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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein eisbrechendes Schiff
mit Einrichtungen zur Verbesserung der Man&vrier-
fahigkeit mit an den Schiffsk&rperseitenwidnden an-
geordneten und seitlich aus den Schiffsseiten vor-
stehenden eisbrechenden festen oder beweglichen
Schiffsteilen, die die breiteste Stelle des Unterwas-
serschiffes bilden.

Bekannt ist es, Eisbrechervorsteven mit Rea-
mern oder Schneidkanten zu versehen, um die
eisbrechenden Eigenschaften zu verbessern. Diese
Reamer oder Schneidkanten sind ProfilkGrper, die
sich in Schiffsldngsrichtung erstrecken und an den
Schiffskdrperseitenwandflachen seitlich hervorra-
gend angeordnet sind. Bei begrenzten Fahrwasser-
verhdltnissen, insbesondere bei engen Schleusen,
sind Eisbrechervorsteven, deren Breite gr&Ber als
die Breite des sich an den Vorsteven anschliefien-
den Schiffsteil ist, nur dann anwendbar, wenn auf
die maximale Tragfdhigkeit und/oder Stabilitat, die
durch die Breite, vorgegeben durch Fahrwasserbe-
grenzung, bestimmt werden, verzichtet werden
kann.

Hinzu kommt, daB das Man&vrieren derartiger
eisbrechender Schiffe im Eis, insbesondere, wenn
mit mehreren Schiffen im Konvoi gefahren wird und
der Eisbrecher den Konvoi anflihrt, oftmals schwie-
rig ist, denn die Geschwindigkeit des Eisbrechers
richtet sich jeweils nach der Geschwindigkeit desje-
nigen Schiffes, das bei Konvoifahrt am langsam-
sten féhrt, so daB, wenn die Abstdnde zwischen
den einzelnen Schiffen sehr groB sind, die die
gebrochene Rinne seitlich begrenzende Eisdecke
im Bereich der letzten Schiffe in das Fahrwasser
der vom Eisbrecher gebrochenen Rinne driftet und
es somit zu einem erh&hten Reibungswiderstand
bei den letzten Schiffen mit der Eisdecke kommt,
was zu einer weiteren Herabsetzung der Fahrge-
schwindigkeit flhrt, was aber nicht dadurch beh-
oben werden kann, daB die Abstdnde zwischen den
einzelnen Schiffen verringert werden, da es dann
leicht zu Kollisionen durch Auffahren kommen
kann, zumal auch kein ausreichender Fahrraum flr
den Eisbrecher zur Verfiigung steht, um den Kon-
voi durch Rickwdrtsfahrt vom Eisdruck zu befreien.
Es ist daher oftmals erforderlich, daB der Eisbre-
cher seitlich aus der Fahrrinne ausbrechen muB,
um eine Entlastungsrinne in die Eisdecke zu
schneiden, woflir jedoch der Eisbrecher einen rela-
fiv groBen Bogen durchfahren muB. AuBerdem ist
ein Drehen auf der Stelle flir den Eisbrecher wegen
der die Rinne begrenzenden Eisdecken kaum
durchfiihrbar und auch ein seitliches Ausbrechen
ist oftmals mit Schwierigkeiten verbunden.

Hinzu kommt, daB das Brechen einer Fahrrinne
in einer freien Eisfliche, breiter als das nachfolgen-
de Schiff, bei einem eisbrechenden Schiff mit an
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den SchiffskOrperseitenwdnden angeordneten und
seitlich aus den Schiffsseiten vorstehenden eisbre-
chenden Schiffsteilen, wie Reamer od.dgl. unter
Ausnutzung der Schleusenbreite nur dann mdoglich
ist, wenn die Breite des Eisbrecherkopfes vor dem
Einlaufen in eine Schleuse reduziert und nach dem
Auslaufen wieder hergestellt wird. Diese Forderung
erflllen die bekannten Eisbrecher nicht.

Eine Leitvorrichtung flir Eisschollen an Schiffen
flir Fahrten in vereisten arktischen Gewdssern, wel-
che beidseitig am Vorschiff beweglich gefestigt ist,
ist aus der DE-A-2 212 145 bekannt. Diese Leitvor-
richtung ist im Bereich zwischen Steven und vorde-
rer Schulter etwa in HShe der Unterseite der zu
erwartenden Eisdecke am Vorschiff befestigt; sie
weist eine Eisscholle nach unten zur Seite leitende
Kontur auf. Mit einer derartigen Leitvorrichtung soll
erreicht werden, daB die Eisschollen lediglich bis
auf eine eben unter die feste Eisdecke reichende
Tiefe gedriickt werden. Gegeniber einer Ableitung
der Eisschollen unter den Boden des Schiffes soll
Taucharbeit eingespart werden, die der Differenz
zwischen Eisdecke und Tiefgang des Schiffes etwa
proportional ist. Die Eisleitvorrichtung an beiden
Seiten des Schiffes sind dabei so angeordnet, daB
sie nach Lage und Kontur geeignet sind, Eisschol-
len nach unten und zur Seite abzuweisen. Aus
diesem Grunde sind die als flossenartige Klappen
ausgebildeten Eisleitvorrichtungen um eine etwa
horizontal in der AuBenhaut liegende Achse gelen-
kig am Schiffskdrper befestigt, wobei die Verstel-
lung mittels hydraulischer Kolbenzylindereinheiten
erfolgt, die im Innern des Schiffskérpers verankert
und mit den Klappen oder mit in anderer Weise
gestalteten Leitflichen verbunden sind. Die Anlen-
kung der die Leitflichen bildenden Klappen am
Schiffskdrper erfolgt dabei etwa in HShe der Eisun-
terkante, so daB sie im Anwendungsfalle gegen die
Stromungsrichtung geklappt werden k&nnen, damit
die Eisschollen an ihnen entlanggleiten. Entspre-
chend der zu erwartenden Eisdicke ist die HShe
der Klappen zu wihlen. Zur Verringerung des Stro-
mungswiderstandes k&nnen die Klappen flir die
Fahrt im freien Wasser vollstdndig in Nischen des
Schiffskdrpers versenkbar und ggf. abdeckbar sein.
Die Wirkungsweise dieser aus verschwenkbaren
Klappen bestehende Eisleitvorrichtung ist jedoch
nicht bei einer Riickwirtsfahrt des Schiffes gege-
ben, denn die bekannte Eisleitvorrichtung dient
ausschliefllich dazu, Eisschollen abzuleiten, jedoch
nicht Eisschollen aus dem Eis zu brechen oder
gebrochene Eisschollen noch in kleinere Stiicke zu
zerteilen, damit der Propellerbereich eisfrei gehal-
ten wird. AuBerdem sind die Klappen der Eisleitvor-
richtung so an der SchiffsauBenhaut angeordnet,
daB im ausgeschwenkten Zustand auf die Klappen
von vorn auftreffende Eisschollen die Klappen und
den Klappenschwenkmechanismus beschidigen
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kénnen, so daB eine derartige Eisleitvorrichtung nur
dann ihre volle Wirkung entfalten kann, wenn sich
das Schiff in Langsamfahrt befindet, was jedoch
oftmals zu Schwierigkeiten fiihrt, wenn Schiffe im
Konvoi fahren und sich durch die Langsamfahrt der
Schiffe die ausgebildete Eisrinne sich hinter den
Schiffen wieder schlieBen, so daB das wiedergefro-
rene Eis erst gebrochen werden muB, wozu es
Eisbrecher bedarf.

Die Erfindung 18st die Aufgabe, ein eisbrechen-
des Schiff der eingangs genannten Art zu schaffen,
dessen Mandvrierfahigkeit bei Fahrten in eisbe-
decktem Wasser sowohl bei einer Vorwérisfahrt als
auch bei einer Rickwértsfahrt verbessert wird. Bei
Rickwdrtsfahrten sollen darliber hinaus gebroche-
ne Eisschollen noch in kleinere Stlicke zerteilt wer-
den, damit der Propellerbereich nach M&glichkeit
eisfrei gehalten wird und zumindest groBe Eisschol-
len nicht in den Propellerbereich gelangen kdnnen.

Diese Aufgabe wird durch die im Patentan-
spruch 1 gekennzeichneten Merkmale geldst.

Die Vorder- und/oder Riickseiten dieser vorste-
henden, festen Schiffsteile weisen im Uber-
und/oder Unterwasserbereich der Wasserlinien vor-
zugsweise honrizontale Stufen in den Spantkontu-
ren auf. Es besteht darliber hinaus auch die Mg-
lichkeit eine oder mehrere der vorzugsweise hori-
zontalen Stufen in den Spantquerschnitten der vor-
stehenden, festen Schiffstaile mit einem weiteren
horizontalen schmalen Uberstand zu versehen.

Durch unterschiedliche Schwimmlagen sind die
vorstehenden, festen Schiffsteile Uber einen Teil-
oder den Gesamtbereich ein- oder austauchbar.
Die aus einer oder mehreren Stufen bestehende
Spantkontur der vorstehenden, festen Schiffsteile
ist vorzugsweise mit scharfkantigen, abgerundeten
oder abgeschrigten Kanten versehen.

Bei einem derart ausgebildeten eisbrechenden
Schiff nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind die an dem eisbrechenden Schiff ausge-
bildeten Schiffsteile als Reamer oder Schneidkan-
ten ausgebildet und um Passieren enger Fahrfas-
serstellen, wie z.B. Schleusen, in entsprechende
Ausnehmungen oder Aussparungen in den Schiffs-
kérper mittels entsprechend ausgebildeter, geeig-
neter Einrichtungen einziehbar, einklappbar, hoch-
ziehbar, verschwenkbar od.dgl., so daB nach dem
Verlassen enger Fahrstellen die Reamer oder
Schneidkanten in ihre eisbrechende Betriebsstel-
lung ausfahrbar sind. Ein derart ausgebildetes eis-
brechendes Schiff erflllt die Forderung, ndmlich
das Brechen einer Fahrrinne in einer freien Eisfl3-
che, breiter als das nachfolgende Schiff, unter Aus-
nutzung der Schleusenbreite durchzufiihren, wenn
die Breite des Eisbrecherkopfes vor dem Einlaufen
in die Schleuse reduziert und nach dem Auslaufen
wieder hergestellt wird.

Ein weiterer Vorteil ergibt sich bei der Riick-
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wirtsfahrt eines derart ausgebildeten eisbrechen-
den Schiffes insofern, als flir die Ruckwértsfahrt
die Reamer oder Schneidkanten eingezogen, ein-
geschwenkt, eingeklappt od. dgl. werden k&nnen,
wodurch sich eine Leistungseinsparung ergibt. Be-
sonders vorteilhaft ist dar Herausnehmen der Rea-
mer oder Schneidkanten aus ihrer seitlich aus den
Schiffsseiten vorstehenden eisbrechenden Position
dann, wenn das eisbrechende Schiff rlickwértsset-
zen muB, um fiir die Vorwértsfahrt eine ausreichen-
de Bewegung der Masse zu erreichen, wenn nicht
die Reamer oder Schneidkanten und/oder das
Heck des eisbrechenden Schiffes eine spezielle
Ausgestaltung aufweisen. Gerade flir das mehrfa-
che Ruicksetzen ist es besonders vorteilhaft, daB
dann die Reamer oder Schneidkanten in den
Schiffskdrper eingefahren werden kdnnen.

Vorteilhafterweise sind bei den Reamern die
AuBenkanten im Spantenquerschnitt scharfkantig,
abgerundet oder abgeschrigt ausgebildet.

Die vorstehenden, beweglichen Schiffsteile
sind in Ausnehmungen des Schiffskdrpers ange-
ordnet und mittels hydraulischer, elektrischer, me-
chanischer oder andersartig ausgebildeter, geeig-
neter Bewegungseinrichtungen aus den Ausneh-
mungen in gewlinschie unterschiedliche Betriebs-
stellungen bewegbar, wobei im eingezogenen, ein-
geklappten oder eingefahrenen Zustand die vorste-
henden, beweglichen Schiffsteile vorzugsweise
biindig mit der AuBenhaut abschlieBend sind.

Die vorstehenden, beweglichen Schiffsteile
sind an den Schiffsk&rperseitenwdnden um eine
vorzugsweise etwa waagerecht verlaufende Achse
verschwenkbar angelenkt oder sie sind um im we-
sentlichen in Schiffslangsrichtung orientierte Ach-
sen verschwenkbar.

Daneben k&nnen die vorstehenden, bewegli-
chen Schiffsteile mehrfach entlang des Schiffskdr-
pers ortsfest oder beweglich angeordnet sein.

Die Anordnung von vorstehenden, beweglichen
Schiffsteilen kann sowohl im Vorschiff als auch im
Hinterschiff vorgenommen werden. Auch eine An-
ordnung im Vorschiff und im Hinterschiff gleichzei-
tig ist mdglich.

Des weiteren sieht die Erfindung eine Ausge-
staltung vor, nach der die Hinterschiffsform des
eisbrechendes Schiffes so ausgestaltet ist, daB bei
Rickwdrtsfahrt in einer geschlossenen Eisdecke
mindestens drei unterschiedliche Bruchzonen in
der Eisdecke entstehen, deren beide ZuBeren ein
gleichmipBiges Bruchmuster aufweisen, das durch
eine bekannten Vorschiffsformen &hnliche Gestal-
tung der Hinterschiffsseiten erzeugt wird, wahrend
der mittlere Bruchzonen-Bereich, vorzugsweise der,
in dem im Hinterschiff Propulsions- und Steueror-
gane angeordnet sind, durch abweichende Gestal-
tung des mittleren Heckbereichs der Hinterschiffs-
form bei Rickwirtsfahrt durch mindestens zwei
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anndhernde Lingsbriiche von den seitlichen
Bruchzonen in dar Eisdecke abgetrennt wird.

Der mittlere Heckbereich des Schiffskdrper ist
in Vorwdrtsfahrtrichtung hinter den Propulsions-
und Steuerorganen in vorzugsweise in Schiffs-
ldngsrichtung liegenden und hervortretenden kanti-
gen Strukturen ausgeformt, die den mittleren, bei
Rickwdrtsfahrt aus der festen Eisdecke herausge-
trennten Streifen in mehrere kleine Eisschollen auf-
16sen, die sich leichter als groBe Schollen von den
Propulsionsorganen verarbeiten lassen.

Die hervortretenden kantigen Strukturen der
Heckoberflache sind in Schiffsldngsrichtung hinter
einer an sich bekannten Heckschiirze angeordnet,
die bei Rickwirtsfahrt das gebrochene Eis aus
dem Bereich der Propulsions- und Steuerorgane
wegrdumt.

Bei Riickwértsfahrt bricht zunédchst der mittlere
Heckbereich das Eis, rdumt die gebrochenen
Schollen nach unten und erst dann wird das Eis
der seitlich danebenliegenden Bruchzone vom
Heck nach unten gefrdert.

Nach einer weiteren Ausflihrungsform der Er-
findung ist der mittlere Heckbereich so ausgeformt,
daB von diesem gebrochenes Eis unter das von
den Seitenzonen des Hecks gebrochene Eis ge-
schoben wird.

Die Spantkonturen und/oder Wasserlinienkontu-
ren des hervoriretenden mittleren Heckbereichs
sind wellen-, zick-zack- oder treppenférmig gestal-
tet.

Auf dem mittleren, hervoriretenden Heckbe-
reich sind glatte oder s#dgezahnartig gestaltete
Langskufen angeordnet.

Die Kanten der kantigen Strukturen sind scharf-
kantig, abgeschrdgt oder abgerundet ausgebildet.

Ferner ist das eisbrechende Schiff in der Wei-
se ausgebildet, daB das Schiff aus zwei gelenkig
miteinander verbundenen Schiffskdrperteilen be-
steht, die Uber mindestens einen elastischen Form-
kérper, wie einem Fender od.dgl., mit Spannein-
richtungen verbunden sind, wobei eine Schwenk-
einrichtung zur Schwenkung der Ldngsachsen der
beiden Schiffshilften um die Hochachse des Schif-
fes vorgesehen ist.

Die Ausnehmungen im SchiffskGrper fur die
beweglichen Schiffsteile und/oder die beweglichen
Schiffsteile selbst sind heizbar ausgebildet. Dar-
Uber hinaus besteht auch die Mdglichkeit, die vor-
stehenden, festen Schiffsteile heizbar auszubilden.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind in den Unteranspriichen gekennzeichnet.

Im folgenden wird der Gegenstand der Erfin-
dung in den Zeichnungen néher erldutert. Es zeigt:

Fig. 1 in einer schaubildlichen Ansicht von unten
einen SchiffskGrper mit einem pontonf&rmig
ausgebildeten Vorschiff und mit im Vorschiffsbe-
reich angeordneten Reamern oder Schneidkan-
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ten.

Fig. 2 teils in Ansicht, teils in einem senkrechten
Schnitt einen Abschnitt des Schiffsk&rpers mit
einer in diesem ausgebildeten Ausnehmung flr
einen um eine obere Achse verschwenkbaren
Reamer in ausgeschwenkter Stellung,

Fig. 3 den Reamer gemiB Fig. 2 in einge-
schwenkter Stellung,

Fig. 4 teils in Ansicht, teils in einem senkrechten
Schnitt einen Abschnitt des Schiffsk&rpers mit
einer in diesem ausgebildeten Ausnehmung flr
einen um eine untere Achse verschwenkbaren
Reamer in ausgeschwenkter Stellung,

Fig. 5 das Vorschiff des SchiffskGrpers, teils im
SeitenriB, mit einem dem Spantenkonturenver-
lauf angepaBten, um eine waagerechte Achse
verschwenkbaren Reamer,

Fig. 6 in einem vergrbBerten senkrechten
Schnitt den Reamer gemiaB Fig. 5,

Fig. 7 eine schematische Seitenansicht des Vor-
schiffs mit im Vorschiffsbereich angeordneten
Reamer aus einem feststehenden und einem
verschwenkbaren Teil,

Fig. 8 den Hauptspant im Vorschiffsbereich mit
einem quer zur SchiffskGrperldngsrichtung ver-
fahrbaren Reamer in eingefahrenem Zustand.
Fig. 9 den Reamer gemé&B Fig. 8 in Betriebsstel-
lung,

Fig. 10 in einer Teilansicht von oben das Vor-
schiff des eisbrechenden Schiffes mit einer Aus-
fuhrungsform eines seitlich ausgestellien Rea-
mers und mit einer den Reamer aufnehmenden
Ausnehmung im Schiffskdrper beheizbaren Ein-
richtung,

Fig. 11 eine Teilansicht von oben auf das Vor-
schiff mit einer weiteren Ausflhrungsform eines
ausgestellien Reamers,

Fig. 12 eine Schiffskdrperteilansicht des Vor-
schiffs mit einem an diesem ausgebildeten seit-
lich hervorstehenden, festen Schiffsteil, wie Rea-
mer,

Fig. 13 eine vergrdBerte Detailansicht der vorde-
ren duBeren Kante des Reamers im Bereich A in
Fig. 12,

Fig. 14 einen vertikalen Schnitt rechtwinklig zur
Mittelldngsachse des Schiffes im Bereich des
Reamers,

Fig. 15 eine Schiffskdrperteilansicht des Vor-
schiffs mit zwei seitlich vorstehenden, festen,
hintereinander angeordneten Schiffsteilen, wie
Reamer,

Fig. 16 Teilansicht des Vorschiffs gemi3B Fig. 15
von oben bei Kurvenfahrt,

Fig. 17 Detailansicht der vorderen duBeren Kan-
te der Reamer,

Fig. 18 ein vertikaler Schnitt rechtwinklig zur
Mittelldngsachse des Schiffes im Bereich des
vorderen Reamers,
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Fig. 19 eine Schiffskdrperteilansicht des Vor-
schiffs mit einem seitlich vorstehenden, festen,
abgestuften Schiffsteil, wie Reamer,

Fig. 19A eine Detailansicht der vorderen duBe-
ren Kante des Reamers,

Fig. 20 eine Teilansicht des Vorschiffs gemiB
Fig. 15 von oben in der Kurvenfahri,

Fig. 21 einen vertikalen Schnitt rechtwinklig zur
Mittelldngsachse des Schiffes im Bereich des
Reamers gemaB Fig. 19,

Fig. 22 in einer Seitenansicht das Heck eines
Schiffskdrpers mit im Heckbereich ausgeform-
ten, hervortretenden kantigen Strukturen,

Fig. 23 eine Ansicht von unten auf das Heck des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 22,

Fig. 24 einen Spantenri8 im Heckbereich des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 22,

Fig. 24A eine vergriBerte Wiedergabe des
SpantenriB gemaB Fig. 24,

Fig. 25 in einer Seitenansicht das Heck eines
Schiffskdrpers mit in Schiffslangsrichtung ver-
laufenden, hervortretenden kantigen Strukturen
der Heckoberfliche,

Fig. 26 eine Ansicht von unten auf das Heck des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 25,

Fig. 27 einen Spantenri8 im Heckbereich des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 25,

Fig. 27A eine vergriBerte Wiedergabe des
SpantenriB gemaB Fig. 27,

Fig. 28 eine Seitenansicht des Hecks eines
Schiffskdrpers mit im Heckbereich ausgebilde-
ten, hervortretenden kantigen Strukturen der
Heckoberflache hinter einer am Heck ausgebil-
deten Heckschiirze,

Fig. 29 eine Ansicht von unten auf das Heck des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 28,

Fig. 30 einen Spantenri8 im Heckbereich des
Schiffskdrpers gemiB Fig. 28,

Fig. 31 in einer Ansicht von oben ein eisbrech-
endes Schiff aus zwei gelenkig miteinander ver-
bundenenen Schiffsk&rperteilen,

Fig. 32 in einer Seitenansicht das Schiff gemiB
Fig. 31 und

Fig. 33 einen Schnitt gemiB Linie XXXII-XXXII
in Fig. 31.

Bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausflihrungs-
beispiel weist das mit 11 bezeichnete Vorschiff
eines Schiffsk&rpers 10 eines eisbrechenden Schif-
fes einen pontonfGrmigen Vorschiffsteil 12 auf, an
den sich ein V-férmig ausgebildeter Teil des Unter-
wasservorschiffs anschlieft. Der pontonférmige
Vorschiffsteil 12 besteht in seiner Frontpartie aus
einer nach vorn geneigten Flache.

Das Schiff nach Fig. 1 weist im Vorschiff eine
Uber einen wesentlichen Teil der Schiffsbreite sich
erstreckende nach vorn oben geneigte Stirnfliche
13 auf. Diese Stirnfliche 13 ist an ihren duBeren
seitlichen R&ndern durch zwei in L3ngsrichtung
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teilweise gekrimmte Seitenkanten 14 begrenzt, die
im SchiffskGrper liegen oder gegeniiber dem dar-
Uberliegenden Schiffsk&rper seitlich hervortreten.
Die Stirnfliche 13 ist von vorn nach hinten zuneh-
mend querschiffs nach unten durchgewdibt oder
durchgeknickt.

Bei dem Schiffskdrper 10 geméB Fig. 1 ist die
Unterseite der Spanten 15 zwischen den beiden
Seitenkanten 14 von dem Punkt der Schiffslinge
an, an dem die Stirnfliche 13 in der Mittschiffsebe-
ne 16 den Schiffsboden 17 erreicht, bis mindestens
zur Hauptspantebene 18 nach hinten zu wieder
abnehmend querschiffs nach unten durchgewdlbt
oder durchgeknickt. Die Seitenkanten 14 setzen
sich dabei Uiber einen gréBeren Teil der Schiffslén-
ge als wulstartige Verdickung 19 nach hinten fort.
Diese wulstartigen Verdickungen 19 miinden nach
hinten in seitliche Begrenzungen von Propellertun-
neln.

Die Seitenkanten 14 des pontonf&rmigen Vor-

schiffsteils 12 des Schiffskérpers 10 sind im Be-
reich des Vorschiffs 11 mit seitlich aus den Schiffs-
kOrperseitenwidnden 21, 22 vorstehenden, eisbre-
chenden Schiffsteilen 130, wie Reamer, Schneid-
kanten od.dgl. versehen, die fest oder beweglich
sein kénnen und auf die nachstehend noch ndher
eingegangen wird. Bei diesen Reamern handelt es
sich um einen seitlichen Uberstand Uber das
Hauptspantprofil des Schiffsk&rpers 10 hinaus.
Die nach vorn oben geneigte Stirnfliche 13 kann
bei dem in Fig. 1 dargestellten Schiffskdrper 10
nach hinten in einen Unterwasser-Vorschiffsteil mit
unten V-férmig schrdgen Spanten Ubergehen. In
ihrem Endbereich ist dann die Stirnfliche mittig
leicht geknickt ausgebildet und schafft so einen
allmihlichen und nicht zu steilen Ubergang zum
eigentlichen Unterwasserschiffsteil mit unten V-for-
mig schrdgen Spanten. Weiter hinten haben dann
die Spanten Trapezform, deren Konturen von Bo-
denlinien bzw. vom Schiffsboden 17 und anschlie-
Benden schrdgen Seitenlinien ausgebildet wird, die
steiler als die vorhergehenden V-Spanten dann ge-
neigt sind.

Die Seitenkanten 14 sind im Vorschiffsbereich
mindestens mit einem Abschnitt unterhalb der Kon-
struktionswasserlinie 20 in zwei parallel zur Mitt-
schiffsebene 16 liegenden seitlichen Begrenzungs-
ebenen so angeordnet, daB sie die breiteste Stelle
der Unterwasserschiffsform insgesamt beschreiben.
Die nach vorn oben geneigte Stirnfliche 13 weist
im mittleren Bereich ihrer Ladngserstreckung, nahe,
insbesondere unterhalb der Konstruktionswasserli-
nie 20, anndhernd horizontal querschiffs verlaufen-
de, untere Begrenzungen der Spanten auf, wo-
durch in diesem Bereich die Stirnfliche 13 zumin-
dest anndhernd eine Ebene bildet. Die Seitenkan-
ten 14 sind nach vorn Uber die Stirnfliche 13
hinaus nach oberhalb der Konstruktionswasserlinie
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20 weitergeflhrt und gehen in zwei katamaranarti-
ge Vorsteven Uber, denen gegeniiber die Schiffs-
form im Bereich der Mittschiffsebene 16 zuriickiritt
und steiler als die beiden Vorsteven 23 nach oben
ansteigt. Des weiteren wird die Schiffsform minde-
stens oberhalb der Langserstreckung der Seitenk-
anten durch nach auBen hohle bzw. konkave Span-
ten gebildet. Das Schiffsheck ist bei 25 angedeutet.
Jedoch auch andersartig ausgebildete Vorschiffs-
formen und Hinterschiffsformen von Schiffsk&rpern
von eisbrechenden Schiffen k&nnen mit den seit-
lich vorstehenden Schiffsteilen 130 versehen sein.

Jede Schiffskbrperseitenwand 21, 22 weist als
aus der Schiffsseite vorstehendes, eisbrechendes
Schiffsteil 130 einen Reamer 30 auf, wobei anstelle
eines Reamers auch eine Schneidkante am Schiffs-
kérper vorgesehen sein kann. Die auf beiden
Schiffsseiten vorgesehenen Schneidkanten ragen
dann seitlich Uber die unter Wasser vorhandene
Schiffsbreite hinaus und bilden den breitesten Teil
des mit Eis in Berlhrung kommenden Bereichs
des Schiffskérpers. Nachstehend werden Ausfiih-
rungsformen von Schiffsk6rpern mit Reamern 30
beschrieben, wobei die Schiffskdrper gleichsam
auch mit Schneidkanten versehen sein kénnen.

Die Reamer 30 sind in den Schiffskdrperseiten-
winden 21, 22 so angeordnet, daB die Breite des
Schiffskdrpers bzw. des Schiffskérper in seinem
breitesten Bereich, also im Vorschiffsbereich, in
dem die Reamer 30 angeordnet sind, durch Einfah-
ren, Einziehen, Einschwenken, Hochziehen od.dgl.
der Reamer 30 wahrend des Schiffsbetriebes auf
eine geringere Breite, vorzugsweise auf die Breite
des Schiffsteils, verringerbar ausgebildet ist, das
sich an dem die Reamer 30 tragenden Schiffsteil
anschlieit, wobei davon ausgegangen wird, daB der
breiteste Schiffsteil derjenige des Schiffsk&rpers
ist, der bei dem in Fig. 1 dargesteliten Schiffskdr-
per 10 das Vorschiff 11 mit seitlich ausgestellten
oder ausstellbaren Reamern 30 bildet. Der jeweils
breiteste Schiffsteil wird dabei immer gebildet in
denjenigen Bereichen, in denen die Reamer 30
angeordnet und seitlich ausstellbar sind.

Die Reamer 30 sind als Profilk&rper ausgebil-
det und in Ausnehmungen 40 in den Schiffsk&rper-
seitenwdnden 21,22 des SchiffskGrpers 10 ange-
ordnet.

Nach Fig. 2 und 3 ist in der SchiffskGrpersei-
tenwand 21, was auch fiir die Schiffskdrperseiten-
wand 22 zutrifft, eine Ausnehmung 40 ausgebildet,
in der der Reamer 30 angeordnet ist, der als stab-
férmiger ProfilkOrper oder Volumenkdrper ausge-
bildet ist. Die Ausnehmung 40 erstreckt sich in
Schiffskdrperlangsrichtung und weist eine Linge
auf, die der Linge des Reamers 30 entspricht.

Das Querschnittsprofil der Ausnehmung 40 ent-
spricht dem Querschnittsprofil des Reamers 30, so
daB, wenn der Reamer 30 in seine entsprechende

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Ausnehmung 40 eingefahren ist, v8llig in der Aus-
nehmung zu liegen kommt und innerhalb der von
der SchiffskOrperseitenwand 21 bzw. 22 gebildeten
Ebene liegt.

Fir das Ein- und Ausfahren oder fiir das Ein-
und Ausschwenken oder flir das Ein- oder Ausklap-
pen eines jeden Reamers 30 sind hydraulische,
elekirische, mechanische oder andersartig ausge-
bildete geeignete Bewegungseinrichtungen 50 im
Innenraum des Schiffskdrpers 10 derart angeord-
net, daB eine einwandfreie Betdtigung des Rea-
mers 30 gewihrleistet ist. Bei den in Fig. 2 und 3
sowie ferner Fig. 8 und 9 gezeigten Ausflihrungs-
beispielen sind diese Betdtigungseinrichtungen 50
als hydraulische Arbeitszylinder ausgebildet, je-
doch auch geeignete, andersartig ausgebildete Be-
tdtigungseinrichtungen k&nnen vorgesehen sein.

Nach Fig. 2 und 3 ist der Reamer 30 so
ausgebildet, daB, wenn der Reamer in seiner Aus-
nehmung 40 angeordnet ist, das auBenseitige Rea-
merprofil in der von der SchiffskOrperseitenwand
21 gebildeten Ebene zu liegen kommt, so daB Uber
die von der Schiffskérperseitenwand 21 gebildeten
Ebene der Reamer 30 nicht herausragt, so daB die
gr&Bte Breite des Schiffsk&rpers bzw. seines Vor-
schiffs 11 durch die beiden Schiffsk&rperseiten-
winde 21,22 vorgegeben ist (Fig. 3).

Nach Fig. 2 und 3 sowie ferner nach Fig. 8 und
9 weist der Reamer 30 ein von vielen Md&glichkei-
ten bevorzugtes Querschnittsprofil in Form eines
rechtwinkligen Dreiecks auf und ist an der Schiffs-
kOrperseitenwand 21 mit seinem oberen Bereich
bei 28 um eine etwa waagerecht verlaufende
Schwenkachse verschwenkbar an der Schiffskdr-
perseitenwand 21 angelenkt, wobei der Verlauf der
Schwenkachse 28 der jeweils ausgebildeten Nei-
gung des Vorschiffs 11 entspricht. Die Reamer 30
an den beiden Seitenwdnden 21,22 des Schiffskdr-
pers 10 sind um im wesentlichen in Schiffsldngs-
richtung orientierte Achsen verschwenkbar.

Dabei ist die Anordnung des Reamers 30 in
seiner Ausnehmung 40 derart, daB im einge-
schwenkten Zustand die die Basisflache bildende
Seite 30a des Querschnittsprofils des Reamers in
der von der Schiffskdrperseitenwandfliche gebilde-
ten Ebene liegend ist, wenn der Reamer 30 in
seine Ausnehmung 40 eingeschwenkt ist (Fig. 3). In
dieser eingeschwenkten Stellung des Reamers 30
und somit auch des Reamers auf der anderen
Schiffskdrperseite ist das eisbrechende Schiff flir
Freiwasser- und Schleusendurchfahrt vorbereitet.
Im Beftriebszustand, d.h. im eisbrechenden Zu-
stand, nimmt der Reamer 30 die in Fig. 1 darge-
stellte ausgeklappte Stellung ein. Die Ausnehmung
40 weist abenfalls ein Querschnittsprofil auf, das
dem Querschnittsprofil des Reamers 30 entspricht,
so daB der Reamer 30 vollstdndig in die Ausneh-
mung 40 einschwenkbar ist. Die AuBenkanten 31
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der Reamer 30 sind im Spantenquerschnitt scharf-
kantig, abgerundet oder abgeschrigt ausgebildet
(Fig. 2). Die abgerundete AuBenkantenform des
Reamers 30 ist bei 31a angedeutet.

Die vorstehenden beweglichen Schiffsteile 130,
wie Reamer 30 oder Schneidkanten, sind mehrfach
entlang des Schiffskdrpers 10 ortsfest oder auch
beweglich angeordnet, wobei im letzteren Falle die
Reamer 30 in Lingsfiihrungen an den Schiffskor-
perseitenwdnden 21,22 gefilihrt und gehalten sind,
wobei das Verschieben mittels hydraulischer, elek-
trischer, mechanischer oder andersartig ausgebil-
deter geeigneter, in der Zeichnung nicht dargestell-
ter Einrichtungen erfolgen kann. Dabei besteht die
Mdglichkeit, ja einen Reamer 30 an jeder Schiffs-
k&rperseitenwand 21,22 des Schiffskdrpers 10 ent-
lang des Schiffsk&rpers bewegbar auszubilden; es
k&nnen jedoch auch an jeder Schiffsseitenwand 21
bzw. 22 mehrere Reamer 30 hintereinanderliegend
angeordnet sein, die dann entlang des Schiffskdr-
pers 10 beweglich sind. Die bewegliche Anordnung
der vorstehenden beweglichen, d.h. ein- und aus-
schwenkbaren Schiffsteile 130, wie Reamer 30
od.dgl., entlang des Schiffskdrpers ermdglicht das
Einstellen der Reamer 30 auf den wirkungsvollsten
Betriebszustand.

Des weiteren besteht die Moglichkeit, auBer
den im Vorschiff 11 vorgesehenen, vorstehenden
beweglichen Schiffsteilen 130, wie Reamer 30
od.dgl., auch solche im Hinterschiff 25 des Schiffs-
kOrpers anzuordnen, die dann zusitzlich zu den
vorstehenden, beweglichen Schiffsteilen 130 im
Vorschiff 11 vorgesehen sind.

Wahrend bei der Ausfiihrungsform gemiB Fig.
2 und 3 der Reamer 30 um eine im oberen Bereich
der Schiffsk&rperseitenwand 21 liegende Achse 28
verschwenkbar ist, besteht auch nach Fig. 4 die
Mdglichkeit, eine Anordnung des Reamers 30 der-
art vorzunehmen, daB seine Schwenkachse 28 im
unteren Bereich der SchiffskOrperseitenwand 21
liegt.

Bei der in Fig. 5 dargestellten Ausflihrungsform
weist der in der Schiffskdrperseitenwand 21 ange-
ordnete Reamer 30 eine Formgebung auf, die dem
Verlauf der bei 26 angedeuteten Spantkontur ent-
spricht. In Fig. 5 ist bei 27 die Schnittkantenlinie
angedeutet und bei 228 die untere Schneidkante,
wenn der Reamer 30 aus seiner in Fig. 5 darge-
stellten angehobenen Stellung in Pfeilrichtung X
nach unten verschwenkt wird. Die Profilgebung des
Reamers 30 in seinem unteren Bereich ist in Fig. 6
wiedergegeben.

In Fig. 7 ist mit A der Bereich des ausstellba-
ren Reamers 30 gekennzeichnet. Ein weiterer bei B
angedeuteter Bereich kennzeichnet einen Bereich
der Formanpassung, wobei dieser Bereich als ent-
sprechend ausgebildeter rlickwértiger Abschnitt 40
des Reamers 30 ausgebildet sein kann, wobei dann
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die Ausnehmung in der Schiffskdrperseitenwand
der gesamten Ldnge des Reamers 30 entspricht,
wobei auch die Mdglichkeit besteht, den Forman-
passungsbereich im AnschluB an den Reamer 30
an der Schiffsk&rperseitenwand 21 mit auszubilden
bzw. auszuformen, ohne daB jedoch dabei die
durch die Breite der Schiffskérperseitenwidnde
21,22 im Bereich der Reamer 30 dadurch vergro-
Bert wird. In Fig. 7 ist bei 200 die Eisdecke ange-
deutet.

Bei der in Fig. 7 dargestellten Ausflihrungsform
ist der Reamer 30 in der SchiffskOrperseitenwand
21 zweigeteilt ausgebildet und besteht aus einem
beweglichen Teil 30a und einem feststehenden Teil
30b, der trotz seiner festen Anordnung so ausgebil-
det ist, daB beide Reamerteile 30a,30b ein ge-
schlossenes Profil ergeben. Der bewegliche Teil
30a des Reamers 30 ist bei 28a an dem festste-
henden Teil 30b angelenkt bzw. um eine am
Schiffskdrper vorgesehene Achse verschwenkbar.
Die Verschwenkbarkeit des beweglichen Reamer-
teiles 30a erfolgt in Pfeilrichtung X1.

Bei dem in Fig. 8 und 9 gezeigten Ausflih-
rungsbeispiel sind ebenfalls in den Schiffsk&rper-
seitenwdnden 21,22 Ausnehmungen 40 zur Aufnah-
me von Reamern 30 vorgesehen, wobei diese Aus-
nehmungen 40 durch eingezogene Abschnitte des
Vorschiffs bei einer entsprechenden Vorschiffsaus-
bildung mit ausgebildet werden, wenn z.B. der
Schiffskdrper Loffelbugform aufweist. Eine derarti-
ge Loffelougform ist in Fig. 8 und 9 angedeutet.
Auch bei dieser Ausfiihrungsform sind die Reamer
30 an den beiden Schiffskdrperseitenwidnden 21,22
wobei auch hier die Reamer 30 als ProfilkGrper
ausgebildet sind, ein- und ausfahrbar, und zwar
vermittels der bereits voranstehend beschriebenen
Betatigungseinrichtung 50. In Fig. 9 ist der Reamer
30 fiir die Eisbrecherfahrt in Betriebsstellung aus-
gefahren und in Fig. 8 fir die Freiwasser- und
Schleusendurchfahrt eingezogen, wobei hier das
Ein- und Ausfahren des Reamers 30 quer zur
Schiffskdrperlangsrichtung erfolgt.

Die ein- und ausfahrbare oder ein- und aus-
klappbare oder ein- oder ausschwenkbare Anord-
nung und Ausgestaltung von seitlich vorstehenden
Schiffsteilen 130, wie Reamer 30 oder Schneidkan-
ten, kann Uberall dort bei eisbrechenden Schiffen
eingesetzt werden, wo Reamer oder Schneidkanten
seitlich ausgestellt werden missen und wo durch
das seitliche Ausstellen eine SchiffskGrperverbrei-
terung erhalten wird.

Die Reamer 30 kdnnen nach dem in Fig. 10
gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ein sich gleichmi-
Big Uber die gesamte Linge erstreckendes Quer-
schnittsprofil aufweisen, wobei die gesamte Profil-
gebung sich der Formgebung der Schiffskdrpersei-
tenwandflache anpaBt. Es besteht darliber hinaus
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auch die Md&glichkeit, die Reamer 30 so auszubil-
den, daB im seiflich ausgefahrenem Zustand die
Reamer 30 in ihren dem Schiffsbug abgekehrten
Bereichen, wie in Fig. 11 dargestellt, in die Schiffs-
kérperseitenwandfldchen Ubergehen, wobei bei
dieser Ausflihrungsform auch die Md&glichkeit ge-
geben ist, den Reamer 30 einseitig bei 28a an der
Schiffskdrperseitenwand 21 bzw. 22 anzulenken, so
daB dann ein seitliches Ein- und Ausschwenken in
Pfeilrichtung X2 vermittels entsprechender Betiti-
gungseinrichtungen 50 mdglich ist. Die den Rea-
mer 30 aufnehmende Ausnehmung 40 in der
Schiffskdrperseitenwand 21 bzw. 22 ist dann ent-
sprechend ausgebildet.

Um die bei der Eisfahrt mit ausgestellten Rea-
mern 30 entsprechenden Hohlrdume in den Aus-
nehmungen 40 wieder vom Brucheis zu befreien
oder stdndig freizuhalten, sind Heizeinrichtungen
oder Spllsysteme bzw. Splleinrichtungen vorgese-
hen, Uber die z.B. Druckwasser oder erwirmtes
Druckwasser in die von den Ausnehmungen 40
begrenzten Hohlrdume durch Austritts&ffnungen,
Austrittsdlisen od.dgl. in den die Ausnehmungen
40 begrenzenden Winden vorgesehen sind. In Fig.
10 ist schematisch ein derartiges Splilsystem an-
gedeutet. Die die Ausnehmungen 40 zur Aufnahme
der Reamer 30 begrenzende Wand ist bei 45 ange-
deutet. In dieser Wand sind eine Anzahl von Aus-
tritts6ffnungen, Austrittsdiisen od.dgl. 81 vorgese-
hen, die Uber Druckwasserzufiihrungsleitungen 82
mit einer Druckwassererzeugungseinrichtung 80
verbunden sind, die mit einer in der Zeichnung
nicht dargestellten Wassererwdrmungsvorrichtung
verbunden sein kann.

Sowohl die Ausnehmungen 40 im SchiffskGrper
10 fiir die beweglichen Schiffsteile 130 als auch die
beweglichen Schiffsteile 130 selbst sind heizbar
ausgebildet. Sind die seitlich vorstehenden Schiff-
steile 130 an dem Schiffskdrper 10 feststehend
angeordnet, worauf nachstehend noch ndher einge-
gangen wird, dann kdnnen auch diese faststehen-
den seitlich vorstehenden Schiffsteile beheizbar
ausgebildet sein.

Die vorangehend beschriebene und in den Fig.
1 bis 11 dargestellte Anordnung und Ausbildung
von vorstehenden, beweglichen Schiffsteilen 130
an den Schiffsk&rperseitenwdnden 21,22 eines
Schiffskdrpers 10 ist auch bei anderen Schiffsk&r-
perausgestaltungen bzw. Vorschiffsausgestaltungen
in gleicher Weise anwendbar und mit dem gleichen
Erfolg einsetzbar, was auch flir die nachstehend
ndher beschriebenen seitlich aus den Schiffsseiten
vorstehenden festen Schiffsteile zutrifft.

Neben der Anordnung von seitlich vorstehen-
den beweglichen Schiffsteilen 130 an den Schiffs-
k&rperseitenwidnden 21, 22 eines Schiffskérpers 10
mit in diesem ausgebildeten Ausnehmungen 40 fir
das Einfahren oder Einschwenken dieser Schiffstei-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

le 130 sind nach einer weiteren Ausflihrungsform
an den Schiffsk&rperseitenwdnder 21,22 eines
Schiffskdrpers 10 seitlich vorstehende Schiffsteile,
wie z.B. Reamer oder Schneidkanten, feststehend
angeordnet, wobei diese seitlich vorstehenden fe-
sten Schiffsteile in den gleichen Bereichen am
Schiffskdrper 10 in dessen Vorschiffsbereich ange-
ordnet sind, wie dies zu den seitlich vorstehenden,
beweglichen Schiffsteilen 130 voranstehend be-
schrieben ist.

Die Fig. 12 bis 21 zeigen verschiedene Ausflih-
rungsformen von seitlich hervorstehenden festen
Schiffsteilen, die mit 230 bezeichnet sind und die
als Reamer 235 ausgebildet sind.

Jeder der beiden an den Schiffsk&rperseiten-
winden 21 bzw. 22 angeformten vorstehenden,
festen Schiffsteile 230 bzw. 235 weist in seinem
riickseitigen Ubergang in die Schiffsform minde-
stens zwei Knicke im Wasserlinienverlauf auf, wo-
bei die Riickseite des seitlich vorstehenden festen
Schiffsteils 230 von einem unterhalb der normalen
Schwimmwasserlinie liegenden Punkt an nach dem
Schiffsheck hin wieder aufwirts bis Uber die
Schwimmwasserlinie gefihrt ist (Fig. 12). Die
Spantkontur der Riickseite des festen Schiffsteils
230 ist dabei im Bereich der Wasserlinie vorzugs-
weise horizontal ausgebildet (Fig. 14). Die seitlich
vorstehenden festen Schiffsteile 230 sind ebenfalls
als Profilkdrper ausgebildet (Fig. 12). Die vordere
duBere Kante des Reamers 235 hat die in Fig. 13
wiedergegebene Ausgestaltung.

Bei der in Fig. 15 bis 18 gezeigten Ausflih-
rungsform besteht der an dem SchiffskGrper 10
angeformte seitlich vorstehende feste Schiffsteil
230 aus zwei hintereinanderliegend angeordneten
einzelnen Schiffsteilen, wie Reamer 230a, 230b.
Diese Ausgestaltung ist jedoch nicht beschrinkt
nur auf zwei einzelne vorstehende feste Schiffsteile
230a, 230b, sondern es besteht auch die Mdglich-
keit einer Mehrfachanordnung von mehreren einzel-
nen seitlich vorstehenden festen Schiffsteilen. Auch
bei dieser Ausflihrungsform sind die einzelnen seit-
lich vorstehenden festen Schiffsteile 230a,230b als
ProfilkGrper ausgebildet.

Die Vorder- und/oder Riickseiten dieser vorste-
henden, festen Schiffsteile 230 bzw. 230a, 230b
weisen im Uber- und/oder Unterwasserbereich der
Wasserlinien vorzugsweise horizontale Stufen in
den Spantkonturen auf.

Darliber hinaus besteht die Mdglichkeit, den
seitlich vorstehenden, festen Schiffsteil 230 gestuft
auszubilden, wie dies in den Fig. 19 bis 21 darge-
stellt ist. Die einzelnen Stufen sind mit 230c, 230d,
230e bezeichnet. Die in den Fig. 14, 16, 17 und 21
angedeutete Eisdecke ist mit 200 bezeichnet.

Diese vorstehenden, festen Schiffsteile, die auf
beiden Seiten des Schiffskdrpers ausgebildet sind,
sind ortsfest an dem Schiffskdrper angeformt bzw.
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ausgebildet, wohingegen die festen Schiffsteile 230
bzw. 230a, 230b bzw.230c¢,230d, 230e auch entlang
des Schiffskdrpers beweglich angeordnet sein kn-
nen, unabhdngig davon, ob es sich um einzelne
vorstehende feste Schiffsteile 230 oder um mehre-
re an jeder SchiffskGrperseitenwand angeordnete
seitlich vorstehende feste Schiffsteile handelt.

Es besteht ferner die Md&glichkeit, eine oder
mehrere der vorzugsweise horizontalen Stufen in
den Spantquerschnitten der vorstehenden festen
Schiffsteile 230, 230a, 230b und 230c, 230d, 230e
mit einem weiteren horizontalen seitlich auskragen-
den schmalen Uberstand 237 zu versehen (Fig.
14).

Die aus einer oder mehreren Stufen bestehen-
de Spantkontur der vorstehenden festen Schiffsteile
230 ist mit scharfkantigen, abgerundeten oder ab-
geschrdgten Kanten versehen. Eine derartige abge-
schrdgte Kante ist in Fig. 18 angedeutet und mit
236 bezeichnet. Dadurch, daB die Riickseiten der
seitlich vorstehenden festen Schiffsteile 230 von
einem unterhalb der normalen Schwimmwasserlinie
liegenden Punkt an nach dem Schiffsheck hin wie-
der aufwérts bis Uber die Schwimmwasserlinie ge-
fuhrt sind, wird bei einer Riickwértsfahrt des Schif-
fes erreicht, daB die Eisschollen nach unten ge-
driickt werden. Dort wo die Spantkontur der Riick-
seite der vorstehenden, festen Schiffsteile 230 im
Bereich der Wasserlinie vorzugsweise horizontal
ausgebildet sind, wird erreicht, daB die gebroche-
nen Eisschollen bei Vorausfahrt des Schiffes auf-
gleiten. Durch die vorgegebene Uberbreite am Vor-
schiff des Schiffskdrpers und aufgrund der Ausge-
staltung der seitlich vorstehenden, festen Schiffstei-
le 230 wird eine Verbesserung der Drehfihigkeit
des Schiffes bei gleichzeitiger Verminderung der
Reibungskrifte an der AuBenhaut erreicht. Die bei
den seitlich vorstehenden, festen Schiffsteilen 230
vorgesehene und zum Schiffsheck ansteigend ge-
fihrte Kante stellt eine Eisbruch- und Eisabwei-
sungsflache bei Rickwirtsfahrt dar. Die stufenfdr-
mige Anordnung und Ausbildung seitlich vorstehen-
der, fester Schiffsteile 230c, 230d, 230e tragt zur
Verbesserung der Drehfreudigkeit des Schiffes bei.
Eine Einspannung des Bugs des Schiffes in der
Rinne wird dadurch vermieden.

Nach einer weiteren Ausflihrungsform gemap
Fig. 22 bis 24, 24a, Fig. 25 bis 27 und Fig. 27a ist
die Hinterschiffsform 125 das Schiffsk&rpers 10 so
ausgestaltet, daB bei einer Rilickwirtsfahrt in einer
geschlossenen Eisdecke mindestens drei unter-
schiedliche Bruchzonen in der Eisdecke entstehen,
deren beide &uBeren Zonen ein gleichmiBiges
Bruchmuster aufweisen, das durch eine bekannte
Vorschiffsform &hnlicher Gestaltung der Hinter-
schiffsseiten erzeugt wird, wahrend der mittlere
Bruchzonen-Bereich, vorzugsweise der, in dem im
Hinterschiff 25 Propulsions- und Steuerorgane 160
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angeordnet sind, durch abweichende Gestaltung
des mittleren Heckbereichs 126 der Hinterschiffs-
form 125 bei Rickwéartsfahrt durch mindestens
zwei anndhernde Ldngsbrliche von den seitlichen
Bruchzonen in der Eisdecke abgetrennt wird (Fig.
24a, 27a und 30). In Fig. 22, 24 und 24a sind die
kantigen Strukturen am Heck 25 des Schiffsk&rpers
10 mit 140,141,142 bezeichnet, wihrend in Fig. 23
bei 143 eine Kufe bezeichnet ist. In Fig. 24 ist der
Spiegel am Heck 25 des Schiffsk&rpers 10 mit 128
bezeichnet. Der mittlere Heckbereich 126 des
Schiffskdrpers 10 ist in Vorwértsfahririchtung hinter
den Propulsions- und Steuerorganen 160 in vor-
zugsweise in Schiffslangsrichtung liegenden und
hervortretenden kantigen Strukturen 140a,141a aus-
geformt, die den mittleren, bei Rickwarisfahrt aus
der festen Eisdecke herausgetrennten Streifen in
mehrere kleinere Eisschollen auflésen, die sich
leichter als groBe Schollen von den Propulsionsor-
ganen 160a verarbeiten lassen (Fig. 25 bis 27 und
27a). Die in Fig. 22 und 25 dargestellten Schiffs-
k&rper 10 sind mit zwei Propulsions- und Steueror-
ganen 160 versehen.

Nach der in Fig. 28 bis 30 dargestellten Aus-
fuhrungsform sind die hervortretenden kantigen
Strukturen 145 der Heckoberfldche in Schiffsldngs-
richtung hinter einer an sich bekannten Heckschir-
ze 148 angeordnet, die bei Rickwérisfahrt das
gebrochene Eis aus dem Bereich der Propulsions-
und Steuerorgane 160 wegrdumt. Bei Rickwirts-
fahrt bricht zundchst der mittlere Heckbereich das
Eis, rdumt dann die gebrochenen Schollen nach
unten ab und erst dann wird das Eis der seitlich
danebenliegenden Bruchzone vom Heck 25 nach
unten geférdert. Der mittlere Heckbereich ist vor-
zugsweise so ausgeformt, daB von diesem gebro-
chenes Eis unter das von den Seitenzonen des
Hecks 25 gebrochene Eis geschoben wird.

Die Spantkonturen und/oder Wasserlinienkontu-
ren des hervoriretenden mittleren Heckbereichs
126 kdnnen wellen-, zick-zack- oder treppenférmig
ausgestaltet sein. Auf dem mittleren hervortreten-
den Heckbereich 126 kdnnen glatte oder sige-
zahnartig gestaltete Langskufen angeordnet sein.
Die Kanten der kantigen Strukturen 140,141,142
bzw. 140a, 141a bzw. 145 sind scharfkantig, abge-
schrigt oder abgerundet ausgebildet.

Wie voranstehend ausgefiihrt, ist eine Vor-
schiffsausgestaltung mit vorstehenden, bewegli-
chen Schiffsteilen 130 und mit vorstehenden, fe-
sten Schiffsteilen 230 bzw. 230a,230b bzw. 230c,
230d, 230e und eine Hinterschiffsformausgestal-
tung mit im Heckbereich ausgebildeten kantigen
Strukturen 140, 141,142 bzw. 140a, 141a bei
Schiffskdrpern eines eisbrechenden Schiffes z.B.
entsprechend Fig. 1 auch bei solchen Schiffen an-
wendbar, die aus mindestens zwei gelenkig mitein-
ander verbundenen Schiffsk&rperteilen 300, 301
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bestehen, die miteinander gekoppelt sind (Fig. 31
und 32) . Bei dem in Fig. 31 und 32 gezeigten
Ausfihrungsbeispiel besteht der Schiffskrper 10
aus zwei Schiffskdrperteilen 300, 301, wobei je-
doch die Anzahl der SchiffskGrperteile nicht nur auf
zwei Schiffskdrperteile beschrinkt ist. Es besteht
durchaus die Mdglichkeit, auch mehrere Schiffs-
kdrperteile miteinander gelenkig zu verbinden.

Von den beiden Schiffsk&rperteilen 300, 301 ist
das Schiffskdrperteil 300 mit einem eisbrechenden
Vorschiff 11 ausgebildet, wobei an den Schiffssei-
tenwdnden des Schiffsk&rperteiles 300 seitlich aus
den Schiffsseiten vorstehende eisbrechende Schiff-
steile 130 angeordnet sind, die als Reamer,
Schneidkanten od.dgl. ausgebildet sind, die vor-
zugsweise die breiteste Stelle des Unterwasser-
schiffs des Schiffsk&rperteils 300 bilden. Neben
vorstehenden beweglichen Schiffsteilen 130 an den
beiden Schiffsk&rperseitenwdnden kdnnen auch
hervorstehende feste Schiffsteile 230 vorgesehen
sein, wie diese vorangehend beschrieben sind. Das
Schiffskdrperteil 301 weist eine Hinterschiffsform
125 auf, die so gestaltet ist, daB bei Riickwértsfahrt
in einer geschlossenen Eisdecke mindestens drei
unterschiedliche Bruchzonen in der Eisdecke ent-
stehen, deren beide duBere Zonen ein gleichméssi-
ges Bruchmuster aufweisen, das durch eine be-
kannten Vorschiffsformen #hnliche Gestaltung der
Hinterschiffsseiten erzeugt wird, wihrend der mitt-
lere Bruchzonen-Bereich, vorzugsweise der, in dem
im Hinterschiff Propulsions- und Steuerorgane an-
geordnet sind, durch abweichende Gestaltung des
mittleren Heckbereichs der Hinterschiffsform bei
Rickwdrtsfahrt durch mindestens zwei anndhernde
Langsbriiche von den seitlichen Bruchzonen in der
Eisdecke abgetrennt wird. Auch bei dieser Hinter-
schiffsform sind in Schiffslingsrichtung liegende
und hervortretende kantige Strukturen aus- und an-
geformt.

Die beiden Schiffskdrperteile 300, 301 sind bei
dem Ausflihrungsbeispiel gemdB Fig. 31 und 32
liber mindestens einen elastischen Formk&rper
302, 302a miteinander verbunden, wobei nach Fig.
33 zwei elastische Formkd&rper vorgesehen sind.
Jeder elastische Formk&rper 302 bzw. 302a ist z.B.
als Fender ausgebildet. AuBerdem sind die beiden
Schiffskdrperteile 300,301 (ber Spanneinrichtun-
gen 303 miteinander verbunden, wobei diese
Spanneinrichtung 303 aus einem Zugseil od.dgl.
besteht, das zwischen den beiden Schiffskdrpertei-
len 300, 301 vorgespannt ist. Des weiteren sind die
beiden Schiffsk&rperteile 300, 301 lber hydrauli-
sche Kolben 304,304a miteinander verbunden (Fig.
31). Diese beiden hydraulischen Kolben 304, 304a
sind nebeneinanderliegend angeordnet, wihrend
die Fender der elastischen Spanneinrichtung
302,302a Ubereinanderliegend angeordnet sind
(Fig. 33). Die hydraulischen Kolben 304,304a sind
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bei 305 beidendseitig an den beiden Schiffskrper-
teilen 300,301 angelenkt bzw. vermittels einer gar-
danischen Aufhdngung befestigt. An den sich ge-
genliberliegend angeordneten Schiffskdrperwdnden
der beiden Schiffsk&rperteile 300,301 sind Nischen
bzw. Ausnehmungen 309 zur Aufnahme der Fender
der elastischen Formk&rper 302,302a ausgebildet.
Von den beiden Schiffsk&rperteilen 300,301 kann
das Schiffsk&rperteil 301 z.B. als Schubschlepper
ausgebildet sein. Die hydraulischen Kolben 304,
304a stellen die Schwenkeinrichtung dar und die-
nen zur Schwenkung der Ldngsachsen der beiden
Schiffskdrperteile 300,301 um die Hochachse des
Schiffes.

Patentanspriiche

1. Eisbrechendes Schiff mit Einrichtungen zur
Verbesserung der Mandvrierfihigkeit mit an
den Schiffsseitenwidnden angeordneten und
seitlich aus den Schiffsseiten vorstehenden
eisbrechenden, festen oder beweglichen
Schiffsteilen (30;130;230), die die breiteste
Stelle des Unterwasserschiffes bilden, dadurch
gekennzeichnet, daB die Schiffsteile (230) fest-
stehend angeordnet sind und ihre Vorderseiten
in eisbrechende Schiffsformen Ubergehen, wo-
bei der riickseitige Ubergang der vorstehenden
Schiffsteile (230) in die Schiffsform mindestens
zwei Knicke im Wasserlinienverlauf aufweist,
und daB die Rickseiten der seitlich vorstehen-
den festen Schiffsteile (230) von einem unter-
halb der normalen Schwimmwasserlinie liegen-
den Punkt an nach dem Schiffsheck hin wieder
aufwirts bis Uber die Schwimmwasserlinie ge-
flihrt sind, und daB die Spantkontur der Riick-
seite der vorstehenden festen Schiffsteile (230)
im Bereich der Wasserlinie vorzugsweise hori-
zontal ausgebildet ist.

2. Schiff nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die seitlich hervorstehenden Schiff-
steile (130) beweglich an den Schiffsseiten-
winden angeordnet und als Reamer oder
Schneidkanten ausgebildet sind und daB die
Breite des Unterwasserschiffskdrpers im Be-
reich der Schiffsteile (130), wie Reamer (30)
oder Schneidkanten, durch Verschieben oder
Verschwenken der Reamer (30) oder Schneid-
kanten oder Teile von diesen aus dem Unter-
wasserbereich ganz oder teilweise wahrend
des Schiffsbetriebes wegbewegbar sind, wo-
durch der UnterwasserschiffskGrper wahrend
des Schiffsbetriebes auf eine geringere Breite,
vorzugsweise auf die Breite des Schiffsteils,
das sich an den die Reamer (30) oder
Schneidkanten tragenden Schiffsteil anschlieft,
verringerbar ausgebildet ist.
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Schiff nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich-
net, daB bei den Reamern (30) die AuBenkan-
ten (31) im Spantenquerschnitt scharfkantig,
abgerundet oder abgeschrigt ausgebildet sind.

Schiff nach Anspruch 2 und 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die vorstehenden, bewegli-
chen Schiffsteile (130) in Ausnehmungen (40)
des Schiffskdrpers (10) angeordnet und mittels
hydraulischer, elektrischer, mechanischer oder
andersartig ausgebildeter, geeigneter Bewe-
gungseinrichtungen (50) aus den Ausnehmun-
gen (40) in gewlnschte unterschiedliche Be-
triebsstellungen bewegbar sind, wobei im ein-
gezogenen, eingeklappten oder eingefahrenen
Zustand die vorstehenden, beweglichen Schiff-
steile (130;30) vorzugsweise bilindig mit der
SchiffsauBenhaut abschlieBend sind.

Schiff nach Anspruch 2 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die vorstehenden, beweglichen
Schiffsteile (130;30) an den SchiffskGrpersei-
tenwénden (21,22) um eine vorzugsweise etwa
waagerecht verlaufende Achse (28) ver-
schwenkbar angelenkt sind.

Schiff nach Anspruch 2 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die vorstehenden, beweglichen
Schiffsteile (130;30) um im wesentlichen in
Schiffsldngsrichtung orientierte Achsen ver-
schwenkbar sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 2 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB die vorstehen-
den, beweglichen Schiffsteile (130;30) mehr-
fach entlang des Schiffsk&rpers (10) ortsfest
angeordnet sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 2 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB die vorstehen-
den, beweglichen Schiffsteile (130;30) mehr-
fach entlang des Schiffskrpers (10) beweglich
angeordnet sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 2 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daB auBer den im
Vorschiff (11) vorgesehenen, vorstehenden be-
weglichen Schiffsteilen (130;30) auch solche
im Hinterschiff (25) angeordnet sind, die zu-
sdtzlich zu den vorstehenden beweglichen
Schiffsteilen (130;30) im Vorschiff (11) vorge-
sehen sind.

Schiff nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die Vorder- und/oder Riickseiten der
vorstehenden, festen Schiffsteile (230) im
Uber- und/oder Unterwasserbereich der Was-
serlinien vorzugsweise horizontale Stufen in
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den Spantkonturen aufweisen, wobei eine oder
mehrere der vorzugsweise horizontalen Stufen
in den Spantquerschnitten der vorstehenden,
festen Schiffsteile (230;230a, 230b;
230¢,230d,230e) mit einem weiteren horizonta-
len schmalen Uberstand (237) versehen sein
kénnen.

Schiff nach Anspruch 1 und 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die vorstehenden, festen
Schiffsteile (230) mehrfach entlang des Schiffs-
kérpers (10) ortsfest angeordnet sind.

Schiff nach Anspruch 1 und 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die vorstehenden, festen
Schiffsteile (230;235b) mehrfach entlang des
Schiffskdrpers (10) beweglich angeordnet sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 9 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, daB durch unter-
schiedliche Schwimmlagen die vorstehenden,
festen Schiffsteile (230) liber einen Teil- oder
den Gesamtbereich ein- oder austauchbar
sind.

Schiff nach Anspruch 9 und 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die aus einer oder mehreren
Stufen bestehende Spantkontur der vorstehen-
den, festen Schiffsteile (230) mit scharfkanti-
gen, abgerundeten oder abgeschridgten Kanten
(236) versehen ist.

Schiff nach einem der Anspriiche 1 bis 14,
dadurch gekennzeichnet,

daB die Hinterschiffsform (125) des Schiffsk&r-
pers (10) so ausgestaltet ist, daB bei Riick-
wirtsfahrt in einer geschlossenen Eisdecke
mindestens drei unterschiedliche Bruchzonen
in der Eisdecke ausbildbar sind, deren beide
duBeren Zonen ein gleichmiBiges Bruchmu-
ster aufweisen, das durch eine bekannten Vor-
schiffsformen dhnliche Gestaltung der Hinter-
schiffsseiten erzeugt wird, wahrend der mittle-
re Bruchzonen-Bereich, vorzugsweise der, in
dem im Hinterschiff (25) Propulsions- und
Steuerorgane (160) angeordnet sind, durch ab-
weichende Gestaltung des mittleren Heckbe-
reichs (126) der Hinterschiffsform (125) bei
Rickwdrtsfahrt durch mindestens zwei anni-
hernde Langsbriiche von den seitlichen Bruch-
zonen in der Eisdecke abgetrennt wird.

Schiff nach Anspruch 15, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der mittlere Heckbereich (126)
des Schiffskérpers (10) in Vorwirtsfahrtrich-
tung hinter den Propulsions- und Steuerorga-
nen (160) in vorzugsweise in Schiffsldngsrich-
tung liegenden und hervoriretenden kantigen
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Strukturen (140a,141a) ausgeformt ist, die den
mittleren, bei Rickwdértsfahrt aus der festen
Eisdecke herausgetrennten Streifen in mehrere
kleinere Eisschollen auflésen, die sich leichter
als groBe Schollen von den Propulsionsorga-
nen (160a) verarbeiten lassen.

Schiff nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die hervoriretenden kantigen
Strukturen (145) der Heckoberfldche in Schiffs-
ldngsrichtung hinter einer an sich bekannten
Heckschirze (148) angeordnet sind, die bei
Rickwarfsfahrt das gebrochene Eis aus dem
Bereich der Propulsions- und Steuerorgane
(160) wegrdumt.

Schiff nach Anspruch 15 bis 17, dadurch ge-
kennzeichnet, daB8 bei Rickwartsfahrt zundchst
der mittlere Heckbereich das Eis bricht, die
gebrochenen Schollen nach unten rdumt und
erst dann das Eis der seitlich danebenliegen-
den Bruchzone vom Heck (25) nach unten
gefbrdert wird.

Schiff nach Anspruch 15 bis 18, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der mittlere Heckbereich so
ausgeformt ist daB von diesem gebrochenes
Eis unter das von den Seitenzonen des Hecks
(25) gebrochene Eis geschoben wird.

Schiff nach Anspruch 15 bis 19, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Spartkonturen und/oder
Wasserlinienkonturen des hervortretenden mitt-
leren Heckbereichs (126) wellen-, zick-zack-
oder treppenformig gestaltet sind.

Schiff nach Anspruch 15 bis 20, dadurch ge-
kennzeichnet, daB auf dem mittleren hervorire-
tenden Heckbereich (126) glatte oder sidge-
zahnartig gestaltete Langskufen angeordnet
sind.

Schiff nach Anspruch 15 bis 21, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Kanten der kantigen

Strukturen (140,141,142; 140a,141a; 145)
scharfkantig, abgeschrdgt oder abgerundet
sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 1 bis 22,
dadurch gekennzeichnet, daB das Schiff aus
mindestens zwei gelenkig miteinander verbun-
denen Schiffskdrperteilen (300,301) besteht,
die Uber mindestens einen elastischen Form-
kérper (302,302a) , wie einem Fender od.dgl.,
mit Spanneinrichtungen (303) verbunden sind,
und daB eine Schwenkeinrichtung (304,304a)
zur Schwenkung der Ldngsachsen der Schiffs-
kGrperteile um die Hochachse des Schiffes
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vorgesehen ist.

Schiff nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Ausnehmun-
gen (40) im Schiffskdrper (10) fUr die bewegli-
chen Schiffsteile (130) und/oder die bewegli-
chen Schiffsteile (130) heizbar ausgebildet
sind.

Schiff nach einem der Anspriiche 1 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, daB die vorstehenden
Schiffsteile (230) heizbar ausgebildet sind.

Claims

Ice-breaking ship with means for improving the
manoeuvrability with ice-breaking, stationary or
movable ship's components (30;130;230) dis-
posed on the ship's side walls and projecting
laterally from the ship's sides which form the
widest section of the underwater hull, char-
acterized in that the ship's components (230)
are disposed stationarily and their front sides
pass into ice-breaking ship's shapes, in which
the rear fransition of the projecting ship's com-
ponents (230) into the ship's shape has at least
two kinks in the course of the waterlines, and
in that the rear faces of the laterally projecting
fixed ship's components (230), starting at a
point located below the normal line of flotation,
in the direction of the ship's stern, are made to
proceed again upwardly as far as above the
line of flotation, and in that the frame contour
of the rear of the projecting stationary ship's
components (230), within the area of the water-
line, is preferably constructed so as to be
horizontal.

Ship according to Claim 1, characterized in
that the laterally projecting ship's components
(130) are movably disposed on the ship's side
walls and constructed in the form of reamers
or cutting edges and in that the width of the
underwater hull, within the area of the ship's
components (130), such as reamers (30) or
cutting edges, by means of a displacement or
swivelling of the reamers (30) or cutting edges
or portions thereof, can, during the operation of
the ship, be moved away, whereby the under-
water hull, during the ship's operation, is con-
structed so as to be reducible, by preference
to the width of the ship's section that adjoins
the ship's section which supports the reamers
(30) or cutting edges.

Ship according to Claim 2, characterized in
that, in the reamers (30), the outer edges in
the frame cross-section, are constructed so as
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to be sharp-edged, rounded off or bevelled.

Ship according to Claims 2 and 3, character-
ized in that the projecting, movable ship's
components are disposed in recesses (40) in
the ship's hull (10) and, with the aid of hydrau-
lic, electrical, mechanical or otherwise con-
structed, suitable moving means (50), are dis-
placeable from the recesses (40) into desired,
varying operating positions, while in the re-
tracted, folded-in or inwardly displaced state,
the projecting, movable ship's components
(130;30) are by preference sealingly flush with
the ship's outer hull plating.

Ship according to Claims 2 to 4, characterized
in that the projecting, movable ship's compo-
nents (130;30) on the side walls of the ship's
hull (21,22), are hinged so as to be swivellable
about a preferably approximately horizontally
proceeding axis (28)

Ship according to Claims 2 to 4, characterized
in that the projecting, movable ship's compo-
nents (130;30) are swivellable about axes
which are essentially located in the longitudinal
direction of the ship.

Ship according to any of Claims 2 to 6, char-
acterized in that the projecting, movable ship's
components (130;30) are disposed multiply
and stationarily along the ship's hull (10).

Ship according to any of Claims 2 to 6, char-
acterized in that the projecting, movable ship's
components (130;30) are disposed multiply
and displaceably along the ship's hull.

Ship according to Claims 2 to 8, characterized
in that, apart from the projecting, movable
ship's components (130; 30) provided in the
foreship (11), such ship's components are also
disposed in the aftship (25) which are provided
in addition to the projecting, movable ship's
components (130;30) in the foreship (11).

Ship according to Claim 1, characterized in
that the front and/or rear faces of the projec-
ting, stationary ship's components (230) with
the above-water and/or underwater area of the
waterlines possess preferably horizontal steps
in the frame contours, while one or several of
the preferably horizontal steps in the frame
cross-sections of the projecting, stationary
ship's components
(230;230a,230b;230¢,230d,230c) may be pro-
vided with a further horizontal narrow projec-
tion (237).
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Ship according to Claims 1 and 10, character-
ized in that the projecting, stationary ship's
components (230) are disposed multiply along
the ship's hull (10) in a rigid manner.

Ship according to Claims 1 and 10, character-
ized in that the projecting, stationary ship's
components (230;235b) are disposed multiply
along the ship's hull (10) in a displaceable
manner.

Ship according to any of Claims 9 to 12,
characterized in that, by means of varying
trims, the projecting, stationary ship's compo-
nents (23) can be immersed or surfaced in part
or in their enrirety.

Ship according to Claims 9 and 10, character-
ized in that the frame contour comprising one
or several steps of the projecting, stationary
ship's components is provided with sharp-
edges, rounded-off or bevelled edges (236).

Ship according to Claims 1 to 14, character-
ized in that the stern line (125) of the ship's
hull (10) is constructed in such a way that,
while engaged in sternway travel in a closed
ice sheet, at least three different breaking
zones can be produced in the ice sheet, whose
fwo external zones have a uniform breaking
pattern which is produced by a configuration of
the ship's sides in the stern similar to known
foreship configurations, while the central break-
ing zone area, by preference the one within
which, in the stern (25), propulsion and steer-
ing members (160) are disposed, on account
of the divergent construction of the central
stern area (126), the stern line (125), while the
ship is engaged in sternway travel, is severed
by at least two approximately longitudinal frac-
tures from the lateral breaking zones in the ice
sheet.

Ship according to Claim 15, characterized in
that the central stern area (126) of the ship's
hull (10), in the direction of headway travel,
behind the propulsion and steering members
(160) is shaped so as to form projecting sharp
structures (140a,141a) which lie by preference
in the longitudinal direction of the ship and
which break up the central strip severed from
the ice sheet during sternway travel into sev-
eral smaller ice floes which are more readily
dealt with by the propulsion members (160a)
than are large floes.

Ship according to Claim 17, characterized in
that the projecting square structures (145) of
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the stern surface are disposed in the longitudi-
nal direction of the ship behind a stern cover
(148) known per se which clears the broken ice
away from the area of the propulsion and
steering members during sternway travel.

Ship according to Claims 15 to 17, character-
ized in that, during sternway fravel, the central
stern area first breaks the ice, then clears
away the broken ice floes downwardly and
only then the ice of the laterally adjoining
fracture zone is conveyed downwardly by the
stern (25).

Ship according to Claims 15 and 18, character-
ized in that the central stern area is shaped in
such a way that the ice broken by the same is
pushed underneath the ice broken by the lat-
eral zones of the stern (25).

Ship according to Claims 15 to 19, character-
ized in that the frame contours and/or water
line contours of the projacting central stern
area (126) are configured in a wave-like, zig-
zag-shaped or step-like manner.

Ship according to Claims 15 to 20, character-
ized in that smooth or sawtooth-like-construct-
ed, longitudinal skids are disposed on the pro-
jecting central stern area (126).

Ship according to Claims 15 to 21, character-
ized in that the edges of the square structures
(140,141,142;140a,141a,145) are sharp-edged,
bevelled or rounded off.

Ship according to any of Claims 1 to 22,
characterized in that the ship is comprised of
at least two hingedly interconnected ship's hull
sections (300,301) which are connected by
means of at least one flexible shaped memmer
(302,302a), such as a fender or the like with
gripping devices (303), and in that a swivel
means (304,304a) is provided for swivelling the
longitudinal axes of the ship's hull sections
about the vertical axis of the ship.

Ship according to Claims 2 to 4, characterized
in that the recesses (40) in the ship's hull (10)
for the stationary ship's components (130)
and/or the displaceable ship's components
(130) are constructed so as to be heatable.

Ship according to any of Claims 1 to 23,
characterized in that the projecting ship's com-
ponents (230) are constructed so as to be
heatable.
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Revendications

Navire brise-glace avec des dispositifs pour
améliorer la manoeuvrabilité avec des parties
de navire (30 ; 130 ; 230) brise-glace fixes ou
mobiles. placées sur les parois latérales du
navire et faisant saillie latéralement des cOiés
du navire, qui forment I'endroit le plus large du
dessous du navire. caractérisé en ce que les
parties de navire (230) sont placées de manié-
re fixe et que leurs faces antérieures se
confondent dans des formes de navire brise-
glace, la transition du c6té de l'arriére des
parties de navire (230) en saillie dans la forme
du navire présentant au moins deux coudes
dans le plan de la ligne de flottaison et que les
faces arrieres dos parties de navire fixes (230)
qui font saillie latéralement sont guidées 2a
partir d'un point qui se situe audessous de la
ligne de flottaison normale vers l'arriere du
navire en remontant & nouveau jusqu'au-des-
sus de la ligne de flottaison et que les
contours du couple de l'arriere des parties de
navire fixe (230) qui font saillie sont formés de
préférence A I'horizontale dans la zone de la
ligne de flottaison,

Navire selon la revendication 1, caractérisé
en ce que les parties de navire (130) qui font
saillie latéralement sont placées en étant mobi-
les sur les parois latérales du navire et sont
configurées comme des alésoirs ou des tran-
chants et que la largeur de I'accastillage, dans
la zone des parties de navire (130) comme
alésoirs (30) ou tranchants, peut, pendant le
fonctionnement du navire, éire écartée de la
zone sous-marine partiellement ou en totalité
grdce au déplacement ou au pivotement de
ces alésoirs (30) ou tranchants ou de parties
de ceux-ci, ce par quoi l'accastillage est confi-
guré en pouvant étre réduit, pendant le fonc-
tionnement du navire, 3 une largeur moins
importante, de préférence & la largeur de la
partie de navire qui se rattache 2 la partie de
navire qui porte les alésoirs (30) ou les fran-
chants.

Navire selon la revendication 2, caractérisé
en ce que les arétes exiérieures (31) des
alésoirs sont configurées en étant 3 arétes
vives, arrondies ou bisautées dans la section
du couple.

Navire selon les revendications 2 et 3, carac-
térisé en ce que les parties de navire (130)
mobiles en saillie sont placées dans des creux
(40) de la coque (10) et peuvent étre dépla-
cées au moyen de dispositifs de déplacement
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(50) appropriés hydrauliques, électriques, mé-
caniques ou configurés d'une autre maniére en
dehors des creux (40) dans différentes posi-
tions de fonctionnement souhaitées, les parties
de navire (130 ; 30) mobiles en saillie 3 I'état
rétracté, replié ou rentré se terminant de préfé-
rence en étant & fleur avec le bordé de caréne.

Navire selon les revendications 2 & 4, caracté-
risé en ce que les parties de navire (130 ; 30)
mobiles en saillie sont articulées en étant pivo-
tantes sur les faces latérales de la coque du
navire (21, 22) autour d'un axe qui est, de
préférence, approximativement horizontal.
Navire selon les revendications 2 3 4, 3 4,
caractérisé en ce que les parties de navire
(130 ; 30) mobiles en saillie sont pivotantes
autour d'axes orientés substantiellement dans
le sens longitudinal du navire.

Navire selon l'une des revendications 2 i 6,
caractérisé en ce que les parties de navire
(130 ; 30) mobiles en saillie sont placées a
plusieurs reprises le long de la coque du navi-
re (10) en étant fixes.

Navire selon l'une des revendications 2 i 6,
caractérisé en ce que les parties de navire
(130 ; 30) mobiles en saillie sont placées a
plusieurs reprises le long de la coque du navi-
re (10) en étant mobiles.

Navires selon 'une des revendications 2 & 8,
caractérisé en ce qu'a part les parties de
navire (130 ; 30) mobiles en saillie, prévues 2
l'avant (11) des pariies de navire sont placées
dans la poupe (25) qui sont prévues en plus
des parties de navire (130 ; 30) mobiles en
saillie de l'avant (11).

Navire selon la revendication 1, caractérisé
en ce que les faces avant et/ou arriére des
parties de navire (230) fixes en saillie présen-
tent, dans la zone submarine et/ou sous-mari-
ne des lignes de flottaison, des degrés de
préférence horizontaux dans les contours du
couple, un ou plusieurs des degrés de préfé-
rence horizontaux dans les sections du couple
des parties de navire fixes en saillie (230 ;
230a ; 230b ; 230c, 230d, 230e) pouvant éfre
pourvus d'une auire partie en porte-a-faux
étroite horizontale (237).

Navire selon les revendications 1 et 10, carac-
térisé en ce que les parties de navire (230)
fixes en saillie sont placées & plusieurs repri-
ses le long de la coque du navire (10) en étant
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fixes.

Navire selon les revendications 1 et 10, carac-
térisé en ce que les parties de navire (230 ;
235b) fixes en saillie sont placées a plusieurs
reprises le long de la coque du navire (10) en
étant mobiles.

Navires selon I'une des revendications 9 3 12,
caractérisé en ce que les parties de navire
(230) fixes en saillie peuvent, par des positions
de flottaison différentes, étre immergées et
sorties de l'eau sur une zone partielle ou toute
la zone.

Navire selon les revendications 9 et 10, carac-
térisé en ce que les contours du couple, qui
sont constitués par un ou plusieurs degrés,
des parties de navire (230) fixes en saillie sont
pourvus d'arétes (236) a4 arétes vives, arron-
dies ou bisautées.

Navire selon I'une des revendications 1 & 14,
caractérisé en ce que la forme de la poupe
(125) de la coque (10) est configurée de telle
maniére que, lors de la marche arriere dans
une couche de glace fermée, au moins trois
zones de rupture différentes peuvent étre for-
mées dans la couche de glace parmi lesquel-
les les deux zones extérieures présentent un
faciés de rupture uniforme qui est produit par
une configuration des c6iés de la poupe qui
est semblable 2 des formes d'avant connues,
tandis que la zone du milieu des zones de
ruptures, de préférence celle dans laquelle des
organes de propulsion et de commande (160)
sont placés dans la poupe (25), est séparée
des zones de rupture latérales de la couche de
glace par au moins deux ruptures approximati-
vement longitudinales, en marche arriére, par
une configuration différente de la zone de pou-
pe du milieu (126) de la forme de poupe (125).

Navire selon la revendication 15, caractérisé
en ce que la zone centrale de la poupe (126)
de la coque (10) dans le sens de la marche
avant est formée derriere les organes de pro-
pulsion et de commande (160) de préférence
en structures (140a, 141a) équarries en saillie
et situées dans le sens longitudinal du navire
qui décomposent la bande du milieu, séparée
de la couche de glace solide lors de la marche
arriere, en plusieurs blocs de glace plus petits
qui peuvent étre traitées plus facilement que
de grands blocs de glace par les organes de
propulsion (160a).

Navire selon la revendication 16, caractérisé
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en ce que les siruciures (145) équarries en
salle de la surface de la poupe sont placées
dans le sens longitudinal du navire derriére
une jupe de poupe (148) connue en soi qui
enléve, en marche arriére, la glace brisée de la
zone des organes de propulsion et de com-
mande (160).

Navire selon les revendications 15 & 17, ca-
ractérisé en ce que la zone du milieu de la
poupe brise tout d'abord la glace en marche
arriere, évacue les blocs brisés vers le bas et
ensuite seulement transporte la glace de la
zone de rupture située sur le c6té de la poupe
(25) vers le bas.

Navire selon les revendications 15 & 18, ca-
ractérisé en ce que la zone du milieu de la
poupe est formée de telle maniére que la
glace brisée par celle-ci est poussée sous la
glace brisée par les zones latérales de la pou-
pe (25).

Navire selon les revendications 15 &4 19, ca-
ractérisé en ce que les contours du couple
et/ou les contours des lignes de flottaison de la
zone de la poupe du milieu (126) qui fait saillie
sont configurés en forme d'ondes, de zigzag
ou de gradins.

Navire selon les revendications 15 & 20, ca-
ractérisé en ce que des patins longitudinaux
lisses ou configurés en denis de scie sont
placés sur la zone de la poupe du milieu (126)
qui fait saillie.

Navire selon les revendications 15 & 21, ca-
ractérisé en ce que les arétes des structures
équarries (140, 141-142 ; 140a, 141a ; 145)
sont 2 arétes vives, bisautées ou arrondies.

Navire selon I'une des revendications 1 & 22,
caractérisé en ce que le navire est composé
d'au moins deux parties de coque (300, 301)
reliées I'une a l'autre de maniére articulée qui
sont reliées par au moins un corps moulé
élastique (302, 302a), tel qu'une défense mobi-
le ou équivalent, 2 des dispositifs de serrage
(303) et qu'un dispositif de pivotement (304,
304a) est prévu pour le pivotement des axes
longitudinaux des parties de coque autour de
I'axe normal du navire.

Navire selon l'une des revendications 2 i 4,
caractérisé en ce que les creux (40) dans la
coque (10) sont configurés en pouvant étre
chauffés pour les parties de navire fixes (130)
et/ou les parties de navire mobiles (130).

15

20

25

30

35

40

45

50

16

30

25. Navire selon l'une des revendications 1 & 23,

caractérisé en ce que les parties de navire
en saillie (230) sont configurées en pouvant
étre chauffées.
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