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die geschlossene Eisdecke, indem man sie zertriimmert, sei
es von oben oder von unten, durch einfachen Druck oder
mittels Schneid- und Btampfvorrichtungen. Hierbei kommt
die Festigheit des Eises in Frage und es scheint, dass in
dieser Bezichung die Verhilltnisse fir die Kiiste bezieh. die
Flussmiindungen giinstiger liegen, als fiir das Siisswasser.
Es schwankt die Bruchfestigheit der schlechteren Eissorten
nach amerikanischen Messungen zwischen 15 bis 57 k fiir
1 qe, fiir hartes reines Eis zwischen 256 und 63 k fiir
1 qe. Deutsche Versuche ergaben jedoch Werthe von 10
bis 15 ¥/go. Die Scherfestigheit bewegt sich anscheinend
in den Grenzen von 5 und 8B Y., Wahrend man 5 em
dickes FEis als ausreichend erachtet zum Tragen eines
kriegsmissig ausgeriisteten Infanteristen, wird fiir eine
Batterie eine FEisdecke won mindestens 20 cm verlangt,

wobei iiberdies der Druck der Rider 7Y/qo nicht iiber-

steigen darf,

Um durch das Eis Fahrrinnen zu bilden, bedient man
gich der FKisbrecher, einer fiiv den vorliegenden Zweck ge-
eignet durchgebildeten SBchiffsklasse, deren Ursprung wahbr-
scheinlich in den Anfang der 50er Jahre fillt,

Aus einem vom Schiffbanmeister . A. Elbertzhogen
auf Veranlassung des Ministers von der Heydt 1856 er-
statteten Berichte' fiber die damals schon in Baltimore
bezieh, Philadelphia in Betrieb gewesenen hilzernen Eis-
brecher (icebreaker) ist Folgendes erwBhnenswerth. Das
Baltimorer Boot hatte eine Linge von 140’, eine Breite
von 27 und eine Hohe von 11' 4", besass einen Tiefzang
von 7' und ein Gesammtgewieht (incl. maschineller Aus-
riistang u. & w.) von 950000 Pfund. Der Bug war flach,
weit vorragend, in einer flachen Curve gekriimmt und mit
iablligem Eisenblech beschlagen. Zur Fahrt dienten
Bchaufelriider von 18° Durchmesser mit 7' langen eisen-
beschlagenen Schanfeln, denen auch die Aufgabe zufiel,
das vom Bug gesprengte Eis zu zerkleinern. Die Arbeit
verrichteten zwei nicht mit einander gekuppelte, auf Deck
wagerecht gelagerte Hochdruckdampfmasechinen von je
7H 1P,

Der Baltimorer Eisbrecher sollte im Fahren leicht
3 bis Dzilliges Eis durehschnitien, dabei 4 bis 5 Schiffe von
je 500 t geschleppt und durch wiederholtes Anlaufen 6
Eisdecken gebrochen haben. Das Philadelphiaer Boot war
gtwas grisser, nimlich 170’ lang, 28’ breit, hatte eine
Raumtiefe von 12':' und mit 100 t Kohlen an Bord 11’
Tiefgang.

Wie bei den ersten Dooten, so gibt man anch heote
den Eisbrechern eine Dugform, welche das Fahrzeng be

> - o
ook X

Mcar ik

Eisbrecher.

fihigt, erforderlichenfalls mit Anlanf auf die Eisdecke
hinanfzagelangen und diese s0 dureh das Eigengewicht zu
rerdriicken. Zum Auffinden der geeigneten Bugeurve ge-
niigt neben der Deriicksichtigung des Umstandes, dass das
Eis im Durchschnitt 092 specifische Bechwere besitzt und

P Verhadlg. d. V, 2. Bef. d. Gewe,, 1856 8. 120.
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frei schwimmend ''i: eingetaucht sind, eine einfache
Ueberlegung.

Ist in Fig. 1 1w ¢y die Wasserlinie bei normaler Schiffs-
lage, so wird dieselbe, wenn der Bug bei v auf Eis auf-
fihrt, in die Linie w» umgewandelt werden. Ofenbar
werden hierdurch der an sich gefinderte Aufirieb D und
der Schiffsschwerpunkt ¢ von einander um x verschoben,
s0 dass eine Druckkraft ¢ eriibrigt. Diese wird als N
senkrecht auf der Bugcurve stehen und sich als N cos e
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driickend auf das Eis bei v #ussern. FEs wiirde hierdureh

eine einfache Beziehung zwischen der Bugform und der
auf die Eisdecke driickenden Kraft gefunden sein. Anderer-
seits wiirde bei Anfahrt noch die Reilung N¢ awischen
Eis und Eisenblech auftreten, welche bis zu einem gewissen
Grade wernachlissigt werden kaon. Dagegen steht die
wagerechie Componente N sin ¢z in enger Beziehung wieder
zn der als an der Maschinenwelle angreifend gedachten
Triebkraft P, welche erstere ihre Wirkung als Btoss zu
N eos e addirt,

Die neneren Eisbrecher sind fast ansschliesslich kriiftig
gebaute Stahlschiffe, deren Spanten namentlich am Bug
eng gestellt sind. Wasserballastkammern gestatten eine
verschiedene Vertheilung der Belastung, so dass entweder
das Heck tiefer gesenk{ und dadurch das Auflaufen er-
leichtert, oder dass nach erfolgtem Aunflanfen das Vorder-
theil des Schiffes nach Erforderniss beschwert wird. Zum
Antrieb des Fahrzeuges verwendet man die Heckschranbe.
Doch sind anch Versuche gemacht worden, nicht allein im
Wasser arbeilende Mittel, sondern anch solche, welche anf
dem Eis wirksam sein kinnen, einzufithren. Derartige
naturgemiss am Bug angeordnete Vorrichtungen haben
allerdings stets den Hauptzweck, das Eis thunlichst zu zer-
kleinern. In der in Fig. 2 und 3 dargestellten Construe-
tion, welche ein tiefgehendes Boot mit anfwiirts gerichtetem
Kiel zeigt, sind vorn zu beiden Beiten des Vorderstevens
Rider gelagert, welche am Umfang starke Biahlkiimme,
Zishne (Greifer) o. dgl. besitzen und vom Behiffsinnern
aus in Drehung versetzt werden. Wird leichteres Eis an-
getroffen, so zerhacken die StablkBmme dasselbe. Auf
festeres Eis dagegen sollen die Rider soviel von dem Boot
heranfziehen, bis die Belastung zum Brueh fiihrt. Flach
gebante, mit Kufen am Doden versehene Fahrzeuge sollen
beildnfig bei geniigend tragfiihiger Decke auf diese Weise
befiihigt sein, iiber Eis zn fahren.

D'a hanptsiichlich eine geeignete Ausbildung des Bugs,
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