtark ſeyn, weil
die Welle ſich ebenfalls in einer Direction abſenkt, die

s mehr horizontal iſt. Dieſe und andre Grunde bewei
ſen es, daß die Gewalt des Sturms ohnmoglich tief
ins Waßer gehn kann, und ſie beweiſen die Richtig—
keit der vom Robert Boyle angefuhrten Erfahrun

hgen, die um deſto zuverlaßiger ſind, 1) weil Robert
Boyle erweislich und in ieder Betrachtung, in Be
trachtung ſeiner Gelehrſamkeit und Genauigkeit, und
in Betrachtung ſeiner ſich auszeichnenden Rechtſchaf—

fenheit der glaubwurdigſte Zeuge iſt; 2) weil dieſer
kluge Mann in einer ſo wichtigen Sache nicht wird
ermangelt haben, die Glaubwurdigkeit ſeiner Zeugen
zu prufen; 3) weil dieſe Manner von einem falſchen

Zeug
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Zeugnis keinen Vortheil haben konnten, es auch nicht
wagen durften, da die Wahrheit ihres Zeugnißes bey
iedem Sturm oder ſtarken Winde durch einen Tau—
cher konnte gepruft werden; 4) weil dieſer Zeugen
mehrere ſind; 5) weil ſie mit neuern Erfahrungen
ubereinſtinimen; 6) weil ſie auch mit den Erfahrun—
gen des Grafen Marſigli und andrer von der Hohe
der Wellen ubereinkommen, “nach welchen die Hohe i
der Wellen im ſtarkſten Sturm ſelten uber 6, 7 Fuß
uber die ſtille Meeresflache iſt, und alſo ihre ganze
Hohe nicht uber 12, 14 Fuß, ſo daß alſo die Kraft,
mit welcher dieſe Wellen in das tiefere Waßer wurken,
und alſo auch die Bewegung deßelben ohnmoglich
ſtark ſeyn kann.

g. 185.
 Auf dieſe gewiße Erfahrungen von der Malacie a
des Meeres, d. h. der geringen Bewegung des tieſern

Waßers in der See, grunde ich meine Vorſchlage,
das Schiff in der See ohne Anker zu befeſtigen, und
es dadurch vor dem Verſchlagen: von ſeinem Wege,
vor dem Jagen ans Land, und alſo vor der Scheite—
rung zu verwahren,  und ich glaube daß meine Vor-—b
ſchlage um dieſer Grunde willen Aufmerkſamkeit, und,
da die Sache ſelbſs von ſo großer Wichtigkeit iſt, das J
Leben ſo vieler tauſend Menſchen und die Erhaltung.
großer Reichthumer alliahrlich damit verbunden iſt,

verſucht zu werden verdienen, um ſo mehr da dieſe
Verſuche mit maßigen Koſten verknupft und ohne Ge

fahr ſind.

G. 186.
Jch habe deshalb vorgeſchlagen, Fallthuren unter

dar Schiff zu befeſtigen, und ſie zur Zeit des Sturms
hinab

See
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b hinabzuſtoßen. Ohngeachtet ich glaube, daß nach der

von mir (9. 112. Dadal.) angegebnen Figur der
Stangen und der Locher im Schiff, die auswarts und
innwarts coniſch ſind, und von den coniſchen Enden
der chlindriſchen Stangen ſo feſt wie durch einen Za
pfen konnen verſchloßen werden, kein Waßer ins
Schiff dringen kann, die Fallthuren mogen offen ſeyn
oder anliegen, ſo haben wir doch alle dieſe Weitlauf—
tigkeiten nicht nothig.

J. 187.
a Maan befeſtige nach der ganzen Schiffslange, quer

unter der Schiffsbaſis, ſtarke Thuren, von 10, 15
20 2c. Fuß Lauge, die durch Haken oder Zapfen in
ihren Haspen oder Bandern hangen, und ſich offnen
und ſchließen konnen, wie eme iede andre Thure.

b Dieſe Thuren, kann man ſo ſtark machen als man
will, ohne daß das Schiff dadurch belaſtet wird, weil
alles ſchwimmende Holz im Waßer keine Schwere hat,
und ſchwere Korper hebt, ſo daß ſie das Schiff eher

entlaſten als belaſten. ue 2
g. 188.

Die Convepitat der Carina, oder des untern
Schiffs, ſo weit es im Waßer iſt, iſt dem Anbau
dieſer Thuren nicht entgegen;, weil man ſie der Krum
mung des Schiffs akkommodiren kann.

g. 189.
Der Kiel iſt dem Anbau dieſer Thuren nicht ent

gegen, er verhindert blos, daß dieſe Thuren nicht in
ununterbrochner Linie quer unter dem Schiff weggehn

konnen.

S. 190.
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J. 190.
Weil alles Holz im Waßer ſchwimmt, ſo wird

es nicht nothig ſeyn, dieſe Thuren außer dem Sturm
von beyden Seiten durch ein Tau c. an den Schiffbo—
den feſt anzuziehn, weil ſie ſich von ſelbſt an die Ba—
ſis c. des Schiffs anpreßen werden.

S. 191.
Dieſe Thuren werden ſo angebaut, daß ſie fich

nicht vollig ſchließen konnen, ſondern nach hinten zu
etwas offen bleiben, damit ſie, wenn das mit der
Prora dem Sturm und den Wellen entgegengekehrte
Schiff zuruckgetrieben wird, durch den Widerſtand
des tiefern und ruhigern Waßers ſelbſt geoffnet
werden.

ſ. 1932.
Zu dieſem Zweck kann man entweder aus dem a

Schiffboden ſelbſt einige Erhabenheiten hervorgehn

laßen, C. F. H fig. 2a8. C. E fig. a9. oder ſie an die
Fallthuren bringen, in Dſit. 28, in. Quc. fig. a9.
Ab fig. as iſt. er Schiffboden, und NC. Er. GII
ſind die Fallchuren. Beßer iſt es, dieſe Erhabenhei. b
ten an den Schiffboden vor iede Thure zu bringen, ſo
verhindert dieſe Erhabenheit, daß ſich die Thure nicht
weiter als durch go Grad offnen kann, oder daß ſie
der Widerſtand des tiefen Waßers nach vorn uber—
ſchlage, da dann ihre ganze Wurkung aufhoren wurde.

J. 193.
Es ſey AB fig. a9 der Schiffboden, CD. Er. GH

ſind die geoffneten Thuren, J. und M ſind Querbalken
an der Schiffsbaſis vor der Fallthure.

194.

44 2 J
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g. 194.

2Gs iſt offenbar, daß die ganze Gewalt des Waſ—
ſers, welche den Thuren CD). EF. (fig. a9) wider
ſteht, wenn das Schiff von B nach A zuruckgetrieben

b wird, auf die Balken lL. Mec. kommt. Man konnte
daher beſorgen, daß, da die Thure von D bis L kei—
nen Halt hat, als am Balken L, ſie in D. und zwi—
ſchen DI. vom Widerſtande. des Waßexs leicht zer—

obrechen konne. Ob dieſe Beſorgnis gegrundet ſey,
werde ich in der Folge unterfuchen, vorlaufig merke
ich nur an, daß man ſie dadurch heben konne, wenn
man an die letzte Thure auf ieder Seite ein ſtarkes
Tau K befeſtiget, und alle Thuren durch Ketten DF.

d FN. NO c. an einander hangt. Die Gewalt wird
nunmehr auf die Balken L. Mec. und das Tau K ge
theilt, oder kommt auf das Tau allein, wenn die Thu—
ren nicht genau durch go Grad geoffnet ſind, oder die
Erhabenheiten D fig. 28 an der Thure feſtgemacht

eſind. Da es aber immer ein moglicher Fall bleibt,
daß dieſe Taue, beſonders wenn ſie alt und murbe
werden, (das muß man ſie nicht werden laßen, ſo
wird kein Tau reißen, wenn es hinlanglich ſtark iſt)
reißen konnen, ſo iſt es ſicherer beydes zu brauchen,

Taue und Balten vor den Thuren.

F. 195.
*Auus der nachſtehenden Berechnung erhellet, daß
der Widerſtand, den dieſe Thuren leiden, ſehr groß
iſt. Es mußen daher nicht allein die Ketten DF.
FNac. eine gehorige Starke, ſondern auch das Tau
K auf ieder Seite die Starke eines Ankertaues
haben. u

Sg. 196.
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g9. J 196.

Weil alle Thuren durch Ketten aneinander han
gen, ſo konnen durch das Tau K. wenn es aufgewun
den wird, alle Thuren an den Schiffboden gehorig be—
feſtiget werden, ob ſie ſich. gleich ſchon von ſelbſt an—

preßen.

g. 197.
v1ggenn das Schiff iin Sturm von den Wellen „o
welche an das Vordertheil des Schiffs ſtoßen, und
von dem Waßer unter den Wellen zuruckgeſtoßen wird,
ſo widerſteht das tiefere Waßer mit ſeiner geringern
Geſchwindigkeit; der großern Geſchwindigkeit, mit
weicher das Schiff zuruckweicht.. und offnet die Fall.
thuren, indem es in bie Oeffnüllg AN ac. fig. 28 hin
eindringt. Weil aber die nothige Oeffuung nicht v
bald genug entſtehn mochte, ſo wird die vorderſte
Thure HBig.ag durch eine ſtarke Stange 2 auf
genoßen,: die dann alle mit ihr. verbundne Thuten

öfinet. ic. i
ln. ?1qn nua D— 198.

Da, wenu!ble Kette riße, 29.

ulle Thuterr:vor Dre. frey werden wurden, und die
Bulken E. Nl ac. die Fallthuren zwar noch offen erhal.

ten/ aber das  Zerbrethen dir Thuren vielleicht nicht
verhindern wurden, ſo wird es ſicherer ſeyn, die Thu—
ren noch durch andere Ketten PRec. an einander zu
hangen, auch ſolche Ketten von einer Thure zur an—
dern nicht blos an beyden Seiten der Thuren und des«
Echiffs, ſondern ar ich in der Mitte deßelben, quer
unterm Schiff anzubringen.

g. 199.M
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199.

e Der herabſteigende Balken ZH fig. a29 hat Zah
ne, und die vorderſte Thure HE hat in Heinen eiſer-
nen aus dem Balken etwas hervorgehenden Cylinder,
damit das Ende N des Balkens ZH vermittelſt des

b eiſernen Cylinders die Thure offnen kann. Es iſt aber
auch dis nicht nothig, ſondern ſchon hinreichend, wenn
das Ende H uder Stange ZH. wenn es auch durch
mehrere Fuß von dem Ende H der Thure HB abſteht,
mit ihr durch eine Kette zuſammenhangt, ſo offnet

das Holz ZH die Thure HB vermittelſt dieſer Kette.
e Der Balken ZH kann wegen ſeiner Zahne eben ſo

leicht die Thure Hb offnen, indem er hinabgewunden
wird, wie ein Laſtwagen durch die bekannte Wagen—
winde in die Hohe geipunden wird.

J. a0o.
Es iſt ſicherer, nicht allein die Thuren unter ein-

ander durch die Ketten DF. FNc. fig. 29 zuſammen
zuhangen, ſondern auch die Ketten untereinander zu

gleich zu verbinden, ſo daß die Kette FNin F und N
nicht allein mit der Thure, ſondern auch durch ein be
ſonderes Glied noch mit der vordern und hintern Kette
zuſammenhange, damit die Spainnung aller Ketten,
und die mit ihr verknupfte Oeffnung der Thuren nicht
aufgehalten werde, ivenn auch einmal eine Thure da

ĩ

oder dort zerbricht.

G. 201.
a Dauß dieſe Thuren mit Koſten verbunden ſind, das

iſt gewiß, und es konnte wohl kommen, daß ſie den
1oten Theil von dem betrugen, was das ganze Schiff

v zu erbauen koſtet. Jndes wenn das ganze Schiff,
und
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und alſo 9 Zehntheile, durch ein Zehntheil der Ko L
ſten, und uberdem mit allen Waaren und Menſchen, ſ
welche erſtern den Werth des Schiffs oft, und dieletz.

t2tern allezeit uberſteigen, dadurch kann erhalten wer—

den, ſo glaube ich nicht, daß der Einwurf von den un

J

J

J

In

l

großen Koſten Achtung verdiene, ſondern glaube, daß

L

un

ſfu
lif

jin

man wider ſeinen eignen Vortheil handeln wurde, wenn
man ſich in Gefahr ſetzen wollte, wegen eines ſo ge—
ringen Aufwandes, den man nicht machen will, zehn
mal menr zu verlieren. Macht ein Schiff mit der-e
gleichen Thuren auch nur 10 Seereiſen (und wie viel
mehrere machen nicht die meiſten Seeſchiffe, wenn
die Reiſen richt nach Oſtindien gehn) und die Koſten
der Thuren ſind 7s von den Koſten der Erbauung, ſo
kommt auf iede Reiſe rð. Wer wird es aber nicht d
annehmen, wenn er das Schiff mit ſammt der La—
dung und den Menſchen mit 1 pro Cent vom Werth
des bloßen Schiffs aßekuriren kann?

202.
Die Ketten der hintern Thuren mußen immer a

ſtarker werden, weil auf ſie der Widerſtand aller Thu.
ren vor ihnen kommt, wenn ſie durch weniger als oo
Grad geoffnet werden. Die letzte Kette DF fig. 29
muß alfo am ſtarkſten ſeyn. Uebrigens kann ein Schiff b
von dieſen Thuren nie Schaden leiden, wenn eine oder
die andre zerbricht, ia nicht wenn ſie alle mit einmal

zerbrachen oder los wurden, welches indes nicht zu be
ſorgen, wenn das Tau K und die Ketten ſtark genug
ſind. Beſorgt man Untiefen, ſo daß die Fallthuren e
aufſtoßen und davon abbrechen konnten, ſo offne man
ſie durch weniger als go Grad, denn ſie widerſtehen
auch bey einer geringen Oeffnung, obgleich ſodann ihr
Widerſtand verhaltnismaßig geringer iſt. Uebrigens a

M 2 kann
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kannes nicht ſchaden, ſo wie zwey Ketten DF ſg. 29
und O ſeyn/,alſo auch zwey Taue K und V zu befe
ſtigen, im Fall ia einmal Kreißen follte.

it: r
n. J g. 203. ĩ

Es ſey die Lange des Schißfs 160 Juß. Jede
Thure ſey 20 Fuß lang, ſo kaun man 8 Thuren unter
die Schiffsbaſis bringen; da aber ejne Thure uber der

wandern liegen kann, ſo konnen ihrer 16 ſeyn. Jch will
ihrer nur. 12 annehmen, davon eine die andre zum

Lheil bedeckt, wie bey Fiſcheir ejne Schuppe die andre,

uünd nach dieſen 12 Thuren eine Berechnung des Wi
derſtandes anſtellen.

—Deoeeeeete eu p7.. 204 iJea MAm ·ble Wůlkung bieſre Thurbtr gir berechnen, will

ich den furchterlichſten Drkun nehmbii, der vje Wel.
len 18 Fuß hoch thurmt welche. Hohe doch wider die Er
fahrung iſt, oder wenigſtens höchſt ſelten ſeyn wird),

und alſo.g Fuß/ uber die gewohnliche Waßerflache oder
b die wahre Horizontallinie. IJch will ferner annehr

men, daß der Sturm eine ſolche Welle durch 10o Fuß
in mSecrunde iagt, welche Geſchwindigkeit bey der

gewohnlichen Theorie von der Kuſt nach h. 183. gang
e vhnmoglich ware. Wenn das Schiff ao Fuß breit,

und die Kaiute auf dem Vordeft jeil des Schiffs 49
Juß lang iſt, „ſo. verhalt ſich thr Wiberſtand gegen
den Widerſtand einer-ebnen Flache, wie ihre halbe
Breite zu ihrer ſchiefen Selte, oder zit ihrer Hypothe.

nuſe  260 25αοæ ßbennune wie 20: 45.
a Alſo iſt ihr Widerſtand D3. Die Welle iſt 18 Fuß

hoch, und ſoll die Kalute in dieſer ganzen Hohe tref
fen. Es geht alſo ihr Stoß gegen eine Flache von

a0 Juß Breite und 18 Fuß Hohe. 40 x 182 720

guß.
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S uß. Es iſt aber der Widerſtand der Kaiuten8,0 l

demnach 9: 42 720: 320. Der Widerſtand, den in 7
die Kaiute leidet, iſt alſo bey 1 Fuß Geſchwindigkeit

æg
in Secunde 320 6ß, und bey 10 Fuß Geſchwin-
digkeit  320 x 1022 32000 t.

d. ios.
J

J M

8

e

E
Den Widerſtand der Fiſchprarg, die, heſtandiga

Iim Waßer iſt, mußen wir,ebenfalls zu t fe anneh-
un amen fur den DFuß, weil das Waßer wider das Schiff S—

5

s.

bewegt wird, und wir keinen Strom annehmen dur
Anlfen, den das Schiff beym Segeln rc. durch ſeine an— i,thaltende und beſtandige Einwurkung ins Waßer gleich

ſam vor ſich her macht, ſo wie ieder Korper, der ſich
II

gegen das Waßer anhaltend bewegt. Er iſt alſo nach b auu
iin9. 24 S ſo t bey der Geſchwindigkeit von 1 Fuß in

III

f

e

1Secunde. Hat die Welle die Geſchwindigkeit vone

„J

10 Fuß in wSec., ſo wollen wir die Geſchwindigkeit
ln

des Waßers unter der Welle, von ver Baſis der ſunWelle an bis zu einer Tieſe von 15 Fuß im Durch— nn

gewis zuviel angenomnien iſt. Der Widerſtand derd J
JFiſchprora iſt alſo z0x822 3200

J. 206. ſnn FEs iſt ferner zu uberlegen, daß die vorderſte Fall. a ſlenn
thure ſelbſt von dem vordern Waßer geſtoßen wird. len 2

ſer in einer Tiere von iz bis 35 Fuß die Geſchwin- II J

Jſt ſie 20 Fuß tief und 48 Fuß breit, ſo bedeckt ſie neui e
eine ſenkrechte Flache gos CFuß. Hat Waſ ſun

J

E

ifft

m—3 J
digkelt von 6 dis 1 Fuß „wovon ich die mittlere  3

L

T

lin kr

Fuß annehmen will, ſo iſt ber Stoß oder Druck des
iluſſ —S

Waßers auf fie goo327200 6. Es iſt deme Iu tnach die ganze Gewalt, welche das Schiff von dem

vor
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vordern Waßer leibet 2 32000 4 g260 4 7200 2
42400 Weil aber nicht alle Secunden eine Welle
an das Schiff anſtoßt, noch anſtoßen kann (noch iede
Welle mit 18 Fuß Hohe und 40 Fuß Breite, wel
ches ich aber ubergehe) ſo wollen wir ſetzen, daß es

e alle a Seeunden geſchehe. Es iſt alſo die Summe
der ſtets fortdauernden Gewalt, mit welcher das Schiff

32000zuruckgetrieben wird? 43200 4 72002

18400 6.

207.
a Giebt man der erſten Thure, welche die andern

Thuren vor dem Druck des vordern bewegten Waßers
deckt, die Geſtalt HB ſig. aac 45 Fuß, und ſie wird
durch 20 Fuß geoffnet, ſo iſt ihr Widerſtand gegen

GHden Widerſtand der ebnen. Flache IB

b 452 10: 45 2 Es iſt aber 45: 10 oder
e9: 2 7200 (ſ. 206): 1600. Demnmach iſt die

ganze Gewalt, welche dieſes Schiff von dem heftig-

32000ſten Orkan leiden kann  4 3200 4 1600
4

d 12800 t. Jſt der Widerſtand der ſchiefen Thure
nicht ſtarker als 1600 hz, ſo braucht auch die herab
windende Gewalt auf ieder Seite nicht ſtarker als
8goo t zu ſeyn, welches gegen die Gewalt, die man
anwenden muß, einen ſchweren Anker aus der Tieſe
zu winden, eine Kleinigkeit iſt. Alfo braucht der
herabſtoßende Balken auch nur maßig ſtark zu ſeyn, z
E. 1 Fuß breit und ä Fuß oder 8 Zoll dick, und die
ſer Balken leidet doch die großte Gewalt.

g. 208.
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ſ. 2o8.
Das Waßer hinter den Fallthuren iſt von dem a

vordern Waßer ganzlich abgeſchnitten, und kann des- mnu.
halb keine Geſchwindigkeit von ihm erhalten. Der unin

Begweis davon iſt das todte Waßer hinter der Puppiss
139. c. Es iſt daher ebenfalls als ein ſtillſtehen- b unun

Imit

ſ

uü

f
des und todtes Waßer zu betrachten, und der Wider— p

f.

ſtand dieſes Waßers gegen einen DFuß 1 kh anzu—
n

nehmen, weil es keinen Strom vor ſich her machen
kann. Von dieſer Seite betrachtet wurken die Thu-e

8R

7 S 7 E 2

ren gleich ſtark, blos nach der Flache der Thuren,das Schiff gehe mehr oder weniger tief im Waßer— uni
Man wird hier vielleicht einwerfen, daß dieſe Thuren d in
das nicht thun werden, was ich glaube, denn wenn Jinu
z. E. das vordere Waßer, mit der Geſchwindigkeit
S3 auf die erſte Thure wurke, und alſo dieſe Thure 7
auch mit dieſer Geſchwindigkeit zurucktreibe, ſo wurke
dieſe Thure mit eben dieſer Geſchwindigkeit in das
Waßer hinter ihr, und treibe es mit eben dieſer Ge
ſchwindigkeit zuruck. Dieſes Waßer hinter der erſten e in

Thure ſelbſt mit dieſer Geſchwindigkeit bewege, iſtoße ſr

Thure, das mit der Geſchwindigkeit S3 von der er bull
ſten Thure vor ſich her geſtoßen wurde, weil ſich die mn

IInun mit eben dieſer Geſchwindigkeit auf die zweite in

Thure u. ſ. w. und bieſe auf die dritte u. ſ. w. und L

ſo wichen denn alle Thuren mit eben der Geſchwindig—
L

keit wie die erſte, und konnten alſo nichts helfen. Auft J
gleiche Weiſe wurke der Stoß der Wellen auf die Ka— nu
iute, und der Druck des untern Waßers auf die Pro u

ll

i

lJ

M4 dieſes ſ

ra in die Thuren. Dieſe doppelte Gewalt werde der
erſten offnen Thure mitgetheilt, dieſe werde dadurch n
mit einer gewißen Geſchwindigkeit ſammt dem Schiff,

lindas ſie mitnimmt, zuruckbewegt, ſtieße und bewege
mit eben dieſer Geſchwindigkeit das Waßer hinter ihr, lun
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dieſes ſtieße dann mit gleicher. Geſchwindigkeit auf die

k nachſte Thure u. ſ. w. Es werde alſo das Schiff, es
habe offne Thuren oder nicht, mit gleicher Geſchwin—
digkeit zuruckgetrieben.

i Jecch fuhre hier zuerſt an, daß der angenommene
Satz, daß das von der ekſten Thure bewegte Waßer
hinter ihr, mit gleicher Geſchwindigkeit auf die zweite

und das Waßer hinter der zweiten mit gleicher Ge—
ſchwindigkeit auf die dritte u. ſ. w. ſteße, falſch ſey,
und wider alle Erfahrung von den bewegenden Kraf

ten laufe, die auf ihrem Wege Widerſtand finden,
k denn nicht zu gedenken, daß iede endliche Kraft, auch

wenn ſie bey ihrer Bewegung gar keinen Widerſtand
findet, als eine endliche Kraft nicht ins Unendli
che, und noch weniger mit immer glelcher und unge—

1ſchwachter Kraft fortlaufen kann, “wie man ſich das
von der endlichen Centrifugalkraſt ec. einbildet, ſon-
dern als endliche Kraft ihr Ziel nach Raum und

m Zeit haben muß, wo ſie ganz aufhort, ſo muß ſie
um ſo eher ihr Ziel erreichen, und auf ihrem Wege
immer ſchwacher werden, wenn' ſie auf ihrem Wege
Widerſtand findet, in deßen Ueberwindung ſich ihre

n Kraft verzehrt. Nun widerſteht aber die Fluth Waſ—
ſer zwiſchen allen Thuren der Kraft des vordern Jm
pulſes dergeſtalt, daß wenn ſie an die zweite Thure

gelanget, ſie ſchon anſehnlich ſchwacher iſt als hinter
der erſten, und ſobald ſie an bie dritte c. Thure
kommt, noch ſchwacher, weil ſie durch den Wider-
ſtand der großen Fluth Waßer zwiſchen der 2ten und
zten Thure eine zweite c. Verminderung ihrer Kraft

o erlitten, u. ſ. w. So wahrſcheinlich alſo auch dieſer
Einwurf ausſieht, ſo widerſtreitet ihm doch Vernunft
und Erfahrung, es widerſtreitet ihm aber noch eine
andre unumſtoßliche Erfahrung, „und widerlegt ihn

ganz
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ganzlich,  denn wenn dis richtig geſchloßen ware, ſo p
wären  die Galerenruder ohne alle Wurkung, das erſte

auf ieder Seite ausgenommen, “denn weil die Gale- 9
renruder kaum 3, 4 Fuß weit von einander ins Waſ
ſer gelaßen werden, und in einer und eben derſelben
Uinie, ſo mußte, wenn der Widerſtand des Waßers
gegen das zweite Ruder nicht ſtarker ware als der
Stoß des Waßers, das voin erſten Ruder aufs zwei—
te bewegt wird, die Wurkung des ↄten, und ſo des
zten, aten, toten, 20ten Ruders 2c. ganz ohne
Kraft ſeyn, d. h. das Waßer hinter dem 2ten Ruder r
konnte nicht widerſtehn, weil es von dem Druck des
Waßers hinter dem erſten Ruder aufs 2te eine Be—
wegung nach hinten bekommen, vermoge welcher es
der zweiten Schaufel, die mit gleicher Geſchwindig—
keit wie die erſte bewegt wird, gar nicht widerſtehn
konnte. Es konnte alſo auch der Ruderknecht keinene

Widerſtand erhalten, und er mußte alſo das Ruder
im Waßer eben ſo leicht wie in der Luft bewegen, und
nur die zwey erſten Ruder mußten einen Widerſtand
vorn Waßer bekommen. Dem aber widerſpricht die
Erfahrung. An iedem Ruder ſitzen gleich viel Scla-t
ven. Die a Sclaven am erſten Ruder bewegen ihr
Ruder gegen das Waßer mit der Kraft Sa, d. h. das
erſte Ruder treibt das Waßer hinter ihm mit der Kraft

S a auf das 2te Ruder. Die Kraft der zweiten Ru-u
derſchaufel iſt der Kraft der erſten gleich, weil am
zweiten Ruder ebenfalls 4 Sclaven ſitzen, welche die
Schaufel des 2ten Ruders. gegen das Waßer bewe
gen und gleiche Kraft anwenden, alſo gleichen Wi—

derſtand vonr Waßer erfahren. Es widerſteht alfo v
das Wahßer hinter der Schaufel des zweiten Ruders
ebenfalls mit der Kraft  a, wie das Waßer hinter
der Schaufek des erſten Ruders mit der Kraſt
widerſteht.

M5 Die
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vw Die Thuren haben die vollkommenſte Aehnlichkeit

mit den Ruderſchaufeln, denn beyde ſind ebne Fla—
chen, welche hintereinander in einer beſtimmten Ent
fernung ſich befinden, und in dieſer Entfernung von
einander nach hinten bewegt werden, nur daß die be
wegende Kraft verſchieden iſt, welches zur Sache

x nichts beytragt. Bey den Thuren iſt die bewegende
Kraft der Stoß der Welle auf die Kaiute, und die
druckende Kraft des vordern Waßers auf die Prora

 und die erſte ſchiefe Thure. Dieſe dreyfache Gewalt
wurkt am erſten und nachſten auf die erſte ſchiefe Thu—

re, wenigſtens wurkt der Druck des untern Waßers
auf die Prore und die außere Flache der erſten Thu—
re, zunachſt und zuerſt auf die erſte Thure, wenn
auch der Stoß auf die 40 Fuß lange Koiute zunachſt
und zuerſt mit auf die zweite Thure wurkt. Ben den
Rudern iſt die bewegende Kraft die Kraft der Gale
renſclaven, welche der Schaufel durch die Lange des
Ruders mitgetheilt wird.

aan GE—s iſt kein Zweifel, daß! das von derl erſten
Schaufel bewegte Waßer auch auf die zweite Schau-
fel wurke, und die zweite Schaufel nach hinten treibe,

denn wenn die erſte Schaufel z. B. durch 4 Fuß in
1See. weicht, d. h. ſich durch 4 Fuß gegen das hin
tere Waßer bewegt, ſo treibt ſie das Waßer nach hin
ten, und alſo auch die zweite Schaufel, die ſich in ei—
ner gewißen Diſtanz hinter der erſten Schaufel im

eb hintern Waßer beſindet. Es weicht aber das von
den Schaufeln bewegte Waßer nicht allein nach hin
ten, ſondern auch weit mehr nach oben, weil ſich das

ac Waßer nicht zuſanimendrucken laßt. Daß das Waſ—
ſer nach oben weicht, das kann man mit Augen ſehn,
denn es erhebt ſich in Wellen vom Stoß und Druck

ad der Schaufel. Wenn nun die Schaufel mit der

Kraft
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Kraft  10 wurkt, ſo treibt ſie mit einem Theil dieſer
Kraft das Waßer nach oben, und mit dem andern
nach hinten, alſo kommt nicht die volle Kraft der er—
ſten Schaufel z 1o auf die Bewegung des Waßers
nach hinten. Dis iſt auch daraus klar, daß wenn ae
die zweite Schaufel, oder uberhaupt ein iedes andre
ſchwimmende Stuck Holz c. von der erſten um einen
anſehnlichen Raum z. B. um 20 Fuß von der erſten
entfernt ware, und da im Waßer frey hienge, ſie von
dem von der erſten Schaufel bewegten Waßer wegen
dieſer Entfernung wahrſcheinlich nicht durch 1 Fuß in
1Secr. wurde bewegt werden. Alſo nimmt die Stoß- af
kraft, welche das Waßer von der erſten Schaufel er—
halt, mit iedem Fuß ab, und das iſt auch ſehr narur—
lich, denn wenn auch die Kraft 10 das Waßer in
einem Raum von 5 Fuß mit einer gewißen Geſchwin.
digkeit bewegte, ſo kann es doch das Waßer in einem
Raum von ao0 Fuß nicht mit gleicher Geſchwindigkeit

bewegen, weil eine Fluth Waßer von 20 Fuß mehr
widerſtehende Kraft hat als die Menge Waßer in ei—
nem Raum von 5 Fuß. Ein Menſch kann wohl ag
einen Stein von 20 kßt in eine gewiße Hohe werfen,
aber darum nicht einen Stein von 100 fßhz in eine glei—
che Hohe.

Kann man das Waßer laut ſichern Erfahrungen ah
nicht zuſammendrucken, ſo kann es allein nach oben
weichen. Wird alſo die freyhangende zweite Schau. ai
fel auch von dem von der erſten Schaufel bewegten
Waßer nach hinten getrieben, ſo muß es nicht allein
mit einer viel ſchwachern Kraft geſchehn, weil von der

Kraft S 10 ſchon viel Kraft vom Widerſtande des
Waßers iſt vernichtet worden, ehe die Kraft zur zwei—
ten Schaufel gelangte, ſondern es iſt dis auch nur al ak

tein auf die Weiſe moglich, daß das nach oben und
ſchief

q
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ſchief nach hinten bewegte Waßer ſie nach hinten be

al wegt. Denn indem die Schaufel das Waßer nach.
hinten in der Horizontallinie preßt, dieſes Waßer aber
nicht nach hinten weichen kann, weil da auch Waßer
iſt, und dieſes ſich nicht zuſammendrucken laßt, ſo

n am weicht es nach oben. Es weicht alſo ſenkrecht nach
J

oben, welches man mit Augen ſehn kann, es weicht
aber wegen der horizontalen Bewegung der Schaufel

5 auch ſchief nach oben, d. h. in einer Linie nach oben,
J J die ſich der horizontalen Bewegung des Ruders na—J

an hert. Dieſe ſchiefe Bewegung nach oben treibt dann
ſi. die zweite Schaufel nach hinten, weil durch dieſe
J ſchiefe Bewegung nach oben das obere Waßer gleich

J ſam uber das untere Waßer weggeſchoben wird, aber
allezeit zugleich nach oben, und daher niemals ohne
eine Erhebung des Waßers oder ohne kleine Wellen.

27

S

ao Der Stoß, den das hintere Waßer vom erſten
Ruder erhalt, wird alſo von zwey Urſachen entkraftet,
daß er nicht mit voller Starke bis zum zweiten Ruder
gelangen kann, 1) weil das hintere Waßer dieſer be

J. wegenden Kraft der Schaufel mit der Kraſt der Ru

9
he, die ieder Materie eigen iſt, widerſteht, und durch
dieſe Kraft der Ruhe und der Unbeweglichkeit ec. eben
ſo viel von der bewegenden Kraft vernichtet, und ſie
in ihrer Fortbewegung aufhalt, als die Kraft der Un

op beweglichkeit ausmacht. 2) Weil das Waßer nach
aq oben getrieben wird. Es ſoll eine Flache von einem

OFuß, KH ſig. ax, die ſenkrecht im Waßer iſt,
ſich horizontell im ſtillen Waßer bewegen, durch einen

ir Raum von 9 Fuß in t Sec. Nothwendig muß dasJ Waßer, in dieſem Raum von 9. Fuß, der ſich durch
a ihn bewegenden Flache weichen, und weil das Waßer

nur nach oben weichen kann, ſo muß es auch nachJ weichen. Dieſe Flache

J ſie

Se

S
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ſie das Waßer durch einen Raum von 50 Fuß, gleich
dem Horizont des Waßers BK, in Bewegung ſetzte,
einen Keil Waßer bewegen,  HBK. Jn B hat alſo un
die bewegende Kraft ihren endlichen Termin, eben ſo

wohl wie ieder ſteigende Korper ſeinen Termin hat,
wo ſeine ſteigende Kraft, voni Widerſtande der
ESchwere des ſteigenden Korpers und der widerſtehen-

den Luft.endlich verzehrt, ganz aufhort. Der Wi. au
derſtand ſey welther er wolle, ſo verzehrt er endlich
iede mitgetheilte bewegende Kraft, und daher kann
iede bewegende Kraft nur bis zu einem gewißen Punkt
wurken. Die Flache KII hat den Widerſtand des ar
Waßers in dem Raume HKB zu uberwinden, und iſt
dieſer Widerſtand des materiellen Waßers in dem
Raum HKðder bewegenden Kraft gleich, ſo hort die
bewegende Kraft in B ganzlich auf. Wenn alſo ein aw
Korper hinter biiſt, in A, ſo wird er nicht mehr be—
wegt, weil die bewegende Kraft nicht bis dahin reicht.
Weun auüch in af pder Wo eine ahnliche Flache wa ax
re, von der Große M. ſo trifft ſie blos die bewegende

UlKraft zur Halfte, weil VC. und was zwiſchen
2

Wo iſt, wird von der bewegenden Kraft nicht getrof

fen, weil die bewegende Kraft der Flache KN durch-
aus in der inie Hb wurken muß, weil das Waßer
allein nach oben weichen kann. Weil aber nach h. a
Go. die bewegende Kraft iim Waßer eben ſo abnimmt,
und nach der Analogie? nothwendig abnehmen muß,
wie beym Stelgen der Korper, ſo iſt, wenn z. E. die
bewegende Kraſtig Secunden Zeit brauchte, um von
K bis ß zu kommen, die Bewegung von WC  1
wenn ſie in III  iſt, 24 nach 9. Go. e. und die
Gtoßkraft iſt in WFæu1 ZI, wenn ſie in III

199.C 84
Jue

5

 ννν
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m.a 92 S'gi war. Eie iſt aber nur Z, weil VC—

2

alſo iſt die Bewegung von VC nur  224.

ba Wenn das Waßer der Schaufel, und iedem Kor
per, der ſich gegen daßelbe bewegt, mit einer Kraft
widerſteht, die der gleich iſt, mit welcher der Korper

das Waßer wurkt, woher kann die Kraft kommen,
die doch auch das Waßer vor dem Korper her bewegt?

Antwort. Es kann die dem Korper widerſtehende
Ktraft des Waßers, keine andre ſeyn, als die Ruh

kraft c. des Waßers in dem ganzen Keil HK, durch
bh den das Waßer bewegt wird, denn eine andre wi

derſtehende Kraft iſt ſonſt nicht denkbar, außer et
wa die Kraft des Zuſammenhangs der Waßertheile

untereinander, die ich hier ubergehe, weil ſie nicht
wider, ſondern fur mich iſt, und weil ſie die bewe

he gende Kraft noch fruher deſtruirt. Dieſe: Kraft des
Zuſammenhangs iſt auch hier im Ganzen von keiner
Bedeutung, weil der ganze Keil HKB gleichſam fort

geſtoßen wird.

bad Hieraus iſt alſo klar, 1) daß die bewegende Kraft,
durch welche das Schiff zuruckgetrieben wird, nothwen
dig durch die Ruhkraft ec. einer gewißen Quantitat Waſ
ſer, wenn dieſe Ruhkraft kann gefaßt werden daß ſie wi
derſteht, (wie es durch die Thuren geſchieht) muß kon

be nen vernichtet werden. 2) Dasß die hintern Thuren

am Schiff, weil das Waßer alles nach oben bewegt
bt wird, am meiſten widerſtehn mußen. Denn ange

nommen, daß die ganze zuruckſtoßeude Kraft eines
Sturms ſich in der erſten Thure HK fig. ri ſammle
te, und daß dieſe Kraft eine Fluth Waßer bewegen
konnte von der lange des Schiffs  Kk, ſo mußte

auch
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auch hier die Fluth Waßer den Keil HKK formiren.
Die zurucktreibende Gewalt auf KIl wurde in dem bg
Raum Kx am ſtarkſten wurken, in dem Raum
XYZA weit weniger, wenn blos eine Thure namlich
K ware. Jn WoO in der Mitte des Schiffs, wurde bh
die zurucktreibende Kraft alſo ſehr ſchwach ſeyn (ay).
Dieſer Keil von fortbewegtem Waßer exiſtirt nicht, bi
wenn von k bis Koffne Thuren ſind, welche den frey-
en Strom dieſes Keils nicht erlauben, aber in ihrer
Kraft wurkt die zuruckſtoßende Gewalt ganz gewiß in

dieſem Keile. Auf die Thuren zwiſchen HK und Bubk
wird die zurucktreibende Gewalt in dieſem Keile ver.

theilt, und auf die Thure Cb kommt 1

der Be
9x2

r twegung und der zurucktreibenden Gewalt,
81X2

weil die Thure in CS Ch nur halb VVC getroffen
wird.

Wie weit ein ſolcher Keil 1IIKR reiche, d. h. wie bi
lang die Linie KB ſey, wenn ſich eine Flache

Ouß in 1 Sec, durch 1 Fuß bewegt, iſt mir nicht
bekannt, “wahrſcheinlich auch nicht erperimentirt und hm
ausgemacht, und auch ſchwer zu experimentiren und
auszumachen, mweil der Terminus ad quem ſchwer zu
beſtimmen ſeyn wurde, denn wer kann die Bewegung
des Waßers in Linien genau experimentiren, da ſie
ſchon in Zollen ſchwer zu beſtimmen ſeyn wird. Die- bu
ſer Verſuch iſt auch nicht nothig. Wenn wir nur die
Kraft des Widerſtandes des Waßers gegen eine ebne
Flache wißen, ſo iſt das hinreichend zu unſerm Zweck,
der Keil habe dieſe oder iene Lange. Sey die zuruck. ho
treibende Gewalt, welche das Schiff im Sturm lei-
det, nach 207. S 12800 to, ſo fragt es ſich, wie

ſchnell
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ſchnell wird von einer ſoſchen Gewalt eine Flache von

 ao Fuß Breite und 20 Fuß Tiefe in 1 Sec. zur—ek-
br getrieben? dis iſt leicht zu ſinden. Jſt der Wider—

ſtand des, Waßers gegen eine Flache von.n Dguß, die
c ſich in 1 Sec. durch 1 Fuß gegen ein ſtillſtehendes

Waßer bewegt, S 1 G, wo kein Strom kann ges
 maght werden, (der hier nicht anzunehmen iſt, weil
das  Waßer zwiſchen den Thuren eingeſchloßen iſt) ſo

14890wird dieſe Thurẽ in 1 See. dutch rib

j.!
igdox 29

7 Fuß gettleben /denn ienn elul glache von goo
hut ſich dürch r Fliß bewegt, ſs iſt thr Widerſtand
Goo jb. und bewegt fiejſich. durch. æ Fußan. 1 Spey

ba ſo iſt ihr Widerſtand goox42 128o0o t6ß. Hat-
te alſo das Schin hinter der erſten ſchiefen Thure auch
nur ine einzige onkrechr abſttigende Thure von! 20
Fuß Tieſe, und man rechnete auch den Widerſtand
ben Waßers hinteldor ſchieſen Thure: qas rucht, der
doch auch anſehnlich iſt, ſo wurde das Schiff doch von

dieſer aroßen Gewaſt nicht itarker als a Fun in 1 Sec.
br zuruckgetrieben werden. Hat alſo has Schiff von 49

Fuß Brelte eine ſeukrechte Puppis, die fich nicht ver
engert, und das Schiff geht 2o Fuß tiff im Waßer,

ſo widerſteht ein tolches Hintertheil ſchon allein der zu
rucktreibenden' Gewali eines Siurmes eben ſo ſtark
Cbp) und wenn duts Schlff liuch gak keine Thuren hat.

bs Und dis inag wohl eine von den Hallpturſachen ſeyn
warum man die Schiffe ſo tief baut. denu obglelch die

ſtverengette Puppir terüger wlder eht, ſo, wiberſteht
doch eiue tief gehennde Pupple welt mehr, als eine die
nicht ſo tief geht.

t Maan kann nun nücht den Einwurf machen, daß
wenn das Schiff zuruck weiche, die erſte Thure das

Waßer
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Waßer auf die zweite, die zweite auf die dritte u. ſ. w.

ſtoße, und ſo das Schiff durch die Thuren ſelbſt zu. li

biuil
ruckgetrieben werde, wenn das Schiff gar keine Thu.

re hat, und blos mit ſeinem Hintertheil dem Ruckgan— J
Jge widerſteht. Es iſt aber auch dieſer Einwurf, wie

J

ſo eben iſt erwieſen worden, ohne allen Grund, und
illwiderſpricht allen Begriffen und Erfahrungen, die

welche auf ihrem Wege Widerſtand findet. Die gan bu J

man von einer endlichen Kraft uberhaupt ſich machen
illmuß, und die man von einer endlichen Kraft hat,

ß

J

ſ

ir

Il

I—

ſff
rinnl

J

ze Summe der preßenden Kraft von allen Thuren S
der Gewalt der Wellen und des vordern Waßers
12800 Ge, denn von dieſer generellen Gewalt be—

pullkommt iede Thure ihre ſpecielle zuruckpreßende Kraft,
Iund kann ſie von nichts anders her haben.

Sind alſo 8 Thuren, ſo iſt die zuruckſtoßende Ge by n

12800 ilauwalt ieder Thure S 1600 t. Jede bu

25 7 2

Thure, und alſo das ganze Schiff, weicht demnach
in 1 Sec. 266 272  zwiſchen 15 und 13
Fuß, denn (13)- S 187 und (13) S a

1 Dis iſt der Beweis a priori, daß die Thuren noth· bx
wendig das Schiff beym Sturm in der See arretiren
mußen, namlich aus der bewegenden Kraft der vor—
dern Gewalt nach hinten nach fig. 11; ich will nun
aber auch den Beweis a poſteriori, vom Widerſtande
fuhren. Dle letzte Ruderſchaufel am Hintertheil des by

Schiffs.treibt das Waßer hinter ihr nach hinten. Die-
ſes widerſteht, und wurkt mit ſeinem Widerſtande in
die Schaufel, Dle letzte Schaufel kann aber eben ſo br
wenig, wie die Schaufeln welche vor ihr ſeyn, die er-
baltne widerſtehende Kraft des hintern Waßers dem
Waßer vor ihr mittheilen. Die Kraft des Wider. ca

N ſtandes
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ſtandes welche die Schaufel erhalt, geht nicht durch

das Ruder hindurch in das vordere Waßer, ſondern
bleibt im Holz des außern Arms, und wird durch daſ
ſelbe dem Nagel mitgetheilt, an dem das Ruber liegt.

eb Hier endigt ſie ſich nach den Regeln und Erfahrun
gen vom Hebel, bey dem allezeit die Kraft beyder En

den in einem Punkte zwiſchen den beyden Endpunkten
ee ſich vereinigt und zuſammenkommt. Ware dis nicht,

ſondern theilte ſich der Widerſtand des hintern Waſ
ſers gegen die Schaufel dem vordern Waßer vor der

Schaufel mit, bliebe alſo nicht in der Schaufel, ſon
dern ginge durch ſie hindurch, ſo fuhlte der Ruder
knecht keinen Widerſtand, ſondern es ware eben ſo
viel, als wenn er ein Netz gegen das Waßer bewegte.

ed Man kann auch nicht ſagen, daß nur ein Theil des
Widerſtandes vom hintern Waßer dem vordern mit
getheilt wurde, denn man mußte das beweiſen, und

Dir Urſachen angeben konnen, warum die andern Thei
ee le des Widerſtandes nicht auch durchgingen. Hatte

die Schäufel keinen Widerſtand, und theilte ſich der
ſelbe nicht dem Nagel und durch ihn dem Ruderer

te auch dieſer mit ſeiner Kraſt nicht das Schiff bepe
 gen, denn es fehlte nunmehr. dem Ruder oder Hebel

ABC ſig. 14 (flig. 15) an einem Fulkrum F. und
wenn dis fehlte, ſo konnte die Laſt K, die hier der Na

gel B (fig. 15) d. h. das Schiff iſt, von der bewe
genden Kraft in A. oder von der bewegenden Kraft

el des Ruderers in D fig. 15 gar nicht gehoben, bewegt,

und das Schiff bis 1oder Hgebracht werden. Es
wurde alſo das Schiff durch die Ruder gar nicht be
wegt, weder von, der bewegenden Kraft des Matro
ſen, der gleichſam ſein Ruder in der Luft bemegte.
noch vom Widerſtande des Waßers gegen die Schau

es fel des Ruders. Die widerſtehende Kraſt gegen die
vor
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vorletzte, gegen die ate, 3te, ate ac. Schaufel von
hinten nach vorn gezahlt, iſt alſo lediglich in dem
hintern Waßer, welches den Raum zwiſchen
zwey Schaufeln ausfullt, muß in ihm ſeyn, und
kann nur allein in ihm ſeyn, denn das Waßer vor der
Schaufel kann nicht widerſtehn, und ſonſt iſt nichts
da, was widerſtehen konnte. Sey die Schaufel no. ch
6, von der Prora an gezahlt, ſo kann ihr allein das
Waßer zwiſchen no. 6 und no. 7 widerſtehn. Das
Waßer zwiſchen no.5 und no. 6 kann ihr nicht wi—
derſtehn, weil ſie ſich nicht gegen daßelbe bewegt, und eĩ
das Waßer hinter no. 7 kann ihr aus drey Urſachen
nicht widerſtehn, 1) weil es von dem Ruder no. 7
in eine fliehende Bewegung iſt gebracht worden; 2)
weil es allein ſeinem Ruder no. 7 widerſtehn kann;
z) weil ſein Widerſtand durchs Holz von no. 7 nicht
durch kann. Soll das Waßer hinter n. 7. g. 9. der ek
Schaufelino. 6. 5. 4. c. widerſtehn, ſo kann es den
nachſten Rudern nicht widerſtehn, und die wiberſte—.
hende Kräft mußte durch no. 7. 8. 9. ac. durchgehn
konnen, wovon man:weder die Moglichkeit angeben,
noch den Nutzen einer Julchen Einrichtung anzeigen
kann. Es iſt alſo vffinbar; daß ieder Ruderſchaufel el
das: Waßer widerſteht, ivelches unnũttelbar hinter ihr
iſt, und mit eben der Kraft widerſteht, mit welcher
die große Fluth Waßer hinter dem letzten Ruder am
Hinterthell dieſem letzten. Ruder widerſteht, denn em
widerſtunde das Waßer zwiſchen zweh Ruderſchaufeln
weniger; und ware ſein: Widerſtand geringer als des
letzten Ruders, ſo mußten die Galerenſclaven dis ſo

gleich fuhlen, die Schaufel mußte, bey gleicher An
zahl Ruderer, weiter im Waßer weichen, der Rude—

retl alſo tiefer mit ſeinem Korper fallen ec., welches
aber alles vrn der Erfahrung verneint wird. Wider. en
ſteht aun dar Waßer it einem. Raume, in welchem—

N a es

S
5
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es nach allen Seiten Freyheit zu weichen hat, wider
ſteht es ſogar in der Nahe der Oberflache, wohin es
ſogleich weichen kann, und widerſteht es in einem ſo
kleinen Raume von auch nur 3, 4, 5 Fuß, durch wel
chen die Schaufeln von einander entfernt ſeyn, und
widerſteht es einer ſo ſchmalen Flache wie das Ruder
iſt, von der es ſo leicht abgleiten kann, widerſteht es

ihr, ſie werde mit noch ſo großer Starke oder Gee
ſchwindigkeit gegen daßelbe bewegt, und widerſteht
dieſes wenige Waßer mit eben der Starke der Schau

fel, mit welcher das Waßer hinter der letzten Schau-
co fel widerſteht,  ſo muß das Waßer zwiſchen den Thu

ren in einem Raume von 10, ao Fuß um ſo eher ei
ner großen Flache, die mit weit weniger Hurtigkeit
und ſo auch mit weit weniger Starke gegen daßelbe
bewegt wird, widerſtehn, und um ſo mehr widerſtehn,

da die Thuren tief ſind, und die Dherflache des Waſ
ſers, nach walcher das Waßer weicht, ſo viel· weiter

ep entfernt iſt. Jſt:dieſes, wie es nothwendig ſeyn muß,
ſo darf man nur. den Widerſtand, den alle Thuren vom
widerſtehenden Waßer hinter ihnen leiden, wenn dasi

Schiff mit einer gewißen Geſchwindigkeit zuruckgeht,
und ſeine Thuren alſo mit eben dieſer Geſchwindigkeit

dem hintern Waßer entgegenfuhrt, und ſie gegen das

widerſtehende Waßer bewegt, eben ſo ſummiren, wie
man den Widerſtand des Waßers. gegen alle Schau

»feln, die dem hintern Waßer entgegengefuhrt und ge
gen daßelbe bewegt werden, ſummiren:kann, ſo mufi
dieſer ſummirte Widerſtand dem! Jonpuls des vordern
Waßers gegen Kalute, Fiſchprore cund erſte Thure

cq gleich ſen. Das Waßer hinter ieder Thure muß
alſo der Thure, und durch ſie dem ruckgehenden Schif-

fe widerſtehn, das beweißt die Erfahrung von dem
er Widerſtande der Ruder unumſtoßlich,  ſie beweißt,

daß das Waßer zwiſchen und hinter ieder. Thure mit

Jee einer
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un feiner Kraft widerſteht und widerſtehn muß, welche dem in ar
n unO der Geſchwindigkeit gleich iſt, mit der das Schiff

J frzuruckweicht, d. h. dem D der Geſchwindigkeit gleich
iſt, mit welcher die Thure dem Waßer hinter ißr entgegen bewegt wird, u
wegten Rudern nach dem D der Geſchwindigkeit der

J

Ruder widerſteht. Das Waßer in dem engen Rau— cs nngn
me zwiſchen zwey Schaufeln widerſteht eben ſo ſtark, aur anili ſa
als die große Fluth Waßer hinter der letzten Schau— ſr
fel, weil die Ruderknechte an den vordern Rudern

i A.eben die Kraft anwenden mußen, das Ruder zu be—
wegen, als die Ruderknechte am letzten Ruder. Man et

utkann alſo nicht ſagen, daß blos das Waßer hinter der J 5
letzten Thure dem Ruckgange des Schiffs widerſtehe,

iftindem das Waßer hinter den Thuren vor ihr, keinen

J

IL.

M

9l

Il

lnn

Halt habe, um widerſtehn zu konnen, weil die hinte— II

it u

IL

re Thure wiche, die gleichſam alle dem Waßer vor t:
ihr zwiſchen den ubrigen: Thuren zum Halt oder ſtatt

J 5Fulkrum ware, indem die Thuren alle nur einen ge—
I

meinſchaftlichen Widerſtand hatten, und dis der Wi—
derſtand des Waßers hinter der letzten Thure ware,

I

dieſem Vorgeben widerſpricht alſo die Erfahrung bey
den Rudern mit lauter Stimme. Jede Thure lei. eu
det einen eben ſo ſtarken Widerſtand vom Waßer hin
ter ihr, wie die letzte Thure. Sobald dis gewiß iſt, er

daß das Waßer hinter ieder Thure der ruckgehenden
Thure nothwendig eben ſo widerſtehn muß, wie das

S
Waßer hinter ieder Schaufel der ſich bewegenden
Schaufel widerſtehn muß, obgleich der Raum des

itnſf

Fuß betragt, ſo folgt, daß der Widerſtand aller Thu—

4

1*

ren eine gewiße Summe ausmachen muße. Da nun ew

der Jmpuls des vordern Waß s h ii be not wend gene e— ſſſtimmte Große haben muß, die in Pfunde muß kon

nen reducirt vlh ſeen, und auch der Widerſtand des “9j

N 3 hintern it1
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hintern Waßets gegen die Thuren, ſo folgt, daß wenn
dieſer Widerſtand ienem Jmpulſe gleich iſt, die Qua—

dratwurzel davon, d. h. die Quadratwurzel des Wi
derſtandes die Geſchwindigkeit ſelbſt ausdrucke, mit

ex welcher das Schiff zuruckgetrieben wird. So wie
nun der Widerſtand des Waßers gegen die Schaufel,
ſich nicht durch die Schaufel hindurch deni Waßer vor
ihr mittheilt, ſondern in der Schaufel bleibt, und
vermittelſt des außern Arms, an dem die Schaufel
iſt, dem Nagel mitgetheilt wird, und da erſt das Ru
der verlaßt und in das Schiff ubergeht, ſo theilt auch

iede Thure den Widerſtand vom hintern Waßer dem
Waßer vor iht nicht mit, der Widerſtand geht nicht
durch die Thure hindurch und ins vordere Waßer, ſon
dern dieſer Widerſtand bleibt in der Thure und ihrem
Holze, ſteigt in der Thure in die Hohe, wie beym
Ruder, theilt ſich den Haken oder Zapfen mit, und
durch dieſe den Bandern oder Fingerlingen des Schiffs,
in welchen die Haken der Thuren hangen, und ſo dem

Schiff ſelbſt.
ry Es iſt daher aus dieſen Grunden, die ichl in der

Abſicht zu uberzeugen, und Einwurfen und Bedenk-
lichkeiten c. im voraus zu begegnen, ſo ausfuhrlich
vor Augen gelegt habe, ganz und gar nicht zu zwei
feln, daß das Waßer allen Thuren gleich ſtark wider
ſtehen werde und muße, und daß die Thuren wurken
wurden, und wenn ſie auch nur 4,5 Fuß von einan
der entfernt waren.

S. 209.
a Hat das Schiff.no Thurenl vonilaol Fuß llange,

ohne die vorderſte Thure, welche langer iſt, um den
Jmpuls des vordern Waßers durch inre ſchieſe Flache

zu ſchwachen, ſo iſt der Widerſtandbieſer 10 Thu

ren a



Von Fallthuren unterm Schiff. 199

ren, wenn das Schiff in 1 Sec. durch i Fuß wei.
chen ſoll einer ebnen Flache von ſoviel DFJuß, als
alle dieſe Thuren enthalten. Jede Thure aber enthalt b
20 x 40o æ goo Dquuß Flache, und 10 Thuren
80ooo DFuß. Jſt nun der Widerſtand eines DFuſ.
ſes, der ſich in  Sec. durch 1 Fuß bewegt 1 ſ6,
weil hier kein Strom vor den Thuren gemacht werden
kann, indem das Waßer eingeſchloßen iſt, ſo iſt der
Widerſtand gegen alle Thuren, wenn das Schiff
durch 1 Fuß zuruck weichen ſoll-? Zooo ſh. Den a
Wibverſtand der erſten 45 Fuß langen Thure BB fig.
29 wollen wir von der innern Flache eben ſo ſtark an
nehmen als von der außern, ob er gleich etwas ſtarker

feyn wird, wegen des eingeſchloßnen Waßers, nam
lich z nach S. 207. Er iſt alſo- 178 GG, denn9:2
S 8oo: 1773 8. Der Widerſtand des Spiegels, e
wenn ſich das Hintertheil nicht verengert,  158402
6oo ſ;, weil das Schiff 15 Fuß tief im Waßer geht
und 40 Fuß breit iſt. Alſo iſt der ganze Widerſtand ſ
des Schiffs, wenn es in 1 Sec. durch 1 Fuß zuruck—
weicht æ 8ooo 4 178 4 boo æ 8778 ſe, und
wenn das Schiff 14 Fuß in 1Secunde weicht,
13715 G, denn 12: (14))287782 13715. Nun g
aber iſt die Gewalt, mit welcher das Schiff in dem
angenommenen heſtigſten Orkan zuruckgetrieben wird,

nach S. 207. 12800 gh (ſey ſie auch 136oo G;,
weil das Schiff 40 Fuß Breite hat, und ſ. 205. b.
der Widerſtand nur zu 50 ſß iſt angenommen wor
den, welches der Widerſtand einer Prore von zoFuß
Breite war, nach d. 24. Der Widerſtand der Prore

3200
iſt aſſo 205. d.) 2 goo großer. Alſo
iſt klar, daß wenn das Schiff auch nur iene 11 Thu.
ren hat, dieſer heftige Sturm es noch keine 15 Zoll

Na4 in



200 Sechſtes Kapitel.
in 1 Sec. zurucktreiben kann, das Schiff weicht alſo
in mStunde noch keine 6o x 14 Fuß rc. S noch
kein einer deutſchen oder geographifchen Meile, dieſe

zu 23664 rheinl. Fuß gerechnet, und alſo in 24
Stunden des ſtarkſten Sturms ein weniges uber 42

h deutſche Meilen. “Macht man nun mehrere oder lan—

gere Thuren, oder iſt der Sturm nicht ſo ſchrecklich,
i ſo weicht das Schiff auch weniger. Es iſt daher wahr-

ſcheinlich, daß ein maßiger Sturm ein ſolch Schiff
mit Thuren ſchwerlich mehr als eine deutſche Meile
zurucktreiben werde, wenn er auch 24 Stunden an—

k halt. Der Widerſtand des Waßers gegen die Thu—
ren ſchadet dem Schiffe nichts, denn er wird auf eben
ſo viele Haken vertheilt, als in den Thuren ſind, und
alſo auf eben ſo viele Bander am außern Schiffboden,
welcher Schiffboden gar nichts davon leiden kann, und

keinen Schaden nehmen wurde, wenn die Kraſt des
Widerſtandes auch zehnmal großer ware.

9. 210.
a Eiun gewohnlich Schiff von der gegenwartigen

Bauart legt man (wie ich geleſen) dem Contrawind
mit einer Seite entgegen, und verhindert dadurch,
daß es nicht ſo ſchnell zuruckgetrieben wird, als es

b außerdem geſchehn wurde. Wollte man bis bey ei

nem ſo heftigen Orkan thun, ſo liefe man Gefahr,
daß das Schiff von den Wellen umgeworſen oder zer

e ſchlagen wurde. Man muß alſo einem ſo heftigen
Sturme ebenfalls das Vordertheil entgegenſtellen, das
wegen ſeines feſten Baues die ſtarkſte Gewalt aushalt.

d Hielte der Spiegel eben diefe Gewalt aus, ſo ware es!
bey gewohnlichen Schiffen vielleicht beßer, das Hin—

e tertheil dem Sturme entgegen zu ſtellen. Die Ge—
walt des vordern Woßers wurde durch das verengerte

Hin
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Hintertheil ſehr geſchwacht werden, obgleich die Ge—

walt der hohen Wellen gegen das platte Hintertheil
uber dem Waßer oder den obern Spiegel ſtarker ſeyn
mußte. Jch will nunmehr unterſuchen, mit welcher t
Gewalt und Geſchwindigkeit ein Schiff von der ge—
wohnlichen Bauart, ohne Thuren, von einem ſo hef
tigen Orkan wohl mochte zuruckgetrieben werden.

g. 21t.
Die Vordertheile der meiſten Seeſchiffe ſind in

und außer dem Waßer ſehr ſtumpf gebaut, und ſchwer-
lich wird der Widerſtand geringer ſeyn, als der von
der Kugel. Das Schiff habe, der Gleichheit in der b
Berechnung wegen, ebenfalls nur 15 Fuß Tiefe und
40 Fuß Breite, ſo iſt ſeine Widerſtandsflache gegen
die ts Fuß hohe Welle 2 18 x 40 720 Dhuß,
und der Stoß der Welle von 10 Fuß Geſchwindig
keit 102 x 720 2 7a00o0 H iede ate Secunde, al

72000ſo iede Secunde 2: mi18000 Dieſe Ge

walt um J wegen der Kugelgeſtalt verringert
S 12000 t;, die Gewalt des untern Waßers auf die
Prora unterm Waßer  Jo x 15 x82 G. 205.)
38400, und um vverringert  2a5600 6;. Allſo iſt e
die ganze Gewalt, welche ein dergleichen Schiff von
dieſem Orkan leiden wurde 2 121000  25600
37600

g. ↄ12.
Die Puppis im Waßer an den gewohnlichen See

ſchiffen verengert ſich wegen des Steuerruders ſehr,
und am ſtarkſten unten. Jch will annehmen, daß ihr
Widerſtand um  verringert werde, und alſo  ſey,

N5 ſo

 2545

S
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ſo iſt er fur soo TFuß 40 Fuß Breite x 15 Fuß

600Waßertiefe)  ——S 150 tß, bey 1 Fuß Geſchwin
4

v digkeit. Die zuruckſtoßende Gewait 37600, und
der Widerſtand der Figur der Puppis 2 150. Es
iſt alſo die zuruckſtoßende Gewalt der Wellen und des

37600vordern Waßers a5o mal ſtarker als der
150

Widerſtand von der Figur der Puppis, und die Ge—
ſchwindigkeit, mit welcher das Schiff zuruckgetrieben
wird  17250, alſo beynahe 16 Fuß in 1 Secunde.

e“ Weil aber die Puppis bey den gewohnlichen Schiffen
ſich ſo ſehr verengert, ſo kann man faſt gar kein ſtill-—
ſtehendes Waßer hinter ihr. annehmen, indem das
vordere Waßer von beyden Seiten der Puppis, beſon-
ders unten gleich zuſanmenfließt, und eben die Ge—

ſchwindigkeit hat wie das vordere, deßen Geſchwin
digkeit im Durchſchnitt zu g Fuß iſt gerechnet worden.

a Jndes wollen wir dis nicht einmal in Anſchlag brin

gen, ſondern blos die volle Geſchwindigkeit von 16
Fuß annehmen.

5. a213.
a Weil die Kraſt und Wurkung allezeit dem Dder

Geſchwindigkeit gleich iſt, hier aber die Geſchwindig
keit beyder vom Sturm zuruckgetriebnen Schiffe wie
16: a4 Fuß iſt, nach J. 212. b. 209. f., ſo ver
halt ſich die Gewalt, welche beyde Schiffe durch die
ſe Geſchwindigkeiten erhalten, wie 162: (14)?i

b 256: 16 2 164: 1. Wenn daher das Schiff oh
ne Thuren, und nach der gewohnlichen Bauart, auf
eine Sandbank geiagt, oder gegen einen Felſen ge
ſchleudert wird, ſo geſchieht es mit einer 164 mal ſtar-

kern
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kern Gewalt als bey dem Schiff mit Thuren. Dieſe e
Proportion bleibt denn bey allen Sturmen gleich.
Hieraus iſt wohl mehr als wahrſcheinlich, daß es ein g
hochſt ſeltner und faſt unmoglicher Fall ſeyn wird, daß

eiin Schiff mit Thuren ſcheitert, auch wenn es wurk—
lch an Felſen getrieben wird, indem es mit einer 164
mal ſchwachern Kraſt oder Gewalt darauf getrieben
wird als andre Schiffe, die ſonſt von der 164 mal e
ſtarkern Gewalt von einem einzigen Stoß mußten zer-
ſchmettert werden, welches wir doch ſelten bemerken,
namlich daß das Schiff in einem Augenblick und beym
erſten Stoß ſcheitert, ſondern es reißt nur vieles aus
den Fugen, und die Wellen, die eigne Laſt, und die
ſolgenden Stoße der Wellen zerbrechen es vollends,
oder es ſinkt durch das hineingetretne Waßer.

9. 214.
Segelſchiffe ſuchen allezeit die hohe See, und fah

ren nicht leicht, wenn ſie es nicht thun mußen, in zu
großer Nahe am Lande hin, aus Furcht eines Sturms,
der ſie gegen das Land iagen konnte. Es uberfalle v
aber ein ſo heftiger Sturm, der gegen das Land zu
ſturmt, und deßen 18 Fuß hohe Wellen eine 10 fuf
ſige Geſchwindigkeit haben, ein Schiff ohne Thuren,
ware das Schiff auch in einer Entfernung von 20
deutſchen Meilen vom Lande, ſo bringat der Sturm
das Schiff doch in 85 Stunde ans Land (wegen der e

Jnclinationen wird es etwas langſamer geiagt, weit
dieſe ſeinen ſchnellen Lauf aufhalten) und zerſchmettert

es ohne Rettung. Ein Schiff mit Thuren kann auch a
nicht ganz und gar, durch die Thuren allein, unbe
weglich gemacht werden, das iſt gewis, aber eben die
ſer Sturm muß nicht 8 oder 9 Stunden, ſondern 105
Stunden oder 4 Tage und q Stunden anhalten, und

in
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in gleicher Starke, ehe er das Schiff mit den Thuren

e ans Land bringt. So lange aber dauert kein Sturm,
wenigſtens nicht mit gleicher Heftigkeit und in gleicher

ſ Direction. Ehe alſo ein ſolch Schiff ans Land geiagt
wird, welches Thuren hat, ehe werden alle Schiffe,
welche 13 mal weiter vom Lande ſind, ans Land ge—
iagt, die dann alle ohne Ausnahme bey einem ſolchen

2 Sturm ſcheitern, da hingegen ein Schiff mit Thu—
ren zwar nach einer Zeit von 4 Tagen und 9 Stun
den wohl auch ans Land kommen kann, wenn der Sturm

mit unveranderter Heftigkeit ſo lange gegen das Land
zu anhalt, aber eben dieſer heftige Eturm kann es
doch nur mit einer 164 mal geringern Gewalt ans Land
treiben, von welcher geringen Gewalt keine Scheite—

hrung zu befurchten iſt. Man kann alſo wohl mit Recht
behaupten, daß, ehe ein einzig Schiff mit Thuren ſchei
tert, tauſend und zehntauſend von den gewohnlichen
ſcheitern, ia daß es beynahe ohnmoglich ſey, daß ein
ſolch Schiff mit Thuren, wenn es ia von einem lanq
wierigen Sturme ans Land gebracht wird, an dem

ĩ ſelben ſcheitern konne, denn. ſobald ſeine offne Thuren

den Grund erreichen, ſo ſtammt ſich das Schiff durch
dieſelben an den Grund langſam an, und bleibt unbe

xweglich ſtehn. Die Wellen mogen dann immer an
der Fiſchprora hinauf rollen und ſich an der Kaiute

1ſpalten. Sollte man furchten, daß die Thuren von
dieſem Anſtammen abbrechen mochten, weil ſie ſenk.
recht offen ſind, ſo kann man ihnen durch die hintern
Taue K und V. fig. 29 eine etwas ſchiefe Richtung
geben, ehe ſie den Grund erreichen, da dann die Thu—
ren nicht abbrechen werden.
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G. 215.
Man kann mir nicht einwerfen, daß die vielen a

Ketten das Schiff belaſten. So lange ihr Gewicht
nicht ſo groß wird, daß das Schiff davon tiefer geht,
ſo verdient dieſer Einwurf keine Aufmerkſamkeit. Es b

müßen aber dieſe Ketten 9ooo h; wiegen, wenn ſie
machen ſollen, daß ein Schiff von 40 Fuß Breite
und 160 Fuß lange auch nur  Zoll tiefer geht. Die o
Koſten, welche dieſe Ketten verurſachen, konnen eben
falls nicht anſehnlich ſehn, wenigſtens nicht verhalt
nismaßig gegen den  Nutzen der Fallthuren. Ueber-4
dem ſind dieſe Ketten von einer ewigen Dauer, und
konnen ſie zu 10 Schiffen gebraucht werden. Um ino
des die Starke der Ketten zu verringern, weil bey ei—
ner Oeffning der Thuren von weniger als do Grad,
der habe (denn halb theilt er ſich dem Schiffboden
mit,) Widerſtand der vordern Fallthuren auf die hin
tern kommt, und alſo auch auf ihre Ketten, weshalb
die Ketten inmer ſtarker werden mußen, ſo konnte
miuit; an ſtutt alle Zhareu burch eine Stange 2
fig. 29 zu offnen,  inmer!breij und drey Thuren durch

eine Stange offnen, ſigaz p. Zu Ende ieder dritten
Thure konnen dann auch ein ober zwey maßige Taue
mK unvb V fig. 2h ſeyn, welche aber ebenfalls durch
den Quabranten, den die Thure beſchreibt, wenn ſie
ſich offnet, Kette ſeyn konnen. Beny dieſer Veran—
ſtaltung find die Querbalken vor den Thuren entbehr-
lich, denn wegen der Stangen EF. CD fig. 32 und
wegen der Taue K und V konnen ſich die Thuren nie
mals weiter onnnen als man es verlangt, und ſie ſind
dann vollig entbehrlich, ſobald die Thuren ſich nicht durch

volle go Grad offnen. Freylich verliert man dadurch
den Wiberſtand des tiefern Waßers, weil eine durch
weniger als go Grad geoffnete Thure nicht ſo tief

greift,

S S

tg
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greift, auch wird der Widerſtand der Fallthure ge
ringer, weil ſie zur ſchiefen Flache wird, indes kann
man dieſen Nachtheil durch eine großere Menge von
Thuren erſehen, und die Thuren naher an einander

bringen, (die Thuren und Ketten auch alsdenn ſchwa
cher machen) ſobald man wichtige Urſachen hat, eine
geringere Oefnung der Thuren der von go Grad vorzu

iziehn. Die Ruder ſind den Stangen, welche die
Thuren offnen, ſobald man ſie nicht volle oo Grad
offnen will, nicht im Wege, wie man aus fig. 32 er

x kennt. Auch konnten die herabſtoßenden Stangen,
geſetzt ſie waren auch 1 Fuß brejt und  Fuß dick, der

Bewegung der Ruder kein. Hinbernis in den Weg le
gen, weil dieſe Stangen vart an der Schiffſeite hin
abgehn, und die. Aren ber Ruder mit ihren Kugeln
den nothiaen Raum von der Schifffeite abſtehn kon-

 nen. Wir hrauchen ubernaupt keine große Anzahl
von Ruderti, an den Schifffeiten, da wir ſie hinuer
der Puppis plactren konnen, ſobald das Steuer auf
der Seite iſt, und es iſt jaher an den beyden Seiten
der Schiffe allenthalhen rur ſie Vlat. n E— J

6. 2t6.
n ſtatt der Taue Kund V, an der letzten oder

an ieder dritten Thure, konnte man auch an iede Thu
re beſonders einige kurze Ketten N fiz. 29 von 10
zu 10 Fuß quer unter dem Schiff hinweg von einan
der beſeſtigen, die keine groößere Oeffnung als zu go

b Grad erlauben. Dieſe. kurze Ketten zwiſchen dem
Schiffboden unh den Thuren machen die Balken vor
den Thuren ganziich uberflußig, deren vorderſter,
namlich vor ber erſten vder ſchiefen Thure ein Keil iſt,

e ſig. zh. um den Widerſtand zir ſchwachen. Die Thůu
ren, oder eigentlicn die Balken der Thuren, ſind nach
ſig. zy an der Schiffsbaſis befeſtigt. Es fey abed

der
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der Balken einer Thure, der an der Schiffsbaſis ad
anliegt, und.f ſey der Balken, welcher quer unter
dem Schiffe weggeht. Der Balken ahed iſt in d mit
der Baſis durch das Band de verbunden. Wenn
nun die Thure ſich oöffnet, und das Ende ab herab—
ſteigt nach gh, ſo kommt die Ecke c des Balkens abed,
an die Kante i des Balkens f. die Flache de nimmt
den leeren Raum di an der Baſis ein, und der Thur
balken hat den ſenkrechten Stand dign. Die Balken a
Eb. CD fig. 32 brauchen die Thuren nur ein wenig,
z. E. einen oder etliche Fuß zu offnen, ſo offnet ſie
dänn das hintere Waßer vollends, gegen welches das
Schiff.durch die Gewalt des vordern Waßers getrie

ben wird. Weil die Thuren durch Ketten mit e
einander verbunden ſind, ſo offnet eine Thure die
andere, wenn nurn die erſte Thure durch den—
herabſteigenden Balken ZH fig. 29 geofſnet wird.

Der Balken ZH oder die Balken EP. CDec. ſig. 32
erhalten die Thuren in der verlangten Oeffnung, und
werden daher befeſtiget, ſobald. die Thuren ihre Oeff
nuug haben. Zium offnen und offen erhalten ſind dieg
ſe abſteigende Balken .ſtark genug, (wenn auch die
Taue K und V je. ag fehlen) und wenn ſie auch nur
die Starke von  Fuß hatten, die an ihnen befeſtig-
ten eiſernen Zahne mußen nur ihre gehorige Starke
haben, und die eiſerne Stange, aus welcher die Zah.
ne hervorgehn,: feſt genug mit dem abſteigenden Bal.
ken verbunden werden. Die abſteigenden Balken kon-h
nen hlos nach der Lange zerrißen werden, wozu eine!
wigeheure Gewalt gehort. Unter dieſen verſchiednenĩ

Abanderungen, bey welchen ich mit Vorſatz weitlauf-
tig gewefen bin, kann man denn die wahlen, welcha.
man fur die beſten halt, wenn man nicht fur gut fr
det, ſie insgeſamimt beyzubehalten und zu vereinigen.

J
Sollte man durch ein Verſuch, wolcher mit iedem k

platten
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platten Stromſchiff, auf iedem, beſonders auf ſtillſte-
hendem Waßer leicht zu machen iſt, wahrnehmen,
daß das Waßer in. dem Raume di dem Balken und
der Thure abed Widerſtand thut, auch nur von maſ
ſiger Große, ſo mußten die Querbalten k ganz fortge-
ſchaft werden, und man mußte bey den Ketten WX
figz. 29. bleiben, von der ieder Thurbalken ihrer zwey
bekame, in a und b, c und d, e und frc. ſig. a2.
Auch mußte dann ein Querbalken gh der ganzen Thu

re Feſtigkeit geben. Dieſe Thuren blos mit den Ket
ten WX fig. 29 ohne die Querbalken ffig. 30 ſchlieſ-
ſen genau aneinander an, wenn ſie an der Schiffsba-
ſis ſund, und machen keine Zwiſchenraume di ſig. 30.

S. a1u.
2.. Von dem Wiberſtande des hintern Waßers, wel

cher auf die Thuten kommt, Ennn eine zerbrochen
werden, nur mußen ſie feſt genug in ihren Bandern

b mit der Schiffsbaſis zuſammenhangen. Wenn das
Schiff 40 Fuß breit, und alſo: 40 Fuß breite Thu.
ren hat, ſo  daß iede Thure aus!z oder 6 Balken Ak ec.

ſig? 42 zu  Zuß beſteht, ſo wird der Widerſtand
e der Thure auf 6 Balken vertheilt. Jſt der Jmpuls
der Wellen ind des vordern Waßers nach g. 207
 rasdo q5. ſo kommti. auf iede der 12 Thuren
1 goo 1966 Bi und ſarauiſ ieden Balken S:

t

n 7.  ftn1o6ges ibj e/ welches file die Starlebet Bal

9a kens fur nichts zu achten,  denn eli Baiken von 1,F.

Zuß und as. Fuß Lange, wenn er horizontal, und
nur mit dem leßten Fuße auf einer Unterlage aufliegt,

ue

mit 1g duß aber jn der duſt it, bricht durch ſeine

eigne
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eigne Schwere nicht ab, ſondern kann noch ſehr viel un
tragen, ſelbſt am Ende tragen, “obgleich das Gewicht e ctu
der eignen Schwere von dieſen 19 Fuß, welche in der im

i1

in

Uuft ſind, uber 1216 ſß betragt, die Schwere des J

den Thuren, wenn ſie auch nur 1 Fuß hoch waren, un

Eichenholzes zum Waßer zu o, 925, und den Kubik—-
If

fuß Waßer zu 70 hz gerechnet. Die Querbalken vor k

wurden alſo hinreichend ſeyn, daß ſich die go? offne
Thure an ſie anſtammen kann ohne zu zerbrechen, und jl

n

J

wenn ſie zo Fuß lang ware, und ſenkrecht ſich dem un
tiefſten Waßer, das am meiſten widerſteht, entge li

J

genſtellte.

253

2

S

SF. 218. ùòl
Ulf

Eben ſo wenig konnen die Haken und Banden, e
durch welche die Thure in A. C. Ec. fig. a2 mit dem
Schiff verbunden iſt, zerbrochen werden, wenn ſie
auch nur maßig ſtark ſind, denn da die Halfte der Ge—
walt der ganzen Thure auf den oſſnenden Balken EF
fig. za kommt, ſo leiden die 6 Angel der Thure A C

1066 ĩ

E fig. 42 nur tine Gewalt S 3533 G, alſo J
2

533kommt auf ieden blos  89 Was konnen d
6

und mußen aber nicht die Bander an großen mit vie

lem Eiſen belaſteten Thuren, z. B. an Stadtthorenec.
tragen! Die Zwiſchenraume ACBN fig. 42 konnen e
blos mit ſtarken Bretern oder Bohlen ausgefullt
werden.

S

Die Thuren unter dem Schiff ſind alſo nichts we. d n

niger als eine ſehr koſtbare Veranſtaltung, denn iſt L

o Thů ßj
das Schiff as Fuß breit, 160 lang, und hat nur 8 in
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Thuren zu r8 Fuß Lange, ſo gehoren zu einem ſo
großen Schiffe nicht mehr als a8 Balken zu 18 Fuß

e Lange, ieder Balken nicht ſtarker als  Fuß. Es
kamen dann auf iede Thure, da ihrer g ſtatt 12 ſind,

g0012 S 16oo t, auf ieden Balken 266 und
8

auf iede Angel in A. C. Erc. 133 6h.
t Macht man mehrere Thuren, ſo daß ſie uberein—

ander liegen, z. B. 12 Thuren zu 20 Fuß bey einem
Schiffe von 160 Fuß Lange, ſo wird dadurch der Wi—
derſtand des Schiffs etwas vergroßert, welches aber

g ſehr wenig betragt. Hat ein Schiff von 160 Fuß
Lange 8 Thuren zu 18 Fuß Lange, ſo wird der Wi—
derſtand des ganzen Schiffs in ſeinem Lauf um die 6
DDdus der erſten 6 Balken, und um die Dicke der
Querwande ACkD fig: 42 S vermehrt, welche Dicke

hetwa 2, 3 Zoll iſt. Will man dieſen Widerſtand ver—
ringern, (denn er betragt bey 6 Fuß Geſchwindigkeit

doch  x62 14 X 36 2 522 ſ) ſo koön-
nen vor die erſten 6 Balken Keile genagelt werden,
die den Widerſtand ſchwachen, und die Querholzer,
welche der Schiffsbaſis am nachſten ſind, werden ab—

ĩ geſcharft. Behalt man die Querbalken nebſt den
Ketten VX ſfig. 29. ſo deckt der vorderſte Balken alle
Balken und Thuren. Da er 1 Fuß ins D hat, ſo
iſt ſeine Widerſtandsflache, wenn das Schiff ao Fuß

breit iſte 40 DFuß. Nagelt man vor ihm einen
Keil von 4 Fuß Lange, ſſo iſt der Widerſtand dieſes

Keils 44, und alſo der Widerſtand des Bal
kens  5 G, wenn ſich das Schiff durch 1 Fuß

1 bewegt, und nach dem Bouguer 34 GB. Um die
Lange dieſes Keils iſt dann die letzte Thure kurzer.

iegen die Thuren übereinander, nach ſig. 28, z. E.
will man 16 Thuren zu 26 Fuß Lange baurn, ſo iſt

die
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die Widerſtandsflache, die vorher D1 Fuß bey den
Balken war, nun fur alle 15 folgende Thuren S 2x
40 Fuß (Schiffbreite) -2 ßgo Fuß. Der Wider-m
ſtand verhalt ſich wie die halbe Entfernung der Enden
E. G. K fig. 28 von der Schiffsbaſis zur Lange der
Thure  1: 20. Allſo iſt er fur die ganze Thure bey
1uß in r Sec.  3824 und bey 6 Fuß in 1
Sec. S62 x42 144 fb. Dieſer Widerſtand hatte n
nichts zu ſagen, wenn man ihn nur von einer Thure
annehmen darf, und die folgenden Thuren durch die
erſte vor dem Widerſtande geſchutzt wurden; follte aber

iede Thure dieſen Widerſtand haben, oder auch nur
halb haben, weil ſie von der andern Thure halb be—
deckt wird, ſo konnen und durfen ſie nicht ubereinan—
der, ſondern mußen hintereinander liegen, ſo daß ſie,
wenn ſie ſich an die Schiffsbaſis anſchließen, gleich—
ſam eine zweite Baſis machen, welche wFuß in ihren
Balken dick und ſich an die Schiffsbaſis feſt anſchließt.

F. 219.
Das Schiff fig. 36 habe ohne Fiſchprore und oh. a

ne Schwanz 160 Fuß. Die Kauute ſey 40 Fuß lang,
und unter ihr eine 4o oder 35, 36 Fuß lange Thure,
(weil der Keil vor der Thure 4 Fuß lang iſt) die ſo
weit geoffnet iſt, daß der Sinus des Bogens, durch
welchen ſie geoffnet wird, der Lange der Thuren hin—
ter ihr gleich iſt, damit ſie dieſe Thuren, wenn ſie

durch 9o Grad gedffnet ſind, vollig vor dem Wider
ſtande des vordern Waßers decke. Jſt die Kaiute b
ao Fuß lang, ſo bleiben fur das ubrige Schiff 120
Fuß, und fur den Schwanz 20 Fuß 140 Juß.
Dis wurde 7 Thuren geben, iede zu 20 Fuß gerech-e
net, wenn die letzte Thure unter den Echwanz kommt.
Weil aber vor ieder Thure ein Balken von 1 Juß a

O 2 iſt,
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iſt, Sk fig. zo, und zwiſchen dieſem Balken und der
Thure der Raum di1 Fuß, ſo iſt iebe Thure 18

e Fuß lang. Denn 18x 74 72133. Die Thure
unterm Schwanz verſtarkt die Feſtigkeit deßelben, und
wird abgeſcharft wie der Schwanz, ſo daß ſie die Ge—
ſtalt ACD fig. 38 hat, und mit dem Schwanz BCA
zugleich, den volligen Keil BCD formirt, damit der
Widerſtand beym Lenken und Wenden durch die platte

Flache des Schwanzes und dieſer Thuren nicht zu ſehr

tverſtarkt werde. Die Flache dieſer 7 Thuren iſt alſo,
wenn das Schiff 40 Fuß breit,  40 x 18Xx 72
5040 Fuß, und das iſt auch ihr Widerſtand, wenn

E ſie ſich in Sec. durch 1 Fuß bewegen. Der Wi

derſtand der Thure unter der Kaiute 35 r
»weil ſie 35 Fuß lang und durch 18 Fuß tief geoffnet

iſt. Sie bedeckt eine Flache von 188 402 720D.

Jhr Widerſtand iſt alſo 185 kß, denn 35:9 S
720: 185. Der Widerſtand aller 8 Thuren iſt al

hſo  5040 4 185 2 5225 88. Der Stoß, den die
Kaiute von der Welle erhielt, war nach h. 206. d
S 8ooo t;. Der Druck des untern Waßers auf die
30 Fuß breite Prora war ſ. 205. m 3200, und auf
eine 40 Fuß breite Prora iſt ſie alſo 2 4000 tß.
Der Druck des noch tiefern Waßers auf die 35 Fuß
lange und durch 18 Fuß geoffnete erſte Thure

18x 40 x9; x322 185 x322 1665 6. Es iſt

—J

alſo der Widerſtand des ganzen Schiffs æ 8000 4
a4ooo 4 1665 S 13665 t. Der Widerſtand der
Thuren  53225. Hierzu den Widerſtand der hintern

k Puppis  15X40o2 Goo. Der Widerſtand der Thu—
Iren und der Puppis iſt demnach 5825 hß. Es weicht

alſo das Schiff in 1 Soo. durch 8665 rss

5825 deh
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d. h. etwas ſehr weniges mehr als 142 Fuß, (noch kei
ne 1 Fuß) alſo weicht es in einer Stunde ohngefahr m

4500 Fuß, noch nicht einer deutſchen Meile, da
ein gewohnlich Schiff 16 Fuß in 1 Secunde, alſo
16

-S faſt 11 mal weiter, und faſt 22 Meilen in1
1

Stunde weicht ſ. 212. Wird es mit einer 11 malhn
großern Geſchwindigkeit zuruck getrieben, ſo ſtoßt es
mit einer 112S 121 mal großern Gewalt an Felſen

und Sandbanke als das Schiff mit den Thuren. Laßt o
man die Querbalken ffig. zo weg, und behalt man
blos die Ketten WX fig. 29 bey, ſo konnen wir 7
Thuren zu 20 Fuß Tieſe machen. Jhr Widerſtand
S7Xx 20Xx A4Oo 5600 ſ;. Der Widerſtand der
erſten Thure 245 206 ſh, denn 35: 102 720:
206. Der Widerſtand der Puppis 2 Goo ſh. Alſo
iſt der ganze Widerſtand 2 5600 4 206 4 boo
6406 Der Jmpuls auf die erſte Thure -12
18Xx 4o X 10

35
x 322 1851. Dennach iſt der Wi—

derſtand des ganzen Schiffs gooo 4- 4000 41851
S 13851 6. Es weicht aiſo das Schiff in 1Se p

13851
cunde 72, und alſo noch nicht 1

6406
Fuß in mSec., noch nicht einmal 13 Fuß. Die q
Kette WX fig. 29 kommt an die Seite der Thurbal—
ken, a. b. c. d. ſig 42 und etwas ſchief an die Schiffs
baſis, die den Raumen AC. CE entgegenſteht, ſo
kann die Kette nie zwiſchen Balken und Baſis fallen,
ſondern ſie fallt auf die Bohlen AOrc. wo Platz fur
ſie genug iſt, und die Balken konnen ſich genau an
die Schiffsbaſis anſchließen.

O 3 g. 220,

Qi

m
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ſ. 220.

a KWenn man damit zufrleden iſt, daß das Schiff
auch nur mit einer maßigen Geſchwindigkeit weicht,
und wenn man die Koſten 2c. vieler Thuren ſcheut, ſo
kann man blos zwey Thüren bauen, die dann auch
nur den vierten Theil der Koſten machen konnen.

b Man baue alſo blos die vordere ſchiefe Thurr, welche
ſich durch eine ſenkrechte Tiefe von 20 Fuß offnet, und
45 Fuß lang iſt, und gleich hinter ihr die zweite von
20 Fuß kange, die ſich, ſobald ſie durch go Grad

13600terlichen Orkan weicht, 178  noch
1578enicht volle Z Fuß in 1 See. Es weicht alſo dieſes

nur



Von Fallthuren unterm Schiff.

nur 15 Fuß tieſgehende, und blos zwey Thurer
bende Schiff doch ungleich weniger als ein gew
lich Schiff, das auch 15 Fuß tieſ in Waßer
und deßen Breite 40o. Fuß iſt, denn dieſes Schiff
det von vorn die Gewalt  3760o0 ſt, nach ſ. 2
der Widerſtand ſelnes Hintertheils 1503, (9.
und demnach die Geſchwindigkeit, mit welch

7600weicht,  7?  172563 beynahe 16 Fr
1501Sec. Dieſe Geſchwindigkeit ſcheint nicht mo

zu ſeyn, weil die Geſchwindigkeit des vordern
ſers, ia ſelbſt der Wellen nicht 16 Fuß iſt, ab
iſt gar wohl moglich, denn fo wie das Schiff vo
ain Vordertheil erhaltnen Jmpulg in 1 Sec.
16 Fuß weicht, ſo ſchießt das vordere Wafie
eben dieſer Geſchwindigkeit wegen des Drucks,
ſchon allein hinreichend ware, wenn auch det S

nicht ohnedem ſchon das Waßer gegen das Schiff

te) dir: vbrdern Fluth Waßer, in den Raum
das Schiff verlaßt, und da das vordere Waßer

Geſchwindigkelt beſtandig behalt, ſo ſtoßt e
Schiff auch beſtandig mit dieſer Geſchwindigkeit
Gewalt zuruck, ia es wird nünmehro das Schiff
ſchneller zuruckgeſtoßen, weil das vordere zuſchie

Waßer durch das weichende Schiff noch eine gr
Geſchwindigkeit und alſo noch mehr Starke erh

hat, ſo dan es auch das Schiff mit dieſer verme
Starke und Geſchwindigkeit noch ſtarker zuruck

kann. Den Wellen und dem vordern Waßer
alſo das Schiff durch die großere Geſchwindigke
nes Ruckganges nicht entrinnem, ſelbſt den W

nicht, denn auch zur Seite des Schiſſs ſind W
welche, ſo wie das Schiff zuruckweicht, vor dem

dertheil des Schiffs, das ſie vorher trennte,
O 4
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m menfließen und das Schiff ſtoßen, und das um ſo

eher und leichter, weil das weichende Schiff nicht mit
gleicher Geſchwindigkeit weicht, denn wenn alle 4
Sec. eine Welle anſchlagt, ſo hat das Schiff in die

ſer erſten Sec. die großte Geſchwindigkeit, welche aber
zu Ende der vierten Sec. anſehnlich abgenommen,
weil das Schiff in den nachfolgenden 3 Sec. blos vom

Druck c. des untern vordern Waßers zuruckgeſtoßen
n wird. Schießt das Waßer wegen des weichenden

Schiffs zugleich nach (ln), ſo ſchießen auch die Wel—
len mit nach, welthe das untere nachſchießende Waſ—

250o ſer tragt. Dieſes Schiff ſtoßt alſo mit einer S
.9

28 mal ſtarkern Gewalt auf Felſen und Untiefen.
r Seny das Schiff 24 Fuß tief, 45 Fuß breit, ſo iſt

ſeine breiteſte Flache- 1080 Dguß, und der Wi—
derſtand, wenn der Widerſtand der Puppis

1o80
q2 S 270 Sein Widerſtand von vorn

4

67680 denn 600: 1080 37600 s67680,
67680daher weicht es mit einer Geſchwindigkeit  7

J 2270T250, alſo mit. eben der Geſchwindigkeit wie das

vorige 15 Fuß tiefe Schiff. Sey nun auch der Wi—
derſtand des Hintertheils nur S, ſo weicht es doch mit

67680der Geſchwindigkeit —T1254 2mit
540

einer noch großern Geſchwindigkeit als ſnn Fuß in 1

125Eec. und ſtoßt mit einer ——S 14 mal großern Ge—

walt auf Untiefen und an Felſen an. Erſtaunende

Vor
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Vorthelle! und durch eine ſolche Kleinigkeit, wiez

Thuren ſind, zu erlangen!

Beym Laviren wird das Schiff dem Winde
den Wellen quer vorgelegt, damit es von dem C
trawinde und den Contrawellen nicht ſo ſchnell zur

getrieben werde. Dieſen Vortheil erlangt es,
durch das querliegende Schiff das vordere Waßer
hintern getrennt wird, und dem letztern alſo vom
ſtern die Geſchwindigkeit nicht kann mitgetheilt
den, die es hat. Es iſt daher als todtes Waße
betrachten, wie das Waßer hinter den Thuren.
einem maßigen Sturm wird man das auch thun, n
lich laviren konnen, aber in einem ſtarken Str
wird man es nicht wagen durfen, weil die Stark
Wellen das Schiff auf die andre Seite zu ſtark i
niren, oder es wohl ganzlich umlegen, auch das S
von den oſtern an die ſchwachere (als das Vordert
Schiffſeite ſchlagenden Wellen endlich leck oder
zerſchlagen werden wurde. Welche Gewalt ein S
von dem angenommnen Orkan leiden, und mit
cher geringern Geſchwindigkeit, wenn es laviren d
te, daßelbe wurde zuruckgetrieben werden, iſt au

nachfolgenden Berechnung klar, aus welcher fzug
deutlich wird, was man uberhaupt durchs Lavire
winnt.

Een das Schiff 2o Fuß uberm Waßer und
Fuß im Waßer, und ſeine Lange 16o Fuß, ſ
ſeine Widerſtandsflache im Waßer (ohne Ruck
daß es ſich nach vorn und hinten erhebt, und al
der Tiefe kurzer iſt) Zibox 1522400 Dßzuß.
Geſchwindigkeit des untern Waßers ſey nach h.

Ss Fuß in 1 Sec., ſo iſt der Druck des Waßer
gen die Schiffſeite 22400 x 8 2 38400 6h.

O5

a44
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ſey ferner die Welle ſo lang als die Schiffſeite, ſo iſt
ihre Widerſtandsflache nach d. 204.  18x 1602
2880 und der Stoß der Welle 2880 x 102 2

„28800028800o t; iede ate Secunde —S 7200o,
4

2 und die ganze Gewalt; welche das Schiff leidet, 2
38400 4 72000 2 110460 Detr Widerſtand
wegen der Figur der Seiten ſey z, (er iſt ſtärker, dentz

uber dem Waßer iſt die Schiffſeite faſt eine vollig plat-
te Flache) alſo iſt die Gewalt  weniger 7360o thh.

aa Die Widerſtandsflache auf der andern Seite Sz2400

Dsuß, ihr Widerſtand 5 weniger  1öoo t;, das
Schiff wird alſo mit einer Geſchwindigkeit zuruckge

73600trieben 7 S746 26 Juß in 1 Seeunde.
1600 t

ah Wurde es aber das Vordertheil den Wellen entgegen
ſtellen, ſo wiche es nach ſ. 212. a. b beynahe 16 Fuß

ac in 1 Sec. Aliſo iſt der Gewinnſt S 16 64 2 9
ad noch etwas uber z der Geſchwindigkeit. Sey beh

Contrawind die Gewalt der Wellen und des untern
Waßers zuſammengenommen S 4?, und gegen eine
Flache von 20 Fuß Tiefe, namlich 15 Fuß unterm
Waßer und 5 Fuß uber demſelben, ſo iſt die Gewalt
S 160oXx 20 x 42 2 51200, und 4 abgenommen,
34132 ß. Die Geſchwindigkeit mit welcheres

34132weicht, iſt allo m17213 S ohngefahr
160044 Fuß. Der Widerſtand der Prora iſt bey Con 9

34132trawind S8533 G, weil die Prora den
aten Theil der Seitenflache ausmacht, iene zu ao
Fuß Breite und dieſe zu 16o Fuß Lauge, und von

beh
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beyden, von Seite und Prore, den Widerſtand 5
angenommen. Die Flache der Prora 2 20 x 402

160x 20g8oo GEs weicht alſo das Schiff, da
4

der Widerſtand der Puppis 150  iſt (ſ. 212.) in
85331Sec. 2175644  ohngefahr 7 Fuß.
150

75 45 -m24. Denmnach iſt der Gewinnſt  27
von 7 oder zz der Geſchwindigkeit. Der Vortheil
des Lavirens uberhaupt iſt aus der Figur des Vorder
und Hintertheils und der Seiten zu beſtimmen. Eine
Seite iſt der andern gleich, und wenn auch das Vor—

dertheil den Seiten gleich iſt, und der Widerſtand
von Vordertheil und Seite S 5, des Hintertheils aber

iſt, ſo verhalt ſich der Nutzen beym Laviren wie 5
zu  der Kraft, und wie 1* 774 der Geſchwindig
keit. 5: vr/ alſo verhalt ſich die Geſchwin
digkeit J73 178, beynahe wie 2: 3. Beym Lavi
ren iſt der Widerſtand von beyben Flachen gleich, nam

llich 2, aber bey Vorder- und Hintertheil iſt der vor—
dere Wiberſtand 5und der hintere Z, alfo macht die
ſer Unterſchied der Figur alles aus, denn auf die Große

der Flache kommt nichts an. Widerſteht das Schiff,
wenn es lavirt, wegen der 4 mal großern Seitenfla—
che 4 mal ſtarker, ſo iſt auch der Jmpuls auf der an—

dern Seite 4 mal ſtarker, angenommen daß die Wel—
len lang ſind, und meiſt die ganze Schiffſeite treffen,
denn ſonſt macht es einen großen Unterſchied. “Dem
nach wird der Gewinnſt beym Laviren ſich wie 3: 2
verhalten, und ein Schiff 2 Meilen nur zuruckgehn,
wenn ein Schiff, welches das Vordertheil entgegen—

ſtellt, z Meilen weicht. Aber der Gewinnſt muß
doch großer ſeyn, well das Hintertheil des Schiffs,

da

2
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da wo es den ſtarkſten Widerſtand haben ſollte und
konnte, namlich in der Tiefe, am meiſten verengert
iſt. Alſo kann ſich wohl der Vortheil beym taviren

wie 4: 2 verhalten. Ein Vortheil, der gegen den
Vortheil der Thuren immer noch ſehr geringe iſt.

am Sollte das Schiff durch Laviren noch mehr gewinnen,
ſo ware dis ein Beweis, daß das Hintertheil der ge—
wohnlichen Schiffe einen noch ſchwachern Widerſtand
alsA hatte, woraus denn leicht begreiflich iſt, warum
ſie im Sturm oft ſo weit zuruckgeiagt und verſchlagen
werden, und daß ſie wurklich mit einer noch großern

an Schnelligkeit weichen, als das Waßer ſelbſt hat. Es
iſt daher klar, daß inan durch dieſe Thuren das Schiff
nicht allein im Sturm, ſondern noch vielmehr bey
ſtarkem Contrawind faſt unbeweglich in der See ma
chen kann, ſo daß weder iener noch dieſer es von ſei
nem Wegqe viel verſchlagen oder zurucktreiben kann.

ao Dieſer Vortheil allein wird die Koſten, welche die
Fallthuren verurſachen, reichlich erſetzen, denn rech
net man, um wie viel dis iede Reiſe verlangert, wenn

ein Schiff von Sturm und Contrawind zuruck. und
ſeitwars getrieben wird, und dieſen Theil des Weges
dann zweymal machen muß, berechnet man, um wie
viel großer dadurch die Reiſekoſten werden, und ſelbſt
die Gefahr des Schiffs, und ſummirt alle dieſe Ko—
ſten von allen Reiſen, welche das Schiff gemacht hat,
ſo werden dieſe Koſten die Koſten der Thuren gewiß
ſehr weit uberſteigen.

g. 221.
a Baen dem Gebrauch der Thuren iſt es nothwendig,

daß die Prora den Wellen allezeit gerade entgegen ge—
ſtellet werde, doch wird man, da die Fiſchprora kei—
ue Jnclinationen leidet, ſobald der Sturm nur nicht

nach
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nach dem Lande zu geht, oder von dem Wege zu
abweicht, den das Schiff hat, mit einem ſol
Sturme ohne Gefahr ſegeln konnen. Es iſt d
blos nothwendig, daß das Schiff ein wenig hur
ſegle als die Wellen lauſen, damit keine Welle
Hintertheil erreiche, “in welcher Abſicht das S
niedrige Segel brauchen konnte, welche, dami
nicht vom Sturm zerrißen wurden, aus lauter kle
Quadraten beſtehn konnten, die auf Stricke ar
naht ſind, fig. 33. Aber da das Schiff ſchon ſch
lauft, ſo wird eine Welle, wenn ſie auch das Hi
theil triſt, ihm keinen ſonderlichen Schaden t
Ein andres ware es, wenn das Schiff ganz oder
nahe ſtill ſtunde, dann erlitte es den ganzen Sto
Welle, wie die Kaiute wenn die Thuren offen
da es denn konnte zerſchlagen werden, ſowohl wi
Schiff, welches auf einer Sandbank feſtſitzt, e)
es eine ebne Flache iſt, und die Gewalt der W
nicht durch die Figur gebrochen wird, O) weil
die Starke des Vordertheils im Bau fehlt; ſo
iſt der Stoß der Welle um das D der Geſch
digkeit, welche das Schiff hat, ſchon ſchwacher
es widerſteht das Schiff. dem Jmpuls der Welle
wie ein unbeweglicher Korper, ſondern das S
weicht vom Jmpuls der Welle nach vorn, und
ſchneller, giebt alſo nach, und ſchwacht daher d
beyde Urſachen die zerbrechende Gewalt der W
Man kann auch einen vortheilhaften Sturm ar
Weiſe nutzen, daß man die Prora dem Sturm
gegenſtellt, die Thuren nicht offnet, und ſo mi
Puppis voran geht. Dann ſey der Sturm no
heftig, ſo kann man ſich ihm ſicher uberlaßen, d
Prora und Kaiute ſtark gebaut ſind, und auf d
Fall allezeit eine ungleich ſchwachere Gewalt von
Wellen leiden, wenn das Schiff weicht, als wen

d
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durch die Thuren beynahe unbeweglich gemacht wird.

i Auch an Schiffe mit dem gewohnlichen Vordertheil
kann man die Thuren anbauen, obgleich ein ſolch
Schiff wegen mehrerer Urſachen ſtarken Jnclinationen
ausgeſetzt iſt, und ſtarkere Gewalt von den Wellen

wegen ſeines ſtumpfen Vordertheils leidet als die keil-
formige Kaiute. Das gewohnliche Vordertheil wird

k ebenfalls die Gewalt der Wellen aushalten, traute
man ihm aber dis wegen ſeines Baues oder wegen des
Alters des Schiffs und der abgenommenen Starke des

Holzes nicht zu, ſo mußte man entweder die Thuren
nicht ganz offnen, oder man mußte nur ſo viele und
ſo lange Thuren machen, als es die Starke des Vor
dertheils erlaubt, und die es maßlg zuruckhalten, da-
mit es durch das D der Geſchwindigkeit, mit welcher
es weicht, den Jmpuls und Stoß der Wellen ſchwa

Uche. Z. E. weicht es 4 Fuß in 1 Sec., und die Ge
ſchwindigkeit der Welle 8 Fuß, ſo wird der Stoß
der Welle nur S 82 4 S ag, der, wenn das
Schiff nur durch  Fuß weicht- 82 122 63, und
dann weicht es vom wurklichen Stoß der Welle auch
ſelbſt eben ſo viel ſtakker, und ſchwacht um eben ſo

viel ihre Wurkung, ſo daß der Stoß, den es erhalt,
64 32 2 32, da das Schiff, welches nur 1 Fuß
weicht, einen Stoß aushalten muß, derz 64 -2262.

m Kommt ein Sturm von hinten, und man braucht noch

dazu kleine und niedrige Segel, oder Segel nach fig.
33, die nicht leicht konnen zerrißen werden, ſo muß
ein Schiff mit der Fiſchprore, da ſie keine Jnclina—
tionen leidet, und ihr Widerſtand von vorn wegen der
Geſtalt ihrer Prore, und wegen der großen Geſchwin
digkeit der fliehenden Wellen in zinem vortheilhaften
Sturm ſo uberaus geringe iſt, mit einer erſtaunenden

a Geſchwindigkeit fortgebracht werden konnen. Daß

ubrigens die keilformige Kaiute, wenn das Schiff
ſeine
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ſeine Thuren offen hat, den Stoß der Wellen vom
heftigſten Sturme aushalten werde, daran iſt keinen
Augenblick zu zweifeln, da die Prora der gewohnlichen
Schiffe, die doch wegen ihrer ſtumpfen Figur einen
gewaltigen Widerſtand aushalten muß, den Wider—
ſtand des vordern Waßers aushalt, bey einer Ge—
ſchwindigkeit von drey deutſchen Meilen in einer Stun

de, welche die gewohnlichen Schiffe bey ſehr gutem
Winde bisweilen zurucklegen, welches beynahe eine
Geſchwindigkeit von 16 rheinland. Schuhen in 1
Sec. iſt. Sey auch die Geſchwindigkeit alsdenn von
den Wellen und dem vordern Waßer m 6 Fuß (und
die hat es wenigſtens in der Tiefe nicht, weshalb das
Schiff in der Tiefe eine noch großere Gewalt leidet,
ſo iſt der Widerſtand, den das Vordertheil leiden
muß, doch- (16,105)? 62 2 236 tß fur ieden
Duß, und fur ein Schiff von a5 Fuß Breite und
24 Fuß Tiefe- 254880 1. Rechnet man auch we—
gen des Widerſtands der Kugel  ab, ſo bleiben doch
noch 169. 920 t;, da hingegen die Gewalt, welche
das Schiff mit der Fiſchprore und keilformigen Kaiu.
te litte, nach ſ. 207. nur 12800 i; (oder wegen der
a40 Fuß breiten Prore, wenn ſich das Schiff nicht
durch 40 Fuß vor der Prora verengert,  13600 th.
Die Verengerung der Prora wurde indes wenig Un—
terſchied im Widerſtande machen, da die 10 Fuß,
durch welche ſie ſich verengert, auch Widerſtand ha—

ben, ob er gleich ſehr gering iſt, namlich zs Sre/
da er nach J. 24. 25 iſt. 16292 8Soo
450 6;. Es iſt alſo der Uiterſchied 350  im gan
zen Widerſtande  12450 65.) war. Halt alſo das
Vordertheil eines gewohnlichen Schiffs einen ſolchen
Widerſtand aus, ſo halt es auch den Widerſtand (und
einen 4,5 mal ſtarkern) aus, der auf daßelbe kommt,
wenn es Thuren hat, und ſo viele Thuren, daß es

ehen
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ebenfalls nur 1 Fuß weicht in 1 Sec., denn da war
ſein Widerſtand nach ſ. 211 nur 37600 tß.

q. 2232.

a  Wenn ein Schiff im Sturm die Thuren offen hat,
und die Prora den Wellen entgegengeſtellt, ſo darf
man nicht furchten, daß wenn ein großerer Theil der
Welle auf die eine Seite der Kaiute trift, das Schiff
vordertheil dadurch werde gedreht, und dadurch die
Seite des Schiffs den Wellen entgegen gebracht wer

b den, denn 1) ſo ſind die Wellen alle ſehr lang, und
otreffen daher iede Seite der Kaiute gleich ſtark; 2)

wenn auch das Vordertheil des Schiffs etwas ſollte
gedreht werden, z. E. auf die linke Seite, ſo trift eben
dieſe Welle in wenigen Secunden das Hintertheil,
welches ſich auf die rechte Seite gewendet hat, treibt
es ebenfalls auf die linke Seite, und bringt ſonach das
Schiff wieder in die gerade Linie. Dis muß allezeit

d geſchehn. Eine ungleiche Portion der Welle kann
auch um deshalb das Vordertheil nur wenig auf die
Seite drehn, weil die ungleiche Portion doch ſo ſehr

e ſtark nicht ſeyn kann. Wenn drey Viertheile des
Waßters einer Welle auf die eine Seite kommen und
ein Viertheil auf die andre, ſo iſt die Gewalt dieſer
 S von 32000 t; nach S. 204 2 24000. Auf
die andre Seite kommen alſo 8ooo ſß, und auf dieſe

fdemnach 16ooo h; mehr. Dadurch kann das Vor
dertheil eines Schiffs nach F. 129. i (k) durch

16000
—521184 2ohg gefahr 45 Fuß in 1 Secun

868
de gedreht werden, und nach F. 134. d durch
6202  r6 obhngefahr 8 duß, ein Schiff

230
mit
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mit der Fiſchprore aber nach h. 134. g. durch weniger
Fuß. Dieſe Lenkung will alſo nichts ſagen. Es iſt
auch zu uberlegen, daß die Reſiſtenz des Schiffs beym
Wenden im Sturm ſtarker iſt, wegen der Hohe der
Wellen, die beym Wenden und Lenken des Schiffs

alsdenn auchwiderſtehn, und alſo das Lenken ſelbſt
erſchweren, weil die Widerſtandsflache dann großer
iſt, als die Hohe. oder Tiefe der Carina. Dls ver—
großert auch bey ſtarken Winde, wegen der Hohe der
Wellen, den Widerſtund des Schiffs. beym Lenken,
worauf in der Berechnung des Widerſtandes beym
Lenken nicht einmal iſt reflektirt worden, da doch da—

durch der Widerſtand des Vorder- und Hintertheils
grroßer wird. Wegen der Stange, welche die Thure

offnet, iſt noch zu erinnern, daß dieſe Stange, indem
ſie herabſteigt, allezeit ſich vor, oder ruckwarts bewe

ge. Es ſey fig. 25 ABO die Schiffsbaſis, an der
die Thure Aß liegt, und FHI die Schiffſeite. Ma
ſey der Balken, durch den ſie aufgeſtoßen wird, ſo mag
man dem Balken MA, aine Richtung geben, welche
man will, FD, oder KA oder MA, oder eine andre,
ſo bleibt er nie in der Kichtung die er anfangs hatte,

ſondern er weicht. Wenn die Thure ſich von nach
E offnet, ſo weicht die Stange FD durch den Sinus
verſus AG. Wenn aber ABß durch 90o2 SA ſich
offnen ſoll, ſo muß man der Stange eine ſchiefe Di—
rection geben, z. E. MA, da ſie dann von M bis L
wejicht, wenn A bis O herabſteigt, und von J. nach

NM wieder zuruckkommt, wenn ſich die Thure von O

pollends bls T offnet. Jſt die Thure 19 Fuß lang,
und der Balken die SehneA T, ſo iſt MI  etwas
uber zzFuß. Es konnen alſo in dieſem Raume keine
Ruder ſeyn, obgleich im ubrigen, da dieſe Stangen
nicht uber 8 Zoll dick ſeyn, und die Axen der Ruder
uber ſie hinausreichen, ſie durch ihre ſchiefe Lange die

crri 5 We

—5
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Bewegung der Ruder nicht hindern, wenn die Schaufel

uber 8 Zoll vom Schiffe abſtehend iſt. Aber auch der
Raum LM hindert die Ruder nicht, denn wenn man
die Ruder braucht, ſo braucht man nicht die Thuren,
und ſobald man die Thuren braucht, und alſo auch den

freyen Raum Ml, ſo kann die Ruderaxe, welche in
dieſem Raum iſt, aus der Schifffeite heraus, und
ſammt dem Ruder hinauf ins Schiff gezogen werden.

mDie Maſchine alſo, durch welche die Stange hinab—
geſtoßen wird, muß ſo eingerichtet werden, daß ſie

n der Stange oder dem Balken folgt. Uebrigens iſt es
wohl ſehr wahrſcheinlich, daß wenn man die Thure
nur etwas offnet, der Widerſtand des hintern Waſ—

ſers beym Zuruckweichen des Schiffs ſie bis zu o
o Grad ſelbſt offnen werde. Hangen die Thuren alle

an einander durch Ketten lig. 29, ſo offnet ein einziger
xBaltken auf ieder Seite alle Thuren. Dieſe Ketten

brauchen denn aüch nicht ſtark zu ſeyn, weil man ſie,

da die Querbalken oder die Ketten WX fig. 29. al
lein hinreichend ſind die Thure durch go Gead offen
zu erhalten, zu nichts weiter braucht, als daß durch
ſie eine Thure die andre offne, und nur durch wenige
Fuß offne, weil das andre der Widerſtand des hin

q tern Waßers vollendet, es ware denn, daß; man die
Thuren bisweilen durch weniger als 9o Grad offneti
wollte, (da dann keine Thure unter den Schwanz
kommen konnte, auch die letzte Thure die Taue K. V.
fig. 29 oder einen abſteigenden Balken erhalten  muß
te, der ſie, und die Thuren vor ihr, in bieſer gerin
gern Oeffnung erhielte) und dazu von den Untiefen
genothiget wurde, da dann die Halſte des Widerſtan

rdes der Thure auf die Kette kommt. Die hintern
Stangen CD. L M fig. 32 offnen, und vertreten
denn zugleich die Stelle der Taue Kund V ßßz. 29.

 Die allervorderſte und ſchiefe Thüre kann durch ihre
eignen



Von Fallthuren unterm Schiff. 227 J
eignen a Balken (auf ieder Seite einen) geoffnet wer— Lra

den, und der Sinus ihres Bogens muß allezeit ſo
J

groß ſeyn, daß ſie die Thuren hinter der erſten vollig

vor dem Druck des vordern Waßers deckt. Weil in t
der Tiefe keine Wellen ſind, und die Bewegung des qun
tiefen Waßers horizontal iſt, ſo darf man nicht beſor-
gen, daß die geringe Bewegung, welche das Waßer

n
in einer Tiefevon 35 Fuß noch haben konnte, ſich zur 11

auch den Thuren hinter der ſchiefen mittheilen werde, vu I

denn wenn das geſchehen ſollte, ſo mußte das tiefe ilf

J

6

I

J

J

2

Waßer ſteigen, welches wider ſeine Natur und hori fu
zoutale Bewegung iſt, und wegen der aufliegenden rur
taſt des obern Waßers ebenfalls nicht angeht. Son zdun
bald das Schiff wieber anfangt zu ſegeln c., ſo legen en
ſich die Thuren von ſelbſt, langſam in die Hohe ſchwim in
mend, wieder an die Baſis an, ſobald man die feſt- vnn

D
gemachten abſtoßenden VBalken von ihrer Befeſtigung

fren macht.

«A
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Siebentes Kapitel.

Von der Lange, Breite, Tiefe und

Baſis der Schiffe.

2

1

9 223.
JZu Robert BogeVeiten, alſo noch gegen das En

de des vorigen Jahrhunderts, waren es nach ſ. 179. o

S S

ſchoti große Schiffe, welche 12 bis 15 Fuß tief im
Wagßer gingen, ietzt;iber:ſoll man ſis, die. großen oſt
indiſchetr Kauffärdehſchiffe wenigſtons, bis 30 Fuß

vb tief bauen. Da tiefe Schiffe große Unvolſkommen—
heiten haben, die Vortheile aber, welche man von ih—
nen hat, auch anſehnlich ſeyn mußen, weil man ſie
ſonſt ſo tief nicht bauen wurde, ſo verdient die Wich—
tigkeit der Sache, daß man ſie genau  prufe, und Vor
theil und Nachtheil genau gegen einander halte.

g. 224.
1

a Herr Leonhard Eifer behallptet in ſeiner Sei-
entia navali, daß wenn ein Schiff die gehorige Star.
ke haben ſoll, ſelne Waßertiefe nicht großer ſeyn
muße als die halbe Breite der Carina, und ſeine Hö—

b he uber bem Waßer gleich der Tiefe im Waßer. Jſt
die Breite der Carina mehr als 2, wenn ihre Tiefe 1
iſt, ſo hat das Schiff nach Hrn. Euler mehr Feſtig-—

e keit. Er meint ferner, daß die Schiffe noch Starke
genug haben, wenn ihre Lange zur Breite ſich

wie
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wie 6 und 7 zu 1, ia wohl gar wie 10 zu 1
halte.

ſ. 225.
Bey dem Bau der Seetſchiffe beobachtet man

ſe Regeln nicht, denn ihre Tiefe iſt gewohnlichen
als die Halfte der Breite, und ihre Lange nochen
volle 4 Breiten.

8S. a26.
Jch will die Vortheile und Nachtheile der

ſchiednen Bauarten, ſo viel ich, ohne einſichts
lern Mannern ſo wenig hier als anderswo in meir
Urtheil vorgreifen zu wollen, ſie beurtheilen kann,
Augen legen und gegen einander halten.

1ô

J. 227.
Die Vortheile eines langen Schiffes ſind n

meiner Einſicht folgende:

I) Es ladet um ſo viel mehr als es langeriſt,
hat doch keinen: ſtarkern Widerſtand als ein kurzei

Gs erfordert alſo auch nicht mehr bewegende Kraf
Segel oder Ruder als ein kurzeres. Ein Schiff
150 Fuß Lange ladet dreymal ſoviel als eines. von
Fuß Lange, und kommt eben ſo ſchnell fort als die

wenn alles andre, bewegende Kraft, Tiefe, B
und Vordertheil, die Lange allein ausgenomn
gleich iſt.

II.) Man kann mehr Segel nach der Schiffs
ge anbringen, und dadurch dem Schiff einen ſcl

lern Lauf geben; auch mehr Ruder kann man anb
gen, und dazu mehr Mannſchaft auf dem Sel
wegen des großern Raums halten.

P 3
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g lUII.) Es leidet keine ſo ſtarke Jnelinationen nach

vorn und hinten, weil es der Gewalt der Wellen theils
durch ſeine großere Laſt, theils durch ſeine großere Lan-

hge widerſteht. Die Jnclinationen des Hebels AB

fig. 35 ſind weit ſtarker als die des Hebels CD, wenn
i beyde gleichen Stoß leiden. Die Starke der Jncli—

nationen richtet ſich nicht nach der Zahl der Fuße, ſon

dern nach der Zahl der Grade, die B und D bey ihrer
Bewegung im Bogen durchlaufen, und dieſe Zahl iſt
bey AK großer, wenn die inclinirende Gewalt bey bey

den gleich ſtark iſt.

kDie Nachtheile hingegen, welche ein langes Schiff
leidet, ſind folgende:

1 1) Ss laßt ſich langſamer wenden und lenken, da-
gegen aber kann auch eine ſchiefe Welle im Sturm es

weniger und ſchwerer lenken, und was das vollige
Wenden betrift, ſo wird es, außer bey Kriegsſchiſ-
fen, ſelten nothwendig ſehyn, da ſich der Wind ſelten

auf einmal ſo herum ſetzt, um es nothwendig zu ma-
m chen. Fangen die Schiffe den Wind ſchief von der

Seite, ſo muß man das Schiff oft von einer Seite
zur andern lenken, durch eine gewiße Anzahl von Gra-

den, und deshalb wird man es vorzuglich verlangen,
daß ſich Schiffe ſchnell lenken laßen, denn was die
Gefahr betrifft, ſo ſieht man ſie meiſt zeitig lgenug
voraus.

n 29) Es kommt zwiſchen den Eisſchollen, Felſen
und Sandbanken nicht ſo gur fort, kann ſich auch im
Hafen nicht ſo frey bewegen.

e Das ſind alle Nachtheile eines langen Schiffs,
oder doch die hauptſachlichſten, und man ſieht, daß

x ſie ron keiner großen Bedeutung ſind, Das laugſa

mere
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mere Lenken, wenn das Schiff den Wind ſchief von

biinten mit allen Segeln nach der Schifflange auffangt,
wo es ſich ofters mit dem Vordertheil bald auf die eine
bald auf die andre Seite drehn muß, iſt ein Haupt—
nachtheil, aber auch der iſt nicht betrachtlich, denn
wahrend dem etwas langſamen Lenken auf die andre
Seite, wenn das Schiff den Wind von der Seite be—
kommt, ſo ſegelt es doch ſchneller, ſegelt auch ſchnell
wahrend dieſem. langſamern Lenken, und wird dadurch
nicht in ſeinem Lauf aufgehalten. An die Pole ſchicke 9
man zum Wallfiſchſange, wegen der Eisſchollen, durch
die ſich ein Schiff oft hindurch arbeiten muß, kurzere
Schiffe. Krumme Wege muß freylich ein lang Schiff r
meiden. Wenn es aber aus dem Hafen nicht mits
dem Vordertheil kann, weil ſich das lange Schiff we

gen Mangel des Raums nicht wenden kann, ſo rudere

es ſich mit dem Hintertheil heraus. Das ſchnelle Lent
ken kann bey den Seltenſteuern, und den Rudern hin—

ter der Puppis doch bewurkt werden, wenn auch das
Schiff lang iſt. Die Vortheile eines langen Sthiffs u
uberwiegen demnach ſeine  Nachtheile ſehr weit. Es v
kame alſo darauf an, ob es nicht. rathſamer ſeyn wur
de, den Schiffen eine zehnmal großere Lange all
Breite zu geben, weil ſie nach Hrn. Eulers Verſiche-
rung bey dieſer Proportion noch die nothige Starke
haben. Man muß ſie nur vor den Seitenwellen zu
verwahren wißen. Jm Gegencheil durfen die Strom- w
ſchiffe nicht zu lang gebaut werden, weil man ſich nach

den Krummungen des Stroms richten muß, ſowohl
in ſeinen Ufern als zwiſchen den Untiefen, Sandban
ken und Jnſeln. Doch mußen auch Stromſchiffe im

Verhaltnis gegen ihre Breite ſo lang, ſeyn, daß ſie
nur von keiner Seitenwelle konnen umgeworfen wer
den (und. allenthalben durchkommen konnen) da es
Stromſchiffen oft an Raum und Tiefe- des Stroms

Pa DS
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fehlt, das Vordertheil den Wellen entgegen zu ſetzen,
wenn ſie von der Seite kommen. Starke Breter
rund um auf den Bord horizontell, oder etwas ſchief
in die Hohe genagelt, weil bey der Jnclination dieſe

232

J. 228.
 Eirn breites Schiff hat folgende Vortheile:

J.) Es ladet um ſo viel mehr als es breiter iſt wie
ein anderes.

IIJ Es leidet von den Seitenwellen keine ſo heftige
Jnclinationen wegen lig. 35.

IIl.) Es lenkt und wendet ſich ſchneller, wenn es
eben ſo viel kurzer als breiter iſt.

Die Nachtheile hingegen ſind dieſe:

1) Es hat einen eben ſo viel ſtarkern Widerſtand
als es breiter iſt wie ein anderes, und ſegelt alſo lang.
ſamer als ein ſchmaler aber langer Schiff, welches
eben ſo viel ladet.

2) Man kann nicht ſo viele Segel anbringen als
auf einem Schiffe, welches gleich tief, ſchmaler und
langer iſt.

3) Es wird vom Sturm
weil die Kaiute breiter, und

J ſchiefe Flache doch unter einem rechten Winkel ins
J Waßer wurkt g. 86. k, die einen Fuß breit oder auch et

J

n was breiter uber Bord gehn, werden das Scromſchiff
vor dem Umwerfen ſchutzen, auch verhindern, daß

die Wellen nicht hineinſchlagen und es verſenken.
⁊Dieſe Breter verhindern alſo, daß von der einen Sei

te die Wellen nicht ins Schiff ſchlagen, und es mit
der andern Seite nicht ins Waßernancliniren konnen.

b

ſchneller zuruckgetrieben,

alſo ihr Widerſtand ge

gen
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gen die Welle geringer iſt, ob es gleich wegen ſeiner

großern Breite auch breitere Thuren hat.

Da man bey der Schiffahrt ganz vorzuglich auf
die Schnelligkeit der Schiffe und die Abkurzung der
Lange der Reiſen ſehn muß, wodurch Gefahr und Ko—
ſten geſpart werden, ſo behalt ein ſchmaler Schiff den
Vorzug, denn das ſchnellere Lenken iſt von nicht ſo
großem Werth als die großere Geſchwindigkeit des
Schiffs, und man kann durch die Seitenſteuer und
die Ruder hinter der Puppis auch ſchnell lenken. Was
die Seiteninclinationen betrift, ſo brqucht' man um
ihrentwillen die Schiffe nicht breiter zu machen, ſo
bald man beym Sturm den Wellen allezeit die Prora
entgegen ſtellt.

9. 229.
Die Unterſuchung von der Tieſe der Schiffe iſt

ſo wichtig, wie die von ihrer Lange und Breite. Die
Vortheile von tiefen Schiffen ſind folgende:

J.) Es ladet mehr.

N.) Es leidet ſchwachere Jnclinationen um die
ſongitudinal. und Latitudinalare. Weil, idas Schiff
tief geht, und daher ſchwerer iſt, ſo widerſteht es mit
ſeiner großern Schwere der hebenden Gewalt der Wel
len c. auch ſtarker, “denn die hebende Kraft der Wel.
len und des obern Waßers muß durch ſeine Geſchwin
digkeit (oder Reſiſtenz beym Segeln) nicht allein den
Widerſtand des Waßers gegen das einſmkende Hin

tertheil c., ſondern auch die Laſt des Schiffs zum
Theil uberwinden.

I.) Es kann weder im Sturm noch Contrawind
ſo ſtark zuruckgetrieben werden, als weniger tiefe

P 5 Echiffe.
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Schiffe. Da das Waßer in der Tiefe weniger Ge
ſchwindigkeit hat, ſo widerſteht es der zuruckgetriebe—
nen Puppis im Sturm mehr, obgleich die gewohnli-

che Puppis wegen ihrer Verengerung wenig Wider
t ſtand leidet. Bey Contrawind, wenn man ihm die

Seite des Schiffs entgegenſtellt, iſt dieſer Vortheil weit.

großer, wie aus der Berechnung q. 220 5- ag er
hellet.

u Die Nachtheile ſind dieſe:

1) Tiefe Schiffe ſegeln langſamer, weil der Wi
derſtand des Waßers gegen das Schiff mit iedem
Fuße zunimmt, und es bey dem geringern Widerſtan
de des obern Waßers bey gutem Winde, doch auch,—
den Widerſtand des tiefen Waßers zu uberwinden hat,

der ſtark iſt, weil die bewegende Kraft des Windes,
welche das Waßer vor dem Schiff hin bewegt, und
dadurch ſeinen Widerſtand ſchwacht, nicht tief ins
Wagßer dringt, ober doch mit ſehr geſchwachter Kraft,

i da hingegen nicht tief gehende Schiffe die Geſchwin
digkeit des obern Waßers nutzen, ohne den ſtarkern

Widerſtand des tiefern Waßers zu erfahren.

k) Sie ſind der Geſundheit außerſt ſchadlich, weil
die Luft nicht ſo gut in der Tiefe renovirt werden kann,
und dieſe auch die Luft in den Verdecken uber ihr ver-
dirbt. Daher ſterben ſo viele Menſchen am Skorbut,
von der ſtagnirenden faulen Luft.

1 3) Sie ſcheitern leichter auf Unliefen, und bleiben
leichter auf Sandbanken ſitzen, uber welche weniger
tiefe Schiffe hinweg gehn.

4) Sie lenken und wenden ſich langſam.

5) Sie konnen wegen ihrer Tiefe in viele Hafen
und Strome nicht einlauſen.

Ueber—
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VUeberlegt man nun, a) daß ein ſolch Schiff, w
ches wegen ſeiner Tiefe doppelt ſo viel ladet, auch f
doppelt ſo viel zu erbauen koſten wird; h) doppelt
Widerſtand hat, und alſo auch eine 2 mal großere b
wegende Kraſft erfordert als ein halb ſo tiefes Schi
und mehr als eine doppelte, weil ſein Widerſtand w

gen des ſtarkern Widerſtandes des tiefern Waße
mehr als doppelt iſt; c) daß es doch aber wegen ſein
Tiefe nicht um einen DFuß mehr Wind faßen kan
als ein andres, das eben ſo lang und breit, aber w
niger tief iſt; d) daß ein ſolch Schiff ſo viel leich
ſcheitert c.) e) daß man die Jnclinationen um die

titudinalare ebenfalls durch die großere Lange, u
nicht blos durch die großere Schwere und Tiefe d
Schiffs verringern, den Jnclinationen um die Longi
dinalaye aber ausweichen kann, ſo bleibt kein V
theil fur ſie ubrig, als daß ſie im Sturm und bey C
trawind weniger zuruckgetrieben werden, welches a
auth ſo gar viel nicht ſeyn kann, da ſich die Puppis
der Tiefe ſo ſehr verengert. Die Jnclinationen ſ
freylich eine Hauptſache, aber da die Fiſchprora ke
Juclinationen leiden kann, ſo durfen wegen der J
elinationen die Schiffe mit der Fiſchprora um kein
Fuß tiefer gehn, “und weil man das Zuruckweich
durch die Thuren weit ſtarker hindern kann als du

die Tiefe der Schiffe ſelbſt, ſo brauchen ſie auch
derentwillen nicht tiefer gebaut zu werden.

ſ. 230.
Tiefe Schiffe haben alſo ſehr erhebliche Nacht

le, welche die Vortheile derſelben weit ubertreff
Jhr Widerſtand iſt im Segeln, Lenken und Wen
ſtarker, im Segeln nicht blos deswegen ſtarker, we
ſie tiefer ſind, und daher mehr Widerſtandsflache

b



236 Siebentes Kapitel.
haben, ſondern auch darum, weil, wie ſchon geſagt
worden iſt, das tiefe Waßer ihnen beym Segeln ſtar—
ker widerſteht, theils weil es tiefer iſt, und alles Waſ-

ſer nur nach oben weichen kann, theils weil der Wind,
beſonders ein maßiger, nur das obere Waßer bewe-
gen kann, (welches dann lim das D ſeiner Geſchwin-

J

I digkeit dem Schiff auch weniger widerſteht) und nicht
e das untere. Beny dieſem ſtarkern Widerſtande hat,

wie auch ſchon erwahnt worden, ein tiefes Schiff doch
nicht mehr Segel und Segelkraſt, als ein andres das

A halb ſo tief iſt, und daher wenigſtens S mal ſchneller
J a fortkommt. Blos daß ein tiefes Schiff im Sturm,

und beſonders in Contrawind weniger weichen und geJJ. ringere Jnclinationen haben wird, das giebt ihm den

e Vortheil. Man muß allo beydes ſehr hoch ſchatzen,
wenn man dieſen zwey Vortheilen tiefer Schiffe alle
die Vortheile aufopfert, welche weniger tiefe Schiffe

voraus haben. Dieſe zwey Votrtheile tiefer Schiffe

iß.
hat aber ein Schiff nach meinem Vorſchlagfebenfalls,

ohne deshalb die Vortheile aufzuopfern, die weniger

z6 tiefe Schiffe haben, denn wegen der Fiſchprora iſt es

14. keinen Jnclinationen ausgeſetzt, und wegen ſeiner

1J J
41 Fallthuren weicht es im Sturm und Contrawind weit

weniger als ein Schiff, und wenn es 6o c. Fuß tief

im Waßer ginge.

g. 231.
a Deie Wichtigkeit der Jnclinationen (S. 37.) kann

man aufßer. der Erfahrung am beſten aus der Berech
nung erſehn. Es ſey fig. 34 AB die Hohe des Schiffs

S as8 Fuß, und Eß die Hohe der Carina S 24 Fuß.
Jndem AE 24 Fuß, nach Cvon der Welle F ge—
ſtoßen wird, ſo wird die untere Halfte des Schiffs,

die Carina ED dem Waßer unter der Welle entgegen
bewegt.
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bewegt. Wenn alfo ein Schiff von 160 Fuß Lange, b

5as Hohe uberhaupt, und 24 Fuß Waßertiefe, von
einer Seitenwelle getroffen wird, ſo daß es ſich um
ſeine Longitudinalgre inclinirt, welche wir mit der

Waßerflache parallel in Eannehmen, alſo im 24ten
Fuß, wenn das Schiff 24 Fuß im Waßer und außer

demſelben iſt, und wenn der Widerſtand des Waſ—
ſers gegen einen DFuß des ſich inelinirenden Schiffs

ca t iſt, wenn er ſich in 1 Sec. durch 1 Fuß inecli—
nirt, ſo iſt ber Widerſtand von ED, auf welchen e
worzuglich zu ſehn iſt, weil der Stoß der Wellerauf
EC ihm gleich, und alſo daraus zu berechnen iſt,

wenn B nach D ſich durch 1 Fuß bewegt,  der Sum

2 bis 24Jme der Dahlen von 100.) mulii.
2—

plicirt mit der Lange des Schiffs (160 Fuß)
S  x I6o 12712 a. Bewegt ſich D durch d.
 Juß, ſo iſt der Widerſtand —Sax42 u. ſ. w. Auf e
den Widerſtand von!kO iſt nichtizu reflektiren, denn
wenn Cdurch 1 Fuß inclinirt wird, ſo inclinirt ſich
detr nachſte Fuß uber E durch 7 Fuß. Jnelinirt
ſich C durch 4Fuß, ſo incliniren fich die 4 nachſten
Fuß uber E. der unterſte durch Sr der 2te durch
der zte durch 2z, und der ate durh Fuß. Dert
Widerſtand iſt daher ſo gering, daß wir ihn ganzlich
übergehn konnen, denn keine Welle iſt auf der andern
Seite des Schiffs, in welche ſich CE incliniren konn
te, da denn der Widerſtand, wenn ſie 18 Fuß hoch

ware, ſchon anſehnlich ſeyn wurde, weil 18 Fuß von
EO ins Waßer der Welle kamen. Wenn ſich Cdurch g
4. Fuß inclinirt, ſo iſt der Widerſtand des uten Fuſ—
ſes uber ES (5) x 16o 453 6;. Jnclinirt ſich
Odurch 4 Juß, ſo iſt der Widerſtand der 4 nachſten

Fuße
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ſahs p12 pro

9Fuße uber k? x 16024/244 46 120 x 160
odert 1xXx 160

eet 144
12 bis 4*S133 68. Man kann auch ſo rechnen

242R1bo x a2, oder da ſich der ate Fuß von E durch

12 bis 42kg Zoll bewegt, x (5)- x 160. Diefen

47geringeu. Widerſtand wollen wir alſo nicht in Rech.
ĩ nung bringen. Jch will nun zur deutlichern Ueber—
fitht der Gewalt, welche ein Schiff von verſchiedner
Tiefe und Lanae. bey verſchiednen Seiteninclinationen

ß

leidet, nachfo ende Tabelle entwerfen:
Widerſtand

16o Tuß Lange, 24 Juß Tiefe, Jnelinatioon 1Fuß 1371

4 S a1936,
109 —S 137100

20 1 m 11484025 18368—
10 S114800

15 1  2 8824 214112

SS 10 S 88200120 4 I 2 102080 24 122 680—k Weil im vorigen der Widerſtand der Schiffſeite
S dem Widerſtande der Kugel S 5 iſt angenommen
worden, ſo mußen auch alle dieſe Widerſtande um 4

nherabgeſeht werden. Auch ſind ſie um deshalb et.

was
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was geringer anzunehmen, weil hier, ſo wie in an-
dern Berechnungen, immer das volle Maas genom—
men worden, ohne darauf zu reflektiren, daß ſich das
Schiff nach vorn und hinten verengert und erhebt.
Wenn man dis allezeit hatte mit in Rechnung bringen in
wollen, ſo wurden die Rechnungen weitlauftiger, und

doch nicht nutzlicher geworden ſeyn, denn meine Ab—
ſicht iſt bbos einen generellen Begriff von dem und ie—
nem Widerſtande zu geben, und dazu iſt iene Genau—

igkeit nicht ndthig. Das Verhaltnis, an deßen n
Kenntnis am meiſten aelegen iſt, bleibt eben daßelbe,
wenn auch der Widerſtand a, c. großer oder klei—
ner iſt.

g. 232.
Wenn die Welle von der rechten Seite kommt, a

und die Carina geht 24 Fuß tief im Waßer, ſo wird

ED dem Waßer unter der Welle entgegen bewegt,
wenn ſich EC auf die linke Seite inclinirt. Es hat b
aber ED außer dem berrchneten Widerſtande auch
noch den Widerſtand der Geſchwindigkeit des untern
Waßers zu uberwinden. Wenn ſich alſo z. B. das e
Schiff durch 10 Fuß  inelinirt, namlich der Bord C.
und iſt bie Geſchwindigkeit des untern Waßers von t
bis 24 Fuß Tiefe im Durchſchnitt 6 Fuß, ſo iſt die
Gewalt des untern Waßers  6, welche von der
obern Welle, die gegen CE ſchlagt, ebenfalls muß
uberwunden werden, weil das untere Waßer mit der

Geſchwindigkeit von 6 Fuß auf die ihr entgegen be—
wegte Carina ED ſtoßt. Dieſer Widerſtand, oder d
Jmpuls, oder Druck vdn 6 Fuß Geſchwindigkeit des

untern Waßers auf die Carina ED 24 Fuß tief und
160 Fuß lang, iſt bey der Jnclination durch 1o Fuß

138240 8. Der Widerſtand von ED iſt alſo,
wenn
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wenn C durch 10 Fuß inclinirt. wird,  137100

e 138240 275340 t, “und ſo ſtark iſt demnach
auch der Stoß der Welle auf EA, der EA in die Rich—
tung EC bringt, und welcher Stoß eben EBdie Rich—

ftung ED giebt. Es kommen alſo auf die ganze Schiff
ſeite 275. 340 8 22 550. 680, und 4 abgezogen,

s 367. 120 Man darf ſich alſo nicht wundern,
daß ein Schiff, wenn es auf einer Sandbank feſtſitzt,
und die volle Starke einer Welle erfahrt, eben darum
weil es feſt ſitzt, (denn indem das von einer Seiten
welle erreichte Schiff der anſtoßenden Welle weicht,
ſo wird dadurch der Stoß ſehr verringert)- ſo bald von

nden Welleii zerſchlagen wirb.“ Jſt die Welle, welche
die Seite des Schiffs trift, ſo lang als das Schiff
160 Fuß, trift ſie alſo die Schiffſeite EC in einer Hohe
von 18 Fuß, und iſt ihre Geſchwindigkeit 2 10 Fuß
in 1 Sec./ifo ſt die Gewalt,welche  bas Schiff erfahrt,

S 160 xers x 102 2 a880o0ο ſe, wegen des
Wlderſtands abgerechnet,  i q00oß) und die gan
ze Gewalt, welche die Schiffſeite erfahrt, ware gar

576000 t. abgerechnet 384000 6, welches
iĩmit f 367. 129 hh nahe zuſammentrift.) Die Ge

walt, welche ein Schiff von einer ſchnellen amd groſ
ſen Seitenwelle leidet, ſey ubrigens welche ſie wolle,
ſo iſt aus dieſer Berechnung, wenn man ſie auch we

gen des Widerſtandes der Kugel 4 kleiner annimmt,
doch inmmer ſo viel klar, daß ſie ſehr groß iſt (wie das
auch das Zerſchlagen vines feſtſitzenden Schiffs be—
weißt), und daß ein Schiff in der See, wenn es auch
nicht feſtſitzt, ſofern es nicht ſtark gebaut iſt, von Sei
tenwellen in der offnen See kann zerſchlagen werden.

k Man erkennt auch, daß eine ſo große Gewalt der
Wellen ein Schiff ſehr wohl umwerfen kann, wovon

Jman auch Erfahrungen hat. Es iſt zugleich deutlich,
daß tiefe Schiffe nicht leicht konnen umgeworfen wer-

den,
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den, denn wenn auch die Welle 18 Fuß hoch an EC
ſchlagt, ſo widerſteht doch das untere Waßer durch
24 Fuß der Carina  ED, und alſo der Jnclination
ſelbſt, und daher macht der Widerſtand des untern
Waßers, daß bey tiefen Schiffen die Jnclinationen
wohl nie ſo ſtark werden konnen, daß ſie ein Schiff

umwerfen. Aber der heftige Schlag der Welle an m
EA kann ihm ſowohl wie einem andern Schiffe gefahr
lich werden. Aus der Tabelle iſt zugleich klar, daß un
ein Schiff von 15 Fuß Tiefe, von der Gewalt, wel—
che das Schiff von 24 Fuß Tiefe durch 4 Fuß incli—
nirt, noch nicht durch vollige 5 Fuß inclinirt werde,
ſo daß alſo ein Schiff von 15 Fuß Tiefe ſo gar viel
mehr eben nicht von Jnclinationen zu beſorgen hat,
als das ſo viel mehr tiefere Schiff von 24 Fuß, nicht
zu gedenken, daß in einer Tieſe von 15 Fuß die Ge—
ſchwindigkeit des Waßers auf ED ſtarker iſt, als von
15 bis 24 Fuß, wodurch die Jnelination auch ver?

haltnismaßig geringer wird. Wo die Wellen kurz a
ſind, z. B. nur zo, 40, sSo, 100 Fuß lang oder
breit, wie man es nennen will, und es trift eine 50
Fuß lange Welle ein Schiff von 160 Fuß Lange, ſo
inclinirt es daßelbe ungleich weniger, als wenn eben

dieſe Welle ein Schiff von 120 Fuß trift. Alſo kann
auf dieſen Fall die großere Lange des Schiffs auch die
Jnclination verringern.

T12

h. 233.
Wenn ein Schiff von 16o Fuß Lange, 24 Fuß a

Tiefe, und 40 Fuß Breite um ſeine Latitudinalare in
clinirt wird, ſo daß bald das Hinter bald das Vor
dertheil des Schiffs in die Tiefe geſtoßen wird, ſo iſt,
wenn wir die Breite des Schiffs,  40 Fuß, d rch
tie ganze Lange des Schiffs gleich annehmen, der Wi

QQ der



242 Siebentes Kapitel.

derſtand des ſich inclinirenden Hinter oder Vorder
b theils, wenn es ſich in 1 Secunde' und geſchieht die

Jnclination in kurzerer Zeit, wie es glaublich, ſo iſt
die Gewalt bey dieſen ſo wie bey den Seiten noch groſ
ſer, als die Berechnung ſie angiebt, durch 1 Fuß in

12 bis 802
clinirt, x 402 264 x 40 2 1046 f.

80*
Weil aber die Schiffsbaſis nicht platt iſt, ſich auch

das Hintertheil ſtark verengert, “(weshalb es auch
wohl tiefer wird inclinirt werden als das Vordertheil,)
und auch das Vordertheil ſich etwas verengert, ſowill
ich ſogleich  in der nachſtehenden Tabelle abrechnen.

uß Lange, 40 Fuß Breite, Jnclination 1 Fuß 697 W

4 2 11132110 2z. 69700

 1 2 547
12 2 3468Dieſe Gewalt iſt fur das ganze Schiff ebenfalls

doppelt zu nehmen. Bey den Jnclinationen nach
vorn und hinten wurkt auch die Geſchwindigkeit des
tiefen Waßers, welches vom Vordertheil herkommt,
und muß von der inclinirenden Gewalt zugleich mit
uberwunden werden. Es iſt aber dieſer Widerſtand
des tiefen Waßers nicht anſehnlich. Wenn das Schiff
160 Fuß lang, ſo iſt das ſich inclinirende Vorder
oder Hintertheilæ 8o Fuß. Es ſey fig. 41. Aß die
Schiffsbaſis, Eß das Hintertheil, welches ſich incli
nirt, und BDS 10 Fuß, ſo iſt der Widerſtand des
tiefen Waßers, namlich des Waßers in einer Tiefe

BDvon 24 Fuß, gegen ED wie zu ED. ED-
2

 E- 4. BD-) Alſo wie toz  ohngefaht vr
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Die Widerſtandsflache iſt bDDx 40 S 400. *S 2
25 W. Die Geſchwindigkeit des untern Waßers
wird bey 24 Fuß Tiefe nicht uber 2 Fuß ſeyn, alſo iſt

ſein Widerſtand- 25 X422 150 und 4 abgenommen
100oth. Weil aber die Puppis ſich ſehr verengert, u. ſich
da verengert, wo der Widerſtand am ſtarkſten iſt, nam—
lich am Ende, ſo iſt der Widerſtand von der Geſchwin
digkeit des untern Waßers noch weniger, und deshalb
konnen wir ihn ganz ubergehn. Wenn ſich das Vor. m
dertheil inclinirt Z AF., ſo wurkt die vor Aherkom—
mende Geſchwindigkeit des tiefen Waßers der Jncli—

nation Ak nicht ſo entgegen, als der Jnclination des
Hintertheils BD. ſondern ſtoßt mehr auf Aß, und
halt das Schiff in ſeinem Lauf etwas auf, oder ſtoßt
es etwas zuruck. Wenn das von vorn herkommenden
Waßer der Jnclination des Hintertheils æ ED nicht
noch etwas widerſtunde, ſo mußte es ſich noch etwas

Jtiefer incliniren, als es ſich ſchon wegen ſeiner veren—
gerten Puppis incliniren wird, indes betragt dis ſehr

wenig. Das Vordertheil wird ſich mehr recliniren So0
CE. als incliniren æ FE, denn bey der Reclination
CE ſtoßt es das vordere Waßer mit in die Hohe, und
die wegen ihrer Verengerung tief einſinkende Puppis

ZO befordert die Reclination CE oder AC. Da der p
Widerſtand des untern Waßers gegen die verengerte
Puppis nicht ſo ſtark ſeyn kann, ſo wird das Hinter-
ctheil im Gegentheil mehr inclinirt werden  ED, als
reclinirt EG. Altſo wird das Vordertheil mehr in a
die Hohe als in die Tiefe, und das Hintertheil mehr
in die Tiefe als in die Hohe geſtoßen werden, welches

ſich denn auch wohl in der Erfahrung ſo verhalten wird.
Der Widerſtand. eines Schiffs von 160 Fuß Lange,r
15 Fuß Tiefe, mit einer zo Fuß langen Prora, und
einem 20 Fuß langen Schwanz wie fig. 36. welches
nach dieſem Maasſiab gezeichnet iſt, wenn es Jn—

Q 2 clina
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12 bis 105*
clinationen litte, ware x 4ao 2

105*
1420 f ohne  abzuziehn, weil ein ſolch Schiff ſich
nach hinten gar nicht, und nach vorn ſehr wenig ver—
engert, und eine ganz oder meiſt ganz platte Baſis

s hat. Soll ſich dieſes Schiff durch 10 Fuß incliniren,
t ſo iſt der Widerſtand 142000 Der Widerſtand
der Flache ED verhalt ſich zum Widerſtande von BD

BDwie ED ohngefahr wie 5: 105.  ær. Die
2

Widerſtandsflache 2 BD x 40 2 4o0 fDJuß, und
der Widerſtand, weil das Schiff nur 15 Fuß tief
geht, ſey 62, d. h. die Geſchwindigkeit des 15 Fuß

u tiefen Waßers ſey noch 6 Fuß in 1 Sec. die gewiß
nicht ſeyn wird, ſo wenig als 4 Fuß bey 24 Fuß)

400 x62—686 142000 46862 142686.
21

v Es gehort alſo eine mehr als doppelt ſo große Gewalt
dazu, ein ſolch Schiff zu incliniren, denn ienes Schiff
von AGo Fuß Lange wurde von 69 7oo t ſchon durch

V ro Fuß inclinirt. Man hat ſich alſo vor den Jncli
nationen eines ſolchen Schiffs mit der Fiſchprora nicht

x zu furchten. Litte die Fiſchprora wurklich Jnclinatio
nen, wie es doch auf keine Weiſe wahrſcheinlich iſt,
ſo ware der Widerſtand des untern Waßers am ge

y fahrlichſten, denn daß das obere Waßer ſie in die Tie
fe drucken werde, dieſe Furcht iſt vollends ohne allen
Grund, und wird von dem durch die Wellen ſchwinl
menden Wallfiſch und andern großen Fiſchen taglich

2 widerlegt. Jm Sturm aber haben die Wellen noch
weniger eine niederdruckende Kraft, ihre Kraft iſt ſa
faſt ganz horizontal, ſo wie die Kraft einer Kugel, die

mit
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mit ſtarker Horizontalkraft uber eine Thonflache ge—
ſchoben wird, welche nicht einſinkt, und daher faſt
gar nicht durch die Kraft ihrer Schwere wurkt. Aber an
man darf ſich auch nicht furchten, daß die Prora vom
Widerſtande des untern Waßers abbrechen werde,
auch wenn ſie Jnclinationen litte, wenn man nur nicht
in ihrem Anbau Fehler gemacht, und ihr die gehorige
Befeſtigung und Starke zu geben unterlaßen hat.
Die Berechnung wird dis deutlich machen. Wenn ab,
die inclinirende Gewalt  142686 K iſt, ſo kommt

auf die 30. Fuß lange und breite Fiſchprora denn ac
weil dieſe großere Bogen beſchreibt, ſo iſt auch ihr
Widerſtand ſtarker) ohngefahr die Halfte von dieſem
Widerſtande des ganzen Vordertheils AEk fig. a1
71343 und alſo auf ieden der zo. Balken, aus

71343denen ſie gebaut iſt S2378 Nun aber ad
30

iſt nach F. 216. das Gewicht eines Balkens von 30
Fuß ag20 t̊, und er wird. ſo wenig wie iener von
19 Fuß von ſeiner eignen Schwere  brechen. Es ar
kommt daher alles auf, die Beſeſtigung der Prora mit
dem Schiff an, unde blr kann man ohne Schwierig
keit ſo. ſtark achen, wenn die Balken der. Prora et
liche Fuß auf der Baſis detz Schiffs noch hinlaufen,
und an ſie durch eiſerne Stabe gut befeſtiget ſeyn, die

durch behde Balken durchgehn, und oben und unten
tiefeSchrauben haben, oder eiſerne Riegel, daß kei—
ne Welle die Prora abbrechen kann, ſonſt mußten
auch die gewohnlichen Vordertheile abbrechen h. 48. v.

Welche Gewalt mußte auch das untere Waßer haben,
welches die Prore reclinirt, wenn ſie die Prora abbre-
chen ſollte? Dieſes Waßer inclinirt die Puppis, und al
der Widerſtand deß hintern Waßers, der die Puppis
reclinirt, und die Prora inclinirt, iſt der Kraſt des

O 3 vordern

ô 2

S SJ
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agz vordern Waßers gleich. Jch will gar nicht gedenken,

daß der ſich hebenden Prora das obere Waßer mit dem
D der Geſchwindigkeit der ſich hebenden Prora wider
ſteht, ſondern ich will einmal annehmen, daß die Ge-
walt des untern Waßers, in einer Tiefe von 10 bis
15 Fuß, als ſo weit die Prora fig. i im Waßer geht,

J und welches untere Waßer ſich unter Di zieht und in

i

1[

14
der Knie R8 auf ſie ſtoßt, nicht die Prora in der Linie

an R8 zuruckſtoße, welches doch ſeyn muß, weil die Di—

rectlon R8 iſt, und die Kraft des Waßers alſo in die-
ſer Direction, und alſo von vorn nach hinten, und

nen! ei nicht nach oben wurkt, ich will aunehmen, daß das
J reflektirte Waßer in der Linie ST nicht unter die

utt
Schiffsbaſis gleite, und von beyden Seiten des

ak Echiffs in die Hohe ſteige, ſondern ich will, wider
„alle Erfahrungen von der Wurkung der Krafte und,
des bewegenden und bewegten Waßers, annehmen,

daß das untere Waßer mit der Kraft, mit welcher es

Hlauf die Linie DI wurkt, und welche iſt, das

ai Vordertheil in die Hohe ſtoße. Sey hie Prora 30
J Fuß breit, und die untere Prora5 Fuß, hoch, ſo iſt

ihre Widerſtandsflache r5ð Fuß. Jhr Wider

la
ſtand war nach h. 24. oS 154 GW, alſo mußte die
Geſchwindigkeit des untern Waßers ſeyn

S ri  12 Ta6568 Fuß in Secunde.7713439
Kaiyeam Da nun dieſe Geſchwindigkeit ſelbſt das vbere Waſ

ſer, ia ielbſt kejüe Welle noch icht gehabt haben kann
ſo laugẽ die Welt ſteht, iubein kaum der Witd diefe
Geſchwitidigkeit bey dem heftigſten Sturmi viel we
niger dus oo mal ſchwerere Waßer hat, ſo iſt klar,
daß ſich die Fiſchprora nie bureh 10 Fuß ineliniren
daß ſie älſo auch nie abgebrbchen werden katin, und
daß es ſogär eine phyſtkaliſche Unmoglichkeit iſeh, daß

die

tS
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die Prora von der Kraft des Waßers, die es in die-
ſem Fall hat und irgend haben kann, konne abgebro
chen werden. Es fkonnte ſogar die Prora von dieſer an
unmoglichen Gewalt, von 71343 Ge, nicht abbre-
chen, wenn das Schiff auch vollig unbeweglich ware,
und von dieſer anſtoßenden Gewalt weder zuruckwiche,

noch ſich in die Hohe hobe, ſobald die Balken der
Prora auf den Balken der Schiffsbaſis gut befeſtiget
ſind. Gehn durch beyde Balken eiſerne Stangen, ao
welche oben und unten, 1, 2 Zoll von ihrem Ende, ein
toch haben, durch welches ein eiſerner Riegel von 1
oder 2 Zoll Starke geht, ſo mußte dieſer Riegel zer

brechen, oder das Eiſen uber ihm ausreißen, wenn
die Prora abbrechen ſollte. Dajzu aber iſt eine Kraft ap
von 2378 t fur ieden Balken und ſeinen Riegel viel
zu ſchwach. Die vornehmſte Gewalt kommt auf Lagt

ßig. 1. di h. auf die erſte eiſerne Stange und ihren J
Riegel, die a) durch den Balken ID, b) durch den J
Keil, welcher zwiſchen detn: Ende l des Balkens 1Dund dem Balken IK der Schiffsbaſis liegt, und dem. 4

J

n
Balken II) die Direction ID giebt, und e) durch den 49. 2
Balken IK. Der Zwiſchenkeil, der mit ſeiner Ba- ar]ſis nach vorn ſieht, hat einen andern Keil vor ſich, 5 7
um den Widerſtand des Waßers zu ſchwachen. Die in
Baſes beyder Keile ſind alſo aneinander. Kann nun at u
bey einer ſolchen Befeſtigung die Prora ohnmoglich J

abbrechen, wenn das Schiff unbeweglich ware, ſo iſt
Ees noch unmoglicher daß ſie abbrechen kann, wenn das

f

J

J

L

2

F4

Schiff nach hinten und nach oben weicht, denn da
S

durch wird die abbrechende Gewalt des Waßers faſt inet

ganzlich, oder doch großtentheils vereitelt. Ueberdem atverhindert Schwanz gewiß nicht 5
inal nothig ſeyn wird) ſchon  den Anfang aller Jncli— r en

enationen, der denn, damit er vom Widerſtande des
untern Waßers nicht abbreche, eben ſo wie die Prora

Qa4
befe—

2



——S

—S

—SF

248 Siebentes Kapitel.
befeſtiget wird, auch Stutzbalken bekommen kann
welche ſo angebracht werden konnen, daß ſie die Be—
wegung des Hebels hinter der Puppis, welcher die
Seitenſteuer offnet, nicht hindern. Aber auch ohne
dieſe Stutzbalken wird der Schwanz nicht abbrechen,
wenn ſeine Balken einige Fuß auf der Baſis der Pup
pis hinlaufen. Die Jnclinationen per Fiſchprore
konnten blos von unten anfangen, und die Prora in

v die Hohe ſtoßen, d. h. recliniren. Dieſen Reclina
tionen widerſteht der Schwanz, und zunachſt ſchon
das Waßer uber der Prora mit dem D der. Geſchwin

mw digkeit der ſich hebenden Prora. Von oben nach un
ten konnen die Jnclinationen der Prora nicht anfan-
gen, denn die ankommende Welle wurkt mit ihrer
ſtarken Horizontalkraft auch nur in der Horizontallinie,

ey und ſtoßt das Schiff in dieſer. Linie zuruck, /ſie wurkt
aber nicht nach unten, oder uberaus wenig, und kann

ar alſo die Prora nicht incliniren, denn dieſer geringen
Kraft widerſteht 1) das untere Waßer, welches der
abſteigenden Prora ID lig. 1 mit dem D ihrer Ge—
ſchwindigkeit entgegen wurkt, 2) ebenfalls der Schwanz,
oder das Waßer uber demſelben, das ſeine Erhebung

mit dem D der Geſchwindigkeit des Schwanzes hin
be dert. Ueberhaupt kommt ſehr viel und faſt alles dar—

auf an, daß man den Widerſtand des Waßers durch
Verſuche ausmittle, ie, nachdem rine Flache, ſenk—
recht oder ſchief, entweder 1) im Waßer in die Hohe,
oder 2) in die Tieſe bewegt wird, oder 3) ie nachdem
eine unter dem oder ienem Winkel auf- oder abſteigen
de Flache gegen das Waßer horizontal bewegt wird.

bb Aus dieſen Verſuchen wird dann ſehr leicht konnen be
ſtimmt werden, welche Abtheilung bey dieſer und ie
ner Lange der Prora, ſowohl fur die Geſchwindigkeit
des Schiffs, als zur Vermeidung der Jnclinationen

be die beſte ſey. Dieſe Verſuche konnen am beften mit

kleinen
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kleinen Proren auf einem Fluße gemacht werden, we

gen der Jnclinationen, denn um die Geſchwindigkeit
bloös zu erfahren, iſt auch ein ſtehendes Waßer hin-

reichend. Ein Gewicht; welches die Prora zieht, ba
und die Abmeßung der Zeit, in welcher dieſe und iene
Prora einen beſtimmten Raum durchlaüft, wird dann
die!beſte Abtheilung det hohe von der  untern und.
obern Flache der Prora ſelbſt angeben. Da auch itr be
Anſehung des Widetſtanbes der Figur die Mathema—
tiker ſehr von einaiider abgehn, indehn Graveſand
bthm Kegel (der vollkommen auf den Keil kann appli
clrt werden) den Wiberſtand dem halben Sinus des
Einfollwinkels gleich ſchatzt, andre dem adanzen Sinus
des Einfallwinkels, Hr. Euler aber gar benn Widerſtand

umn das D des Sinus vonr Emfallwintel verringert,
ſo inußte auch der Wiberſtand der Flgur der Korper
iin Waßer aufs gewißeſie beſtimmt werden, “welches bk
ohne große Muhe geſchehen kann, und aenau, nernn

die Verſuche mit großen keilformigen Proren gemocht:
werden, dir wenigſtens etliche Fuß haben, “well da be
ſtitner ein Fehter voraehl kann als! wenn die Verſu
che in Anſehung der Figuir mit allzuklelnen Körpern,
die nut eine Zollgroße haben/ geinacht werden, wie!
von dem beruhmtenl Glaveſand geſchehn iſt. Uebri. bin
gens iſt aus dem vorhergehenden klar, daß man die
Große der Jnclinationen um die Latitudinalaye am be.
ſten durch die Lange der Schiffe verringern kann, wie
auch ſchon aus fig. 35 erhellet, “woraus denn folgt, bi
daß man auch den Jnclinationen um die Longitudinal
qren am beſten durch breite Schiffe vorbauen konn—
te, wenn andre Uniſtande es nicht verhinderten.

h. 228. c. e.

Q5 f. 234.
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ſ 34 ν:. 2.. t. ñi
 Da ein Schigt von so Fuß Lange ſchon von drt,

A eÊ. i e

herfur, daß die Schiffe im Verhaltnis zu ihrer Tiefg
und Breite nicht lang genug ſino, und daß lange;
Schiffe ver tiffen die großten Vgrtheile vorauis ha.
ben, daß man, aber, um ſie vonnder Gefahr fiuner
Seiteninclination in Sicherheit zu teten, etwas brei.

e ter machen muße.  Wenn man auch die Fiſche be
ttachtet, ſo fien wit añ ihtzen faß insgeſammt „he

ſonders bey ſchnell ſchninnmenden daß die Natur in!

Wif—SS

ihrer Proportion der Lange zur e kind  Breite ſehr,
weit von der Proportion abgeht, ivelche unſre Seen.

I— ä ſchiffe haben, und daß ſie weit:anger baut. “Shu
geachtet ſig 36. ohne Echmanj. It Nurſ und ghne
Fiſchvordertheil ES zo Fuß)..1Fd guß ſana ginhüü
nur 40 Fuß breit iſt, ſo beibelßt es doch gleich der—

J

Augenſchein auf den erſte Bhck dieſer Figur, daß.eil dieſes Schiff gegen feine Breite zii furz iſt, undb doch
iſt es verhaltuismaßig langer als andre.

II 6. 235. l
ku ue—Fur lange Schufe ſpricht vemnach alles, und wi
iij

Iu

n

ain lui der kurze und tiefgehende Schiffe ſpricht auch. alles.
b Ein breiter und riefer Schiff haben beyde ſtärkern Wi

derſtand, weil ſie dem Waßer mehr Flache darbieten,
aber zwiſchen beyden iſt noch ein großer Unterſchied,
und das tiefe Schiff wird, bey gleicher Segelkraft,
wegen des ſtarker widerſtehenden tiefen Waßers, alle—

zeit
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zeit welt langſamer ſegeln, als dasienige Schiff, wel
ches um eben ſo viel bteiter iſt, als ienes tiefer. Blos e
alsdenn, wenn dem Winde und  den Wellen entgegen
gerudert wird, widerſteht das obere Waßer ſtarker
als das tiefere. Man wurde gewiß anſehnlich gewin-j
nen, wenn man, anſtatt 24 Fuß tief im Waßer ge
hende Schiffe zu bauen, ſie nur 12 Fuß tief machte,
und die abgenommnen 12 Fuß theils durch eine grof
ſere Lange, theils durth eint großere Breite erſetzte
odet lieber 2 Schiffe von 12 Fuß Tiefe von gleicher e
Lange und Breite erbaute.

ſq. 236.
Ein Schiff von 2oo Fuß Lange, 6o Fuß Breite a

und 12 Fuß Tiefe, ladet faſt ſo viel als ein Schiff
von 160 Fuß Lange, 40 Fuß Breite und 24Fuß
Tiefe. Der Unterſchied iſt nicht großer als 2,
alſo noch nicht p. Jenes Schiff ſegelt aber wahrb
ſcheinlich nochieinmal ſöiehnell, und wird. allen  Ge
fahren der See weit beßer widerſtehn wie dieſes.

5he a37. ee— 1Daß man die Schiffe lieber tiefer als breiter baut, 3 1

üdavon. ſind wahrſchein ch zwey Urſachen: erſtlich J
weil nian aus der Erfahrung wird ſeyn uberzeugt wor
den, daß tiefe Schiffe; dem Sturm und Contrawind
beßer. widerſtehn, und nicht ſo ſtark zuruckgetrieben
werden; denn ſo wenig auch das Hintertheil der ge b

wohnlichen Schiffe widerſteht, ſo widerſteht es doch
an einem tiefen Schiffe 1) wegen des tiefen Waßers
ſtarker, 2) weil es mehr Widerſtandsflache hat, 3)

weil die zuruckſtoßende Kraft am Vordertheil nicht ĩ
verhaltnismaßig ſtarker iſt, indem ſie nach der Tiefe J

abnimnmt, da hingegen ein weniger tieſes Schiff nach ĩ
J

ſeiner

c—
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bey Contrawind, wenn das Schiff lavirt, denn ob
gleich ein tiefes Schiff keine ſo ſtarke Seiteninclina-

tionen hat, indem ED fig. zu widerſteht, ſo treibt
doch der Druck auf ED das Schiff eben ſowohl zuruck

a als der Stoß auf EC. Zweitens weil bey breitern
Schiffen der condere Bau der Carina mehr. Schwie
rigkeiten machen wird. Daß man aber die Earina

conver baut, welche convere Conſtruktion doch weit
muhſamer ſeyn muß, als wenn man den See wie den
Stromſchiffen einen platten Boden gabe, davon in

der Folge.

g. 238.
a Das erſtr große Seeſchiff, und ohne Zweifel

das großte, welzhas ſeit der. Schopfung iſt gebaut
worden, wurde nach der Angabe des ohne Wider
ſpruch großten Schiffsbaumeiſters gebaut,  B. Moſ.

bö6, 14. 15. Es war aber. dieſes Schiff 306. Ellen
lang, 5o breit, und zo hoch, ging hochſtens (wegen

ſeiner nicht ſchweren Ladung, z. B. Heu, Stallungen
der Thiere) 15 Ellen im Waßer, und war eben ſo

e hoch außer dem Waßer. Es lud alſo, wenn man
dieſes Schiff als ein Pattillelepipedum berechuet,
a 157. 500 Centner, oder 7875 Tonnen. Das he

braiſche Wort, welches Luther durch Elle uberſehzt hat,

bedeutet der Vorderarm eines Menſchen. Dieſes
 Maas habe rirni dieſe vder iene Lange, fey 1oder 15
e oder 2 Fuß c. (da die Menſchen vor der Sundfluth

nach aller Wahrſcheinlichkeit, und nach den noch ietzt
ausgegrabnen Knochen, der in der Sundfluth erſauf—
ten Thiere z. E. des Elephanten ec. zu ſchließen, Buf

fons Epochen der Natur. 1. Theil, S. 15i. fölgg.

we



Von der Lange, Breite, Tiefe c. 253

wenigſtens noch einmal, auch wohl 3, 4 mal großer kon
nen geweſen ſeyn, als ſie ietzt ſind, und alſo auch ihr Vor

derarm) ſo bleibt das Verhaltnis eben daßelbe, “nam.
lich die Lange war 6 Breiten und 10 Hohen des Schiffs
uberhaupt, oder 20 Waßertieſen. Bey 200 Fußs
Lange des Schiffs ware alſo die Breite  334 Fuß,
die ganze Hohe des Schiffs 2 20 Fuß, d. h. 10o Fuß
im Waßer und 10 Fuß uberm Waßer. Dis iſt ohne h
Zweifel der allervollkommenſte Maasſtab, nach dem
man ein Schiff bauen kann, ſobald man ſich vor dem
Sturm nicht furchten darf, d. h. ſobald man dem
Sturm allezeit das Vordertheil entgegen ſtellen kann,
denn es iſt aus phyſikaliſchen Grunden wahrſcheinlich i
und erweislich, daß, ſo lange das Waßer der Sund-
fluth uber die hohen Berge ging, kein Sturm gewe—
ſen iſt, “den man auch aus andern Grunden nicht an. k

nehmen kann.

g. 239.
Ohngeachtet alle von mir gemachte Vorſchlage,

die Maſten, die Fiſchprora, die Progreßiv. und Steu
erruder an den Seiten des Schiffs, die Thuren unter
dem Schiff, und der Schwanz hinter der Puppis
auch  bey Schiffen mit einer converen Carina anwend

ebar ſind, ſo ſind ſie es doch mit weit mehr Bequem
Achkeit c., wenn die Baſis des Schiffs eine ebne Fla.
che iſt, und die Seiten des Schiffs entweder ſenkrecht,
oder, welches ungleich beßer iſt, divergent und gerad-

linig in die Hohe gehn, lig. ao aß. Od. Die Thu—-b
ren werden dem konvexen Schiffboden accommeodirt,
und gehn bis an den Kiel. Sobald man die Balken?
der Thuren mit der Schiffsbaſis durch die Ketten WR
ſig. 29 zuſammenhangt, und ſie noch dazu hinter ſich
einen Querbalken haben, an den ſich der leßte Fuß

des
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des Thurbalkens ſtammen kann, ſo iſt es nicht nothig,
daß die Thuren der einen Seite mit den Thuren der

andern Seite durch Ketten, welche uber den Kiel
d weggehen, zuſammenhangen. Auch die Seitenſteuer

konnen an die ſich verengernde Puppis der gewohnli
chen Seeſchiffe angebracht werden, nur daß ſie alsdenn

nach 9. 146. 151. mußten eingerichtet werden, und

„e nicht nach ſ. 155. Es find aber dieſe Vorſchlage
weit bequemer und vortheilhafter anzubringen, wenn

die Baſis des Schiffs eine platte Flache ware, und

ſich die Puppis nicht verengerte, weil durch dieſe Ver
engerung zugleich die Ruder verlohren gehn, welche

man hinter eine ſich nicht verengernde Puppis placi

ren kann.

g. 240.
a Maan hat ohne Zweifel ſehr wichtige Urſachen ge-

habt, warum man die Carina der Seeſchiffe anders
baut, als die Carina der Stiomſchiffe, d. h. warum

dman ihnen keine platte Baſis giebt, ſondern eine con
vexre, und warum man unter dieſelbe einen Kiel macht,

da ſie doch ſowohl wegen des Kiels als wegen der
Krummung verſchiednen Nachtheilen ausgeſetzt ſind;

b denn 1) ſo gehu ſie aus beyden Urſachen tieſer, und
ſtoßen alſo leichter auf; 2) ſie laden wegen der Conve
ritat weniger; 3) ſie ſchieben fich in eine Sandbank

feſter ein, da eine platte Baſis dis ganz und gar ver-
hindert; 4) ſie. leiden weit großere Gewalt, wenn der
Kiel, auf den /das. ganze Schiff gebaut iſt, auf inen
Felſen ſtoßt, als wenn eine platte Baſis aufſtoßt;
5) ſie koönnen nicht ſo feſt gebaut werden als ein Schiff
mit einer flachen Baſis, die aus lauter Balken be
ſteht; 6) ſie leiden wegen ihres converen Baues im
Waßer ſtarkere Jnelinatjonen unrdie Longitudinalare,

weil
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weil alle runde Korper im Waßer beweglicher ſeyn,
als Korper, welche platte Flachen haben, denn eine

Walze kann, ſo wie auf dem feſten Boden alſo auch
im Waßer, weit leichter um ihre Axe bewegt werden,
als ein Balken. 7) Sie leiden ſtarkere Jnclinationen
nach vorn und hinten. 8) Sie konnen ſich (ohne Kiel)

ſchwerer wieder in die Hohe richten, wenn eine Sei
rtenwelle ſie umgelegt hat. Dieſe Punkte will ich nun
mehro beweiſen.

J

g. 241. E

1) Wird niemand bezweifeln, denn wenn ders
Kiel z. B. 3 Fuß tief geht, wie bey großen Schiffen,
ſo geht das Schiff drey Fuß tiefer, als wenn es kei—
nen Kiel hätte. 2) Daß ſie weniger laden, iſt eben-b

venfalls ohne Zweifel. Es ſey fig. 40 PAKDE ein
id.Schiff mit einem converen Boden, und PABRCDE

eines mit einem flachen Boden BC, ſo ladet ienes um
Ldie Raume ABKA und KCDK weniger. Giebt man e

dem letztern Schiff ſchiefe Seiten ab und bC, ſo ladet in
es auch um; die anſehnlichen Raume aß und Ebe unr
mehr, denn an den gewohnlichen Seeſchiffen ſind die

n
Seiten uberm Waßer Ak und DE meiſt ganzſenkrecht. un

3) Jſt von ſich ſelbſt klar. 4) Weil ſich der Stoß a
Jmehr in der breiten Schiffsbaſis vertheilt, auch ehe er an

an den Rand der Baſis kommt, wo die Schiffſeiten
J

eingeſetzt ſind, ſchon ſchwacher iſt. Stoßt das Schiff
auf eine Sandbank auf, ſo wird der Stoß einer groſ- J

ſern Flache mitgetheilt, und dadurch geſchwacht. ĩJWenn man einen Menſchen mit einer breiten Flache e
ſchlagt, z. B. mit einem Bret, ſo empfindet er den
Schlag weit weniger, ſchlagt man ihn aber mit der J
Scharfe des Bretes, ſo fuhlt er den Schlag ſehr hef-

tig, wenn auch die Gewalt, womit man ſchlagt, in 11
beyden

D

S

2 J—

S

J

J

S
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a
kbeyden Fallen gleich iſt. Ein widerſtehender Korper

u wurkt mit eben der Kraft zuruck, womit in ihn ge
u wurkt wird, daher iſt der Gegenſtoß, den das Schiff

erhalt, wenn der Kiel auf eine Sandbank ec. auſſtoßt,
z ſehr heftig. 5) Weil die Rippen des Schiffs das

9

n Schiff Gewichte Maſten noch ſtarker

nicht aushalten und tragen, was Balken tragen.

9
ni6) Davon im ſolgenden Paragraph. “7) Wenn

das Vordertheil des Schiffs von einer Welle geſtoßendr wird, oder wenn das in die Jnclinationen gebrachte

a
clinirt wird, ſo ſinkt. das Vorder und Hintertheil um

Tin ſo tiefer ins Waßer, wenn die Baſis konver iſt, weil

ſüUnnn

ithr das Waßer um  weniger, als einer ebuen Flacheſin *i widerſteht. 8) Davon ebenfalls im folgenden h.

y. 2432.
nuki, a Ob eine 'platte oder konvere Baſis den Vorzug

ul
verdiene, das wird uns die 4oſte Figur am deutlich-
ſten belehren konnen. Es ſey PAKDE ein Querdurch-ul. ſchnitt von einem gewohnlichen Schiff. PA. ED

fi der Flache außerm Waßer 20 Fuß, VKæ die Waſ
ſertiefe Z 20 Fuß, AD 40 Fun und ARD die kon
vere Carina. Ks der Kiel, 22 Fuß breit und  Fuß
tief. aBCb hingegen ſen ein Schiff mit einer flachen

ſ

J

D

uue

Baſis ßC, und mit Seiten, welche oben durch apaj b Eb S 10 Fuß divergiren. Beyde Schiffe ſollen ſich
um ihre Longitudinalare V durch 10 Fuß -FH incli-
niren, ſo bekommen beyde die Lage, welche die Figur
zeigt, und man erkennt zugleicth aus PAM, und uber

u

haupt aus der Linie MZ und Qk, daß eine Jnclina—
tion von 10 Fuß ſchon eine ſehr furchterliche Jnclina-

e tion ſeyn muß. Es iſt aus der Figur klar, daß wenn

und Zbis M in die Tiefe ſteigt, und A ſich durch den

Bogen

4



Von der kange, Breite, Tiefe c. 257

Bogen ANHE, und D durch den Begen DG- Hb
bewegt. Bey dieſer Bewegung braucht die Carina d
AKRD nicht aus ihrer Linie AKD heraus zu treten, und

hat wie eine Walze, die ſich im Waßer um ihre Axe
bewegt, ohne ſich aus ihrem Raum heraus zu bewe-—

gen, keinen andern Widerſtand als das Reiben von
.AKDam Waßer, welches in keine Betrachtung kommt.
Es widerſteht alſo die konvexe Carina weder mit der e
Halfte AkK noch KD, weil ſich keine deni Waßer ent
gegen bewegt, (außer wenn das ganze Schiff von der
Welle zugleich auf die anbre Seite getrieben wird, da

dann auch bey einer converen Carina der h. 231. 1
berechnete Widerſtand entſteht) ſondern es widerſteht

blos die Flache KD dem untern Waßer, welches in

der Linie OX auf daßelbe ſtoßt. Jm 232. ſ. b iſt k
die Geſchwindigkeit des untern Waßers in einer Tiefe
von 24 Fuß von D an zu 6 Fuß in 1 Sec. angenom
men worden. Wir wollen ſie in einer Tiefe von DC
S 30 Fuß zu 6 Fuß, und in der Tieſe Al nur zu 5
Fuß annehmen. Der Widerſtand des untern Waſ-
ſers auf DK iſt alſo VK x der lange des Schiffs
160 Fuß x (64)2  20 x 160 x 424 2135. 200 6;,
davon  abgezogen, weil DK den Widerſtand der Ku
gel hat S 90. 133 G. Dd widerſteht alſo mit
90o. 133 f der inclinirenden Gewalt der Welle, die
an ED ſchlagt. Den ſehr geringen Widerſtand von h
PA, welches ſich durch den Raum PMu gegen das
Waßer bewegt, wollen wir nicht rechnen, weil wir
blos den Widerſtand der platten und konveren Carinä

vergleichen. Es lehrt der Augenſchein, daß der Wiĩ
derſtand von der Flache aB. die ſich durch den Raum
a¶ dem Waßer entgegen bewegt, ſtarker ſey. Den k
Wiberſtand auf YC konnen wir dem Widerſtande auf
Do gleich annehmen, denn obgleich derſelbe wegen
der ſchiefen Flache LC etwas ſchwacher iſt, ſo iſt doch

R auch
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auch um eben ſo viel der Stoß der Welle auf Ib ſchwa

Icher als auf ED. Wenn die flache Baſis BC von B
nach l in die Tieſe abſteigt, ſo bewegt ſich B von BK
durch den Raum Bl 13 Fuß ohngefahr, und der
Widerſtand (welcher 1 h h. 86. s wegen des Bo
gens, und uber 1 weil das Waßer gerade in die

12 bis a0
Tiefe gepreßt wiid, EBKRJX I32

202

un
160 2746 X IGIX IGO 193. 920 f. 193. q20
x 135. 200 2 329. 120 6 der Kraſt mit welcher
das Schiff PBKCE oder abkCb mit einem flachen

Jo“ m Schiffboden der Jnelination widerſteht /ohne noch den
Ju Widerſtand des Waßers VS auf lL mit einer gewiſ—

ſu J J vexen Carlna nur go. 133 i; war, ein Schiff miit

igl u nſen Geſchwindigkeit, zu rechnen. Es iſt alſo offen-
unn bar, daß da der Widerſtand des Schiffs mit der con

iſ. einer flachen Schiffsbaſis nie ſo ſtark konne inclinirt,

un iln
unnn und alſo auch nicht ſo leicht umgelegt werden, wenn

aun r
o der Schiffboden BC breit genug iſt. Hieraus iſt klar,

J

4

J

J

III

J

daß es bey einer converen Carina blos der Kiel ſeyn
agt! kann, der die heftigen Jnelinationen verhindert, und
untnnn der das Schiff auch wieder in ſeine vorigeLage bringt,

trtü
unnn wenn es von einer ſtarken Welle iſt umgelegt worden.
ten: pJſt der Kiel 3 Fuß tief, ſo iſt ſeine Flache 3x 160

S 480 TFuß, ohne die Steven, welche auch einej. ED betrachtliche Flache dem untern Waßer entgegenſtel-

u q len. Habe das Waßer am Kiel die Geſchwindigkeit
S 52 Fuß, ſo iſt der Widerſtand oder Druck S(52*)
S 304 S 480 x 2022 14520 Den Druck desJ J J Waßers auf die Steven zu 5480 ſ; angenommen
20000o ff. 20000 4 90o. 1332 110133 kß, wel

J

ches erſt J von 329. 120 h; iſt. Setzt man auch die
114. 8oo 9. 231. i hinzu, und 4 abgezogen

Iu 76532, ſo kommen doch nur 186665 G heraus.
Weil

SSJ
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Weil KD den Widerſtand der Kugel hat, und DOrden vollen Widerſtand, ſo iſt der Widerſtand der con

veren Carina ſchon um deshalb und uberhaupt 4
ſchiwacher, ohne noch auf den ſtarken Widerſtand des

tiefen Waßers Vs gegen die abſteigende Flache Kk
oder lL noch auf die Geſchwindigkeit des Waßers VKs
auf IL zu ſehn. Der Widerſtand bey Seiteninclina.
tionen iſt h. a31 blos nach der inie DO berechnet,
welche ſich durch eben dent Bogen wider das untere
Waßer bewegt; in welchem Bogen PE von der Wel.
le auf die andre Seite und in die Hohe getrieben wird.
Dieſer Gewalt der Welle widerſteht KD blos mit dem i
vorher berechneten Widerſtande des untern Waßers

auf KD, welches ſich aus der Linie KD nicht heraus
gegen das Waßer XO bewegt, wenn das Schiff nicht

auf die andre Seite weicht, aber CD oder CY wider-u
ſteht, außer dem Widerſtande auf CD und CJ. zu
gleich mit dem D der Geſchwindigkeit, womit es ſich
dem untern Waßer entgegen bewegt, und die iſt (den
Widerſtand von CJ dem Widerſtande von Ch gleich

gerechnet, weil der Stoß der Welle um eben ſo viel

12 bis 202ſchwacher auf Nb als DE iſt) S DC)
20

x 160 x 102, wenn die Jnclination 10 Fuß iſt
7a x 160x 1022114560. 114560 4 328. 320

S 442. 88o ſ. Der Widerſtand von KD war Sr
186665 E. Rehmen wir nun an, daß der Wider.
ſtand von Kiel und Steven, wenn ſich das unterſte
Ende vom Kiel durch einen Bogen von 10 Juß be—
wegt, fur ieden Tgußæ 102 ware, der er doch nicht
voll iſt, ſo ware der Widerſtand des Kiels und der
Steven bey einer Jnclination von 10 Fuß 48o (DFuß
des Kiels) 4 181 (fur die Steven, denn 14520:
5480  480ο: 181) x 1022 66100 e. 186. 665

R 4 66100

2
⁊t.
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4661002 232765 6, welcher Widerſtand nicht

vviel uber die Halfte von 442: 880t. Allſo iſt hier
aus klar, daß das Schiff aßCb den Jnclinationen
ohngleich mehr widerſtehe, auch ohne Kiel, als das

Schiff PAKDE mit Kiel, aber auch klar, daß der
Kiel bey einer konveren Carina den Jnclinationen ge

x waltig widerſtehe, “und daß alſo die reclinirende Ge
walt der flachen Baſis durch einen Kiel noch ſtarker
konne gemacht werden als ſie ſchon iſt.

Der Kielſchutzt demnach die Schiffe mit einer con
veren Catina vor dem Umlegen, und der ununterbrochne

Druck des untern Waßers auf ihn und auf die Steven,
das mit dem D ſeiner Geſchwindigkeit wurkt, iſt Ur
ſache, daß ſich ein umgelegt Schiff wieder in die Ho
he richten kann, denn ſonſt iſt keine andre Urſache ab

zuſehn, die es bewurken konnte, man mußte denn
das Schiff vollig umdrehn, daß das Hintertheil nach

vorn kame, welches im Sturm faſt ohnmoglich ſeyn
wird, da man das Steuerruder gar nicht wird brau
chen konnen, und die Segel ſehr ſchwer, und auch nur

alsdenn, wenn man das umliegende Schiff wenig-
2ſtens zum Theil gewendet hat. Es wurkt aber auch

das untere Waßer mit ſeiner Geſchwindigkeit, wenn
das Schiff inclinirt iſt, nicht allein auf PL, welche
Wurkung gleich ſeyn mag der auf DI.. ſondern es
wurkt zugleich auf LI. ſo daß alſo ein Schiff mit ei
nem flachen Boden von gehoriger Breite auch oh

aa ne Kiel ſich wieder recliniren wurde. Demnach iſt
es ganz und gar nicht wahrſcheinlich, daß Schiffe mit
einem flachen Boden großerer Gefahr ausgeſetzt ſind,
als Schiffe mit einer convexen Carina und einem Kiel,

ah wenn ſie nur die gehorige Breite haben. Schmale
Schiffe aber ſind großer Gefahr ausgeſetzt, wenn ſie
keinen Kiel haben, ob ſir gleich ſich ſchwerer incliniren

laßen,/
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laßen, als ſchmale u. convere Schiffe ſelbſt mit Kiel, weil l
der Druck auf Ik oder IPV nicht hinreichend ſeyn moch. u
te, ſie zu recliniren, beſonders wenn ſie einen hohen ul
Bord haben, die Welle daher nicht uber ſie weggehn 47

g.kann, ſondern die Seite mit ihrer ganzen Hohe trift,  ffr.
auch der Sturm beſtandig auf RW druckt. Man ae u
hat alſo weiter nichts nothig, als Schiffen mit einem

9.flachen Boden ebenfalls einen Kiel zu geben, ſo ſind J
ſie der Gefahr, umgelegt zu werden, weit weniger
ausgeſetzt, (ihre Breite ſey welche ſie ſey) als Schiffe
von gleicher Breite, aber init einer convexen Carina
und Kiel, konnen ſich auch eher recliniren. Daß aber ad
Schiffe mit einem flachen Boden im Stande ſind die
See zu halten, das bewelſen die chinefiſchen Schiffe,
welche einen flachen Boden haben. Mit dieſen ihren ae
Schiffen fahren die Chineſen nach Japan, um welche

Jſuid' S dchſh ſt' ſciſt ſaſtdt

t—

t

f

4

14
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ſchon umgelegten Schiffs noch beſtandig fortwurkt.

 Ferner ſo ſind die chineſiſchen Schiffe vielleicht nicht
breit genug, ſondern mehr, tieſ. und ſchmal als breit.

am Auch dann konnen ſie leicht ümgelegt werden und ſich
an ſchwer wieber in die Hohe richken; und endlich ſo hat

1 ihr flacher Boden hochſt wahrſcheinlich (ia ganz ge-
wiß, wegen der vorigen Berechnung) keinen Kiel.

ao Da ſie aber dem ohnerachtet Seereiſen und in ſturmi—
ſchen Seen unternehmen, und wonſt weite Seereiſen

unternomen haben, ſo iſt dis ein Beweis, daß der
ip flache Boden ohne Gefahr ſey, denn hatten dile ChiJ

neſen eheinale die Schiffe nach europaiſcher Art, oder
ihre flache Baſis mit einem Kleſ gebaut/ ſo wurden

L

4 ſie es noch thun, da ſie dem Herkommen in allen Din

gen außerſt getreu ſind, und da ſie auch die Vortheile
davon hatten erfahren inußen, und ihrt Schiffe imit
einem flacheii!: Boden untz Kiel, wenn ſie kicht zu

I ſchmal geibeſen, nicht hakten üjngelegt werden? vder
fich doch leicht wieber in dĩe öhe richten konnen, da
dis aber nicht iſt, und ſie älſo ohne allen Zweifel ihre

1 Echiſſe beſtündig mit einem flachen Boden uib! ohne
Klel werdeu gebaut haben, ſo ſind ihre weiten: Se
reiſen ein Bewels, daß der flache Boden vortreflich

e ſey, und ſelbſt andre Fehlei, z. B. des hohen Bor

J

aq des wieder gut mache,  denn ware das richtig, daß
die Halſte von ihren Schiffen uütergienge, ſo wurden
lee vorlangſt alle Seeſchiffahrt eingeſtellt haben, und
einſtellen haben mußen. J

R

z. Wenn man das Schiff beyeinem heſtigen Sturm

mit der Prora den Wellen allezeit entgegen ſtellt, ſſo
b kann es keine Seitenwelle incliniren. Es niuß dis

aber in einem ſtarken Sturm nicht imnies moglich
ſeyn,
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ſeyn, ſonſt wurde es wohl geſchehn. Vielleicht kann e  k14

das gewohnliche Steuer in einem heftigen Sturm fuu
nicht regiert werden, da es hinter der verengerten Pup
pis der Gewalt der Wellen ſo blos geſtellt iſt. Viel. d
leicht iſt aber durch die Seitenſteuer, und durch die
vor aller Gewalt des vordern Waßers durch die breite u

SPuppis geſicherte Ruder hinter ihr die Lenkung des 11.
Schiffs moööglich, und dann brauchten vdie platten  ee.
Schiffsboden keinen Kiel. Vielleicht thun auch diee u

jegeoffneten Thuren eben die Dienſte. Wenn ein Schiff
g Thuren hat, iede zu 2o Fuß, und ieder Thurbal.
ken elnen Douß ſtark iſt, ſo hat es, wenn die Thuü- laſ.
ren offen ſind, eben ſo viele Kiele als Balken, und I 4*
es widerſtehn alle dieſe Balken der Juclination des 4
Schiffs mit einer Flache von 160 DFußt“ Jndes k J j—
konnen dieſe 160 DFuß Balken nicht ſo biel wurken,

D—
als roöo DFuß vom Kiel und den Steven, denn da J
die Balkekn zu tief gehn, das Waßer aber in der Tiefe
keine ſo gtoße Geſchwindigkeit hat ſo wurkt es auch
ſicht mit der! Starke die Reklination des Schiffs, Ie
Gaher muß!der ·Kiel beh weniger tiefen Schiffen ſtar· 414
ker wutken, und einn kleinerer Kiel beh ditfen Schiffen

eben bus chun)Was elir gtößerer beh tiefgn Schiffenthut)“ es ware denn, daß beh eiler!platten und brei g 5

tern Baſis keine ſo große reclinirende Kraft nothig u
ware, weil die Jnclination nie ſo ſtark wird werden uu
fonen. Geſetzt aber dis ware auch, ſo kann man h

J idoch nicht lauter große und breite Schiffe bauen, ſon
ĩ

5

kdern auch kleinere und daher auch ſchmalere, deren
i

SF. 244.

Der Kiel wurkt wie ein unbewegliches Steuer,
und giebt dem Schiffe durch den Widerſtand des un—

Ra4 tern J J J
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tern Waßers die Richtung wieder, welche es durch
den Stoß der Welle an die obere Halfte der Schiff—

ð ſeite verlohren hatte. Jn dieſer Abſicht braucht der
Kiel nicht feſt zu ſeyn, ſondern er konnte eine Art
Steuer ſeyn, welches langſt dem Schiff unter ihm
weggienge, und wie das ordentliche Steuer, in ſei

e nen Bandern unter der Baſis des Schiffs hinge. Von
der Tiefe deßelben ware der ordentliche Kiel der Maas
ſtab, doch wurde es nichts ſchaden, ſondern im Ge—
gentheil von großem Nutzen ſeyn, wenn er auch etliche

ã Fuß tiefer ware als man ihn gewohnlich baut. Jn
ieder Betrachtung, auch wenn er 4, 5 Fuß tief ware,
wurde er die Seiteninclinationen kraftig verhindern.

o Man mußte ihn dann ſo bauen, daß er konnte geoff-
net, und an die Baſis des Schiffs, ſobald der Sturm

fvorbey iſt, wieder angelegt werden. Auf der Seite
wo der Kiel anlage, waren dann die Thuren um die

 Breite des Kiels ſchmaler. Geoffnet und offen er
halten wurde er wie die Thuren, durch eine. Walze
innerhalb und einen ſchief herabgehenden Balken auſ—

b ſerhalb der Puppis. Am beſten aber iſt es, man
baut ihn wie bisher feſt und unbeweglich, um dif
Breite der Thuren nicht zu verringern, und bäui, da
fur das Schiff weniger tief.

g. 245.
n Jn verigen Zeiten baute man die Schiffe nicht ſo

tiief, denn noch im vorigen Jahrhundert war ein Schiff
von'r2, 15 Fuß Wafertiefe ſchon eines der großten.
Man baute ſie alſo wahrſcheinlich auch nicht ſo breit

b wie ietzt. Der Kiel und die convere Carina iſt wahr
ſcheinlich ſchon ſehr alt, und vor den Zeiten der Er
findung des Kiels baute man vermuthlich die Schiffe
noch weniger groß und tief und daher auch ſchmaler,

ſo
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ſo daß alſo ihre platte Baſis ohne Kiel den Sturm nicht
aushalten konnte. Die Erſindung des Kiels iſt, wie die e
meiſten Erfindungen, wahrſcheinlich nicht das Werk des

Nachdenkens, ſondern eine Nachahmung der Natur.
Der erſte Erfinder wollte vermuthlich den Ruckgrad a
und die Rippen der Thiere, und beſonders der Fiſche

nachahmen, und das Schiff wie einen Fiſch bauen,
und ſiehe da, ſo verkehrt auch hier die Nachahmung
der Natur war, ſo that ſie doch vortrefliche Dienſte,
und das neu inventirte Schiff hielt die See weit beßer.
Mun wurden alle Schiffe ſo gebaut, ohne die Urſache e
zu entdecken, warum bey dieſem Bau die Schiffe die
See beßer hielten, und weniger der Gefahr des Um—
legens ausgeſetzt waren. Man ſchrieb wohl gar diefe k
Urſache der Conveyitat der Carina zu, welche die Jn—
clinationen doch vorzuglich befordert, ſonſt wurde man
ſehr bald auf den Gedanken ſeyn geleitet worden, der
platten Schiffsbaſis ebenfalls einen Kiel anzubauen.
Ware man die Erfindung des Kiels dem Nachdenken
ſchuldig, und ware der Erfinder deßelben durch ahn
liche Gedanken, als der ſ. 242. enthalt, darauf ge
fuhrt worden, ſo wurde er den Kiel an die platte
Schiffsbaſis und die Carina der Schiffe nie conver ge
baut haben. Man habe nun aber den Kiel einem k
glucklichen Ohngefahr, oder einer verkehrten! Nach-
ahmung der Natur, oder dem Suchen des Nachden
kens zu verdanken, ſo bleibt er immer eine der ſimpel.

ſten und großten Erfindungen, ſowohl wie das Steu-
erruder, mit dem er in der Wurkung vollig uberein
ſtimmt. Die ſenkrecht herabgehende langliche Floß-i
feder vor dem Schwanze der Fiſche ſcheint zu eben die-
ſem Zweck beſtimmt zu ſeyn, namlich die Fiſche im
Schwimmen aufrecht zu erhalten.

R5 q. 246
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g. 246.

a  Daß der convere Bau der. Carina mehrere Um—

cun ſtande und Koſten mache, oder mit andern Nachthel
un len verbunden ſey, welche die platte Baſts vorzugli
mini.n cher machen, davon iſt dis der Beweis, daß. man

un ilit b dieſe Bauart auf den Stromen nicht nachahmt. Es
haben die meiſten oder alle die kleinen Schiffe, weicheQu preußiſche Haff befahreri, obgleich dis Haff. ſchon

lül
e anſehnliche Wellen wirft, nur eine platte Baſis. Jch

9 n
habe eines geſehen, welches nicht uber 5, 6 Fuß im

LI Waßer ging, und eine nicht uber.n 2 Fuß breite Ba
ſis hatte. Die oberſte Breitendes: Bords war nur

nutn 15 Fuß. ren
J

J

dent

J t 3nnhnent J 5. 241..T
D

Jue Da meii die hbhe brr dein dhaßer der Tieſe der
2 Echiffs im̃ Waßer bey Seeſchiffen gewohnlich gleich

em in. jgacht, ſo geht frehlich eine Welle, welche hoher iſt
annnn als das Schiff. außerm Waßer, uber daßelbe weg.

b Da dis aber haufig bey kleinen Schiffen geſchehn muß,
T

J

f

14 WMe

J J

TJ ünd ohne Nachtheil des Schiffs geſchieht, ſo iſt die
vllii! 458 Hohe

e wurf gegen weniger tiefgehende Schiffe. Jm Ge

unj. gentheil kann ein ſolch Schiff, uber welches die Welle

Schiff.na Fuß auußerm Waßer, und kine Seitenwelle
voin as Fun Hobe trift ieine Seite, ſo gehn 6 Fuß

ünl
ber Welle  Pe S ffwegj und dieſe 6 Fuß in.

Vi

cliniren nicht wuirden aber ebenfalls incliniren, ivenn
»das Schiff ig orr 19 Fuß uberm Waßer ware. Bey

einem ſo heftigen Sturm iſt alles, was auſf dem Ver

reicht,

deck iſt, feſt gemacht, und die Mannſchaſt iſt unterm

ij Verdeck. Der Steuermann kann auf dem oberſten
Verdeck der keilformgen Kaiute, wohin keine Welle
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teiche; oder aus den Fenſtern der Kalute, die eben.

falls keine Welle erreicht, die Wellen beobachten, und
durch Schnuren, welche unter den Verdecken bis zum
Steuerruder gehn, den daſelbſt poſtirten Matroſen die
nothigen Signale geben, wie das Schiff ſoll gelenkt
werden. Es kann auch dle hintere kleinere Kaiute ſo x
hoch gebaut werdelt, baß die Wellen uber ſie nicht
weaſpulen, und der Steinermanin oder die Matroſen
dajelbft poſtirt ſehn, um bas Sthiff zu lenken. Da h
man es ubtlgens in unnern Tagen ſo hoch in der Schiff.
baukunſt gebracht hat,“. lo wird es den Meiſtern in
berſtlben ein Geringes ſeyit, den Schwierigkeiten,
welche ſich bey den vorhergehenden Voiſchlagen in der

Prarl noch zelgkn indchten, ahzuhelfen, die Lucken
auszufullen, weiche ich, als ein in dieier Kunſt ganz
unerfahrner Mauin, gelaßan, und die Fehler zu ver.

beßern, die ich, aus Mangel der Erkenntnis in die-
ſem Felde der Wißenſchaften, begangen habe.

ſ. 248.
Da nach neuern Erfahrungen, Holz mit ge-

ſchlammten Thon 3 Theilen, und 1 Theil Mehlklei—
ſter beſtrichen, von der Flamme nicht angegriffen wird,
konnte man deshalb nicht kintge Faßer von dieſer Mi

ſchung auf iedem Schiffe haben, um bey Feuersnoth
damit zu loſchen? Das Feuer wurde ſchneller gedampft b
werden, weil das einmal mit dieſer Miſchung begoß

ne Holz nicht wieder aufs neue Flamme fangen kann.
Da es ferner bekannt iſt, daß Kork die Menſthen e
eben ſowohl uberm Waßer halt als Blaſen, ſollte nicht
dadurch das Leben vieler Menſchen gerettet werden,
wenn in der Gefahr des Schiffbruchs ieder Matroſerc.
ein dick Camiſol von Kork um ſich legte und alſo ie
der damit verſorgt wurde? Da die meiſten d

Schiffe
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Schiffe in der Nahe des Landes  ſcheitern, ſo wurde
vermittelſt des Korks der Menſch in kurzer Zeit von

oden Wellen ans Land gebracht werden, denn da ihn

der Kork beſtandig uber dem Waßer halt, ſo kann ein
ſolcher Menſch durch die Lange der Zeit wohl verhun
gern ec., wenn ſein mitgenommner Proviant zu Ende

kiſt, aber nicht ertrinken. Selbſt ſchlafen kann ein
Menſch auf bieſe Weiſe ſchwimmmend rc., welches er
auf dem hochſt unſichern Stucke Holz nicht thün kann,

k das er in der Noth zu ſeiner Rettung ergreiſt,  wenn
er noch ſo glucklich iſt, eines zu bekommen und ſich
darauf zu erhalten, weuhes Gluck unter hunder

hten vielleicht niche einem zu Theil wird: Jndes wird
kan bey dei Gebrauch der Thuren unterm Schiff
des Korks nie nothig haben. Es konnen aber andre
Falle ſich eteignen, wo man thin noihig hat.

i,

ueJ IIü 95

 2. 11 4292 eÊt des Heie2—
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een EtVis ſind die Vorſchlage, durch welche, wie ich glau 1
be, die Schiffahrt uberhaupt konnte kurzer, und die J

Echiffahrt auf der See zugleich ſicherer und angeneh-gemacht werden. Es mußten alle Wahrſchein. 3
lchkeiten trugen, wenn dieſe Vorſchlage insgeſammtunbrauchbar ſeyn ſollten, davon, ſelbſt ;2
nicht zum Theil, anwendbar ware, weder auf derSee noch auf Stromen, auch alsdenn nicht, ee

J ee.

hie und da verbeßert und den Regeln der Schiffsbau ülkt
kunſt akkommodirt wurde. Jch will in dieſer Nach3 J 15
rede noch einiges uber dieſe Vorſchlage nachholen. i

Daß die Maſten auf den gewohnlichen Seeſchif-4 9,fen eine Haupturſache mit von den Jnclinationen ſind, 4

das iſt außer gllem Zweifel, und daß ſie dieſelben ſo qn

ſtark machen tonnen, daß der Untergang des Schifft
n

davon zu beſorgen aſt, das beſtatiget die Erfahrung, 4

weil man ſo oft den großen Maſt in heftigen Sturmen E

abhauen muß. Dieſer mittlere Maſt ſchadet beſon. J
ders 1) durch ſeine Hohe, 2) durch ſeine Starke und

Schwere, 3) durch ſeinen Stand. Hohe Maſtens
ſcheinen uberhaupt mehr zu ſchaden als zu nutzen, denn

die ſehr hohen Segel ſind a) ſchwer zu regieren,
B) wurken wenig, weil ſie nur klein ſeyn konnen, und
weil nach fig. 37 die Kraft in Gapplicirt, am wenig.

J

ſten thut, V ſie incliniren das Schiff ſtarker, auch
J

bey maßigem Winde, und vernichten alſo den Nutzen 4

ſelbſt, ut

2
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4 ſelbſt, den ſie durch die mehrere Segelkraft gewahren.

an JD Enblich ſo ſchaden hohe Maſten ganz beſonders auch

Jq J durch den Schwung, den ſie bey Jnclinationen erhal—

ilrn q ten, und welches Schwunges Gewalt in das Schiff

Ai.
wieder wurkt, und es nicht allein ſtarker inclinirt, ſon—

un unt

dern auch die Feſtigkeit ſeines Baues uberaus ſchwacht.
u aln

ün

Mit welcher furchterlichen Gewalt ein ſolcher Schwung
II

a.
wurkt, iſt daraus klar, weil dadurch ſogar Maſten

J

abbrechen. Dieſe Gewalt ware aus der Schwere
J des Holzes, und aus dem D des Bogens, den ieder

J tnh Fuß bey einer Jnclination beſchreibt, leicht zu berech—

Lknh
nen. Ben den Jnclinationen nach vorn und hinten

runh—
iſt die Hohe der Maſten nicht ſo gefahrlich, denn wenn

an lien

mii die Lange des Schiffs 160 Fuß lang, ſo wird der
nij goſte Fuß vom Maſte, wenn das Vorder- oder Hin
innn tertheil durch 10 Fuß inclinirt wird, auch nur durchIn iiar! 10 Fuß inclinirt, aber bey einer Seiteninclination

J

J

J

ßf

n

J

„r

nun. wird der Zoſte Fuß, wenn das Schiff 40 Fuß breit
ithi: J iſt und durch 10 Fuß inclinirt wird, durch einen Bo

7

T

II

J ninj

T

J

gen von a40 Fuß in 1Secunde (vielleicht gar in
m. Secunde) geſchleudert. Die Gewalt dieſes goſtenturk

Fnßes  402 S 16oo, und wenn die Jnclination inif u—  Secunde  16o00 x 22 S 6400. Jſt nun der

ti i J E

nnnn Maſt noch hoher, ſo iſt auch die Gewalt noch ſtarker.

6 Der mittlere Maſt ſchadet beſonders durch ſeinen
Stand, denn wenn das Schifftnach vorn inclinirtmii wird, ſo befordert zwar auch der Fockmaſt die Jncli—

nation, aber es widerſteht ihr hingegen der Bezaan-
maſt, und im Gegentheil, wenn das Schiff nach

mii hinten inclinirt wird, ſo iſt der Fockmaſt gleichſam das

7IIII oder große Maſt hat kein Gegengewicht, und ver—
Iu Gegengewicht vom Bezaanmaſt, aber der mittlere

d4i, mehrt durch ſeinen Stand in der Mitte beyde Jncli—
T 7 nationen. Daher ſcheinen 4 Maſten beßer zu ſeynniin als drey, und weil die Maſten in der mittlern Longiti-

dinal.

5
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dinallinie die Seiteninclinationen befordern, und nie
ein Gegengewicht haben, das Schiff werde auf dieſe
oder iene Seite inclinirt, ſo ſcheinen die Maſten in
der ſchieſen Linie vorzuglicher zu ſeyn, “und zwar 48
Maſten, weil bey 3 Maſten, der Maſt in der Mitte
ebenfalls kein Gegengewicht hatte, auch wenn die drey
Maſten in der ſchiefen Unie ſtanden.

Die hohen Wellen incliniren durch ihre Hohe, und 9
dieſe Jnclinationen ſind auf der See durch keine
menſchliche Kunſt zu verhindern, weil das Schiff im
Waßer bis zu einer von ſeiner Ladung und Schwere
beſtimmten Tiefe ſinkt, und auch in einer hohen und
breiten Welle nicht tiefer ſinken kann. Wenn alſo 10
fig. 7. ein Schiff bis KO im Waßer geht, ſo geht es
in dieſer Tiefe wellab und wellan. Dieſen Jnclina- 11
tionen ſind vornahmlich kurze Schiffe ausgeſetzt, wenn
aber ein Schiff langer iſt, als die Wellen gewohnlich
breit ſind, ſo muß es dieſen Jnclinationen weniger
ausgeſetzt ſeyn, und es muß, anſtatt auf dem Ru—
cken der Welle wie ein kurzes Schiff oder eine Cha—
louppe getragen zu werden, in die Welle um das Vo
lumen des Theils, um den die Carina langer iſt, als
die Welle, einſinken. Lange und tiefgehende Schiffe 12
konnen alſo auch um deshalb weniger Jnclinationen 13

haben. Dieſe Art der Jnclinationen kann indes dem
Schiffe nicht gefahrlich ſeyn, theils weil dieſe Jncli-

nationen nicht ſtark ſind, theils weil das Schiff kei 14
nen Stoß durch ſie erhalt. Wenn auch die Wellen
ſich fortwalzende Berge von vielen hundert Fuß Hohe
waren, ſo wurde das Schiff ohne allen Schaden mit
ihnen ſich erheben und wieder abſinken.

Die Jnelinationen, dieienigen namlich, welche 15
dem Schiffe ſchaden, werden bey den gewohnlichen
Schiffen theils von den Wellen und dem obern Waſ—-

ſer,

——t

L—
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ſer, welche die Schiffsprora in die Hohe beſtandig

is ſtoßen, dieſe Urſache der Jnclination fallt bey der
Fiſchprora weg und alſo die ganze Jnclination) ge—

17 wurkt, theils von den Maſten, und wenn ſie ein
mal entſtanden ſind und gleichſam in Gang gekommen,
ſo werden ſie vom Widerſtande des untern Waßers
beſtandig unterhalten, und mußen daher unverruckt

18 fortgehn, das Schiff gehe wellan oder wellab. Bey
den Jnclinationen ſtellt das Schiff einen gleicharmi
gen Hebel der erſten Art vor, einen gleicharmigen
Wagebalken, deßen Aerme in einem beſtandigen

i9 Steigen und Fallen ſind. Wenn z. B. das Vorder
theil Afit. 41 nach F beclinirt, ſo ſteigt das Hinter-
theil B nach G. und indem der Widerſtand des Waſ-—
ſers unter F das Ende F nach C zuruckſtoßt, ſo ſinkt
G nach D. und wird vom Waßer unter G wieder zu

20 ruckgeſtoßen. Und das geht ſo immer fort, ſo lange
21 die inclinirenden Urſachen wurken. Wenn nun das

Schiff eben wellab geht, und, indem das Vorder
theil an der nachſten Welle iſt, die es hinaufſteigen
ſoll, von dem aufſteigenden Hintertheil inclinirt wird,
ſo muß ſich die vordere Welle nothwendig liber das

22 Vordertheil des Schiffs ergießen. Hatte nun das
obere Waßer eine eindruckende Kraft, wie man dis
bey der Fiſchprora befurchtet, ſo wurde ein Schiff in

dieſem Fall verlohren ſeyn, denn zu der Declination
des Vordertheils kame nun auch die ganze Fluth Waſ

ſer, welche die Welle uber das Vordertheil fuhrt.
az Das geſchieht aber nicht, ſondern das Vordertheil

wird vom Widerſtande des untern Waßers wieder in
die Hohe geſtoßen, und alſo hat man ſich um ſo we
niger zu furchten, daß die Wellen, und noch dazu oh
ne vorhergehende Jnclination, die Fiſchprora in die

24 Tiefe drucken werden, “und wurde die Fiſchprora ia
declinirt, ſo wurde der Widerſtand des untern Waſ

ſers
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ſers fie eben ſowohl in die Hohe bringen, wie das Vor
dertheil an einem gewohnlichen Schiffe.

Die Urſachen der Jnclinationen konnen alſo keine 25
endern ſeyn, als die, welche verurſachen, daß das
Worder und Hintertheil einſinke, und dadurch den
Widerſtand des tiefern Waßers erregen. Dieſe Ur- 26
ſachen ſind denn a) die hohen Maſten (und beſonders
der mittlere), welche, ſobald das Schiff wegen der
hohen Wellen in Bogen anfangt zu gehn, bald nach
hinten bald nach vorn gleichſam uberhangen, dem
Schiffe einen Schwung geben, es tieſer ins Waßer
drucken, und daher den Widerſtand des untern Waſ—
ſers erregen. K) Die gewohnliche Geſtalt des Schiffs- 27
vordertheils fig. 5. welches vom Waßer in der Linie
TK zuruckgeſtoßen wird;  die verengerte Pup- 28
pis, welche, wenn das Vordertheil zuruckgeſtoßen
wird, wegen ihrer anſehnlichen Verengerung tief ins
Waßer ſinkt. Die Urſachen Z und y fehlen bey der 29
Fiſchprora, und dem ſich nicht verengernden Hinter—

theil, das ich vorſchlage, ganzlich, und die Urſache
e) wird auch durch die vier Maſten ſehr verringert.

Hieraus iſt klar, daß es bey einem Schiffe mit der 3o0
Fiſchprora gar nicht zu den eigentlichen Jnclinationen

kommen kann, zu denen namlich, welche vom Wider
ſtande des Waßers unter dem Vorder und Hinter
theil des Schiffs bewurkt werden, denn die Prora iſt
ſo gebaut, daß das Schiff vom Widerſtande des Waſ
ſers nicht kann in die Hohe geſtoßen werden, weil es
unter dem Winkel D8K fig. 1auf die Flache lD wurkt,

und in der Linie ST reflektirt wird. Jn beyden Fal. 31
len iſt die reclinirende Kraft, (geſetzt K wurke nach
oben,) als die eigentliche nachſte Urſache der Jncli—
nationen, außerſt ſchwach, G233. ag- ak) weil ſich
die Starke der Wurkung nach der Große des Einfall.
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z2 winkels richtet. Jſt man nur ſo glucklich den Anfang

der Jnclinationen zu verhindern, ſo verhindert man
ſehr naturlich die Jnclinationen ſelbſt.

33 Weenn, wie aus dem vorhergehenden erhellet, der
Widerſtand des untern Waßers, dieſer durch die Ein
wurkung des Schiffs erweckte Widerſtand, die Urſa

za che der Jnclinationen iſt, “und wenn es nicht das obe

re Waßer iſt, welches das Schiff bedeckt, und die—
ſes das Schiff nicht niederdruckt, weil ſonſt ein ge
wohnlich Schiff verlohren ſeyn mußte, deßen ſchon in

clinirtes Vordertheil noch dazu von einer Welle uber
35 ſchwemmt wird, ſo iſt es ganz und gar nicht wahr
ſſcheinlich, daß eine Welle die Fiſchprore niederdrucken

und dadurch Jnclinationen verurſachen werde, wel
chem ſchon an ſich unwahrſcheinlichen Fall aber auch

3Z6 der Schwanz am Hintertheil verhindert. Dieſe Un
wahrſcheinlichkeit aber beſtatigt ſich noch von einer an

dern Seite.

37 Nicht zu gedenken, daß eine Welle, ſie werde vom
Winde beym Segeln ec. vor dem Schiff hergeiagt
und das Schiff ſetze in ſie hinein, oder der Sturm ia

ge ſie gegen die Prora des ſtillſtehenden Schiffs, alle
zeit mit der Kraft ihrer horizontalen Bewegung in die
Prora wurkt, und alſo in der Linie UV fig. 1, deren
Wurkung wegen des ſcharfen Einfallwinkels VVD

Z8 ſchwach iſt, nicht zu gedenken, daß die Kraft der
Welle wegen der Linie UV blos zuruckſtoßend und nicht

39 niederdruckend iſt, und nicht zu gedenken, daß dem
etwanigen Niederdruck: der Widerſtand des untern
Waßers gegen die abſteigende Flache DIl mit dem J
der abſteigenden Geſchwindigkeit, und noch dazu un
ter einem rechten Winkel widerſteht, wie der inie HD,
weil 1D bey der Jnclination einen Bogen beſchreibt,
und das Waßer ieder Flache da rochtwinklich wider

ſteht,
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ſteht, nicht zu gedenken, daß der Widerſtand eines 40
Korpers, der das Waßer nach unten beweqt, der
ſtarkſte iſt, ſo daß alſo die niederdruckende und in die
Hohe druckende Kraft ins Gleichgewicht kommen wer
den, und die Prora alſo weder ſinken noch ſteigen
kann, dis alles nicht zu gedenken, ſo gehort, geſetzt 41
das Waßer und die Welle uber der Prora würkte
ſenkrecht herunter auf die Prora, welches doch nicht
iſt, eine erſtaunende Gewalt dazu, die Prora zu incli-
niren, mit welcher Gewalt wohl der Widerſtand des 42
untern Waßers, aber nicht das obere Waßer wurken
kann, weil dis nicht durch den Druck und ſein Ge—
wicht wurkt, indem ſonſt alle Fiſche, die unterm Waſ—
ſer ſchwimmen, wurden erdruckt werden, ſie mochte
in oder unter einer Welle ſeyn, oder unter dem Waſ—
ſer, wenn es ohne Wellen iſt. Der Druck des Waſ- 43
ſers wurkt, nach ſichern Erfahrungen, nur in großen
Tiefen, wo es bey den Tauchern Blutſpeyn macht,
und in noch großern Tiefen von einigen hundert bis

aooo Fuß, Flaſchen zuſammendruckt und den Pfropf
in die Bouteillen preßt, aber es iſt wahrſcheinlich, daß 44

auch in dieſen Tiefen nicht der Druck oder die Laſt des
„Waßers es thue, ſondern daß andre Urſachen hier
wurken, die man in der eingeſchloßnen Luft des tief

verſenkten Korpers wird ſuchen mußen.

Jm 233. 9. habe ich den Widerſtand des Waſ. 45
ſers bey einer Jnelination des Vordertheils berechnet,

und die Gewalt, welche ein Schiff davon leidet. So 46
anſehnlich die Kraft auch iſt, welche das Vorder
theil c. dort durch 10 Fuß inclinirt, ſo konnte ſie
doch nicht mehr als eine bloße Flache AE, z. B. den

Echiffboden allein, ohne das darauf gebaute Schiff,
AC incliniren. Um den halben Korper des Schiffs
bis zu den angegebnen Tiefen, um ACE bis FAF zu

Soe incli
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incliniren, dazu gehort noch weit mehr. Angenom—
men daß das Schiff ſich weder vorn noch hinten ver
engere, und nach ſ. 233. in der Breite von 40 Fuß
bleibe, ſo war die inclinirende Gewalt bey der Jncli
nation von 1 Fuß S 1046 h, und bey einer Jncli
nation von 10 Fuß 1046 x 1022 104600 ſ6.
Dis iſt alſo blos der Widerſtand einer Flache AE z. B.
von 1 Fuß Dicke, 40 Fuß Breite und gßo Fuß S
AE. Lange. Wenn ſich aber der Korper des halben
Schiffs CAE durch 10 Fuß incliniren ſoll, ſo ſinkt es
mit der Spitze des Vordertheils A durch 10 Fuß tie
fer ins Waßer wie vorher, und wir erhalten einen Keil
im Waßer, deßen Baſis fig. 41. AFS 10 Fuß, ſri
ne Hohe AE go Fuß, und ſeine Breite 2 40 Fuß
iſt. Die inclinirende Gewalt iſt alſo der Laſt eines
ſolchen Keils gleich, wenn er auf dem Vordertheil la
ge, und deßen Materie die Schwere des Waßers
hatte, denn dieſer Keil wurde das Schiff eben ſo tief
incliniren, wenn ſeine Baſis auf dem außerſten Vor
dertheil lage, und ſeine Spitze bis in die Mitte des

s2 Schiffs reichte, d. h. die inclinirende Gewalt iſt dem
nach der Schwere des Volumen vom Waßer gleich,
deßen Raum dieſer Keil oder das inclinirte Schiff ein

10 x 40 x go Z32000nimmt S 16000 Cu2 2bikfuß Waßer  16000. x 7o m 1. 120. ooo i;,

(ſtatt 104. boo 6) den Kubikfuß Waßer nur zu
70 t; gerechnet, obgleich das Seewaßer wegen des

53 Salzes ſchwerer iſt. Dis iſt aber nur erſt die Halfte
der inclinirenden Gewalt, denn um ſoviel das Vor
dertheil tiefer als gewohnlich im Waßer iſt, um ſo

za viel iſt das Hintertheil hoher außerm Waßer. Z. E.
Wenn das Schiff 20 Fuß tief im Waßer geht, und
das Hintertheil iſt ro Fuß uberm Waßer, und alſo

am
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am hinterſten Ende nur 10 Fuß im Waßer, ſo tragt
das Waßer nur ſoviel vom Hintertheil als ietzt im
Waßer iſt, alſo tragt es die Laſt des Schiffs in dem
Keil ſig. 41. EGB nicht, ſondern dieſe Laſt kommt
noch aufs Vordertheil, und die Kraft, welche das
Vordertheil inclinirt, muß auch die Laſt dieſes hin
tern Keils auf ſich nehmen Mau muß ſich dann 55
immer wundern, daß das Schiff bey einer heftigen
Jnclination nicht zerbricht. Wenn aber auch dis 56
nicht geſchieht, ſo bleibt es doch immer gewiß, daß
durch die Jnclinationen das Schiff ſehr leicht, wenn
quch nicht da oder dort abbrechen, doch in ſeinem Bau
locker werden muß.“Wenn man aber auch die Laſt 87
des hintern Keils gar nicht in Rechnung bringt, ſo
ſind iene 16ooo Kubikſuß Waßer!doch ſchon eine:
furchterliche Gewalt.

 Wenn ein Schiff von 160 Fuß Lange, 40 Fuß 58
Breite, mit einer 40 Fuß breiten und: zo Fuß lan
gen Prord ſich durch.no Fuß incliniren ſoll, ſo betragt
das Volumen des Waßers, welches aus ſtinem Orte

ze Xxteor  geo9  40 3 o0getrieben wirdc i gooo
J 35 2 J 2Kubikfuß Waßer, und vom hintern Theil eben ſoviel

S3 sooo Kubikfuß. Angenommen nun, daß die Pros60
ra 30 Fuß lang und ao Fuß breit ſey, daß die obere
Prora 10 Fuß und, die untere 5. Fuß hoch ſey, daß
auf dieſe Prora ſenkrecht eine Welle komme, welche
durchgaugig ig Fuß hoch iſt, und von welcher die
Prore ganz bedeckt wird, ſo iſt ihr Volumon 40x 30
x 182 2160o Kubikfuß. Es verhalt ſich aber die

HDKraftſder fallenden Welle auf ED ßig. 1 wie
2

Sz3 zu
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278 Nachrede.
zu EDS 15: 314 nach q. a4. Nun iſt 315: 15

Goz a16oo: 1o231 Kubikfuß Waßer. Weil aber die
Kauute von beyden Seiten einen dreyeckigen Raum
von 20 Fuß Breite und 40 Fuß Lange hat, ſo ma
chen beyde Raume eine Flache von Zoo Zuß. Auch

dieſe Flache werde mit der 18 Fuß hohen Welle be
deckt. 8oo x 182 14400 Kubikfuß. 14400

61 102312 2463 1 Kubikfuß. Nun war die Kraft der
Jnclination von 10 Fuß 33000 Kubikfuß Waßer,

na ſo konnte, “wenn auch das obere Waßer auf die
Korper in und unter ihm mit der ganzen Laſt ſeiner
Schwere wurkte, welches doch wider alle Erfahrung

iſt, und wenn eine ſo furchterliche Welle ſogar ſenk-
recht auf die Prora und die Raume neben der Kaiute

b ſich ſetzte  denn fallen kann. ſie nicht, und dadurch
großere Starke erhalten, denn wenn ein Korper durch
den Fall d. h. von oben nach unten auf einen andern

2rwurken joll, ſo muß er getrennt ſeynz mit keineni an
dern Korper zuſammenhangen, er muß uber dem Kor
per, auf den er fallen ſoll, ſich ſo befinden, daß zwi
ſchen benden ein Luftraum iſt, er ſey groß oder klein)

ſie die Prora nur durch 62 Fuß incliniren, denn
e zhooo: 24631 2 10:6. Es betragt aber  bie

Laſt Waßer auf dem Vordertheil keine 24631 Kubik.
fuß, wenn nach fig. 36 das Vordertheil neben der

¶Kaiute durch 40 Fuß um 5 Juß verengert wird, und
die Prore alſo, (die ganz vorn auth nicht zo Fuß iſt,
weil auch die ſich nach vorn verengert) nur zo  Fuß
breit iſt. Jn beyben Fallen wird die zu bedeckende
Flache Sweniger, und alſo bẽkommen wir ſtatt 2463 1
nur n8424 Kubikfuß, welche die Prora noch durch
keine 5 Fuß incliniten konnen, denn zgooo: 18421:

622 10: 47. Dieſe von allen Seiten ſich zudrangen-
de Beweiſe legen überflußig an den Tag, daß man
ſich vor nichts in der Welt ſo wenig zu furchten habe

als
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als vor den Jnclinationen der Fiſchprora. Was aber 63
alle dieſe Beweiſe deutlich machen und darthun, daa
beſtatigt auch der Verſuch vollkommen. Jch habe 64
inir ein kleines Modell von einem ſolchen Schiff ma—
chen laßen, von 16 Zoll Lange, mit einer 3 Zoll lan-
gen und breiten Fiſchprora, deren Abtheilung (nach
S. 24.) 10 und 5 war. Auf dieſe Prora habe ich 65
nicht allein das Waßer wellenformig mit der Hand
ſtark bewegt, ſondern ſogar das Waßer in der Hohe
der keilformigen Kaiute ſig. 36 aus einem Gefaß,
das ſo breit wie die Prora war, herabgegoßen, und
ich habe nicht die geringſte Jnclination bemerkt. Das 66
Schiffgen war ſo beladen, daß die Prora vollig im
Waßer war, bis E fig. 1. Aus dieſem Verſuch iſt 67
klar, daß eine Welle, und wenn ſie 40. zo Fuß hoch
ware, und auf die Prora geiagt, ia geworfen wurde
und ſiele, dieſe Prora nicht niederdrucken konnte. Es 68
hob ſich aber auch dieſe Prora nicht, wenn ich auch
mit der Hand das Waßer unter die Prora und
nach oben trieb, und mit Starke trieb. Alſo kann 6q

man ficher ſeyn, daß dieſe Prora weder vom Jmpuls 2c.
des obern noch des untern Waßers werde de— oder re
Lllnirt werden. Der Widerſtand des Waßers nach 7o
oben, unten, vor- und ſeitwarts, in geraden und
ſchiefen Linien, oder gegen dieſe und iene Figur ſey
welcher er wolle, ſo iſt es abſolut nothwendig, daß
wenn Hl ßg. i nicht zu hoch iſt, er durch dis Mei
ſterſtuck Gottes an dem Kopf der Fiſche, durch die
ab. und aufſteigende Flache der Prora verringert wer
de. Nach den Verſuchen des Graveſand iſt der Wi 7n
derſtand des Waßers auf BCD ſig. 332 AkR. Hatte 72
fich dieſer akkurate Mann aber auch geirrt, welches
von ſeiner Akkurateße nicht zu vermuthen iſt, ſo iſt
doch der Widerſtand des Waßers gegen BCD auch
nach der bekannten Lehre vom Keil wie AB, und alſo
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73 der Widerſtanb von BC wie Er wird alſo der

2

Widerſtand des Waßers durch die keilſormige Prora

uberaus geſchwacht, und es iſt daher nichts gewißer,
als daß ein Schiff mit einer ſolchen Prora wegen des
ſo ſehr verengerten Widerſtandes uberaus ſchnell ſe

74 geln und fortkommen muße, “und darum, und we—

gen der andern vielen Grunde, welche fur ſie ſprechen,
die beſte Prora ſey, die man den Schiffen anbauen
kann, und die der menſchliche Verſtand. irgend zu er

 ffinhen im Stande iſt, darum, weil der Keil dasieniz
ge Jnſtrument iſt, welches den Widerſtand der Kor

 Per unter allen Jnſtrumenten, die der menſchliche Ver-
ſtand kennt, am ſtarkſten und meiſten verringert, bey
der ſchnellen Bewequng des Schiffs aber, ſo wie ben

allen Bewegungen in der Natur, die Widerſtand lei—
den, es ornamlich darauf ankonunt, den Wider
ftand, welchen die Bewegung vor ſich findet, zu
ſchwachen, wenn man eine ſchnelle Bewegung ver

langt.
75 Baeny ſo vielen Beweiſen fur die ganz unfehlbare

Brauchbarkeit der Fiſchprora, iſt es in Wahrheit nicht
abzuſehn, a) was man fur Beweiſe fur die Unbrauch
barkeit dieſer Prora habe, b) was man wider die
(zum Theil ſchon Dadal. ſ. 116 beygebrachte) vielen
fur dieſe Prora ſprechenden Beweiſe, und was man
endlich wider den gemachten Perſuch ſelbſt (64) ein

26 wenden konne. Was den letztern betrift, ſo iſt es
nicht wahrſcheinlich, daß er von irgend Jemand ſey
gemacht worden, deßen Jntereße mit dem Jntereße
der Schiffahrt verbunden iſt, oder auch nicht verhun
den iſt, denn ware es geſchehn, ſo wurde der Eiſer
fur das gemeine Beſte angetrieben haben, dieſen glück.

lichen
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üchen Verſuch bekanut zu machen, und ihn denen be
kannt zu machen, von welchen man ſich Hoffnung
machen konnte, daß ſie die Erſahrung und den Ver—
fuch wurden prufen, und dann benutzen konnen, und
aus gleichem Eifer es auch wollen. Daß man aber 77
eine Erfindung, die von ſo großer Wichtigkeit fur die
Schiffahrt und fur die Menſchheit uberhaupt iſt, fur
welche ſo viele undiſo ſtarke Beweiſe ſprechen, und
die ſogar pon der Natur, durch eben ſo viele Beweiſe
als Fiſche im Meer und in allen Gewaßern fchwim-.
men, beſtatiget wird, auch nicht Eines Verſuchs
werth gehalten hat, das iſt in der That etwas ganz
unglaubliches, dem ohnerachtet aber, wie ſo manches

andre. unglaubliche, doch wahr. Geſetzt die Ge- 78
ſthwindigkeit eines Schiffes mit der Fiſchprora verhielte
ſich zur Geſchwindigkeiteines gewohnlichen Schiffs auch
nicht wie 173 zu 7 nach h. z1. ſ, ſondern nur wie 14:7,
oder gar nurwie 10:7, und ein Schiff brauchte wegen

dieſer Prora zu ſeiner Reiſe 7 Monathe, wozu ein ge
wohnliches Schiff 10 Monathe bedarf, ware dieſer
Vortheil nicht ſchon an ſich groß genug, ohne die an—
Dern Vortheile dieſer Prora, und ohne noch die Vor
theile der Maſten, Ruder, Thuren ec. in Betrach
tung zu ziehn?

„Da die Kalute eben ſowohl wie die Prora keilfor79
mig gebaut iſt, ſo bedarf es keines weitern Beweiſes,
daß ſie vollkommen geſchickt ſey, die Gewalt der Wel—
len zu ſchwachen und zu brechen, ohne die geringſte
Jnclination zu machen, weil ſie das Waßer weder
nach oben noch nach. unten, ſondern nach der Seite re

flektirt. Jhr Nutzen iſt daher außer Zweifel, und
ihre Schonheit bedarf ebenfalls keines Beweiſes.

Ss5 Daß
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go Daß ſenkrechte Ruder anwendbar und wurkſam

ſind, das beweiſet der Verſuch und die tagliche Er—
gi fahrung d. 78. Daß durch die zwey halbe auf ein

ander befeſtigte Hohlkugeln das Ruder ſchnell konne
gewendet werden, das beweiſen alle. bewegliche Arti
kulazionen im thieriſchen Korper, und davon kann man
ſich auch ſogleich durch den Verſuch uberzeugen, wenn
man, wie ich es gethan habe, ſith zweh ſolche Hohl
kugeln will machen laßen, und. ihnen den S. 82. go
nau beſtimmten Ausſchnitt giebt.

82 Den Veirſuch mit dem Steuerruder kann man
mit iedem Balken machen, den mam in ein fließendes

8 Waßer bringt, und an einer Seite z. B. an der rech
ten ſeines Hintertheils eine ſchiefe Flache befeſtiget.

83 Das anſtoßende Woßer wird dann ſogleich das Hin
tertheil. auf die linke Seite wenden, die keine ſchiefe
Flache hat, und das Verdertheil des Balkens auf die

va rechte Seite. Jch habe den Verſuch mit dem Bal—
ken und mit dem oben erwahnten 15 Zoll langen
Schiffgen gemacht, und beyde Verſuche haben mich
voncder Wurkſamkeit des Steuers auf den Seiten det
Hintertheils uberzeugt.

u5 Wider die Wurkſamkeit der Thuren unter dem
Schiff wird man noch die ſcheinbarſten Einwurfe ma

86 chen konnen. Hier muß der Veiſuch. nothwendig im
Großen gemacht werden, denn ieder Verſuch im klej
nen iſt wegen der graßen Beweglichkeit des Waßerü

37 betruglich. Was fur dieſe Thuren ſpricht, habe ich
beſonders im 208. J. auseinander zu ſetzen mich be

muht. Dis Orts will ich noch etwas hinzuſetzen.

4?438 So wenig der Wiberſtand vom Waßer, oder ſei—

ne Kraft, welche in eine feſte Flache wurkt, durch
dieſe
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dieſe Ftache hindurch in das Waßer vor der Flache
geht, und daßelbe bewegt, h. 208. bx- cfl, ſondern

pern mittheilt, mit denen ſie Verbindung hat, ſo 89
wenig kann der Jmpuls, oder die Kraft des Jmpul-— S—

]J—ſes vom vordern Waßer, durch die Flachen, welche der.
fie trift, hindurch, und in das Waßer hinter dieſen 1.

FFlachen gehn, und daßelbe bewegen, ſondorn die
Kraſt des Jmpulſes theilt ſich den feſten Korpern
mit, ſo weit ſie mit ihnen: Verbindung hat, und be
wegt ſie. “Den Stoß der Wellen auf die Kaluute, 90
und den Druck des untern Waßers auf die Prora und

n.die erſte ſchieſe Thure, erhalt das ganze Schiff, und 4*die mit ihm verbundnen Thuren, und bewegt Schiff
J 9und Thuren nach hinten, iede Thure druckt und ſtoßt 91

dann mit der Kraft der Bewegung, welche fur ihren
Theil auf ſie kommt, das ſtiliſtehende Waßer hinter
ihr, und die Frage kann alſo allein dieſe ſeyn: hat 92
das Waßer hinter den Thuren, das, weil es von
dem vordern Waßer ganzlich abgeſchnitten, als ein ĩJ
Waßer ohne Bewegung zu betrachten iſt, wie das 1
todte Waßer hinter der Puppis, welches die Erfah
rung als beweglos beweißt, hat dieſes Waßer, “wel. d3
ches ſchon wegen ſeiner Tiefe weniger Geſchwindigkeit
hat und haben muß als das obere, hat dieſes Waßer
hinter den Thuren das Vermogen, den Thuren, wel
che ſich gegen daßelbe bewegen, zu widerſtehn? d. h. 94kann eine Quantitat Waßer von 20 Fuß Tiefe, und 2

rvon 40 Fuß Breite, d. h. hat eine Quantitat Waßer
von 16000 Kubikfuß oder von 1. 120. ooo Waſ Ie
widerſtehn, welthe ſich gegen daßelbe bewegt, und es 1ſer, das Vermogen einem Korper oder einer Flache zu

aus ſeinem Ralim preßen will? Dieſe Frage iſt ſehr os
leeicht beantwortet, und mit ihr auch die Frage von

der Brauchbarkeit der Thuren, denn dieſe 16000
Kubik-
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Kubikfuß Waßer haben ihre beſtimmte Schwere, d.h.

9
ein beſtimmtes Beſtreben nach dem Mittelpunkt der

Erde, und widerſtehn mit dieſem ſenkrechten Beſtre
J ben nach dem Mittelpunkt der Erde, ieder Bewegung
iiſ in die Hohe und nach, der Horizantallinie ec., ſey ſeine,
ll 96 des Waßers, Beweglichkeit auch noch ſo groß. Je—
mnn der ſchwere Korper, und ſo auch ein flußiger, wider
mii ſteht mit der Kraft der Ruhe oder ſeiner Schwere ie
Un, 97 der Bewegung, und ſo auch das Waßer, obgleich
Jul ieder flußige Korper wegen ſeiner naturlichen Beweg

 lichkeit, d. h. großern Diſpoſition zur Bewegung, der
uß ĩ 9ß Bewegung weniger widerſteht, und zwar muß der
Je Widerſtand des Seewaßers noch ſtarker als des ſuſ—J n— 99 ſen Waßers ſeyn, weil es ſchwerer iſt. “Das Queck.

nnat ſilber iſt noch weit beweglicher als das Waßer, demannf ohnerachtet aber widerſteht es iedem Korper, der ſich

in

J

J

J

J

J

un: i in ihm bewegt, und wird jhm mit einer 14 mal ſtar
uh J eekern Gewalt widerſtehn,. weil es 14 mai ſchwerer
J

1oo als Regenwaßer iſt. Die Frage iſt alſo: Kann eine9 ſaſt von t; mit ihrer Schwere einem
J 7: Korper ec. widerſtehn, der ſie von ihrem Orte fort
un ije ror ſtoßen will?  Jſt dieſe Frage ſchwer zu beantworten?
J ror Da die Thuren 20 Fuß von einander ſind, die

il

ung Menge Wagßer zwiſchen zwen Thuren, und alſo auch
ſeine Schwere groß, und der Ruckgang des Schiffs

entann der Druck der einen Thuee auf das Waßer  hin
ter ihr ſchwerlich ſo ſtark ſeyn, daß er wit einigerJ 103 Starke bis zur nachſten Thure gelanget,  denn dieſer

Druck von der erſten Thure; oder die von ihr dem
Jul hintern Waßer mitgetheilte bewegende Kraft, wird

104 4) von der Schwerkraft der anſehnlichen Quantitatu Waßer hinter ihr vernichtet. “b) ſich
dieſen 20 Fuß um ſo eher,weil die Bewegung  lang

1J tos ſam und alſo ihre Kraft ſchwach iſt, /eine Kraft aber,

ĩJ wenn
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wenn ſie, auch ohne Widerſtand, ſchon einen gewiſ—
ſen Raum durchlaufen iſt, zu Ende dieſes Raums
nicht mehr ſo ſtark iſt, als in ſeinem Anfange 8S. 208.
kem iſt, und /e) das Waßer hinter der Thure 1o7
weicht dahin, wo iedes Waßer hinweicht, namlich
nach oben, alſo rechts und links unter der Schiffsba—

ſis hervor nach oben, “d. h. das von der Thure ge- 1ot
druckte oder geſtoßne Waßer hinter der Thure, indem
es durch die Bewegung der Thure gegen daßelbe fort
geſtoßen wird und weichen muß, weicht dahin, wohin
es nur allein weichen kann, namlich nach oben, es
hebt alſo theils das Schiff ſelbſt, theils tritt es unter
der Schiffsbaſis ſeitwarts hervor, und geht nach oben
nach der Waßerflache. Soviel nun von der durch
die Thure dem hintern Waßer durch die Bewegung
der Thure mitgetheilten Kraft ſeitwarts unter der
Schiffsbaſis hervor und nach oben in dem bewegten
Waßer ſelbſt geht, ſo viel, oder dieſe nach oben ge—
hende Kraft, kann der folgenden Thure nicht mitge—
theilt werden. dh Auch nach der Baſis des Schiffs 10q
geht alſo das Waßer ſtarker als nach der folgenden
Thure, weil es nach oben und nicht nach hinten weicht.
Aus allen dieſen 4 Urſachen iſt klar, daß von der aus 110
der vordern Thure ins Waßer ubergehenden bewegen
den Kraft außerſt wenig durch das Zwiſchenwaßer bis

zur folgenden Thure kommen konne, vielleicht nicht
der tote und aote Theil der bewegenden Kraft. Will 111
man mit den Thuren einen Verſuch vorher auf Land
gewaßern machen, ſo kann dieſer Verſuch e) nicht
auf einem Strome, ſondern auf einem ſtillſtehenden
Waßer gemacht werden, denn weil ieder Strom Ge—
falle hat, ſo hat alles Waßer im Strom, in der Tie—
fe ſo wie oben c. Beweglichkeit, und alſo bewegende

Kraft, welche den Verſuch unſicher macht, weil das
Stromwaßer mit der bewegenden Kraft ſeines Gefal

les

J



286 Nachrehe.
les in die Thuren mit dieſer Kraft wurkt, und alſs
nicht als ſtillſtehend Waßer kann angenommen wer
den, man ziehe das Verſuchſchiff wider oder nach

112 dem Strom. G) Mit einem ſchon anſehnlich langen
Schiff, damit die Fallthuren nicht zu nahe kommen,
und ihrer nicht zu wenig ſind, wenn man den Wider
ſtand des Schiffs bey einer, bey zwey, bey drey ⁊c.
offnen Thuren erfahren will.

Jch fuhre noch an, daß wenn nach fig. 43 die
Thurbalken unterm Schiff inc an die Baſis des Schiffs
ab ſo angebracht werden, daß an der hintern Seite
ef. des Balkens ck. die Charniere in e beſeſtiget
wird, die Thurbalken keine Stammbalken vor ſich
nothig haben, denn es ſtammt ſich der Balken von
ſelbſt in d an die Baſis des Schiffs, und es iſt nicht
moglich, daß der Widerſtand des hintern Waßers
die Thure uberſchlagen kann, weil ſonſt d in die Ba
fis des Schiffs nach e wurde hineingedruckt werden
mußen, welches nicht angeht.

2—
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Zu ſantze.
Zu Gg. 70. 8.

c
Lieſe 3192 i ſind nicht verlohren worden, denn es
ſind nicht 6312 G, ſondern wegen h. 65. b. iede 2*
Sec. nur zo66 ſ; angewendet worden, weil 3888:

768 -2 6312: 1246 und 6312 1246 S2 5066.
Demnach ſind nur zobh J120 S 1946 tb Kraft
verlohren gegangen. Hiervon, nahmlich von z066 t

5066¶auf den außern Arm des Ruders S 1688,
3

bleiben 3376 h fur die Ruderknechte, alſo ſind

13  auf ieden Ruderknecht gekommen.

Am Ende des 9. muß die' Rechnung ſo heißen:

150Hiervon abgezogen nach ſ. 65. b. x422 boo 6
4

und nach dem Bouguer aoo t; 2024 4002 1624
welche 1624 WW iede Sec. zu applleiren waren. Nun
ſind aber 33 76 Menſchenkraft iede 25 Sec. applicirt
worden. 3376 1624 S 1752. So waren denn
auch hier 1752 Menſchenkraft verlohren worden.
(ach dieſem Zuſatz ſind die Rechnungen, welche aus
dem angezeigten Fehler entſtanden ſind, zu berichtigen.

Z. B. ſ. 72. d. f)
Zu g. 105.

50Der Widerſtand iſt bbss S 3 W. Jſt das
4*

Ruder 12 Fuß lang, ſo dreht ſich auf ieder Seite eine

T Flache



S
S—

2

 ν

288 Zu ſantze.
Flache von 12 Fuß lange und 6 Zoll Breite. Der
Widerſtand eines ieden Fußes dieſer 6 Zoll breiten Fla—
che, wenn er ſich in Sec. durch 1 Fuß bewegt, iſt

12 bis 62
nach q. 100 S 248 6. Nun ſoll er

62
ſich aber in i Secunde durch die Peripherie von 1 Fuß
Diameter bewegen  375* Fuß, alſo iſt ſein Wider
ſtand S(37)* x 243 G2 beynahe 25 kh, und fur
die andre Halfte des Ruders auch 25 50 t. Da
ſich aber das Ruder beym Wenden nicht durch 3600
ſondern nur durch gos dreht, ſo iſt ſein Widerſtand

50 35 G, in z Sec.- 776 G und in a Secun—
42

den 5
Zu g9. 110. n.

Der wahre Gewinnſt iſt nur 705 128 2 42 fl
1705 —S der bewegenden Kraft. Bey h. 112. b.
425

iſt der Gewinnſt 1b2 144 2 18  7 S 3 gegen
die ſchon vortheilhafte Bewegung der Ruder alle 2 Sec.

und beyc undd S 216- 1442 72  2 215 24 der
bewegenden Kraft (und nicht 5) alſo braucht ein
Pferd rc., wenn es trabt 5 weniger Kraft als wenn es
galoppirt, und wenn es Schritt geht 4 weniger als
wenn es galoppirt. Der Aufwand der Kraft des Schrit.
tes gegen den Trab aber iſt nur 5 geringer. Dis ver
ſteht ſich aber blos von der Bewegung der Fuße, uach
welcher der Galopp noch  ſoviel Kraft fordert als der

Schritt. Will mwan aber den ganzen Aufwand der
Krafte finden, ſo muß man die Geſchwindigkeit des
Laufs dazu rechnen. Durchlauft ein Pferd den Raum
A im Galopp in  der Zeit die es beym Schritt braucht,
ſo iſt die Geſchwindigkeit 3 mal großer, und dazu wird

das
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das  der Geſchwindigkeit- 3? S 9 mal ſoviel Kraſt
erfordert, als es im Schritt in einer dreymal langern
Zeit aufzuwenden braucht. Wenn nun dieſer Aufwand r

4
der Krafte und dieſe Geſchwindigkeit fur den Bau ſeines
Korpers (ein andrer Korper z. E. der eines Vogels kann

ſie vielleicht aushalten, fur den kann ſie nicht zu groß
ſeyn) und das Maas ſeiner bewegenden Krafte zu groß 3
iſt, ſo muß das Thier wegen Erſchopfung d. h. wegen

E
des zu ſchnellen und alſo zu ſtarken Aufwandes der Kraf

te nothwendig zu Grunde gehn. Dieſes Geſetz iſt E
wahrſcheinlich ein allgemeines Naturgeſetz. Selbſt wer
zu ſchnell lieſt, denkt, ſpricht c. macht einen dicſem Ie
Geſetz gemaßen ſtarkern Aufwand ſeiner Krafte, und E
ſchadet ſich ſehr. So auch mit der Bewegung des Her

4zens und dem ſchnellen Pulſe, im Zorn, bey Fiebernrc.Es iſt zugleich hieraus klar, daß die afußigen Thiere t3
aavor den Menſchen in Anſehung der Bewegung einen

E
Vorzug haben, und beym Schritt verhaltnismaßig we

il
niger Kraft brauchen als der Menſch.

u.

Zu G. 113. n. urta
5141Denn die Horizontal-Ruder wurken doch nie in der u8

E

j

Directionslinie vom Lauf des Schiffs, ſondern ſchief ü.tct
einander entgegen, man ziehe ſie in einer Ordnung in

welcher man wolle.

Zu G. 114. af. lin. 14.

Wenn der Gewinnſt nach q. 111. d 5 ware: Er
iſt aber nur Z, welches indes ſchon genug iſt, ſchon ge
nug durch ein ſo geringſcheinendes Mittel, welches gaan
und gar nichts koſtet, S der Menſchenkraft zu erſparen,
auch ſchon das genug und uber alle Erwartung durch

4

64 Matroſen, und nach S. 111 d gar nur durch 64 4

43 Mattroſen, mit einem ſo großen Schiff ohne

n

alle Segelkraft und bey volliger Windſtille, wo manche

T 2 Schiffe J

4 —S—

S



290 Zu ſatze.
Schiffe in vielen Tagen nicht Eine Meile fortkommen,
134 Fuß iede Secunde zu machen, welches in 12
Stunden 12 x 360o0o Sec x 1322 58320o rheinl.
Fuß, d. h. uber 242 deutſche Meilen betragt, und al—
ſo in 24 Stunden 5o deutſche Meilen, ſobald man 86
Ruderer dazu anwendet, welche dann nicht langer als
12 Stunden in 24 arbeiten, und daher nach 6 Stun—
den Arbeit allezeit 6 Stunden ausruhn konnen.

Zu g. 155. 156.
Beyde Fhh ſind vielleicht aus Mangel einer deutli—

chen Zeichnung etwas unverſtandlich, ich zweifle aber

nicht, daß man ſich aus der deſto genauern Beſchrei
bung ſehr leicht meine Jdeen werde vorſtellen konnen.

Zu h. 208. ba.

Die Frage iſt unbeantwortet geblieben. Hietr iſt
die Antwort: die bewegende Kraft muß ſtarker ſeyn als
die widerſtehende, ſonſt kann die letztre nicht weichen.
Um ſo viel die bewegende Kraft ſtarker iſt, um ſo viel,
wurkt das Waßer hinter dem erſten Ruder aufs zweite,
nachdem der Theil der bewegenden Kraft, welcher
mit dem nach oben weichenden Waßer vereinigt, davon
abgezogen iſt. Es ſey die bewegende Kraft S 10, die
widerſtehende  8, ſo wird das Waßer mit der Kraft
S2 bewegt. Geht davon die halbe Kraft nach oben,
weil das nach oben bewegte Waßer ſie dahin mitnimmt,
ſo kommt die Kraft  1  s von der bewegenden Kraft
des erſten Ruders aufs zweite. Dieſer ſchwachere
Widerſtand des reſiſtirenden Korpers macht
die Bewectung moglich, denn wenn der Widerſtand
von gleicher Große mit der bewegenden Kraft iſt, ſo iſt

keine Bewegung moglich. Dieſe Wahrheit iſt, ſoviel
mir bekannt, noch nicht genug aufgehellt, und ſie giebt

uns
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uns doch ein ſehr helles Licht in die Bewegung der Kor
per und das Maas der bewegenden Krafte.

Zu g. a33. q.
Dis abgerechnet, was (n) geſagt iſt, welches die

Jnclination des Hintertheils der des Vordertheils gleich

machen konnte, und ſo auch mit der Reclination, da
das von dem Vordertheil herkommende Waßer unter

der Schifsbaſis mit ſeiner obſchon in dieſer Tiefe gerin—
gen Geſchwindigkeit auch das verengerte Hintertheil

mehr in die Hohe treibt, hingegen das Vordertheil ben
der Reclination zugleich mehr zuruckſtoßt.

tanr

Zu G. 242. ꝗ. lin. 6G.

Die 114. 8Soo. 6;. J. 23 1. i kann man nicht hin—
zuſetzen, denn wenn Kfig. 4o. nach L bewegt und alſo
die Linie KD in LG verwandelt wird, ſo hat die convere
Carina bey dieſer Bewegung nur den Widerſtand von
der Friction des Waßers, der außerſt geringe iſt, aber
nicht den Widerſtand h. 231. ĩ. Denn da iſt der Wi— 5
derſtand nach einer geraden Linie ED fig. 34. berechnet,
die ſich dem Waßer entgegen bewegt, und alſo paßt
dieſer Widerſtand nur auf ein Schiff, das keine konve—
xe Carina hat. Man kann auch nicht einwerfen, daß

wwenn der Widerſtand von KDig. ao. ſobald dieſe Linie
LG wird, auch nicht ſo ſtark iſt als er im ſ. 231. i iſt
berechnet worden, weil KD ſich nicht eigentlich gegen
das Waßer bewegt, ſo muße doch dieſer Widerſtand
großer ſeyn als der von der Friction, denn Fl, fig. ao
ſey doch  Ch fig. 34 und bey fig. ao konne der Wider-
ſtand von Ul wegen der konvexen Carina Gl, doch fur

genommen werden. Weil es aber doch immer wahr
bleibt, daß die Carina wenn KD in LG verwandelt
wird, ſich nicht dem Waßer entgegen bewegt, welche

T3 Bewe

ne.

d.



16

——S

S—

292 ſättzze.
Bewegung allein mit Widerſtand verbunden iſt,
ſo kann man ihn auf keine Weiſe annehmen, ſon—
dern er wird von der konvexren Figur annihilirt.
Hieraus erhellet, daß die Gewalt der Welle eine weit
ſtarkere Jnclination bey Schiffen mit einer konveren
Carina machen muß, als bey denen, welche eine gerad—

linige Carina haben, und daß, wenn die Bewegung
von DK nach LG nicht widerſteht, blos die Bewegung
und der Stoß des untern Waßers auf KD und LG Wi—
derſtand macht, und daß alſo bles das D der Ge—
ſchwindigkeit des untern Waßers auf KD und LS (und
nicht zugleich das D der Geſchwindigkeit von der be
wegten Linie KD und LG bey dem Widerſtande gegen
die Jnclinationen in Rechnung kommen kann, und das
D der Geſchwindigkeit des untern Waßers auf den
Kiel ec. nebſt dem D der Geſchwindigkeit deßelben c.
gegen das Waßer, wenn er von Ks nach LT bewegt
wird, d. h. wahrend der Jnclination und dem Stoße
der Welle auf ED ſelbſt. Außer dem Stoße der Welle,
wenn das Schiff ſchon inclinirt iſt, wurkt blos die Ge
ſchwindigkeit des untern Waßers auf Kiel und Steven
und LG die Reclination. Jſt alſo der Widerſtand der
konveren Carina nicht 186. 665 6; 9. 242. q. lin. 7.
ſo iſt der Vorzug einer nicht konveren Carina noch groſ
ſer, denn nach (r) iſt der Widerſtand nicht wie 442.
Z80 zu 186665 ſondern wie aa2880 zu 110133 (9q)
466 i100 (x. lin. 8.) 2 442880: 176233, alſo wie
2 zu 1 und alſo auch der Vorzug wie 25: 1. und der
Widerſtand des Kiels und der Steven iſt faſt ſo groß
als der Widerſtand der ganzen Schiffſeite KD, denn
die war (q)  90o. 133 und der Widerſtand des Kiels

und der Steven iſt 20000 (9) 4 66100
86100

Zur



Zur Nachrede. 6o.
Die Flache dieſes Raums iſt auf ieder Seite der

Kaiute, wenn ſich das Schiff vor der Prora durch 40
Fuß um 10 Fuß perengert, (und' alſo um 5 Fuß auf

40 x 15ieder Seite) nur zoo und von der andern
2

Seite eben ſoviel  Goo ſtatt 8oo Cubikfuß und bGoo

x 182 10800 Cubikfuß ſtatt 14400, und 1o080o4-
102312 21031, und 10Goo  102312 21031.
38000: 21031 S- 10: ohngefehr 548 Fuß (61. b)
(35) (Ben 61. c. iſt die Prora von fig. 36. zu 40
Fuß Lange angenommen worden, die aber nur zo Fuß
iſt. Es iſt aber die Laſt Waßer auf der Prora eben

10231falls nicht 10231 ſondern nur 1o231 27673
4

Kubikfuß, weil wegen der Verengerung des Schiffs
neben der Kaiute die zo Fuß lange Prora auch nur 30
und nicht nach no. 59. 40 Fuß hinten breit iſt (vorn
nicht einmahl 3o Fuß). Alſo iſt die Laſt Waßer nur
7673 4 10800 18473 welches bey weitem noch
nicht S von 38d00o. 38000: 18473 2 10: aẽ,
ſo daß das Schiff von dieſer 18 Fuß hohen Welle,
wenn ſie auch die ganze Prora durch 7o0 Fuß lang be
deckte, noch keine 5 Fuß konnte inclinirt werden!

Zur Nachrede 112. lin. 5.
Wenn die Charniere in c. ſig. 43 angebracht wird,

ſo hat das Schiff weder vor d die Querbalken fig. 29

L. M. noch die Ketten WX hinter d oder c nothig, ſo—
bald die Thuren ſich allezeit durch go Grad offnen ſollen,
welche daher in der 36. Figur auch nicht gezeichnet ſind.

ee e—
Ver
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Verbeßerungen.

(ð. 2. lin. c. und ſ. 3. g. lin. 4.) bC ſtatt be. (C.
15. b. lin. 6.) ieder Korper (9. 82. d. lin. 3.) IG ſt. IS.

(G. 85.5.) 1, 87. 86. c.) Einen großern Bogen in
Graden als CD (S 12 duß wenn HC- 12 Fuß) muß das
Ruder (h. lin. 2.) die Halfte Menſchen (Kk. lin. 5.)
ſeyn muß wenn HC212 Fuß (y. lin. 1) wenn fig. 16.
HC. (9s. 102. b. lin. 2) A (9. 104. f. lin. 1)
Widerſtand der Figur (lin. 6) Widerſtand des Waßers nach
Bouguer 9. 12. o. jzu Sſb (S. 114. e. lin. 6) 86. ſt.
77. (m. lin. 24.) HD. ſt. HC. (lin. o) fig. 3o. no. 2. (t.
lin.4) bewegt) (lin. al.) man bey Stromſchiffen (lin. aw.)
Der großere Vortheil aber beſteht bey EO fig. 15 außerdem
noch darinnen, (ay und ay lin. 2.) RV ſt. RU. (6.
a 19. f. 1) AB. ſt. GB. (S. 120. b. lin. 1.) denn ſt.
weil ſich das (F. 121. lin. m.) H. fig. 20 (G. 126.
e. J. 2) z6 ſt. abo (ð. 136. c. 4.) halben Sinus
(9. 151. lin. e) F. ſt. A. (h. lin.?) Qſt. K. (G. 152. L.)
Schieber. d. 154. 5. (9. 154. a) DE. fig. 25. (b. lin. 3.
muß es ſo ſtehn: durchgehn kann, und in der Schiffſeite nur
ſo viel Raum oben und unten ubrig iſt, daß ſich das Holz DF.

155. 8. 1) hoch, ſo  ſey alfo DF. (h. lin. i) GR
ſt. GR. (9. 155. die Periode ad. und h. 222. die Periode t.
wird weggeſtrichen) (9. 156. a) Es ſey fig. 26. (F.
156. t. lin. 3) fig. es ſt. ſ. 152. o. p.q. (G. 166. lin. 5)
ſich del. (ſ. 179. g. lin. 5) itaque ſt. utique (ſ. 208. 2.)
nur mit (ax. lin. 2) HK ſt. HI. (ay. lin. 6.) KII ſt. H.
Gin. 7.) iſt in VC 12 2 1, wenn ſie in Kl 2 92 2 81

Knwar. Sie iſt aber nur ?2, weil UC- (vbp. lin. 6)
2

20. ſt. 29. (bt. lin. 5) werde, mehr als wenn (et. lin. 5)
allein ſt. alee (9. 216. e. lin. 2) Es ſey fig. 3o. no. 1. (k
lin. q) thut, ſey der Widerſtand auch (ſ. 219. m) ohnge
fahr z400 Fuß, alſo etwas uber? 222. i. lin. RA. ſt.
KA. (ſ. 231. b. lin. J gleich ſt. parallel (g. lin. 2)
12 ſt. Er)— 242. f. lin. H ao ſt. z0. (ſ. 246. b.

UJn. 1) haben auch die meiſten oder alle die kleinen Seeſchiffe
mit einem Verdeck, welche das (ſ. 248. c.) Kottholz.
(Machrede 5. lin. 20.) lang. del. (ab. lin. 3) AE fig. 41
(94. lin. 1.) Tiefe und Lange (102. lin. 3) Secynde, F.„
208. bw., ſo e.
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