EP 0 218 260 A2

Europiisches Patentamt

a European Patent Office @ Verbffentlichungsnummer: 0 21 8 260
Office européen des brevets A2
® EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG
" @ Anmeldenummer: 86114066.3 Int. 1.+ B63B 1/04

@ Anmeldetag: 10.10.86

@ Prioritéat: 11.10.85 DE 3536408 @ Anmelder: Dealermain Ltd.
St. Aiphage House 2 Forestreet
@ Verdtfentlichungstag der Anmeldung: London EC2Y 5DH(GB)

15.04.87 Patentblatt 87/16

@) Erfinder: Boden, Wilheim, Dr.

Benannte Vertragsstaaten: Eckernforder Strasse 28
ATBECHDEES FRGB GR IT LI LU NL SE D-2340 Kappein(DE)

() Vertreter: Patentanwiilte Dr. Solf & Zapf
Zeppelinstrasse 53 ’
D-8000 Miinchen 80(DE)

&) Schneilaufendes Boot.

@ Schnellaufendes Boot, das einen Bootsk&rper
mit einem Vordersteven, einem Heck, zwei Seiten-
wandungen sowie einer Bodenplatte mit einer
Bodenhimmelfidche aufweist, wobei auf der Boden-
himmelfléche seitlich je eine Gleitkufe mit Gleitstufen
und vorzugsweise in der Mittschiffsebene eine Kiel-
kufe mit Kieistufen angeordnet ist, und zwischen den
Gleitkufen mindestens ein Liftungskanal gebildet
wird, und wobei der Bootskdrper vorzugsweise mit
einer Bugfiosse ausgerlstet ist, wobei die freie
Bodenhimmelfliche vormnehmlich im Bereich zwi-
schen Bootsldngsmitte und Heck eine vorzugsweise
bis zum Heck abfallende Schrige aufweist.
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Schnellaufendes Boot

Die Erfindung betrifft ein schnellaufendes Boot
gem&B dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Zweck der Erfindung ist, den dynamischen
Trimm insbesondere des aus der DE-OS 31 36 715
bekannten schnellaufenden Bootes zu beeinflussen.

Dieses schnellaufende Boot besteht im wesent-
lichen aus einem Bootsk&rper Ublicher Bauart mit
einer Bootswandung, einem Vordersteven, einem
Heck und einem Boden, wobei die zum Wasser
weisende Fldche des Bodens, der sogenannie
Bodenhimmel, ebenfléchig ist. Von dieser wasser-
seitigen Bodenfldche erstreckt sich nach unten im
seitlichen Abstand von und symmeirisch zur verti-
kalen Mittschifisebene je eine im Bereich der Vor-
derkante des Bodens beginnende, sich bis zum
Heck erstreckende Gleitkufe mit mehreren trep-
penfdrmig zur AuBenssite hin abfallenden Gleitstu-
fen mit vertikalen Stufenseitenwandungen und sen-
krecht dazu angeordneten Stufengleitfiichen. Jede
Gleitstufe entspringt mit einer quer zur Mit-
schiffsebene angeordneten Vorderkante und bildet
mit einem flachen Bogen eine nach unten und
hinten gerichtete Anlaufgieitfliche, die in eine et-
was aufwirissteigende Tragfliche Ubergeht. Die
Vorderkanten der Gleitstufen sind nach hinten ver-
setzt zueinander angeordnet dergestalt, dag die zur
Mittschiffsebene benachbarte Gleitstufe am weite-
sten vorne entspringt.

im Bereich der Mittschiffsebene ist unter der
Bodenhimmelfldche eine veriikal nach unien
ragende Kielkufe vorgesehen, die seitlich beider-
seits ebenfalls treppenfrmig abfaliende Kielstufen
mit quer zur Mittschiffsebene angeordneten Vorder-
kanten, vertikalen Seitenwandungen und senkrecht
dazu angeordneten Gleitflichen aufweist. Die miit-
lere Kielstufe beginnt im Vorderstevenbersich; die
seitlichen Kielstufen beginnen nach hinten versetzt
dazu. Die Kielstufen entspringen vorne ebenfalls
mit einem flachen Bogen und gehen in eine nach
oben flach ansteigende und spitzwinklig bzw. -
schrdg in die Bodenhimmeifidche einlaufende Stu-
fenfliche Uber, wobei die Kielkufe ein Stiick vor
dem Heck endet und die Kielstufen sich unter-
schiedlich weit nach unten erstrecken derart, daB
die mitilere Kielstufe sich am weitesten nach hinten
erstreckt. Die Kielstufen sind schmaler ausgebildet
als die Gleitstufen der Gleitkufen.

Am Ubergang zwischen den Bootsseitenwan-
dungen und der Bodenhimmelfliche oder gegebe-
nenfalls kurz darliber oder darunter ist eine seitlich
von den Seitenwandungen abstehende, gegebe-
nenfalls auch nach vorne den Steven Uberragende
Bugflosse in form einer brettartigen Leiste angeord-
net, deren Form -in der Draufsicht betrachtet -etwa
schiffrumpfartig ist. Die Bugflosse beginnt bogen-
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oder spitzbogenartig entweder vor dem Vorderste-
ven oder entspringt in dem Bereich des Vorderste-
vens, steht seit lich beiderseits Uber und lduft
spitzwinklig oder flachbogenartig in die Bootssei-
tenwandungen ein. Die Unterfliche der Bugflosse
liegt vorzugsweise in der Ebene der Bodenhim-
melfiiche. Durch die Bugflosse soll insbesondere
bewirkt werden, daB die Stampfbewegung des
Schiffes beim Einlaufen in anrollende Wellen
gemindert wird.

Die Anordnung der Gleitkufen und der Kielkufe
in Kombination mit der Lage der Bodenhim-
melfldche ergibt zwei nebeneinander angeordnete,
durch die Kielkufe voneinander getrennte, sich
nach hinten keiliérmig verjiingende Liftungskanile,
die dem in der DE-PS 20 59 087 beschriebenen
Liftungskanal form-und wirkungsm#Big entspre-
chen.

Aus der GB-PS 1 199 658 ist zudem ein
Bootsk&rper mit seitlichen Gleitkufen mit trep-
penférmig nach auBen abgesetzien Gieitstufen be-
kannt, bei dem die Bodenhimmelfldche, von der
Seite betrachtet, am Vordersteven keilférmig nach
hinten verlaufend beginnt und in eine zur Wasserli-
nie paraliele ebenfldchige, bis zum Heck reichende
Himmelfldche Ubergeht. Die Gleitstufen entsprin-
gen wie beim Gegenstand der DE-OS 31 36 715
mit gerader, rechtwinklig zur Mitschiffsebene ver-
laufender Kante zunfchst bogenf&rmig, gehen aber
dann in eine nach unten ansteigende Keilfliche
Uber. Die Gleitstufen beginnen ebenfalls nach hin-
ten versetzt zueinander, enden aber mit einer verti-
kalen Hinterkantenstufe ebenfalls versetzt zueinan-
der, wobei die jeweils weiter innenliegende, d.h. zur
Mittschiffsebene benachbarte Kante weiter vorne
endet. Somit ist die am weitesten innenliegende
Gleitstufe am kiirzesten, wihrend die am weitesten
aufenliegende Gleitstufe am l&ngsten ist und bis
zum Heck reicht.

Diese Ausbildung der Gleitkufen ist nicht geei-
gnet, den dynamischen Trimm wesentlich zu be-
einflussen, weil die wirksame Gieitstufenfliche
jeder Gleitkufe zum Heck hin reduziert wird.

Das aus der DE-OS 31 36 715 bekannte -
schnellaufende Boot hat sich bewihri. Bei sehr
hohen Geschwindigkeiten ergibt sich aber noch
eine Schriglage des Bootsk&rpers derart, daB das
Heck tiefer liegt als der Bug, was gegebenenfalls
durch die Bugfiosse bewirkt wird. Man ist jedoch
bestrebt, den Bootskdrper auch bei Hdchstge-
schwindigkeiten mdglichst horizontal zu halten, weil -
dabei geringere Antriebskréfte erforderlich sind.
Dieser sogenannte hydrodynamische Trimm ist bei
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den bekannten Booten aufgrund der Raumform des
Unterwasserschiffes nur bis zu einer bestimmten,
meist noch weit von der H&chstgeschwindigkeit
entternten Geschwindigkeit zu erreichen.

Aufgabe der Erfindung ist, bei einem -
schnellaufenden Boot der eingangs beschriebenen
Art den hydrodynamischen Trimm bis zur
H&chstgeschwindigkeit zu gewahrieisten.

Diese Aufgabe wird, ausgehend von einem -
schnellaufenden Boot gemdB dem Oberbegriff des
Anspruchs 1, durch die kennzeichnenden Merk-
male dieses Anspruchs geidst. Vorteilhafte Ausbil-
dungen der Erfindung werden in den Unter-
anspriichen gekennzeichnet.

Anhand der Zeichnung wird die Erfindung bei-
spielhaft n&her erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht des Bootsk&rpers,

Fig. 2a, b, ¢ Seitenansichten der Bodenplatte
mit Varianten der Keilflichen in der Bodenhim-
melfiiche und in den Gleitkufen,

Fig. 3 sine Seitenansicht des Bootsk&rpers
mit weiteren Varianten von Keilfiichen in der Kiel-
kufe,

Fig. 4 eine Unteransicht der Bodenplatte,

Fig. 5 eine Seitenansicht des Bootskdrpers
mit einem Pump-Jet-Antrieb,

Fig. 6 eine Unteransicht einer bevorzugten
Bodenplatte fiir einen Pump-Jet-Antrieb,

Fig. 7 einen Querschnitt entlang der Linie
ViVl in Fig. 6,

Fig. 8 eine perspektivische Ansicht des
Bootskdrpers,

Fig. 9a eine schematische Unteransicht des
Bootsk&rpers bis zum Ursprung der Kisikufe,

Fig. 9b schematisch mehrere Querschnitte
durch den Bootskdrper ohne Decksaufbauten,

Fig. 8c schematisch eine Seitenansicht des
Bootskdrpers ohne Decksaufbauten.

Das abgebildete, schneilaufende Boot weist
einen Bootsk&rper mit einem Vordersteven 1, ein-
em Heck 2, den beiden Bootsseitenwandungen 3
sowie der Bodenplatte 4 mit der Bodenhim-
meifliche 5 auf. Seitlich jewsils neben und im
Abstand von der Mittschiffsebene (nicht darge-
stellt) befindet sich eine Gieitkufe 6. Die beiden
Gleitkufen 6 sind zueinander spiegelsymmetrisch
zur Mittschiffsebene angeordnet und weisen jewsils
mehrere z.B. vier Gleitstufen 6a, b, c, d auf (Fig. 1,
3, 4). Die Gieitstufen 6a, b, c, d entspringen im
Bugbereich aus der Bodenhimmelfliche 5 in einer
quer zur Mittschiffsebene angeordneten Kante 7
und mit einem schrdg, vorzugsweise flachbo-
genfSrmig, nach unten ragenden Bogen 7a und
gehen in einen horizontalen Teil 7b Uiber. Die Gleit-
stufen weisen mindestens eine vertikale Sei-
tenfliche 8 und eine senkrecht dazu angeordnete
Gleitfiiche 9 auf. Die Gleitstufen sind im Quer-
schnitt betrachtet unterenander treppenférmig nach
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auBen voneinander abgesetzt, wobei jeweils die
weiter innenliegende Stufe tiefer ragt. Die Urs-
prungskanten 7 sind nach hinten gestaffelt, indem
die jeweils weiter innenliegende Gleitstufe weiter
vorne entspringt. Die Gleitstufen laufen vorzugs-
weise bis zum Heck 2.

im Bereich der Mittschiffsebene ist unter der
Bodenhimmelfiiche 5 eine Kielkufe 10 mit Kisistu-
fen 11 vorgesehen. Die Vorderkanten 12 aller Kiel-
stufen 11 entspringen vorzugsweise nebeneinan-
der, wobei die mittlere Kieistufe 11a mit einem
tieferreichenden, konvexen Bogen 13a und die
daneben angeordnete Kielstufe 11b mit einem fla-
cheren Bogen 13b beginnt. Die Kieistufen weisen,
wie die Gleitstufen, mindestens eine vertikaie Sei-
tenfiiche 14 und jeweils eine quer dazu angeord-
nete Gleitfliche 15 auf. Die Kielstufe 11a lduft
rUckwdértig keilfSrmig in die beiden Kielstufen 13b
ein, so daB sich im AnschiuB daran eine breitere
Kieistufenfliche 16 ergibt, wobei diese breitere
Kielstufe wiederum keilférmig in die Bodenhim-
melfidche § einmindet. in gleicher Weise kann z.B.
auch die Gleitstufe 6a rlickwiartig in die Gleitstufe
6b einlaufen, woraus die breitere Fiiche 17 resul-
tiert. Vorzugsweise ist die duBerste Gleitstufe 6d
etwa vertikal fluchtend mit der Bootsseitenwandung
3a bzw. 3b angeordnet.

Zwischen jeweils einer Gleitkufe 6 und der
Kielkufe 10 wird ein Liftungskanal 20 gebildet, der
beispieisweise in der DE-PS 20 59 087 be-
schrieben wird.

Am Bootskdrper ist im Breich des Vorderste-
vens 1 und der Seitenwandungen 3a, b eine von
den Seitenwandungen abstehende Bugflosse 18
der in der DE-OS 31 36 715 beschrisbenen Art
vorgesehen. Die Bugfiosse 18 kann am Vorderste-
ven 1 entspringen und spitz-oder rundbogent&rmig
sich seitwdrts nach hinten erstrecken und
keilfdrmig in die Bootswandung 3a, b sinlaufen -
(Fig. 8). Sie kann aber auch vom Vordersteven
vorspringend beginnen (Fig. 1, 3, 5). Ferner kann
sie als Verlingerung bzw. Verbreiterung der
Bodenplatte 4 im vorderen Bereich ausgebildet
sein, wobei die Kielkufe und die Gleitkufen sich auf

die Unterfliche der Bugfiosse 18 erstrecken
k&nnen.
Wesentlich ist, daB die freie Bodenhim-

melfldche im Bersich zwischen Bootsldngsmitte
und Heck eine bis zum Heck abfallende Schrige
19 aufweist, die vorzugsweise kantenios in der
Bodenhimmelflache entspringt und ebenflichig ab-
fallend oder konkavbogenfdrmig abfallend ausgebil-
det ist. Bei gegen die Schrige 19 anlaufender
Strdmung wird eine Auftriebskraft erzeugt, die mit
der Geschwindigkeit der Strémung wichst und das
Heck aus dem Wasser hebelt. Die Linge und
FlachengréBe der Schrige 19 und ihr Keilwinkel 8
(Fig. 2a) sind dabei auf den Keilwinkel « sowie die
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Lénge und FldchengrdBe der Anlaufschrigen 7a,
13a, 13b der Gleitstufen 6a, 6, ¢, d und der Kielstu-
fen 11a, 11b sowie auf die keilfdrmige Ausbildung
der Liftungskandle 20, insbesondere aber auch auf
die GroBe der Fliche der Bugflosse 18 derart
abgestimmt, daB bei nahezu allen Ge-
schwindigkeiten eine selbsttitige Austarierung des
Bootes erfolgt, d.h. das Boot nimmt immer eine
horizontale Schwimmilage oder eine vorbestimmte,
davon geringfligig abweichende Schwimmlage ein.
Die Auftriebskraft, die durch die gegen die Aniauf-
schrdgen der Kufen und der Luftungskanile
drickende Strdmung erzeugt wird, wirkt im
wesentlichen auf das Vorschiff, wahrend die von
der gegen die Schrige 19 driickende Str&mung
erzeugte Auitriebskraft auf den Heckbereich des
Bootes wirkt und die erstere Auftriebskraft kompen-
siert. Der dynamische Auftriebskraftschwerpunkt
bleibt dabei automatisch an der Steile, wo der
Angrifispunkt flir eine horizontale Schwimmiage
des Bootes liegt. Das Boot wird bei horizontaler
Schwimmlage mit steigender Geschwindigkeit bzw.
mit steigender Strémungskraft weiter aus dem
Wasser gehoben. Uberraschend ist, daB das Boot
sich bei hohen Geschwindigkeiten nicht mit dem
Heck "festsaugt”.

Zur Unterstlitzung der Wirkung der Schrige 19
kann im Heckbereich der Gleitstufen ebenfalls eine
Schrage 21 vorgesehen sein (Fig. 1, 2c). Die Fig.
2a und 2b zeigen dagegen aufsteigenden (Fig. 2a)
bzw. horizontalen (Fig. 2b) Kufenvertauf im Heck-
bereich. Besonders wirksam sind die Schrigen 21,
wenn zwei oder mehrere Gleitkufen 6a, b, ¢, d im
Heckbereich insinander Ubergehen und z.B. die
gréBere Flache 17 bilden (Fig. 4).

Bei einer weiteren Ausflihrungsform der Erfin-
dung geht auch die Kielkufe in eine abfallende
Schrége 22 in ihrem hinteren Bereich Uber, so daB
sich eine nach oben springende Hinterkante 23
ergibt (Fig. 3, 4).

Hauptsdchlich jedoch bewirkt die erfindungs-
gemiBe Schrige 19 eine Kompensation des von
der Bugflosse bei Einwirkung einer Strémung
zusitziich erzeugten Aufiriebs.

Die Schrigen 21 vermitteln zu der gewiin-
schten Auftriebskraft noch einen synergistischen
Effekt; denn diese Schrégen unterstiitzen ganz be-
achtlich die Wirkung des Ruders des Bootes. Die
Gleitstufen erzeugen eine Wasserverdrangung quer
zur Fahririchtung nach auBen nach Art eines Kas-
kadenwasserfails. Dieser Kaskadeneffekt ist beson-
ders stark im Bereich der Schrigen 21. Dem-
gemaéB ist dort auch die von der Seite auf das Boot
wirkende Gegenkraft gréBer als weiter vorne. Wenn
das Ruder gelegt wird, legt sich bekanntlich das
Boot zunéchst in die Kurve, d.h. dorthin, wohin es
fahren soli. Erst danach wirkt die Fliehkraft und
neigt das Boot in die Gegenrichtung aus der Kurve

10

16

20

25

30

35

45

50

55

heraus. In der ersten Neigungsphase, wenn sich
das Boot in die Kurve legt, wird kurvenseitig ein
h&herer Kaskadeneffekt bewirkt und damit verbun-
den eine héhere, von der AuBenseite quer zur
Fahririchtung auf das Boot wirkende Kraft erzeugt,
die das Boot im Heckbersich zur Seite drlickt und
damit die Ruderwirkung unterstlizt. Das Boot dreht
schneller und mit einem kleineren Radius.

Nach einer besonderen, nicht dargesteliten,
weil Isicht vorstellbaren Ausfithrungsform der Erfin-
dung, ist eine Vorrichiung vorgesshen, die die
Schrdge 19 trégt, wobei diese Vorrichtung um sine
horizontale, quer zur Mittschiffsebene angeordnete,
vorzugsweise am Anfang der Schrige 19 liegende
Achse nach unten schwenkbar am Boden des Boo-
tes angeordnet ist 2.B. als keilférmiges Zusatzteil,
das mit mechanischen oder motorischen Mitteln
verstellt werden kann derart, daB die Schrige 19
tiefer nach unten schwenkbar ist. Dadurch wird
eine Angleichung der Auftriebskraft an z.B. andere
Belastungssituationen des Bootes ermdglicht.

Eine weitere Ausbildung der Erfindung sieht
eine gleiche Ausgestaltung flr die Gleitstufen und
gegebenenfalls auch fiir die Kielstufen vor.

Das erfindungsgem&Be schnellaufende Boot ei-
gnet sich insbesondere auch zur Ausrlistung mit
einem an sich bekannten Pump-Jet-Antrieb. Ein
Pump-Jet-Antrieb saugt das Wasser Uber ein Lau-
frad unter dem Schiffsboden an. in einem Kriimmer
wird das Wasser mit Energie beaufschlagt, um
dann in sinem Winkel von etwa 15° unter dem
Fahrzeugboden wieder ausgestoBen zu werden.
Der Pump-Jet-Antrieb ist in einen sogenannten
Brunnen eingebaut, dessen Unierkante mit dem
Schiffsboden abschlieft. Die Motorleistung wird in
Schub umgewandelt, der gleichzeitig zum Vortrieb
und zur Steuerung in jede beliebige Richtung
verfligbar ist. Fahrzeuge, die mit einem Pump-Jet-
Antrieb ausgeristet sind, besitzen eine hohe Wen-
digkeit. Die Ausrlistung schnellaufender Boote mit
einem Pump-Jet-Antrieb war bisher problematisch,
weil bei diesen Booten nicht genligend Wasser-
druck am Fahrzeugboden erzeugt wird. Durch die
Schridge 19, insbesondere durch die verstellbare
Schrége, wird jedoch der Druck erhdht, so daB
optimale Bedingungen flr den Betrieb eines Pump-
Jet-Antriebs geschaffen werden. Fig. 5 zeigt bei-
spielhaft die Anordnung eines Pump-Jet-Antriebs
24 bei dem erfindungsgemaBen schneilaufenden
Boot.

Eine besondere Ausbildung der Gleitkufen 6
zeigen die Fig. 6 und 7, die insbesondere bei
Verwendung von zwei im Heckbereich der Gleitstu-
fen angeordneten Pump-Jet-Antrieben geeignet ist.
Es handelt sich um eine relativ zu den anderen
Gleitkufen breitere Gleitstufe 6b, in derem Heckbe-
reich ein Pump-Jet-Antrieb 24 angeordnet ist. Die
Gleitstufe 6b weist die beschriebene Schrige 21
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auf. An den beiden AuBenkanten der Gleitstufe sind
senkrecht nach unten weisende, etwa in der
LAngsmitte beginnende, sich nach hinten erstrec-
kende, keilfSrmig ausgebildete Wasserleitstege 25
angeordnet, die eine hdhere Strdmungsge-
schwindigkeit bewirken, so daB der Wasserdruck
im Bereich der Antriebe 24 dadurch zusitzlich
erhdht wird. Die Stege. 25 enden kurz vor den
Pump-Jet-Antrieben 24. Besonders vorteilhaft ist,
wenn im Anschiu8 an die Stege 25 die Schrige 21
noch steiler als vorher nach unten verlaufend aus-
gebildet ist (nicht dargestellt).

ZweckmiBig ist, daB die Schragen 19 bzw. 21,
22 nicht nur aus einer Schrige des Kanaldachs im
vorderen Bereich des Bootes resultieren, sondern
im Lingsmittenbereich z.B. der Bodenplatte 4 des
Bootes entspringen. Es ergibt sich -von der Seite
betrachtet -z.B. etwa eine Sinuskurve, wenn das
vorliche Kanaldach konvex bogenférmig ausgebil-
det ist, oder eine nach unten abgeknickte steilere
Schrige, wenn das voriiche Kanaidach schrig
nach unten verluft.

Die Fig. 1, 2a, b, ¢, 3, 5 und 9c zeigen -
schematisch Seitenansichten, wobei die Schrige
19, die normalerwsise bei der Seitenansicht nicht
erkennbar wére, in einer ausgezeichneten Linie
dargestelit ist, damit die Erfindung besser verdeut-
licht werden kann.

Die Fig. 9a, b, ¢ zeigen wesentliche Merkmale
der Erfindung. Dargestellt ist der statische
Schwimmzustand, d.h. die Lage des Bootes im
Stilistand auf dem Wasser. Das Gewicht des Boo-
tes ist in Kombination mit den Auftriebskriften, die
gegen das Unterwasserschiff wirken, so ausgelegt,
daB die vorderen Aniaufschrigen (Winkel «) oder
zumindest Teilbereiche der Anlaufschrigen der
Kielkufe 10 und der Gleitkufen 6 liber der Wasserii-
nie 26 (Fig. 9c¢) positioniert sind und dann ins
Wasser eintauchen im Bereich zwischen der Vor-
derkante und der Lingsmite der Bodenplatte 4. Im
Bereich der Lingsmitte der Bodenplatte 4 befinden
sich alle Kufen unter Wasser. Zudem befindet sich
das Kanaldach bzw. die vorliche Bodenhim-
melfliche 5 von der Vorderkante der Bodenplatte 4
bis etwa zur Lingsmitte der Bodenplatte 4 {iber
der Wasserlinie 26 und bildet mit der Wasseriinie
28 einen sich bis zur Lingsmitte der Bodenplatte 4
verjingenden Keilraum. Im Anschiu8 an das Ein-
tauchen des Kanaldachs bzw. der Bodenhim-
melfldche 5 in das Wasser verlduft die Bodenhim-
melfiiche 5 als Schrige 19 nach hinten weiter bis
zum Ende der Bodenplatte 4. Die Fig. 9c zeigt
idealisiert auBerdem noch eine etwas tiefer lie-
gende Wasserlinie 26a, die sich bei hoher Ge-
schwindigkeit ergibt. Dabei ist wesentlich, dag die
Schrdge 19 dennoch unter die Wasserlinie 26a
reicht, d.h. vom Wasser benetzt wird. Die
Schwimmiage des Bootes ist schematisch in Fig.
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9b dargestelit. Es handelt sich um schematische
Querschnitte jewsils an der Stelle des
Bootskdrpers, die der Stelle in Fig. 9 ge-
geniberliegt. Die Fig. 9a, b und ¢ gehéren insoweit
zusammen, als die Fig. 9b einen Querschnitt
jeweils an der Stelle darstellt, die sich zeich-
nungsm&Big in der gleichen Héhe in den Fig. 9a
und 9c befindet. Es ist erkennbar, daB die Schrige
19 immer zumindest mit Teilbereichen unter Was-
ser positioniert ist und daB mindestens eine duBere
Stufe der Gleitkufen 6 oberhalb der Wasserlinie 26
angeordnet sind. Diesen Zustand zeigt die obere
Querschnittsdarstellung im Vergleich zur unteren
Querschnittsdarstellung in Fig. 9b. Die Gleitkufen-
stufe 6d befindet sich oberhalb der Wasserlinie,
wahrend die Schrige 19 im Wasser liegt.

Diese Anordnung der Kufen zur Anordnung der
Schrdge 19 gewihrieistet ein Heraushebeln des
BootskSrpers, wenn wihrend der Fahrt der
dynamische Druck auf die Schrige 19 wirkt und
der Bootskdrper nach vorne abgekippt wird. Das
Wasser trifit dann auf die noch nicht benetzte
Fldche der Kufe 6d und erzeugt einen ausgleichen-
den Auftrieb, so daB das Boot in einer nahezu
horizontalen Lage weiter aus dem Wasser gehoben
wird, d.h. daB die Wasserlinie nach unten ver-
schoben wird (Wasserlinie 26a).

Wenn die Schréige 19 unter Wasser positioniert
ist, dann wirkt sie auch der Kringung des Bootes
entgegen, weil der dynamische Druck des Wassers
beim Fahren des Bootes stérker auf die quer abge-
kippte Fldche der Schrige 19 wirkt.

Nach einer bevorzugten Ausflihrungsform der
Erfindung verlaufen die Kanten der Kufen 10 und 6
parallel zur Mittschiffsebene.

Anspriiche

1. Schnellaufendes Boot, das einen
Bootsk&rper mit einem Vordersteven, einem Heck,
zwei Seitenwandungen sowie einer Bodenplaite mit
einer Bodenhimmelifiiche aufweist, wobei auf der
Bodenhimmeilfidche ssitlich je eine Gleitkufe mit
Gleitstufen und vorzugsweise in der Mitt-
schiffsebene eine Kielkufe mit Kieistufen angeord-
net sind, und zwischen den Gleitkufen mindestens
ein Liftungskanal gebildet wird, und wobei der
Bootskdrper vorzugsweise mit einer Bugflosse aus-
geristet ist, dadurch gekennzeichnet, da8 die
freie Bodenhimmelfiiche (5) vornehmiich im Be-
reich zwischen Bootsidngsmitte und Heck eine vor-
zugsweise bis zum Heck abfallende Schrige (19)
aufweist.

2. Schnellaufendes Boot nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, da8 die Schrige (19)
kantenlos in der Bodenhimmelfidche (5) entspringt.
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3. Schnellaufendes Boot nach Anspruch 1
und/oder 2, dadurch gekennzeichnet, daj8 die
Schrédge (19) sich aus mehreren aneinandergereih-
ten Schrégen zusammensetzt, wobei jede folgende
Schrige einen gréBeren Winkel 8 aufweist als die
vorangehende.

4. Schnellaufendes Boot nach Anspruch 1
und/oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB8 die
Schrige (19) konkav bogenfdrmig ausgebiidet ist.

5. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Keilwinkel 8 der Schrige -
(19) etwa dem Keilwinkel a der Gleitstufen (6a, b,
¢, d) entspricht.

6. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet, da8 im Heckbereich mindestens
einer Gleitstufe (6a, b, c, d) eine Schrige (21)
angeordnet ist.

7. Schnellaufendes Boot nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet, daB zwei oder mehrere
Gleitstufen (6a, b, c, d) im Heckbersich kantenlos
ineinander Ubergehen und eine gréBere Fliche -
(17) bilden.

8. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Kielkufe (10) eine abfal-
lende Schrdge (22) mit einer nach oben springen-
den Hinterkante (23) im hinteren Bereich aufweist.

9. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 8, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Schrige (19) an einer Vor
richtung angeordnet ist, die um eine horizontale,
quer zur Mittschiffsebene angeordnets, vorzugs-
weise am Anfang der Schrige liegende Achse,
nach unien schwenkbar am Boden des Bootes
angeordnet ist.

10. Schneliaufendes Boot nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, da8 die Schrige an
einem keilidrmigen Zusatzieil angeordnet ist, das
mechanisch oder motorisch verschwenkt werden
kann.

11. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB es im Heckbersich mit minde-
stens einem Pump-Jet-Antrieb (24) ausgeriistet ist.

12. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 11, dadurch ge-
kennzeichnet, daB mindestens eine Gleitstufe (6a,
b, ¢, d) an ihren beiden AuBenkanten einen sich
senkrecht nach unten erstreckenden, etwa in der
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Langsmitte beginnenden, nach hinten laufenden,
keilfdrmig ausgebildeten Wasserleitsieg (25) auf-
weist.

13. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 12, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Schrigen (19, 21 und 22)
zu den Schrigen im Bugteil des Bootes -von der
Seite betrachtet -steiler nach unten verlaufen.

14. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 13, dadurch ge-
kennzeichnet, daf im statischen und/oder
dynamischen Schwimmzustand des Bootes das
Gewicht des Bootes in Kombination mit den Auf-
triebskréften, die gegen das Unterwasserschiff wir-
ken, so ausgelegt ist, daB die vorderen Anlauf-
schridgen oder zumindest Teilbereiche der Aniauf-
schrégen der Kieikufe (10) und der Gleitkufen (6)
Uber der Wasserlinie (26) positioniert sind und
dann ins Wasser eintauchen im Bersich zwischen
der Vorderkante und der Langsmitte der Boden-
plaite (4), und daB sich die vorliche Bodenhim-
melfldche (5) von der Vorderkante der Bodenplatte
{(4) bis etwa zur Liangsmitte der Bodenplatte (4)
Uiber der Wasserlinie (26) befindet und mit der
Wasserlinie (26) einen sich bis zur Lingsmitte der
Bodenplatte (4) verjliingenden Keiiraum bildet, und
daB im Anschiuf an das Eintauchen des Kanal-
dachs bzw. der Bodenhimmelfliche (5) in das
Wasser die Bodenhimmelfldche (5) als Schrige -
(19) nach hinten weiter bis zum ende der Boden-
platte (4) veriduft.

15. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriche 1 bis 14, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Schrige (19) sowohi im
statischen Schwimmzustand als auch im dynami-
schen Schwimmzustand immer unter Wasser an-
geordnet ist.

16. Schnellaufendes Boot nach Anspruch 14
und/oder 15, dadurch gekennzeichnet, da8 die
Schrage (19) immer zumindest mit Teilbereichen
unter Wasser positioniert ist.

17. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 14 bis 16, dadurch ge-
kennzeichnet, daf mindestens eine ZuBere Gleit-
stufe (6d) der Gleitkufen (6) oberhaib der Wasserli-
nie (26) angeordnet ist.

18. Schnellaufendes Boot nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 17, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Langskanten der Kufen (10
und 6) bzw. deren Siufen paraliel zur Mitt-
schiffsebene verlaufen.
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