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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein durch zumindest zwei
Ruderpropeller angetriebenes seegehendes Schiff mit
einem Rumpf zum Transport von Nutzlasten oder Pas-
sagieren, wobei die Ruderpropeller als elektrische Ru-
derpropeller (PODS) ausgebildet sind und wobei der
Rumpf mitschiffs einen etwa rechteckigen Querschnitt
aufweist, an den sich nach achtern Strémungsleitkdrper
(Skegs) anschlieRen, zwischen denen ein Stromungska-
nal ausgebildet ist.

[0002] Aus dem deutschen Gebrauchsmuster 299-
13498.9 ist ein schnelles seegehendes Schiff bekannt,
das hydrodynamisch wirksame Skegs vor elektrischen
Ruderpropellern aufweist.

[0003] Es ist Aufgabe der Erfindung, ein derartiges
Schiff weiter zu optimieren. Dabei soll insbesondere das
Seeverhalten des Schiffes verbessert werden und wei-
terhin eine besonders glinstige Anstrémung der elektri-
schen Ruderpropeller erreicht werden.

[0004] Das vorbekannte Schiff ist speziell fir den Ein-
satz von elektrischen Ruderpropellern mit je einem Zug-
und Druckpropelleram Ruderpropeller konzipiert worden
und es ist eine weitere Aufgabe der Erfindung, ein der-
artiges Schiff so auszugestalten, dass es mit Ruderpro-
pellern mit nur je einem Propeller und auch mit verbes-
sertem Propulsionswirkungsgrad betrieben werden
kann.

[0005] Die Aufgabe wird dadurch geldst, dass der Stro-
mungskanal zwischen den Skegs keilférmig mit einer
vorzugsweise stetigen, leicht gekrimmten Erweiterung
nach unten-achtern ausgebildet ist, wobei die Seiten-
wande des StrOmungskanals zumindest teilweise als
ebene Flachen ausgebildet sind und in flossenartige Ste-
ge auslaufen, die Verdradngungsvolumen fiir das Wasser
aufweisen und wobei der Strémungskanal derart ausge-
bildetist, dass er liber seinen Kanaleffekt einen niedrigen
Schiffswiderstand verursacht.

[0006] Durch die Schaffung des erfindungsgeman op-
timierten Strdmungskanals zwischen den Skegs wird
vorteilhaft ein geringer Abstrémwiderstand und eine
niedrige Anstrémgeschwindigkeit der elektrischen Ru-
derpropeller erreicht. Hierdurch verringert sich der Wi-
derstand des Schiffes bei der Fahrt durch das Wasser
und der Propulsionswirkungsgrad kann erhéht werden.
[0007] In Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen,
dass die Skegs als flossenartige Stege ausgebildet sind,
wobei die Verdrangungsvolumen der Skegs in nach hin-
ten abgerundeten Stummeln auslaufen, die achtern ohne
vertikale Verbindung zum Rumpf bis kurz vor die Ruder-
propeller verlaufen. Durch diese Ausbildung wird vorteil-
haft erreicht, dass sich vor den Ruderpropellern durch
den Druckunterschied zwischen der Innen- und der Au-
Renseite des Stromungskanals eine Umstrdmung der
Enden der Skegs ergibt, die in Richtung der von den Pro-
pellerninduzierten Strémung verlauft. Hierdurch wird das
Anstromverhalten der Propeller vorteilhaft verbessert
und der Wasserzustrom zu den Propellern vergleichma-
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Rigt.

[0008] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist vor-
gesehen, dass die Verdrangungsvolumen der Skegs im
wesentlichen an der Aul3enseite der flossenartigen Ste-
ge angeordnet sind. Hierdurch ergibt sich vorteilhaft ein
widerstandsarmer Strdmungskanal zwischen den Skegs
mit einem beruhigten Abstrémen des Wassers am Heck
des Schiffes und in Folge ein besonders giinstiges Wi-
derstandsverhalten des Hecks des Schiffes.

[0009] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist vor-
gesehen, dass die Verdrangungsvolumen an der Aul3en-
seite wulstférmig ausgebildet sind, wobei der Wulst der-
art ausgebildet ist, dass sich eine asymmetrische Um-
und Abstromung des Wassers im Drehsinn des jeweili-
gen Ruderpropellers ergibt, wobei die derart beeinfluRte
Strémung eine vorteilhafte Propellerzustrdomung ergibt.
So wird die vorteilhafte Wirkung des beruhigten Ausstré-
mens des Wassers aus dem Strémungskanal durch eine
Rotationsbewegung des Wassers bereits vor den Pro-
pellern erganzt, so dass sich eine insgesamt vorteilhafte
Anstrdmung der Propeller ergibt.

[0010] Esistweiterhinvorgesehen, dass Formund Vo-
lumen des Strdomungskanals an seinem Auslauf im Be-
reich der Stummel so grof3 und die Verdrangungsvolu-
men so angeordnet und dimensioniert sind, dass das um-
und abstrémende Wasser derart gerichtet wird, dass sich
eine Umstromung der Stummel im Drehsinn des jewei-
ligen Ruderpropellers ergibt. So ergibt sich in Kombina-
tion mit der asymmetrischen Ausbildung der Verdran-
gungsvolumen der Skegs eine vorteilhafte gleichmaRige
und insbesondere wirbelarme Zustrémung zu den Pro-
pellern in einer fir die Vermeidung von Kavitation vor-
teilhaften Weise. Dabei braucht auf die tbliche Aufkim-
mung des Hecks mit seiner glinstigen Auswirkung in Be-
zug auf das Kursstabilitatsverhalten sowie auf das soge-
nannte "Slammingverhalten" des Schiffes nicht verzich-
tet werden.

[0011] Es ist weiterhin vorgesehen, dass die Ruder-
propeller zumindest einen Propeller aufweisen, der als
High Scew-Propeller ausgebildet ist und der auf die er-
findungsgemaR manipulierte Zustromung des Wassers
abgestimmtist. So ergibt sich eine weitere Verbesserung
des vibrationsarmen Verhaltens der Propeller mit einer
Minimierung der Kavitationsneigung. Bei einem Ruder-
propeller mit zwei gleichlaufenden Propellern kann bei
dem Druckpropeller auch ein herkémmlicher Propeller
verwendet werden.

[0012] Des weiteren ist vorgesehen, dass die Einzel-
male des Schiffsrumpfes und der Skegs und ihre Ver-
bundmale auf die Schiffsgeschwindigkeit abgestellt
sind, insbesondere als Resultat von Tankschleppversu-
chen. Das gleiche gilt fir die MaRe des High Skew-Pro-
pellers. Die einzelnen Stromungsparameter, die sich am
Heck ergeben, sind z.B. von der SchiffsgroRe, der
Schiffsgeschwindigkeit, der Rauhheit der Rumpfoberfla-
che und weiteren von Schiff zu Schiff variierenden Ei-
genschaften abhangig. Es versteht sich daher, dass fir
jeden Schiffstyp unterschiedliche Einzelmale fiir den
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Schiffsrumpf, die Skegs, den Strémungskanal und die
Propeller gewahlt werden missen. Diese variieren im
Rahmen von Bereichen, die in Schleppversuchen und
Tanktests jeweils untersucht und optimiert werden mus-
sen. Dabei spielen auch Laderaumkapazitat und die Ko-
sten bei der Herstellung des Schiffes eine Rolle, so dass
sich eine Vielzahl von Variationsmdglichkeiten ergibt,
von denen nur Grenzmale angegeben werden kdnnen.
Diese werden vorteilhaft in Prozenten der Schiffsbreite,
der Schiffslange, des Tiefgangs etc. angegeben.
[0013] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist fer-
nerhin vorgesehen, dass auch weitere Einzelmafie des
Hecks, z.B. die Aufkimmung und der Uberstand tber die
Ruderpropeller nach achtern sowie die MalRe der Skegs,
z.B. die Auswartsstellung die Lange und die Form derart
optimiert sind, dass der Einflu von Wellen, insbesonde-
re der von achtern auflaufenden Wellen auf das Heck
(Seeschlag) verringert wird, vorzugsweise als Resultat
von Tankversuchen. Fir ein seegehendes Schiff ist es
nicht nur wichtig, dass der Schiffswiderstand gering ist,
sondern auch dass das Seeverhalten des Schiffes gut
ist. Das Seeverhalten des Schiffes kommt insbesondere
bei einer von achtern auflaufenden See zum Tragen, ge-
gebenenfalls auch beim Liegen in unruhigen Héfen, so
dass auch der EinfluR der Achterschiffsform auf das See-
verhaltens bericksichtigt werden muR. Erfindungsge-
mabl ist dies der Fall. Dabei wird auch die Vorschiffsform
mit berilicksichtigt, die sich auf das Geradeauslaufen des
Schiffes wesentlich auswirkt.

[0014] Zur Optimierung des Antriebssystems ist auch
vorgesehen, dass die Ruderpropeller mit Druckpropel-
lern ausgerustet sind; so wird erreicht, dass eine relativ
lange Beruhigungsstrecke fiir das Wasser vor Eintritt in
den Propellerquerschnitt zur Verfiigung steht. So kénnen
die am Rumpf gebildeten Ablaufwirbel zumindest einen
teilweisen Ausgleich erfahren. Das Kavitationsverhalten
der Propeller wird so erheblich verbessert, ohne dass
High Skew-Propeller notwendig waren. Dabei muf} even-
tuell ein gewisser Wirkungsgradverlust gegenibereinem
Zugpropeller in Kauf genommen werden, dessen Nach-
strom durch das Ruderpropellergehduse, gegebenen-
falls hier angeordnete Flossen und den Schaft des Ru-
derpropellers gerichtet wird. Dies ist eine Frage der Ko-
sten und der Strdmungsoptimierung und ebenfalls Ge-
genstand von Tankversuchen.

[0015] DerAbstand derbeiden Ruderpropeller vonein-
ander wird vorteilhaft so bemessen, dass die Ruderpro-
peller einerseits unabhangig voneinander um 360 Grad
verschwenkt werden konnen, dass aber andererseits der
Skegabstand nicht zu gro3 wird. Die Skegs sind ja fluch-
tend vor den Ruderpropellern angeordnet. Eine optimale
Anordnung ergibt sich bei einem Abstand der beiden Ru-
derpropeller von 1,1 bis 1,3 des Propellerdurchmessers.
[0016] Vorteilhaft fir den Energieverbrauch bei Gera-
deausfahrt ist die Anordnung eines separaten kleinen
Geradeausfahrtruders, wie es aus der nicht vorveroffent-
lichten Patentanmeldung DE 101 59 427.5 in verschie-
denen Varianten ersichtlich ist. So kdnnen die Ruderpro-
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peller stets in der optimalen Anstrémrichtung eingestellt
werden und brauchen zur Kursstabilisierung nicht lau-
fend verschwenkt werden. Auch hierdurch ergibt sich ei-
ne Energieeinsparung durch Vermeidung der Schubum-
leitung, die groRer ist als der Widerstand des separaten
Ruders. Die optimale Anstromrichtung jedes Ruderpro-
pellers ist je nach den Toleranzen des Schiffsrumpfes,
der Skegs und der Ruderpropellermontage unterschied-
lich und wird gegebenenfalls vorteilhaft bei Testfahrten
des fertigen Schiffes ermittelt.

[0017] Die Erfindung wird anhand von Zeichnungen
und einer Parameterdefinition naher verdeutlicht, aus de-
nen ebenso wie aus den Unteranspriichen weitere, auch
erfinderische, Einzelheiten zu ersehen sind.

[0018] Im Einzelnen zeigen:

FIG1 eine beispielhafte Skeg-Ruderpropelleranord-
nung;

FIG2 einSpantverlaufsschema von achtern gesehen
mit eingezeichnetem POD entsprechend Fl-
GUR 1;

FIG3 ein Spantverlaufsschema von vorn;

FIG4 die Darstellung eines erfindungsgemafien
Strémungskanals an einem Schlepptank-Mo-
dell;

FIG5 das Modell mit dem Stromungskanal entspre-
chend FIGUR 4 von achtern;

FIG6 die Skegs von der Seite mit dem Strémungs-
kanal entsprechend den FIGUREN 4 und 5 und

FIG7  das Prinzip der Anordnungen.

[0019] In FIGUR 1 ist in schiffbautiblicher Weise der

Bereich des Hecks in Seitenansicht gezeigt, in dem sich
die elektrischen Ruderpropeller und die Skegs befinden.
Mit 1 ist ein von der Seite gesehener Skeg bezeichnet,
der in den rund ausgebildeten Wulst 2 auslauft. 3 be-
zeichnet einen elektrischen Ruderpropeller; hier ist bei-
spielsweise ein elektrischer Ruderpropeller mit zwei Pro-
pellern 4 und 5 und seitlichen Flossen gezeigt. Es ver-
steht sich, dass ebenso ein Ruderpropeller mit einem
Zug- oder ein Ruderpropeller mit einem Druckpropeller,
jeweils mit den dazu passenden Stréomungsleitelemen-
ten verwendet werden kann.

[0020] 6 bezeichnet die Konstruktionswasserlinie
(CWL) und 7 den Abstand zwischen dem Ende des Skeg-
wulstes und dem Zugpropeller des elektrischen Ruder-
propellers. Dieser Abstand ist Gegenstand eines Opti-
mierungsvorganges, da einerseits der Propeller 5 hinter
dem Auslauf des Wulstes 2 schwenkbar sein muss und
andererseits der Abstand zum Wulst 2 gering sein soll.
[0021] Zur Vermeidung von Vibrationen und zur Ver-
ringerung der Kavitation kann bei manchen Schiffen eine
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StromungsvergleichmaRigungsstrecke vorteilhaft sein.
Die Stréomungsvergleichmafligungsstrecke ist am lang-
sten, wenn ein POD mit einem Druckpropeller entspre-
chend dem Propeller 4 verwendet wird. Dann wirkt auch
das Gehause des elektrischen Ruderpropellers 3 und
der Schaft des elektrischen Ruderpropellers als Stro-
mungsvergleichmaRigungselement.

[0022] Der elekirische Ruderpropeller ist vorteilhaft
um einen Winkel, z.B. 2 Grad, gegeniiber der Horizon-
talrichtung geneigt. Dieser Winkel ist mit 8 bezeichnet.
Das Schiffsende ist mit 9 bezeichnet; auch seine Lange
ist ebenso wie die Ubrigen Komponenten am Heck des
Schiffes von der Ausgestaltung des Hecks und damit
auch von dem Schiffstyp abhangig.

[0023] In FIGUR 2, in der die Schiffslinien (Spantver-
laufe) von Achtern gesehen gezeigt sind, bezeichnet 10
einen typischen Spantverlauf und 12 den von achtern
sichtbaren elektrischen Ruderpropeller. Wie ersichtlich,
befindet sich die Mitte 11 des Ruderpropellers zwar, wie
aus FIGUR 1 ersichtlich, hinter dem Ende des Stummels,
ist jedoch asymmetrisch zu dem Verdrangungsvolumen
15 angeordnet. Der Ruderpropeller selbst ist mit dem
Abstand 13 gegentber der Schiffsmitte angeordnet; die
Lange von 13 betragt etwa das 1,1-fache des Propeller-
durchmessers 16. Die erfindungsgemalRe, im wesentli-
chen ebene, Ausgestaltung der Innenseite des Stro-
mungskanals, der zwischen den Skegs 1 aus FIGUR 1
ausgebildetist, ergibt sich deutlich aus dem Linienverlauf
im Bereich 14.

[0024] InFIGUR 3, die den Schiffslinienverlauf (Spant-
verlauf) von vorn gesehen zeigt, bezeichnet 17 einen (b-
lichen Spantverlauf und 18 den Verlauf am Bulb, der am
Schiffsbug angeordnet ist.

[0025] FIGUR 3 zeigt im wesentlichen einen tblichen
Schiffslinienverlauf, wie er fiir kursstabile und wider-
standsarme seegehende Schiffe Ublich ist.

[0026] Die FIGUREN 4, 5 und 6 zeigen Darstellungen
eines optimierten Schleppmodells und stellen das Unter-
teil des Rumpfendes des Schleppmodells eines relativ
schnellen Fahrschiffes (28 Kn) mit einem Rumpf, der zur
Aufnahme von Kraftfahrzeugen und Passagieren be-
stimmt ist, dar. Derartige Schleppmodelle werden Ubli-
cherweise zur Ermittlung der optimalen Rumpfformen
von Schiffen verwendet und sind dem Fachmann allge-
mein bekannt.

[0027] In FIGUR 4 bezeichnet 20 den zwischen den
Skegs 22 mit ihren nahezu ebenen, stetig verlaufenden
Seitenwanden 21 ausgebildeten Strémungskanal. Die
Schiffsunterseite 23 ist ebenso stetig und nur leicht ge-
krimmt wie die Innenseite 21 des Stromungskanals 20.
[0028] In FIGUR 5 bezeichnet 25 den von achtern ge-
sehenen Strdomungskanal zwischen den Skegs 26, der
unter dem Scheitelpunkt 24 der Aufkimmung 28 des
Hecks des Schiffes angeordnet ist. Die Skegs 26 sind
nach achtern scharf flossenartig ausgebildet und laufen
in wulstartigen Enden 27 aus, die ohne Tragelemente
Uber die flossenartigen Teile der Skegs 26 hinausragen.
Insgesamt ergibt sich eine sehr strémungsgiinstige

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Heckform mit guten Eigenschaften gegeniber von ach-
tern auflaufenden Seen.

[0029] In FIGUR 6 ist der Stromungskanal zwischen
den Skegs 30 mit 29 bezeichnet. Das flossenartige Ende
der Skegs ist mit 31 bezeichnet, das wulstférmige Ver-
drangungsvolumen mit 33. Hinter den Skegs 30 ist zum
Zwecke der Optimierung ein auswechselbares verander-
bares Heckteil 32 angeordnet, mit dem die optimale Lan-
ge und gegebenenfalls Neigung des Schiffshecks ermit-
telt wird. Der Boden des Schiffs weist eine aus der Dar-
stellung deutlich zu ersehende schrag nach oben verlau-
fende Form auf, die etwa 1/3 der Schiffslange ausmacht.
So ergibt sich am Schiffsheck eine beruhigte, relativ lang-
same Abstrémung, die zu einem niedrigen Schiffswider-
stand fihrt.

[0030] In FIGUR 7 ist die prinzipielle Anordnung der
einzelnen Komponenten zur Veranschaulichung darge-
stellt. Dabei handelt es sich um im internationalen Schiff-
bau Ubliche Darstellungsformen. Die Parameterwerte
und deren beanspruchte Giltigkeitsbereiche sind mathe-
matisch wie folgt definiert:

Agk Die Querschnittsflache des Skegs bei der
Lange L - abgesetzt vom hinteren Ende
des Skeg.

Ag Die Propellerkreisflache

BAo=m*D?/4 =0.7853*D°

Ag Die projizierte Flache des Hilfsruders

0.01*A; <Ar < 0. Ol*Lpp*T

Lg Die Lange des Skeg

0.20%Lpp<is<0.45%Lpp

Lask Der Abstand von der Skegspitze bis zum
definierten Querschnitt Agy

Lpod Die Lange des POD.

diran Der Abstand vom hinteren Lot zum Spie-

gelheck
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2* Lpoa > deran > Lpod/2

Der Abstand zwischen den Mittellinien der
Skegs an ihrer Spitze am hinteren Ende
der Skegs

1.5%D<dg<B-1.5%*D

Der minimale Abstand zwischen der Mit-
tellinie am Ende des Skegs und der
Schiffsseite am Beginn der Aufkimmung
des Bilgenradius.

dss > 0.75%*D

Der Abstand zwischen dem hinteren Ende
des Skegs und dem Punkt des beginnen-
den Anstiegs der Basislinie des Skeg von
der Schiffsbasislinie.

Der Abstand zwischen Propellernabe und
hinterem Ende des Skegs.

0.02*D < d, < 0.02*Lpp

Der Propellerfreischlag an der vorderen
Propellerebene

dt > 0.15*D

Der Winkel zwischen Skeg und der Senk-
rechten zur Schiffsbasis

o < 30°

Der Winkel von der Mittellinie POD-Pro-
peller zur Schiffsbasis im Langsschnitt

B < 5°

Der Propellerdurchmesser
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Lpp Die Lange zwischen den Loten

B Die Breite des Schiffes auf Spanten

T Der Tiefgang des Schiffes auf Spanten
AP Das hintere Lot

[0031] Zu der erfindungsgemafRen Konstruktion, die

zu einem insgesamt sehr niedrigen Schiffswiderstand bei
gutem Propulsionswirkungsgrad der elektrischen Ruder-
propeller fihrt, sind die Ruderpropeller, die Skegs und
die Heckform miteinander verbunden wirkende Elemen-
te. Die elektrischen Ruderpropeller sind dabei so in der
Abstromung der Skegs angeordnet, dass die Drehachse
der Propeller innerhalb der Region mit einer wesentlich
herabgesetzten axialen Komponente des Geschwindig-
keitsfelds Ubereinstimmt. Dadurch, dass die elektrischen
Ruderpropeller hinter den Skegs angeordnet sind, wird
eine Operation der Propeller in dem Abstromfeld der
Skegs ermoglicht. Der geformte Strémungskanal flhrt
das abstrémende Wasser vorteilhaft gerichtet den Pro-
pellern zu. Die seitliche Ausstellung der Skegs und die
Form der Strdmungsleitkdrper beeinflusst das Ge-
schwindigkeitsfeld innerhalb der Propellerscheiben der-
art, dass die tangentialen Komponenten des Geschwin-
digkeitsfeldes vorteilhaft glinstig in den Propeller hinein
verlaufen. Als Folge ergibt sich eine Wirkungsgraderho-
hung des Propulsionssystems bei verringerter Kavitation
und verminderten Schwingungen. Darliber hinaus erge-
ben die Skegs eine héhere Kursstabilitat des Schiffes.
Im Endeffekt ergibt sich eine erhebliche Treibstofferspar-
nis.

[0032] Dazu kann auch die Verwendung eines Hilfs-
ruders beitragen, das es erlaubt, die elektrischen Ruder-
propeller stets optimal zur Abstrdmung im Skegbereich
einzustellen. Diese optimale Stellung braucht durch
Kurskorrekturbewegungen nicht verandert zu werden.

Patentanspriiche

1. Durch zumindest zwei Ruderpropeller (3) angetrie-
benes, seegehendes Schiff mit einem Rumpf zum
Transport von Nutzlasten oder Passagieren, wobei
die Ruderpropeller (3) vorzugsweise als elektrische
Ruderpropeller (PODS) ausgebildet sind und wobei
der Rumpf mitschiffs einen etwa rechteckigen Quer-
schnitt aufweist, an den sich nach achtern Stro-
mungsleitkdrper (Skegs) (26) anschliefen, zwi-
schen denen ein Strdomungskanal (20) ausgebildet
ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Stro-
mungskanal (20) keilférmig mit einer stetigen, vor-
zugsweise leicht gekrimmten, Erweiterung nach un-
tenachtern ausgebildet ist, wobei die Seitenwande
(21) des Stromungskanals (20) zumindest teilweise
als ebene Flachen ausgebildet sind und in flossen-
artige Stege (31) auslaufen, die Verdrangungsvolu-
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men fir das Wasser aufweisen und wobei der Stro-
mungskanal (20) Uber seinen Kanaleffekt einen
niedrigen Schiffswiderstand erzeugend ausgebildet
ist sowie eine flir das Propulsionsverhalten glnstige
Nachstrombeeinflussung bewirkt.

Schiff nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Skegs (26) vals flossenartige Stege (31)
ausgebildet sind, wobei die Verdrangungsvolumen
der Skegs (26) in nach hinten abgerundeten Stum-
meln auslaufen, die achtern ohne vertikale Verbin-
dung zum Rumpf bis kurz vor die Ruderpropeller (3)
verlaufen.

Schiff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verdrangungsvolumen (33) des
Skegs (26) im wesentlichen an der Auenseite der
flossenartigen Stege angeordnet sind.

Schiff nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verdrangungsvolumen (33) an
der Aul3enseite wulstférmig ausgebildet sind, wobei
der Wulst derart geformt ist, dass sich eine asym-
metrische Um- und Abstrdmung des Wassers im
Drehsinn des jeweiligen Ruderpropellers ergibt, da-
mit die derart beeinflusste Strémung eine vorteilhaf-
te Propellerzustrémung ergibt.

Schiff nach Anspruche 1, 2, 3 oder 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Boden des Schiffes eine
etwa am Anfang des Strémungsleitkanals (20) be-
ginnende Aufkimmung aufweist.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
Form und Volumen des Strémungskanals (20) an
seinem Auslaufim Bereich der Stummel so grof und
die Verdrangungsvolumen so angeordnet und di-
mensioniert sind, dass das um- und abstrémende
Wasser derart gerichtet wird, dass sich eine Umstro-
mung der Stummel im Drehsinn des jeweiligen Ru-
derpropellers (3) ergibt.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Ruderpropeller (3) zumindest einen Propeller
aufweisen, der als High Skew-Propeller (4, 5) aus-
gebildet ist.

Schiff nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet,
dass der High Skew-Propeller (4, 5) derart auf die
Eigenschaften des gerichtet zustrémenden Was-
sers abgestimmt ist, dass hohe Druckschwankun-
gen vermieden und das Kavitationsverhalten opti-
miert wird.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass
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die EinzelmalRe des Schiffsrumpfs und der Skegs
(26) und ihre VerbundmalRe auf die Schiffsgeschwin-
digkeit abgestellt sind, insbesondere als Resultat
von Tankschleppversuchen.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die MaRe des High Skew-Propellers (4, 5) auf die
gerichtete Anstrémung optimiert sind, insbesondere
als Resultat von Tankversuchen.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspfliche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Einzelmale des Hecks (9), z.B. die Aufkimmung
und der Uberstand (iber die Ruderpropeller (3) nach
achtern sowie die Malle, z.B. die Auswartsstellung,
das Volumen und die Form der Skegs (26) derart
optimiert sind, dass der Einfluss von Wellen, insbe-
sondere der von achtern auflaufenden Wellen, auf
das Heck (Seeschlag) verringert wird, vorzugsweise
als Resultat von Tankversuchen.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die elektrischen Ruderpropeller (3) je einen Propel-
ler aufweisen, der als Druckpropeller ausgebildet ist.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Ruderpropeller (3) einen Abstand voneinander
aufweisen, der das 1,1- bis 1,3-fache des jeweiligen
Propellerdurchmessers betragt.

Schiff nach einem oder mehreren der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
am Heck (9) des Schiffes, insbesondere vor den Pro-
pellern der Ruderpropeller, ein Hilfsruder fiir die Ge-
radeausfahrt des Schiffes angeordnet ist, insbeson-
dere in Spatenruderform.

Claims

Sea-going marine vessel which is propelled by at
least two steering propellers (3) and has a hull for
transporting cargoes or passengers, with the steer-
ing propellers (3) preferably being in the form of elec-
trical steering propellers (PODS), and with the hull
having an approximately rectangular cross section
midmarine vessels, adjacent to which, toward the
stern, there are flow guide bodies (skegs) (26), be-
tween which a flow channel (20) is formed, charac-
terized in that the flow channel (20) is wedge-
shaped and widens continuously, preferably with
slight curvature, toward the area under the stern, with
the side walls (21) of the flow channel (20) being at
least partially in the form of planar surfaces and run-
ning into fin-like webs (31) which have displacement
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volumes for the water, and with the channel effect
of the flow channel (20) producing low marine vessel
drag, and having an influence on the wake which is
advantageous for the propulsion response.

Marine vessel according to Claim 1, characterized
in that the skegs (26) are in the form of fin-like webs
(31), with the displacement volumes of the skegs
(26) running into stubs which, toward the stern, run
to a point shortly in front of the steering propellers
(3), without any vertical connection to the hull.

Marine vessel according to Claim 1 or 2, character-
ized in that the displacement volumes (33) of the
skeg (26) are arranged essentially on the outside of
the fin-like webs.

Marine vessel according to Claim 1, 2 or 3, charac-
terized in that the displacement volumes (33) are
in the form of beads on the outside, with the bead
being shaped such that the water flows around and
away asymmetrically in the same rotation direction
as the respective steering propeller, in order that the
flow that is influenced in this way has an advanta-
geous effect on the flow to the propeller.

Marine vessel according to Claims 1, 2, 3 or 4, char-
acterized in that the bottom of the marine vessel
has a rise which starts approximately at the start of
the flow guide channel (20).

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the shape and
volume of the flow channel (20) at its outlet in the
area of the stub are sufficiently large and the dis-
placement volumes are arranged and are dimen-
sioned such that the water flowing around and away
is directed in such a manner that it flows around the
stubs in the same rotation direction as the respective
steering propeller (3).

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the steering
propellers (3) have at least one propeller which is in
the form of a high-skew propeller (4, 5).

Marine vessel according to Claim 7, characterized
in that the high-skew propeller (4, 5) is matched to
the characteristics of the directed incident water flow
such thatlarge pressure fluctuations are avoided and
the cavitation response is optimized.

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the individual
dimensions of the marine vessel's hull and of the
skegs (26) and their composite dimensions are
matched to the speed of the marine vessel, in par-
ticular as a result of tank towing trials.
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Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the dimen-
sions of the high-skew propeller (4, 5) are optimized
for the directed incident flow, in particular as a result
of tank trials.

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the individual
dimensions of the stern (9), for example the rise and
the projection beyond the steering propellers (3) to-
ward the stern as well as the dimensions, forexample
the outward positioning, the volume and the shape
of the skegs (26), are optimized such that the influ-
ence of waves, in particular of waves striking the
marine vessel from astern, on the hull (sea impact)
is reduced, preferably as a result of tank trials.

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the electrical
steering propellers (3) each have one propeller
which is in the form of a pusher propeller.

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that the distance
between the steering propellers (3) corresponds to
1.1 to 1.3 times the respective propeller diameter.

Marine vessel according to one or more of the pre-
ceding claims, characterized in that an auxiliary
rudder for guiding the marine vessel straight ahead
is arranged at the stern (9) of the marine vessel, in
particular in front of the propellers of the steering
propellers, and in particular is in the form of a blade
rudder.

Revendications

Navire marin entrainé par au moins deux hélices de
gouvernail (3) et comportantune coque pour le trans-
port de charges utiles ou de passagers, les hélices
de gouvernail (3) étant avantageusement confor-
mées en hélices de gouvernail électriques (PODS)
etla coque ayant au milieu une section rectangulaire
a laquelle sont reliés des corps de déflexion d’écou-
lement vers I'arriere (Skegs) (26) entre lesquels est
ménageé un canal d’écoulement (20), caractérisé en
ce que le canal d’écoulement (20) a une conforma-
tion cunéiforme présentant un élargissement conti-
nu, avantageusement légérement incurvé, vers le
bas et versI'arriére, les parois latérales (21) du canal
d’écoulement étant conformées au moins partielle-
ment en surfaces planes et se terminant par des ner-
vures de type ailerons (31) qui comportent des vo-
lumes de déplacement de I'eau, le canal d’écoule-
ment (20) étant conformé de fagon a produire par
son effet de canal une petite résistance a I'avance-
ment du navire et a influer également sur le sillage
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de fagon appropriée pour le comportement en pro-
pulsion.

Navire selon la revendication 1, caractérisé en ce
que les skegs (26) sont conformés en nervures de
type ailerons (31), les volumes de déplacement des
skegs (26) se terminent par des trongons arrondis
vers l'arriére qui s’étendent en arriére jusqu’a peu
avant les hélices de gouvernails (3) sans liaison ver-
ticale avec la coque.

Navire selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en
ce que les volumes de déplacement (33) du skeg
(26) sont disposeés essentiellement du coté extérieur
des nervures du type ailerons.

Navire selon la revendication 1, 2 ou 3, caractérisé
en ce que les volumes de déplacement (33) sont
conformés en boudin du coté extérieur, le boudin
étant formé de fagon a conférer a I'eau un écoule-
ment de contournement ou d’éloignement dans le
sens horaire de I'hélice de gouvernail respective
pour que I'écoulement ainsi influencé produise un
écoulement d’affluence avantageux pour I'hélice.

Navire selon les revendications 1, 2, 3 ou 4, carac-
térisé en ce que le fond du navire comporte un ac-
culement commengant a peu prés au début du canal
de déflexion d’écoulement (20).

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la forme et le
volume du canal d’écoulement (20), en sortie de ce-
lui-ci, dans la région des trongons sont si grands et
les volumes de déplacements sont disposés et di-
mensionnés de telle sorte que I'eau qui circule avec
un écoulement de contournement et d’éloignement
est orientée de fagon a obtenir un écoulement de
contournement des trongons dans le sens horaire
de I'hélice de gouvernail respective (3).

Navire selon l'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les hélices de
gouvernail (3) comportent au moins une hélice qui
est conformée en hélice High Skew (4, 5).

Navire selon la revendication 7, caractérisé en ce
que I'hélice High Skew (4, 5) est adaptée aux pro-
priétés de I'eau a écoulement affluent orienté, de
maniére a éviter de fortes variations de pression et
a optimiser le comportement en cavitation.

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les dimensions
individuelles de la coque du navire et des skegs (26)
et leurs dimensions combinées sont adaptées a la
vitesse du navire, notamment a la suite d’essais de
remorquage de réservoirs.
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Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les dimensions
de I'hélice High Skew (4, 5) sont optimisées pour
I’écoulement affluent orienté, notamment a la suite
d’essais faits sur des réservoirs.

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les dimensions
individuelles de la poupe (9), par exemple I'accule-
ment et la saillie au-dessus des hélices de gouvernail
(3) vers l'arriere ainsi que les dimensions, par exem-
ple la position vers I'extérieur, le volume et |la forme
des skegs (26) sont optimisés de fagon a réduire
I'influence des arbres, notamment des arbres venant
del'arriere, surla poupe, avantageusement a la suite
d’essais faits sur des réservoirs.

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les hélices de
gouvernail électriques (3) comportent chacune une
hélice qui est conformée en hélice propulsive.

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les hélices de
gouvernail (3) sont espacées d’une distance qui est
égale a 1,1 a 1,3 fois le diamétre respectif des héli-
ces.

Navire selon I'une ou plusieurs des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’un gouvernail
auxiliaire sortant directement du navire est disposé
a l'arriere (9) du navire, notamment en avant des
hélices des hélices de gouvernail, ledit gouvernail
auxiliaire ayant notamment la forme d’un safran.
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