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Die Erfindung betrifft einen Schiffsantriebspropeller mit
Fligeln, zu deren Sog- bzw. Riickseite Luft gefiihrt wird. Die
Luftaustrittséffnungen sind zwischen den FiligelfiBen nahe
den Flagelriickseiten in dem zylindrischen Mante! der Pro-
pellernabe oder eines zur Propellerachse koaxialen Ringes
angeordnet.
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Schiffsantriebspropeller

Es ist bekannt (US-PS 2 058 361), auf der Sogseite eines
Propellers durch Offnungen Luft austreten zu lassen, wel-
che das Vakuum ausgleichen sollen. Diese Anordnungen haben
aber gegeniiber einem normalen fropeller keine wesentliche
Erhthung des Wirkungsgrades erbracht. Ferner ist die Her-

stellung aufwendig, und sie sind fiir erhShte Drehzahlen
nicht geeignet.

Der Gedanke der Erfindung beruht auf der Tatsache, dag die

"Druckseite der Propellerfliigel immer mit Wasser beaufschlagt

wird, daB dagegen auf der Sogseite naturgemdf durch den
erforderlich gr&feren Anstellwinkel ein Vakuum erzeugt wird,

welches hinter dem sich drehenden Propellerfliigel herlduft.

Weil der Sog sich nicht in der Richtung des fahrenden Schif-
fes bewegt, sondern quer dazu in der Richtung des sich dre-

henden Propellers, wird die meiste Kraft, welche dort ange-

36 225 EU
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wendet wird, nicht zur Vorwdrtsbewegung des Schiffes be-

nutzt, sondern zum Verquirlen des Wasserstromes vergeudet.

Die hier vergeudete Kraft betrdgt meist mehr als 1/3 der
aufgebrachten Leistung. Das heift, kann die Verquirlung
des Wassers hier verringert werden, wiirde dies gleichzeitig
eine entsprechende ErhShung der Wirtschaftlichkeit bedeuten.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, den Wirkungsgrad
des Propellers wesentlich zu erhShen und einen mit Luft ge-
mischten Wasserstrom zu erzeugen, der keinen bzw. nur sehr
geringen Verlust durch Verquirlung des Propellerstromes

aufweist. Weiterhin soll die Drehgeschwindigkeit wesentlich
erhSht werden.

Diese Aufgaben werden erfindungsgemdB durch den Anspruch 1
geldst.,

Die hinter dem Propellerfliigel ausstrdmende Luft verhindert
nicht nur ein Vakuum und damit die Gefahr einer Kavitation,
sondern es wird auch die Verquirlung des Wassers im Pro-
peller um ca. 50% verringert und somit die Leistung um

ca. 20% heraufgesetzt. Das Beharrungsvermdgen des Wassers
wird genutzt, damit die Druckseite nicht schon eine zu star-
ke Verquirlung einleitet, und es wird eine gr&Bere Propel-
lergeschwindigkeit als bisher erreicht. Eine Einschniirung
des Wasserstromes hinter dem Propeller wird vermieden.
Weiterhin werden gemdf der Erfindung wesentlich schmdlere
Propeller verwendet als dies beim herkSmmlichen Propeller
iiblich ist.

Bei einfachster Bauart wird die Luftzufihrung zum Propeller

dadurch unterstiitzt oder erst erreicht, daB die Fligel durch

den koaxialen Mantel oder Ring hindurchreichen, an einer
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inneren Propellerwelle oder -nabe befestigt sind und mit

diesen inneren Bereichen Luft fiir die Luftaustrittssff-
nungen ansaugen.

Eine strdmungsglinstige Luftzufihrung wird dadurch geschaf-
fen, das die Luftaustritts&ffnungen mit einem Bereich des
Offnungsrandes an die Fliigelriickseite angrenzen. Dabei
kann fiir jeden Fliigel nur eine Luftaustrittsdffnung im
Mantel oder Ring vorgesehen sein.

Vorzugsweise wird vorgeschlagen, daB der Propeller Teil

einer strdmungsgiinstigen Antriebseinheit ist, die nahe
dem Schiffsrumpf auBen befestigt ist.

Durch die beschriebene Antriebseinheit ist es mdglich,
ohne Unterstilitzung eines Gebldses eine ausreichende Menge
Luft in die verschiedenen Offnungen, welche sich vor, im
und hinter dem Propeller befinden k&nnen, einzubringen,
um erstens die Sogseite der ?ropellerflﬁgel mit Luft zu
versorgen und zweitens eine Einschniirung des Propeller-
stromes hinter dem Propeller weitgehend zu vermeiden, da-

mit ein zylinderfdrmiger Druckaufbau im abstr&menden Was-
ser erreicht wird.

Durch die vorne angeordneten Propeller wird nicht nur eine
Wassermulde am Heck und ein Wasserberg am Bug verhindert,
sondern sie erzeugen auch eine Wassermulde am Bug, in die
das Schiff hineinl&uft. Es wird also eine Art Talfahrt
erzeugt. Dabei kann dafiir gesorgt werden, daf das ausge-
stoBene Wasser unter das Hinterschiff gebracht wird, so
daB die Talfahrt noch verstdrkt wird. Eine noch gr&Bere
Verstdrkung der Talfahrt wird dadurch erzeugt, das mit

dem ausgestofenen Wasser Luft vom Propeller abgegeben
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wird, die in der ausgestoBenen Wassersiule enthalten ist
und unter den Schiffsrumpf,insbesondere das Hinterschiff,
gelangt, um dort einen Auftrieb gleich einem Luftkissen
zu erzeugen, Dies verbessert weiter die Lage des Schiffes
im Wasser.

Die von den Schiffspropellern ausgestofene Luft gelangt
in Form von Luftbldschen an die Rumpfaufenwandung, um
dort eine Luftansammlung, insbesondere einen Luftfilm zu
erzeudgen, der die Reibung zwischen dem Wasser und der Wan-
dung verringert.

Die auBermittig angeordneten Propeller sollten schrdg zur
Schiffsmitte hin gerichtet sein, wodurch die mit Luft ver-
mischten s&ulenfbérmigen Wassermengen mit Sicherheit unter
die Rumpfmitte gelangen und nicht frilhzeitig seitlich ent-
weichen und damit auch unter den hinteren Bereich des
Rumpfes flieBen. Dies fithrt zu einer optimalen Nutzung

der unter den Schiffsrumpf gebrachten Luftmengen und da- '

mit zu einem optimalen Auftrieb und geringster Reibung.

Eine optimale Ausrichtung der auBermittigen Propeller auch
noch nach Erstellung des Schiffes und insbhesondere ent-
sprechend unterschiedlicher Schiffsgeschwindigkeiten wird
dadurch erreicht, daB die auBermittig angeordneten Pro-

peller um eine etwa senkrechte Achse drehverstellbar sind.

Vorzugsweise wird vorgeschlagen, daB auf beiden Seiten
des Schiffes parallel zur Schiffsl&ngsachse Wdnde in das
Wasser reichen, die einen nach vorn, hinten und unten
offenen Kanal unterhalb des Schiffsrumpfes bilden, durch
den das von den Propellern verdrangte Wasser strdmt. Hier-

durch wird ein Ausweichen der Luft bzw. des Luftkissens
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und des Luftfilms zu den Seiten verhindert, und ferner

werden die unter dem Schiffsboden vorstehenden Propeller
vor Grundberiihrung geschiitzt.

Eine besonders vorteilhafte Ausfiihrungsform ist dann ge-
geben, wenn der Propeller auf der Druckseite zentrale Luft-
austrittstffnungen aufweist. Hierdurch kann eine sehr grose
Luftmenge in das abgedriickte Wasser eingegeben werden, wo-
bei der Propeller die Luft ansaugt. Durch das zentrale
Einbringen dér Luft bleibt die Luft relativ lange in dem
rohrf6rmigen Wasserstrahl als rohrfdrmiger Luftstrahl er-
halten und kann damit an eine gilinstige Stelle des Schiffs-
rumpfes, insbesondere des Hinterschiffes gelangen, so daB
dort gleich einem Luftkissen ein Auftrieb erzeugt wird.
Vorzugsweise wird dabei die mittlere Luftaustritts&ffnung

am hinteren Ende der Propellernabe oder -welle angeordnet.

Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeichnungen

dargestellt und werden im folgenden ndher beschrieben.
Es zeigen:

Fig. 1 einen Propeller mit vier Fliigeln in Vorder-
ansicht,

Fig. 2 den Propeller nach Fig. 1 in Seitenansicht,

Fig. 3 den Schiffsbug mit der Antriebseinheit in Sei-
tenansicht,

Fig. 4 . den Propeller schrdg von hinten,

Fig. 5 die Abwickluné des Mantelringes,

Fig. © den Propeller schrdg von vorne,
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die Umlenkung des Wassers bei einem Propeller-
fliigel ohne Luftzufidhrung,

den Fluf des Wassers bei einem Propellerfliigel
mit Luftzufihrung,

die Verwirbelung des Wassers bei einem Pro-
peller ohne Luftzufihrung,

den FluB des Wassers bei einem Propeller mit
Luftzufiihrung,

einen waagerechten Schnitt durch die Antriebs-
einheit,

eine Seitenansicht eines Schiffsrumpfes mit
am Bug befestigten Propellern,

eine Vorderansicht des Rumpfes nach Fig. 12,

eine Unteransicht des Rumpfes nach Fig. 12
und 13,

eine Seitenansicht eines vorderen Teils eines

Schiffsrumpfes mit drei Propellern,
eine Vorderansicht des Rumpfes nach Fig. 15,

eine Unteransicht des Rumpfes nach Fig. 15
und 16,

eine Seitenansicht des Bugs eines Schiffes im

Ausschnitt,
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Fig. 19 eine schematische Darstellung der vom Propeller
abgegebenen Wassers&dule im Schnitt nach IX-IX

in Fig.18 in einem kleineren MaBstab,

Fig. 20 eine Sicht auf die Saugseite eines Propellers,
Fig. 21 eine Seitenansicht des Propellers nach Fig.20,
Fig. 22 e;nen Schnitt nach XII-XII in Fig. 20,

Fig. 23 einen Schnitt nach XIII-XIII in Fig. 20, und
Fig. 24 einen Ausschnitt aus Fig. 21, einen einzigen

Fliigel darstellend.

Der Propeller hat im Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 und 2
vier Fliigel 1, die an einer Nabe 2 unter dem Anstellwin-
kel X befestigt und die durch einen koaxialen Mantelring
3 ausgesteift sind. Der Mantelring 3 bildet zur Nabe 2
einen ringférmigen Abstandsraum 3a. Die Fliigel sind um den
X./% verdrallt und an den Stirnseiten um den <L~ ange-—
pfeilt. Die Fliigel reichen durch den Mantelring 3 hindurch
und sind mit ihren inneren Enden an der Propellernabe 2
befestigt. Die Fligelbereiche 1a zwischen Nabe 2 und Ring
3 saugen durch den Abstandsraum 3a ILuft an, da der Abstands-
raum mit Luftzufilhrungskandlen verbunden ist. In dem Man-
telring 3, an der Riickseite der Fliigel, sind dreieckf&rmi-
ge Luftaustrittséffnungen 4 ausgeschnitten, von denen ein
Offnungsrandbereich an die Fligelriickseite angrenzt. Die

Fliigel 1 k&nnen dabei durch die Offnungen 4 hindurchge-
steckt sein.

Die Nabe 2 hat eine kegelfdrmige Bohrung 5 zur Befestigung

auf der Antriebswelle 6. Die Antriebswelle 6 ist in den
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Lagern 7 und 8 gelagert und wird iiber ein Kegelradgetriebe
9 von einer schrdg verlaufenden Antriebswelle 25 angetrie-
ben. Die Lager 7 und 8 sind in einem Verbindungskasten 10
angebracht, der unterhalb des Schiffsbugs 11 befestigt
ist. Der Propeller dreht in Pfeilrichtung D und treibt das
Schiff in Fahrtrichtung C vorwdrts.

Das Wasser 20 (dargestellt als Linien) wird durch die in
Richtung D umlaufenden Propellerfliigel abgeschnitten und
in Pfeilrichfung E durch die Propellervorderseite 21 be-
schleunigt. Auf der Propellerrxiickseite 22 entsteht ein
starker Sog, well das Wasser nicht so schnell nachstrémen
kann, es entsteht ein Vakuum 23, Dieses Vakuum 23 filhrt
zu einer Umlenkung des aus der Fahrtrichtung anstrdmenden
Wassers, und durch das Vakuum wird das beschleunigte Was-
ser ebenfalls aus der Fahrtrichtung schrdg umgelenkt, was
durch die Rotation einer spiralfdrmigen Verdrallung ent-
spricht. Die Vakuumbildung wird dadurch verhindert, das
durch die Offnungen 4 das Vakuum 23 durch Luft 24 aufge-
fiillt wird, hierdurch wird kein Sog auf das Wasser ausge-
fihrt, und es bleibt bei einer geraden Anstrdmung des Pro-
pellers, ebenfalls erfdhrt das beschleunigte Wasser keine
Umlenkung. Hierdurch wird die volle Antriebsleistung zur
Vorwdrtsbewegung ausgenutzt.

Im Schiffsbug des Schiffsyrumpfes 102 befinden sich Luft-
zufihrungsrdhren 12 und 13. Die ROhre - 12 miindet in einer
stromungsgilinstigen, insbesondere torpedofdrmigen, unter-=
halb des Rumpfes vorne befestigten Antriebseinheit U mit
einem vorderen, senkrechten, den Querschnitt einer Linse
aufweisenden HohlkGrper 14 als Trdger, an dessen Ende
sich ein kegelfdrmiger Hohlkdrper 15 mit waagerechter
Achse anschlieft. Die Luft strdmt aus dem Hohlkdrper 14
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iiber die Offnung 16 in den HohlkSrper 15. Uber den Ring-
spalt 17 zwischen Hohlkérper 15 und Ring 3 kann eine be-
stimmte Menge Luft austreten. Die meiste Luft wird iiber
die Fliigelbereiche 1a, die sich zwischen der Nabe 2 und
dem Nabenring 3 befinden, durch die dreieckfbrmigen Off-
nungen 4 auf die Sogseite des Propellers geleitet, wo sie
dann von dem Druckwasser mitgerissen wird. An dem Mantel-
ring 3 schlieBt eine zylindrische Umkleidung 6a an, die
die Antriebswelle 6 und die Lager 7, 8 koaxial umgibt und
einen etwas kleineren Durchmesser aufweist als der Mantel-
ring 3. Zwischen 3 und 6a besteht hierdurch ein Ringspalt

17a, durch den Luft austritt, die auBen an der Umkleidung
6a entlangstrémt.

Die R6hre 13 miindet in einem im wesentlichen rechteckigen
Hohlkdrper 18, der nach hinten und vorne offen ist und
unten halbrundférmig geschlossen ist. Durch die Saugwir-
kung des Wassers wird iliber die Offnung 19 aus dem Hohlkdr-

per 18 und der Rhre 13 Luft’'gesaugt, die sich dann mit dem
Wasser mischt.

In den Ausfiihrungsbeispielen ab Fig. 12 sind am Bug 101
eines Rumpfes 102 zwei oder mehr Propeller 104 oder An-
triebseinheiten an der Unterseite befestigt, wobei der
Rumpf in seiner Form nicht oder nur wenig von tiblichen
Schiffsrimpfen abweicht und die Propellerachse in einer
senkrechten Ebene einen Winkel ¢ von O bis 20° mit der
Waagerechten, vorzugsweise(Ql = ca. 100, bildet. In einer
waagerechten Ebene ist die Propellerachse bei einem mitti-
gen Propeller in Ldngsrichtung des Schiffes ausgerichtet,
wogegen seitlich versetzte Propeller einen Winkel von

/g = 2 bis 10°, vorzugsweise ca. 5°, mit der senkrechten
Schiffsldngsebene E bilden. Zur Verinderung des Winkels/g
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kdnnen die seitlichen Propeller 104 an eine senkrechte
oder entsprechend & aus der senkrechten, schriggestell-
ten Achse drehverstellbar sein, um die Luft/Wassersiule
optimal auszurichten. Wihrend beim Ausfilhrungsbeispiel
nach den Fig. 13 bis 14 nur zwei Propeller 104 angeordnet
sind, die beide auBerhalb der Mitte liegen, sind nach der
Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 15 bis 17 drei Propeller am
Bug befestigt, von denen nur die zwei &duBeren einen Win-
kel mit der senkrechten Schiffsldngsebene E bilden. Die
duBeren Propéller 104 sorgen durch ihre Schrédgstellung
dafiir, daB8 die Luft/Wassersdulen zur Rumpfmitte gelangen,
so daBl die Luft nicht vorzeitig seitlich entweicht und da-
bei auch geniigend Luft zum Heck 105 des Schiffes gelangt.
Dies kann auch dariiber hinaus dadurch gef&rdert werden,
daB der Schiffsrumpf zwei zur Schiffsldngsachse parallele
seitliche Wande (Kufen) 106 besitzt, die unterhalb des
Schiffes einen Kanal 106a bilden, der vorne und hinten als
auch nach unten hin offen ist. In diesem Kanal sind die
Propeller 104 angeordnet, wobei die Wdnde nach unten hin
tiefer vorstehen als die Propeller. .

Die Nabe 107 bzw. die rohrfdrmige Propellerwelle weist auf
der Propellerdruckseite D eine zentrale Luftaustrittsdff-
nung 108 auf, deren Durchmesser etwa 1/3 des Propeller-
durchmessers betrdgt. Die aus dieser Offnung 108 durch
den Propellersog austretende Luft bildet in der vom Pro-
peller abgedriickten Wassersdule 109 eine mittlere Luft-
sdule 110 (Fig. 18), die noch weit hinter dem Propeller
erhalten bleibt und Luft dem mittleren hinteren Rumpfbe-
reich zufihrt. Der Propellernabe 107 wird die Luft iber

die Propellerantriebswelle und ein Luftzufithrungsrohr 111
zugebracht.

Um dem im Querschnitt ringfdrmigen HuBeren Bereich der vom

-
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Propeller abgedriickten Luft/Wassersdule Luft zuzufiihren,
sind die Propellerfliigel 112 von zwei Wandungen 112a aus
Blech, insbesondere Stahlblech, gebildet, die bogenfdrmig
ausgefiihrt sind und die an der vorderen Anstr&mkante 113
im Querschnitt V-f6rmig miteinander verbunden sind und

an der gegeniiberliegenden Hinterkante (AbstrOmkante) 114
auf der Saugseite S einen Spalt 115 bilden, der bis zur
Peripherie des Fliigels und bis zur Hinterkante reicht,

und aus dem Luft austritt. Der Spalt 115 S6ffnet somit den
Hohlraum 116 des Fliigels 112, wobei der Hohlraum 116 iiber
Offnungen 117 in der Nabenseitenwand mit der Luftzufiihrung
verbunden ist. Die Offnungen 117 weisen unterschiedliche
Grdsen auf, entsprechend der zunehmenden Dicke des Fliigel-

profils von der Fliigelvorderkante 113 aus zur Hinterkante
114 hin.
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Anspriiche
5

1. Schiffsantriebspropeller mit Fliigeln, zu deren Sog- bzw.
Riickseite Luft gefiihrt wird, dadurch ge -
kennzeichnet, daB8 die Luftaustrittséffnungen

10 (4, 117) zwischen den FliigelfiiBen nahe den Fliigelriicksei-
ten in dem zylindrischen Mantel der Propellefnabe (107)
oder eines zur Propellerachse koaxialen Ringes (3) ange-
ordnet sind.

15 2., Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 1 oder 2, 4 a -
durch gekennzeichnet, daB8 die Fliigel
(1) durch den koaxialen Mantel oder Ring (3) hindurchrei-
chen, an einer inneren Propellerwelle oder -nabe (2) be-
festigt sind und mit diesen inneren Bereichen (1a) Luft

20 fir die Luftaustrittsdffnungen (4) ansaugen.

3. Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die LuftaustrittsSff-
nungen (4) mit einem Bereich des Offnungsrandes an die

25 Fliigelriickseite angrenzen.

4, Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB8 durch
den von dem koaxialen Ring (3) umgebenen Ringraum (3a)

30 Luft zu den Luftaustrittséffnungen gefithrt wird.

36 225 FU
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Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, daB
fiir jeden Fliigel (1) nur eine Luftaustrittsdffnung (4)
im Mantel oder Ring vorgesehen ist.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, da8
der Propeller Teil einer strdmungsgiinstigen Antriebs-
einheit (U) ist, die nahe dem Schiffsrumpf (102) aufen
befestigt ist.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche 1

bis 6, dadurch gekennzeichnet,

daf nahe der Naben- oder Ringmantelfl&iche in Fahrtrich-
tung vor den Fliigeln (1) Luftaustrittséffnungen oder eine
koaxiale ringfdrmige Luftaustrittst&ffnung (17) vbrge-

sehen ist, durch die ein Luftmantel iiber die Mantelfli-
che erzeugbar ist.

Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 6 oder 7, 4 a -
durch gekennzeichnet, daB nahe der
Naben- oder Ringmantelfldche (3) in Fahrtrichtung hinter
den Fliigeln (1) eine LuftaustrittsSffnung (17a) vorge-
seéhen ist, durch die ein Luftmantel iiber der Mantelfli-
che der Antriebseinheit erzeugbar ist.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriliche 6
bis 8, dadurch gekennzeichnet,
daB in Fahrtrichtung am hinteren Ende der Antriebsein-

heit eine oder mehrere Luftaustrittsdffnungen (19) zen-
tral vorgesehen sind.

10. Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche 6 bis 9,
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dadurch gekennzeichnet, das
die die Antriebseinheit tfagenden Streben oder Befe-
stigungsarme (14, 18) hohl sind und die Luft fir die
Luftaustrittséffnungen zufiihren.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche
1bis 10, dadurch gekennzeich -
net , daB die Propellerwelle (6) iber ein Kegelrad-
getriebe (9) vom Antriebsmotor angetrieben ist und
die Antriebswelle (25) zur Propellerwelle geneigt ver-
lauft.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche

1 bis 11, dadurch gekennzedich -~
n e t-, daB mindestens eine Antriebseinheit (U) im
vorderen Schiffsbereich unter dem Rumpf angeordnet
ist.

Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 12,‘ d a -
durch gekennzeichnet, daB aus dem
oder den Propellern (104) Luft austritt, die durch die
Propeller unter den Schiffsrumpf (102) gedrickt wird.

Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzeichnet, daB die
aufermittig angeordneten Propeller (104) schrdg zur
Schiffsmitte hin gerichtet sind.

Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 14, 4 a -
durch gekennzeich n-e t , daB die
auBermittig angeordneten Propeller (104) um eine etwa
senkrechte Achse drehverstellbar sind.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche
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12 bis 15, dadurch gekennzeich -
net , daB auf beiden Seiten des Schiffs parallel
zur Schiffsldngsachse Wdnde (106) in das Wasser rei-
chen, die einen nach Qorn, hinten und unten offenen
Kanal (106a) unterhalb des Schiffsrumpfes bilden, durch

den das von den Propellern (104) verdrdngte Wasser
strémt.

Schiffsantriebspropeller nach einem der Anspriiche

14 bis 16; dadurch gekenn=zeic h -
net , daB der Propeller (104) auf der Druckseite

(D) zentrale Luftaustrittsdffnungen (108) aufweist.

Schiffsantriebspropeller nach Anspruch 17, d4d a -
durch gekennzeichnet, das die
zentrale Luftaustrittsdffnung (108) am hinteren Ende

der Propellernabe oder -welle (107) angeordnet ist.
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