
Krängungstest Durchführung  Seite 1 von 4 

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

13.10.2007 
 

Hinweise zur Durchführung eines Krängungstests  
 

Inhalt 
1. Allgemeines 
2. Rollzeitversuch 
3. Durchführungsbeschreibung nach Middendorf 
4. Auswertung und Ergebnisse 

 
1. Allgemeines 

 
Wenn man sich Klarheit verschaffen will (oder muss) über die Stabilität (Vermögen zum Wiederaufrichten) 
seines Bootes oder Schiffes führt kein Weg am Krängungstest vorbei. Nach jedem  Umbau, der größere 
Änderungen im Schiffs-, Ballast oder Takelagegewicht, der Gewichtsverteilung oder der Segelanordnung zur 
Folge hat, wird ein Krängungstest notwendig, um nachzuweisen, dass das Schiff die geforderten 
Stabilitätskriterien auch nach dem Umbau noch erfüllt. 
 
Glücklicherweise kann aber jeder handwerklich halbwegs versierte Eigner diesen Versuch mit etwas Anleitung 
und gründlicher Vorbereitung selbst durchführen. Die Auswertung wird allerdings in den meisten Fällen einem 
Schiffbau-Ingenieur (o.ä.)  obliegen, und weil dieser für die Richtigkeit der Ergebnisse gerade stehen muss, ist 
es zwingend erforderlich, dass er bei dem Krängungstest zugegen ist. 
 

2. Rollzeitversuch 
 
Eine einfachere und weitaus leichter und schneller durchzuführende Methode, die Anfangsstabilität GM eines 
Schiffes zu ermitteln ist der Rollzeitversuch. Leider ist er auch bedeutend ungenauer, kann aber als geeignetes 
Mittel zur ungefähren Feststellung der Anfangsstabilität benutzt werden. 
 
Der Rollzeitversuch darf nicht dazu benutzt werden, die Stabilität in einer kritischen Situation, d.h. nahe an der 
Stabilitätsgrenze zu prüfen, es sei denn, es ist ein zuverlässiger Rollzeitbeiwert für den betreffenden 
Ladezustand bekannt. 
 
Das Ergebnis einer Rollzeitmessung ist die metazentrische Höhe GM, die den Einfluss freier 
Flüssigkeitsoberflächen in Tanks berücksichtigt (und zwar unabhängig vom Schiffsgewicht): 
 
GM [m] = ( Rollzeitbeiwert C * Schiffsbreite [m] / Rolleigenperiode T [s] ) zum Quadrat 
 
Die in der Formel benötigte Rollperiode T ist die Dauer einer vollständigen Schwingung des Schiffes mit 
Amplituden bis maximal 5°. Rollperioden werden von einem Umkehrpunkt der Rollbewegung bis zum nächsten 
gleichsinnigen Umkehrpunkt mit einer Stoppuhr gemessen. Wegen der Unsicherheit in der exakten 
Beobachtung der Umkehrpunkte ist es ratsam, mehrere vollständige Schwingungen mit einer übergreifenden 
Zeitmessung zu erfassen und die Rollperiode durch entsprechendes Teilen der Gesamtdauer zu berechnen. 
 
Das Ergebnis des Rollzeitversuchs und ein Ergebnis des Krängungstests ist also die Anfangsstabilität GM. Das 
heißt, wenn man mit dem Schiff unter den gleichen Bedingungen (am gleichen Tag) beide Versuche durchführt, 
kann man einen eindeutigen Rückschluss auf den Rollzeitbeiwert C ziehen. 
 
C = Wurzel aus GM * Rolleigenperiode T / Schiffsbreite 
 
(Dabei wird GM später eine bekannte Größe sein, nämlich aus dem Krängungstest). Mit diesem präzisen 
Rollzeitbeiwert C kann man so jederzeit mit einfachsten Mitteln in 5 Minuten die Anfangsstabilität seines 
Schiffes „genau schätzen“. (C liegt in der Regel zwischen 0,75 und 1,0). 
 

3. Durchführungsbeschreibung nach Middendorf 
 
Im Folgenden sind die relevanten Seiten aus F.L. Middendorfs Buch „Die Bemastung und Takelung der Schiffe“ 
(1903) wiedergegeben: 
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Weiterhin müssen die Größe, Anordnung (Tankplan) und Füllung aller Tanks bekannt sein und notiert werden. 
Am besten sind die Tanks entweder ganz voll oder ganz leer zu halten, damit keine freien 
Flüssigkeitsoberflächen berücksichtigt werden müssen. 
 
Die Pendel werden am Besten im Schiffsinneren aufgehängt, um Einflüsse durch Wind und dergleichen 
auszuschließen. Eine Pendellänge von 2 – 3m Länge ist wünschenswert. 
 

4. Auswertung und Ergebnisse 
 
Für die Auswertung des Krängungstests ist es zwingend erforderlich, das genaue Schiffsgewicht zu dem 
Zeitpunkt zu ermitteln. Dieses erfolgt in der Regel durch gleichzeitiges Messen von Tiefgängen (oder 
Freiborden) an verschiedenen Stellen des Rumpfes. Später kann aufgrund dieser Maße in einem vorhandenen 
Linienriss die Verdrängung und daraus das Deplacement (Schiffsgewicht) ermittelt werden. 
 
Das heißt, man braucht einen Linienriss!  (es sei denn, das Schiffsgewicht kann anders genau bestimmt 
werden, z.B. bei Booten wenn sie im Kran hängen). 
 
Nach der mathematischen Auswertung des Krängungstestes erhält man folgende Ergebnisse: die 
Leerschiffsmasse mit ihrem Längen- und Höhenschwerpunkt (lcg & vcg), sowie die Metazentrische Höhe GM = 
Anfangsstabilität in m. Das GM muss über 0,60m sein. Sehr steife Schiffe können z.B. ein GM von 1,40m 
haben. 
 
Die durch den Versuch ermittelten Werte sind eine Grundvoraussetzung für die weiteren 
Stabilitätsberechnungen, die in der Regel in einem Stabilitätshandbuch dargestellt werden. 
 

 


