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(54) Propelleranordnung, insbesondere fiir Wasserfahrzeuge

(67)  Die Erfindung betrifft eine Propelleranordnung
(100), insbesondere fiir ein Antriebssystem eines Was-

serfahrzeuges, welche einen Propeller (10) umfasst, der

um eine Propellerachse (13) drehbar ist. Ferner ist min-

destens ein Rotor-Fin (30) vorgesehen, der frei drehbar
um die Propellerachse (13) angeordnet ist, wobei der
Durchmesser (31) einer durch die Drehung des minde-
stens einen Rotor-Fins (30) beschriebenen Kreisbahn
kleiner ist als der Durchmesser (16) des Propellers (10).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Propelleranordnung,
insbesondere fiur ein Antriebssystem eines Wasserfahr-
zeuges, beispielsweise eines Schiffes, umfassend einen
Propeller, der um eine Propellerachse drehbar ist.
[0002] Die meisten Wasserfahrzeuge umfassen ein
Antriebssystem, das einen sich um eine Propellerachse
drehbaren Propeller umfasst. Wenn das Wasser durch
die vom sich drehenden Propeller aufgespannte Propel-
lerflache hindurchstrémt, wird es beschleunigt und ver-
drillt. Hierdurch kénnen im Propellerabstrom Verwirbe-
lungen auftreten. Es ist allgemein bekannt, dass diese
Verwirbelungen in der Regel besonders hoch im Bereich
der Nabe bzw. in Schifffahrtrichtung gesehen hinter der
Nabe sind. Diese Verwirbelungen werden auch "Naben-
wirbel" genannt und wirken sich negativ auf die Antriebs-
leistung aus.

[0003] Um die Nabenwirbel zu reduzieren und so den
Wirkungsgrad des Propellers zu erhdhen, wurde bei-
spielsweise in der EP 0 255 136 A1 vorgeschlagen, auf
der in Schifffahrtrichtung hinter dem Propeller angeord-
neten Nabenkappe, d. h. den Propellernabenendbe-
reich, feste Fins bzw. Strémungsleitflossen vorzusehen,
die fest mit der Propellernabe verbunden sind und sich
mit dieser mitdrehen. Die radiale Ausdehnung der Fins
ist im Wesentlichen auf den Nabenbereich beschrankt.
Durch die Vorsehung dieser festen Fins auf der Naben-
kappe, die sich mit dem Propeller mitdrehen, kann eine
Abschwachung der Nabenwirbel und damit eine Verbes-
serung der Antriebsleistung des Propellers erreicht wer-
den.

[0004] Aufgabe der vorliegenden Erfindungist es nun-
mehr, eine Propelleranordnung anzugeben, mit der die
Nabenwirbel weiter reduziert und der Wirkungsgrad so-
mit weiter verbessert werden kann.

[0005] Die Lésung dieser Aufgabe gelingt mit einer
Propelleranordnung, insbesondere flr ein Antriebssy-
stem eines Wasserfahrzeuges, umfassend einen Pro-
peller, derum eine Propellerachse drehbar ist, wobei fer-
ner mindestens ein Rotor-Fin vorgesehen ist. Der Rotor-
Fin ist zweckmaRigerweise fligelartig ausgebildet und
frei drehbar um die Propellerachse angeordnet. Entspre-
chend istder Rotor-Fin freidrehend bzw. antriebslos aus-
gebildet, d. h., er weist fur die Drehung um die Propel-
lerachse keinen gesonderten Antrieb auf, sondern wird
gegebenenfalls durch die jeweilig vorherrschenden Um-
gebungsbedingungen, insbesondere durch die vorherr-
schende Wasserstromung, zur Drehung um die Propel-
lerachse angetrieben. Zweckmafigerweise ist der min-
destens eine Rotor-Fin propellerabstromseitig, d. h. im
Abstrom des (Schiffs-)Propellers, angeordnet. Mit ande-
ren Worten befindet sich der mindestens eine Rotor-Fin
in Schifffahrtrichtung hinter dem Propeller. Hierdurch
wird erreicht, dass der Abstrom des Propellers auf den
mindestens einen Rotor-Fin trifft und dieser ist zweck-
maRigerweise derart ausgebildet, dass er hierdurch in
Rotation versetzt wird.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0006] Der Rotor-Fin ist so ausgestaltet, dass er den
Propellerabstrom derart beeinflusst, dass sich die Wir-
belbildung im Bereich der Nabe, d. h. der sogenannte
Nabenwirbel, verringert. Dies kann beispielsweise da-
durch erreicht werden, dass der Rotor-Fin einen Gegen-
drall gegeniiber der vom Propeller im Bereich der Nabe
in der Stromung aufgebrachten Verdrallung erzeugt, der
dann insgesamt zu einer VergleichmaRigung der Stro-
mung des Propellersim Nabenbereich und somitzu einer
laminareren Stromung fiihrt. Dieser Effekt wird insbeson-
dere durch die frei drehbare Ausbildung des Rotor-Fins
erreicht. So weist der erfindungsgemaRe frei drehbare
Rotor-Fin gegeniiber den aus dem Stand der Technik
bekannten, fest auf der Nabenkappe angebrachten und
zwangsweise mit dem Propeller mitdrehenden Fins eine
variable Drehzahl auf, die von der Ausgestaltung der La-
gerung und der Anstrdmung, beispielsweise Geschwin-
digkeit der Anstrdomung, Grad der Verdrallung, etc., ab-
hangt. Hierdurch stellt sich eine verbessertes Stro-
mungsbild des Propellerabstroms im Bereich der Nabe
und somit ein insgesamt besserer Wirkungsgrad ein. Die
Gesamtantriebsleistung des Propellers wird hierdurch
nachhaltig verbessert. In der Regel wird die Rotations-
geschwindigkeit des freidrehenden mindestens einen
Rotor-Fins geringer sein als die des Propellers. Dies
muss jedoch nicht zwingend in jedem Betriebszustand
der Fall sein.

[0007] Da der mindestens eine Rotor-Fin im Wesent-
lichen ausschlieBlich die Propellerstrdomung im Naben-
bereich beeinflussen soll, istferner vorgesehen, dass der
Durchmesser einer durch die Drehung des mindestens
einen Rotor-Fins beschriebenen Kreisbahn kleiner ist als
der Durchmesser des Propellers. Die Kreisbahn wird da-
bei von der duRersten Spitze des Rotor-Fins, in Radial-
richtung von der Propellerachse aus betrachtet, be-
schrieben. Diese nur gedanklich gebildete Kreisbahn
entsteht durch eine volle Umdrehung des Rotor-Fins. Mit
anderen Worten ist die von dem mindestens einem Ro-
tor-Fin bei einer vollen Umdrehung aufgespannte Rotor-
Fin-Flache kleinerbzw. hateinen kleineren Durchmesser
als die vom Propeller aufgespannte Propellerflache. Ent-
sprechend ist auch die Lange des Rotor-Fins geringer
als die Lange der Propellerfliigel. Durch die Begrenzung
auf einen kleineren Rotor-Fin-Durchmesser als der Pro-
pellerdurchmesser wird erreicht, dass die Beeinflussung
des Propellerabstroms sich im Wesentlichen auf den Na-
benbereich konzentriert und nicht in anderen Bereichen
gegebenenfalls unerwiinschte und nachteilige Beein-
flussungen der Propellerstrdmung auftreten. In diesem
Zusammenhang ist es besonders bevorzugt, dass der
Durchmesser der Kreisbahn des mindestens einen Ro-
tor-Fins weniger als 75 %, besonders weniger als 55 %
und insbesondere weniger als 35 % des Durchmessers
des Propellers betragt. Ware der Durchmesser des Ro-
tor-Fins gréRer und damit die einzelnen Rotor-Fin-Blatter
in Radialrichtung betrachtet Ianger, kdnnte gegebenen-
falls eine negative Beeinflussung der Propellerstrémung
erfolgen und es kénnten Festigkeitsprobleme beim min-
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destens einen Rotor-Fin auftreten.

[0008] Der Rotor-Fin kann grundsatzlich aus jedem
geeigneten Material hergestellt sein. Bevorzugt wird
Edelstahl oder ein sonstiges geeignetes Metall zur Her-
stellung des Rotor-Fins verwendet. Grundséatzlich kann
jedweder Stromungsleitkérper, der zur aktiven Beeinflus-
sung der Strdmung in nicht insignifikantem Male aus-
gebildet ist, als Rotor-Fin verwendet werden. Insbeson-
dere ist es zweckmaRig, den Rotor-Fin fligelartig bzw.
flossenartig auszubilden. Beispielsweise kann der Rotor-
Finin Form einer Leitflosse ausgebildet sein. Fernerkann
der Rotor-Fin mit oder ohne Tragfliigelprofil ausgebildet
sein. Bei Ausbildung mit Tragflligelprofil weist der Fin
eine Druck- und eine Saugseite auf, wobei dann insbe-
sondere die Saugseite kreisbogenférmignach auflen ge-
wolbt und die Druckseite im Wesentlichen eben ausge-
bildet sein kann. Grundsatzlich ist jedoch auch eine plat-
tenférmige Ausbildung mitim Wesentlichen ebenen Ver-
lauf auf beiden Seiten oder auch eine gewdlbte Ausbil-
dung auf beiden Fin-Seiten mdéglich. Ferner kann das
Profil des Rotor-Fins Uber dessen Lange betrachtet
gleichmaRig oder auch unterschiedlich sein. Insbeson-
dere kann das Profil des Rotor-Fins entlang der Langs-
richtung des Fins betrachtet in sich gedreht, d. h. getwi-
stet, sein.

[0009] Weiterhin ist es bevorzugt, dass der minde-
stens eine Rotor-Fin ein freies Ende aufweist. Das dem
freien Ende gegeniiberliegende Ende des Rotor-Fins ist
dabei zweckmafig an einer Drehlagerung, die die Rota-
tion um die Propellerachse ermdglicht, befestigt. Das
freie Ende ist daher in der Regel in Radialrichtung von
der Propellerachse aus betrachtet am weitesten von der
Propellerachse entfernt. Unter dem Begriff "freien Ende"
ist zu verstehen, dass dieser Endbereich des Rotor-Fins
nicht an einem weiteren Bauteil befestigt ist. insbeson-
dere ist es bevorzugt, dass um den freien Endbereich
des Rotor-Fins kein Diisen- oder Turbinenring vorgese-
henist, d. h., der mindestens eine Rotor-Fin nicht inner-
halb eines Diisen- oder Turbinenringes angeordnet ist.
[0010] Die erfindungsgeméafie Propelleranordnung ist
insbesondere fir feststehende Propeller geeignet. Unter
dem Begriff "feststehende Propeller" werden vorliegend
solche Propeller verstanden, die zwar um die Propeller-
achse drehbar, jedoch nicht um eine Ruderachse zur
Steuerung des Wasserfahrzeuges schwenkbar sind.
[0011] ZweckmaBigerweise ist der mindestens eine
Rotor-Fin an bzw. im Bereich der Propellernabe des Pro-
pellers angeordnet. In der Regel wird der mindestens
eine Rotor-Fin auch an der Nabe gelagert sein, so dass
er frei drehbar auf der Nabe befestigt ist. Alternativ kann
der mindestens eine Rotor-Fin auch an einem auf die
Nabe aufgesetzten Bauteil, beispielsweise einem sepa-
raten Nabenendstiick 0. dgl., angeordnet sein. Insbeson-
dere ist es zweckmaRig, dass der Rotor-Fin im Bereich
des (freien) Nabenendes angeordnet ist.

[0012] In einer bevorzugten Ausfihrungsform ist fer-
ner zuséatzlich zum mindestens einen, frei drehbaren Ro-
tor-Fin mindestens ein, sich mit dem Propeller mitdre-
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hender Stator-Fin vorgesehen. ZweckmaRigerweise
wird der mindestens eine Stator-Fin zwischen dem frei-
drehbaren Rotor-Fin und dem Propeller angeordnet. Ent-
sprechend ist bei einer bevorzugten Anordnung der min-
destens eine Stator-Fin in Axialrichtung hinter dem Pro-
peller und hinter dem mindestens einen Stator-Fin wie-
derum der mindestens eine Rotor-Fin angeordnet. Unter
dem Begriff "mitdrehend" ist vorliegend zu verstehen,
dass der Stator-Fin zwangsweise im Gleichtakt mit dem
Propeller rotiert, d. h. bei gleicher Geschwindigkeit und
Frequenz. ZweckmaRigerweise wird daher der Stator-
Fin direkt mit dem Propeller bzw. mit der Propellernabe
verbunden. Vorteilhaft ist hierbei, dass durch eine ent-
sprechende Ausbildung des Stator-Fins in Bezug auf sei-
ne Form und seinen Anstellwinkel bereits ein gewisse
Entdrallung der Propellerstrémung im Bereich des Na-
benbereichs erreicht wird, bevor die Strémung auf den
Rotor-Fin trifft, der durch sie angetrieben wird und die
Strdmung dabei weiter laminarisiert bzw. entdrallt.

[0013] Der mindestens eine Stator-Fin umfasst einen
Fin, d. h. eine Leitflosse zur nicht insignifikanten Beein-
flussung der Strdomung. Bezuglich seines Materials, sei-
ner Form bzw. sonstiger geometrischer Gestaltung kann
er vorteilhaft ebenso wie vorstehend zum Rotor-Fin be-
schrieben ausgebildet sein. Insbesondere ist es ebenso
wie beim Rotor-Fin zweckmaRig, dass die Lange des
Fins bzw. Fin-Blattes des mindestens einen Stator-Fins
nicht Ianger ist als die Lange der Propellerfliigel. Insbe-
sondere kann daher eine vom Stator-Fin bei Rotation
beschriebene Kreisbahn einen kleineren Durchmesser
aufweisen als der Durchmesser des Propellers. Bevor-
zugt betragt die Kreisbahn des Stator-Fins weniger als
75 %, besonders bevorzugt weniger als 55 %, insbeson-
dere weniger als 35 % des Durchmessers des Propellers.
Auch kann die Lénge des Stator-Fins der Léange des Ro-
tor-Fins - jeweils in Radialrichtung betrachtet - entspre-
chen. Daruber hinaus kénnen auch andere Dimensionie-
rungs- und Gestaltungsaspekte, wie der Anstellwinkel
oder die Tiefe des Fins in Axialrichtung, &hnlich bzw.
gleich zum Rotor-Fin oder auch davon abweichend sein.
[0014] In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungs-
form ist der mindestens eine Stator-Fin in Axialrichtung
gesehen um einen Winkel gegentiber den Propellerfli-
geln des Propellers versetzt angeordnet. Somit ist der
Stator-Fin tGber den Umfang der Propellernabe betrach-
tet an anderen Positionen an der Propellernabe ange-
bracht ist als die Propellerfligel. Sind mehrere Stator-
Fins vorgesehen, sind vorteilhafterweise alle Stator-Fins
und besonders bevorzugt jeweils im gleichen Abstand
versetzt zu den Propellerfliigeln anzuordnen. Durch die
versetzte Anordnung ergibt sich ein glinstigerer hydro-
dynamischer Wirkungsgrad. Vorteilhaft ist der Stator-Fin
derart angeordnet, dass er in Umfangsrichtung betrach-
tet in etwa mittig zwischen zwei Propellerfliigeln ange-
ordnet ist. "In etwa mittig" ist im vorliegenden Zusam-
menhang so zu verstehen, dass der Stator-Fin in Um-
fangsrichtung betrachtet auf der Strecke von einem Pro-
pellerfligel zum anderen Propellerfliigel (jeweils vom
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Propellerfligelmittelpunkt aus betrachtet) im Bereich
zwischen 25 % und 75 % der Gesamtstrecke, bevorzugt
im Bereich zwischen 35 % und 65 % der Gesamtstrecke
(jeweils unter Zugrundelegung des Mittelpunktes des
Stator-Fins) angeordnet ist.

[0015] In einer bevorzugten Ausfilhrungsform ist eine
Anzahl von Rotor-Fins und/oder eine Anzahl von Sta-
tor-Fins vorgesehen. Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel
sind die mehreren Rotor-Fins bzw. die mehreren Stator-
Fins zweckmaRigerweise in Axialrichtung auf derselben
Hoéhe und Uber den Umfang verteilt angeordnet. Beson-
ders bevorzugt erfolgt die Verteilung Gber den Umfang
gleichmaRig, d.h. in gleichen Abstédnden. ZweckmalRi-
gerweise kdnnen die Rotor-Fins und/oder die Stator-Fins
jeweils gleich in Bezug auf ihre Ausgestaltung (Form,
GroRRe, Material, etc.) ausgebildet sein. Grundséatzlich ist
die Anzahl der Rotor-Fins und/oder der Stator-Fins nicht
beschrankt. Bevorzugt sind zwei bis sieben Rotor-Fins
und/oder Stator-Fins, besonders bevorzugt drei bis funf
Rotor-Fins und/oder Stator-Fins vorgesehen. Insbeson-
dere kénnen die Stator-Fins und/oder die Rotor-Fins je-
weils eine gleiche Lange aufweisen. Mit weiterem Vorteil
kann die Anzahl der Rotor-Fins und/oder der Stator-Fins
der Anzahl der Propellerfliigel entsprechen. Insbeson-
dere bei Vorsehung einer gleichen Anzahl von Stator-
Fins und Propellerfliigeln ist es bevorzugt, die Stator-
Fins versetzt zu den Propellerfliigeln anzuordnen, wobei
dann in Axialrichtung betrachtet zwischen zwei Propel-
lerfligeln jeweils ein Stator-Fin angeordnet ist. Beson-
ders vorteilhafterweise wird bei dieser Anordnung der
jeweilige Teilbereich eines Propellerfliigels an der turbu-
lenten Abstromung des Propellers jeweils einem Stator
zugeordnet, so dass dann eine besonders effiziente Ein-
stellung bzw. Ausrichtung der Stator-Fins erfolgen kann.
[0016] In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungs-
form ist der mindestens eine Rotor-Fin und/oder der min-
destens eine Stator-Fin in Bezug auf die Propellerachse
unter einem Anstellwinkel angeordnet. Der Anstellwinkel
wird beispielsweise zwischen einer Langsachse des Fins
in einer Querschnittsbetrachtung und der Propellerachse
bzw. einer Parallelen zur Propellerachse eingeschlos-
sen. Die einzelnen Rotor-Fins und/oder Stator-Fins kon-
nen jeweils gleiche oder verschiedene Anstellwinkel auf-
weisen. Auch ist es mdglich, alle Rotor-Fins mit einem
vorgegebenen Anstellwinkel und alle Stator-Fins mit ei-
nem anderen vorgegebenen Anstellwinkel anzuordnen.
Die Anstellung der Stator-Fins und der Rotor-Fins erfolgt
bevorzugt in die gleiche Richtung, beispielsweise beide
nach Backbord oder beide nach Steuerbord. Auch kann
es bevorzugt sein, dass ein Propellerfliigel in die gleiche
Richtung wie die Stator-Fins und/oder die Rotor-Fins an-
gestelltist. Auch kdnnen die Stator-Fins und/oder die Ro-
tor-Fins einen gleichen Anstellwinkel aufweisen, wie die
Propellerfliigel oder auch unterschiedlich hierzu. Sind die
einzelnen Rotor-Fins und/oder Stator-Fins in sich ver-
dreht bzw. getwistet ausgebildet, ergeben sich auch ab-
schnittsweise unterschiedliche Anstellwinkel fir den ein-
zelnen Fin. Insbesondere kann der Anstellwinkel zwi-
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schen 10° und 80°, bevorzugt 25° bis 70°, besonders
bevorzugt40° bis 60° betragen. Die Stator-Fins und/oder
die Rotor-Fins sind bevorzugt in Bezug auf ihren Anstell-
winkel fixiert angeordnet. Grundsétzlich ist jedoch auch
eine verstellbare Anordnung, die eine Verstellung des
Anstellwinkels zuléasst, denkbar. Durch die Vorsehung
eines Anstellwinkels kann auf einfache Weise ein geziel-
te Beeinflussung der Strémung und somit eine beson-
ders effiziente Entdrallung erreicht werden. Die optima-
len Anstellwinkel kdnnen in Abhangigkeit der jeweiligen
Umstande (z.B. PropellergréRe, Propellergeschwindig-
keit, Propellerfligelprofil, etc.) von einer Propelleranord-
nung zur anderen variieren.

[0017] Zweckmé&Rigerweise verlaufen der mindestens
eine Rotor-Fin und/oder der mindestens eine Stator-Fin
radial zur Propellerachse.

[0018] Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist ein
Stator-Kérper vorgesehen, der stirnendseitig, d. h. am
freien Ende, an der Propellernabe des Propellers ange-
ordnet und mit der Propellernabe fest verbunden ist. Der
mindestens eine Stator-Fin ist an diesem Stator-Kérper
angeordnet und zweckmaRigerweise an diesem auch
befestigt. Der mindestens eine Stator-Fin und der Stator-
Koérper kdnnen als einstiickige Einheit ausgebildet sein.
Hierdurch wird die Herstellung der Propelleranordnung
erleichtert, da die Stator-Fins nicht einstiickig bzw. mo-
nolithisch mitder Propellernabe ausgefiihrt seinmissen,
sondern als gesondertes Bauteil hergestellt und nur noch
mittels geeigneter Verbindungsmittel, wie z. B. Bolzen,
mit der Propellernabe zu verbinden sind. Auch ist hier-
durch die Mdglichkeit einer relativ einfachen Nachri-
stung gegeben.

[0019] Das Lager fir den mindestens einen Rotor-Fin
ist zweckmaRigerweise wassergeschmiert ausgebildet.
Entsprechend ist es nicht élgeschmiert und auch nicht
verschlossen bzw. abgedichtet ausgebildet. Dies hatden
Vorteil, dass kein aufwendiges Schmier-/Dichtsystem
vorgesehen werden muss, was den Herstellungs- und
Wartungsaufwand der Lagerung verringert. Ferner ist
das Lager bevorzugt als kombiniertes Axial- und Radial-
lager ausgebildet. Grundsatzlich ist jedoch auch die Vor-
sehung zweier oder mehrerer separater Lager zur Lage-
rung des Rotor-Fins in Radial- als auch in Axialrichtung
moglich.

[0020] Das Lager ist vorzugsweise als Gleitlager aus-
gebildetund an der Propellernabe bzw. am Stator-Kérper
vorgesehen. Besonders bevorzugt kann das Lager
selbstschmierend ausgebildet sein. Selbstschmierende
Lager werden auch "Festkorperreibungslager” genannt,
da bei ihnen im Allgemeinen Festkdrperreibungen auf-
treten. Dies ist bedingt durch eine Selbstschmierungsei-
genschaft eines der Lagerpartner bzw. eines der beiden
Lagerelemente. Diese Lager kommen ohne zusatzliche
Schmierung bzw. Schmiermittel aus, da in dem Material,
aus dem die Lagen hergestellt sind, feste Schmierstoffe
eingebettet sind, die wahrend des Betriebes durch Mi-
kroverschlei® an die Oberflache gelangen und somit Rei-
bung und Verschleil der Lager senken. Zweckmafiger-
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weise ist fur die Ausbildung des selbstschmierenden La-
gers eines der zwei gegeneinander bewegbaren Lage-
relemente aus Kunststoff bzw. Kunststoffverbund und/
oder aus Keramikbaustoffen ausgebildet. Bevorzugt
kann ein Teil des Lagers bzw. eines der Lagerelemente
des Lagers aus PTFE oder ACM ausgebildet sein. Auch
ist die Verwendung von graphithaltigen Werkstoffen
moglich. Der andere Lagerteil bzw. der Lagerpartner ist
bevorzugt aus Metall, beispielsweise Bronze oder Mes-
sing, ausgebildet. Hierdurch wird der Aufbau des Lagers
vereinfacht, da keine zusatzlichen Mittel zur Bereitstel-
lung eines Schmierfilms o. dgl. und keine externen
Schmierstoffe zur Verfiigung gestellt werden missen.
Auch unter 6kologischen Aspekten ist dies vorteilhaft, da
keine Schmierstoffe, beispielsweise Fett, aus dem Lager
ins Meer gelangen kénnen. Der bewegliche, zweite La-
gerteil bzw. Lagerpartner kann bevorzugt als Lagerring,
insbesondere Bronzering, ausgebildet sein, wobei
zweckmafig der mindestens eine Rotor-Fin fest an die-
sem zweiten Lagerelement angebracht ist.

[0021] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist der mindestens eine Rotor-Fin in Axialrichtung
in einem geringen Abstand zum Propeller angeordnet.
Insbesondere kann der Abstand maximal eine Gré3e von
0,8 mal Propellerdurchmesser, bevorzugt maximal 0,5
mal Propellerdurchmesser, besonders bevorzugt maxi-
mal 0,3 mal Propellerdurchmesser betragen. Beiden vor-
liegenden Angaben ist jeweils vom Mittelpunkt des Pro-
pellers bzw. des mindestens einen Rotor-Fins aus zu
messen. Gegebenenfalls kann auch eine Anordnung in
einem Abstand von 0,2 mal Propellerdurchmesser oder
weniger vorgesehen sein. ZweckmaRig ist die Anord-
nung des mindestens einen Rotor-Fins in einem geringen
Abstand zum Propeller auf der Abstromseite des Propel-
lers vorzusehen.

[0022] Nachfolgend wird die erfindungsgemafe Pro-
pelleranordnung anhand eines in der Zeichnung darge-
stellten Ausfiihrungsbeispiels néher erlautert. Es zeigen
schematisch:

Fig. 1  eine Seitenansicht einer Propelleranordnung;

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht der Propelleran-
ordnung aus Fig. 1;

Fig. 3 eine Frontalansicht der Propelleranordnung
aus Fig. 1;

Fig. 4  eine Schnittansichtdurch einen Teil der Propel-
leranordnung aus der Fig. 1; und

Fig. 5 eine Frontalansicht einer Propelleranordnung
mit versetzt zu den Propellerfligeln angeord-
neten Stator-Fins.

[0023] In den Fig. 1 bis 3 ist eine erfindungsgemafie

Propelleranordnung 100 jeweils in einer Seitenansicht,
einer perspektivischen Ansicht und einer Frontalansicht
dargestellt. Die Propelleranordnung 100 umfasst einen
Schiffspropeller 10, der eine Propellernabe 11 umfasst,
die fest mit einer Propellerwelle (hier nicht dargestellt)
verbunden ist. Die Propellerwelle verlauft entlang einer
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Propellerachse 13. Die Propellerwelle ist in einem Wel-
lenlager 12 gelagert, das vorliegend als Stevenrohr aus-
gebildet ist. Endseitig am Wellenlager 12 ist die Propel-
lernabe 11 angeordnet. Von der Propellernabe 11 stehen
in Radialrichtung zur Propellerachse 13 fiinf Propeller-
fligel 14 vor. Die Propellerfliigel 14 sind iber den Umfang
der Propellernabe 11 gesehen gleichméaRig verteilt an-
geordnet. Ferner weisen die Propellerfliigel 14 jeweils
einen Anstellwinkel zur Propellerachse 13 auf, wobei die
Propellerfliigel 14 Gber ihre Léange in Radialrichtung ge-
sehen hin in sich verdreht bzw. getwistet sind, so dass
je nach Abschnitt des Propellerfliigels 14 unterschiedli-
che Anstellwinkel vorherrschen. Die Form der einzelnen
Propellerfliigel 14 ist jedoch jeweils gleich. In Schifffahrt-
richtung 15 betrachtet sind hinter dem Propeller 10 finf
Stator-Fins 20 angeordnet. Unter dem Begriff "Schiff-
fahrtrichtung" ist vorliegend die Fahrtrichtung des Schif-
fes bzw. Wasserfahrzeuges bei Vorwartsfahrt zu verste-
hen. Die Stator-Fins 20 sind an einem Stator-Kérper 21
angeordnet (siehe Fig. 4), der wiederum fest mit der Pro-
pellernabe 11 verbunden ist. Entsprechend drehen die
Stator-Fins 20 bei Drehung der Propellerwelle mit der
Propellernabe 11 und somit mit dem Propeller 10
zwangsweise mit. Die Stator-Fins 20 sind als im Wesent-
lichen zu beiden Fin-Seiten hin ebene, plattenartige
(Flossen-)Korper ausgebildet. Die Stator-Fins 20 weisen
einen Anstellwinkel gegenuber der Propellerachse 13
auf. Dieser Anstellwinkel betragt etwa 45°. Der Anstell-
winkel der Stator-Fins ist gréRer als der durchschnittliche
Anstellwinkel der Propellerfliigel.

[0024] In Schifffahrtrichtung 15 gesehen hinter den
Stator-Fins 20 sind ferner fiinf Rotor-Fins 30 vorgesehen.
Die Rotor-Fins 30 sind fest an einem Lagerring 41 eines
Gleitlagers 40 (siehe insbesondere Fig. 4) angebracht.
Die Rotor-Fins 30 sind in gleichméaRigen Abstand um den
Lagerring 41 verteilt angeordnet und sind frei drehbar
um die Propellerachse 13. Auch die Rotor-Fins 30 sind
als mit ebenen Seiten versehene, plattenférmige Leit-
bzw. Flossenkoérper ausgebildet, die einen Anstellwinkel
zur Propellerachse 13 aufweisen. Der Anstellwinkel hat
die gleiche Richtung wie derjenige der Stator-Fins 20
oder auch der Propellerfliigel 14, jedoch hat der Anstell-
winkel der Rotor-Fins 30 einen kleineren Betrag als die
Anstellwinkel der Stator-Fins 20 oder der Propellerfliigel
14. Die einzelnen Rotor-Fins 30 sind in Bezug auf ihre
Form und ihren Anstellwinkel gleich ausgebildet. Sowohl
die Rotor-Fins 30 als auch die Stator-Fins 20 sind aus
Edelmetall ausgebildet. Der Lagerring 41 besteht aus
Bronze. Insbesondere aus der Fig. 3 ist ersichtlich, dass
die radiale Lange der Stator-Fins 20 und der Rotor-Fins
30 etwa gleich ist und die Lange eines Fins 20, 30 nur
etwa 10 % bis 20 %, insbesondere 15 %, der Lange eines
Propellerfliigels 14 betrédgt. Der Durchmesser 31 der
durch die Drehung der Rotor-Fins 30 beschriebenen
Kreisbahn ist entsprechend sehr viel kleiner als der
Durchmesser 16 des Propellers 10. Insbesondere be-
tragt der Durchmesser 31 der Rotor-Fins 30 nur ca. 25
% des Durchmessers 16 des Propellers 10. Der Durch-
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messer 31 der Rotor-Fins 30 entspricht aufgrund der
ahnlichen Radiallangen auch in etwa dem Durchmesser
einer von den Stator-Fins 20 beschriebenen Kreisbahn.
Die einzelnen Stator-Fins 20 sind in Axialrichtung jeweils
in etwa direkt hinter einem Propellerfliigel 14 angeordnet.
[0025] Fig. 4 zeigt eine Schnittdarstellung durch den
in Schifffahrtrichtung 15 betrachtet hinteren Teil der Pro-
pelleranordnung 100. Auf den stirnseitigen Endbereich
11a der Propellernabe 11 ist ein Stator-Kérper 21 aufge-
setzt. Der Stator-Korper 21 weist im Bereich des An-
schlusses an die Nabe 11 einen &hnlichen Durchmesser
auf wie die Propellernabe 11. Im weiteren Verlauf in Axi-
alrichtung weist der Stator-Kérper 21 eine Verjiingung
22 auf. Diese Verjingung ist ebenfalls wie der andere
Bereich des Stator-Kérpers 21 zylindrisch ausgebildet.
Somit ergibt sich eine abgestufte Aulenkontur des Sta-
tor-Korpers 21 mit einem seitlich Gber den Verjiingungs-
bereich 22 hinwegstehenden AuRenbereich 23. Durch
diesen Au-Benbereich 23 hindurch sind Verbindungsmit-
tel, ndmlich Bolzen 24, gefiihrt, die in die Propellernabe
11 hineinreichen und den Stator-Kérper 21 mit der Pro-
pellernabe 11 fest verbinden. Von diesem AuRRenbereich
23 des Stator-Korpers 21 stehen die Stator-Fins 20 radial
nach auflen vor. Diese sind bevorzugt einstiickig mit dem
Stator-Kérper 21 ausgebildet. Die Stator-Fins 20 haben
einen im Wesentlichen rechteckigen Grundriss, wobei
die beiden von der Nabe 11 entfernt liegenden Eckbe-
reiche 201, 202 abgerundet ausgebildet sind. Ein vorde-
rer Teilbereich 203 der Stator-Fins 20 Uberragt einen
Teilbereich der Propellernabe 11. Zur anderen Seite hin
(in Axialrichtung gesehen nach hinten) schlie3t der Sta-
tor-Fin 20 in etwa biindig mit dem AulRenbereich 23 des
Stator-Korpers 21 ab.

[0026] Der Verjingungsabschnitt 22 des Stator-Kor-
pers 21 weist eine Umfangsflache 221 und eine Stirnsei-
tenflache 222 auf. Auf der Umfangsflache 221 ist eine
aus Kunststoff bestehende Lagerhiilse 42 fest ange-
bracht. Auf dieser Lagerhlilse 42 liegt ferner der Lager-
ring 41 der Rotor-Fins 30 auf, der aus Bronze ausgebildet
ist. Die Lagerhilse 42 hat selbstschmierende Eigen-
schaften, so dass sich insgesamt ein selbstschmieren-
des Gleitlager 40 ergibt. Die Rotor-Fins 30 kdnnen mit
dem Lagerring 41 frei auf der Lagerhiilse 42 rotieren. In
Axialrichtung ist der Lagerring 41 jeweils von zwei senk-
recht zur Propellerachse 13 ausgerichteten, ebenfalls
aus einem selbstschmierenden Kunststoffmaterial aus-
gebildeten Lagerringen 43, 44 eingefasst. Der Lagerring
43 ist dabei fest an der Stirnflache des AuRRenbereichs-
abschnitts 23 des Stator-Korpers 21 angeordnet. Der La-
gerring 44 ist dagegen fest an einer Abschlusskappe 50
angeordnet, die wiederum mit Bolzen 51 an der Verjin-
gung 22 des Stator-Korpers befestigt ist und an der Stirn-
seitenflache 222 anliegt. Somit besteht das Gleitlager 40
aus der Lagerhilse 42, dem Lagerring 41, an dem die
Rotor-Fins 30 angebracht sind, sowie den beiden quer
zur Propellerachse 13 ausgerichteten Lagerringen 43,
44. Das Gleitlager 40 ist somit als kombiniertes Axial-
und Radiallager ausgebildet.
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[0027] Die Rotor-Fins 30 weisen einen im Wesentli-
chen rechteckigen Grundriss auf, wobei die beiden von
der Propellernabe 11 bzw. dem Stator-Koérper 21 entfernt
angeordneten Eckbereiche 301, 302 abgerundet ausge-
bildet sind. Ein hinterer Teilbereich 303 liberragt die Ab-
schlusskappe 50 und schliefl3t in etwa blindig mit dieser
ab. Auf der gegenliberliegenden Seite (in Axialrichtung
gesehen vorne) ist die Vorderkante 304 des Rotor-Fins
30 praktisch direkt hinter der Hinterkante 204 des Stator-
Fins angeordnet. D. h., die Stator-Fins 20 und die Rotor-
Fins 30 folgen in Axialrichtung unmittelbar hintereinan-
der. Ebenso sind die Stator-Fins 20 auch nur in einem
aulRerst geringen Abstand zum Propeller 10 angeordnet.
[0028] Fig. 5 zeigt eine Frontalansicht einer erfin-
dungsgemalen Propelleranordnung 100 mit Stator-Fins
20, welche gegenilber den Propellerfliigeln 14 versetzt
angeordnet sind. In Umfangsrichtung betrachtet sind die
Stator-Fins 20 in etwa mittig zwischen zwei Propellerfli-
geln 14 angeordnet, d.h. die Stator-Fins 20 sind in Um-
fangsrichtung betrachtet auf der Strecke von einem Pro-
pellerfliigel 14 zum nachsten Propellerfligel 14 angeord-
net. Die Strecke von einem Propellerfligel 14 zu dem
nachsten wird in Umfangsrichtung von einem Propeller-
fligelmittelpunkt CP1 eines ersten Propellerfligels 14a
zu einem Propellerfligelmittelpunkt CP2 eines zweiten
Propellerfliigels 14b gemessen. Ein Stator-Fin 20 ist zwi-
schen zwei Propellerfliigeln 14a, 14b angeordnet, wenn
sich ein Mittelpunkt CP3 des Stator-Fins 20 auf der Strek-
ke in Umfangsrichtung (oder auf einer zu der Strecke in
Umfangsrichtung konzentrischen und parallelen Strek-
ke) zwischen dem ersten Propellerfliigelmittelpunkt CP1
und dem zweiten Propellerfligelmittelpunkt CP2 befin-
det. Im Allgemeinen kdnnen die Mittelpunkte CP1, CP2
und CP3 als die geometrischen Schwerpunkte der von
einem Propellerfliigel 14 oder Stator-Fin 20, in Richtung
der Propellerachse 13 gesehenen, abgedeckten Flachen
definiert werden. Der Mittelpunkt kann jedoch auch als
der Massenmittelpunkt eines Propellerfliigel 14 oder Sta-
tor-Fins 20 definiert werden. Andere Definitionen sind
ebenso maglich. Wenn entsprechend eine erste Linie L1
durch die Propellerachse 13 und den ersten Propeller-
fligelmittelpunkt CP1, eine zweite Linie L2 durch die Pro-
pellerachse 13 und den zweiten Propellerfligel Mittel-
punkt CP2 und eine dritte Linie L3 durch die Propeller-
achse 13 und den Mittelpunkt CP3 des Stator-Fins 20
gedacht werden, wobei die Linien L1, L2 und L3 in einem
rechten Winkel zu der Propellerachse 13 stehen und je-
weils radial nach auf3en verlaufen, wird ein zwischen der
erstenund zweiten Linie L 1, L2 eingeschlossener Winkel
A1 durch die dritte Linie L3 in zwei annahernd gleich gro-
e Winkel, einen zweiten Winkel A2 und einen dritten
Winkel A3, unterteilt. Hier bedeutet annahernd gleich,
dass der zweite Winkel A2 (oder gleichbedeutend der
komplementére Winkel A3) zwischen 25 % und 75 % des
ersten Winkels A1 betragt.

[0029] Insbesondere in den Ansichten der Fig. 1 und
2 ist erkennbar, dass sich fir das System aus Propel-
lernabe 11, Stator-Koérper 21, Lagerring 41 und Ab-
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schlusskappe 50 ein insgesamt geschlossenes, stufen-

freies Profil ergibt, das insofern stromungsgiinstig ist.

Bezugszeichenliste

[0030]
100  Propelleranordnung

10 Propeller

11 Propellernabe

11a  Nabenstirnseite

12 Wellenlager

13 Propellerachse

14 Propellerfliigel

14a  erster Propellerfliigel
14b  zweiter Propellerfligel
15 Schifffahrtrichtung

16 Durchmesser Propeller
20 Stator-Fins

201, 201 Eckbereiche

203 vorderer Teilbereich
204 Hinterkante

21 Stator-Koérper

22 Verjingung

221 Umfangsflache

222 Stirnseitenflache

23 Aulenbereich

24 Bolzen

30 Rotor-Fins

301,302 Eckbereiche

303 hinterer Teilbereich
304 Vorderkante

31 Durchmesser (Kreisbahn) Rotor-Fins
40 Gleitlager

41 Lagerring

42 Lagerhilse

43,44  Lagerring

50  Abschlusskappe
51 Bolzen

CP1 Mittelpunkt des ersten Propellerfliigels
CP2  Mittelpunkt des zweiten Propellerfliigels
CP3  Mittelpunkt des dritten Propellerfligels

L1  erste Linie durch ersten Mittelpunkt
L2  zweite Linie durch zweiten Mittelpunkt
L3  dritte Linie durch dritten Mittelpunkt

A1 Winkel zwischen erster und zweiter Linie
A2  Winkel zwischen erster und dritter Linie
A3  Winkel zwischen zweiter und dritter Linie
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Patentanspriiche

1.

Propelleranordnung (100), insbesondere fiir ein An-
triebssystem eines Wasserfahrzeugs, umfassend
einen Propeller (10), der um eine Propellerachse
(13) drehbarist, wobei mindestens ein Rotor-Fin (30)
vorgesehen ist, der frei drehbar um die Propeller-
achse (13) angeordnet ist, wobei der Durchmesser
(31) einer durch die Drehung des mindestens einen
Rotor-Fins (30) beschriebenen Kreisbahn kleiner ist
als der Durchmesser (16) des Propellers (10).

Propelleranordnung gemaR Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Rotor-Fin (30) an einer
Propellernabe (11) des Propellers (10) angeordnet
ist.

Propelleranordnung gemaR Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Durchmesser (31) der Kreisbahn des min-
destens einen Rotor-Fins (30) weniger als 75 %, be-
vorzugt weniger als 55 %, besonders bevorzugt we-
niger als 35 %, héchstbevorzugt weniger als 25 %,
des Durchmessers (16) des Propellers (10) betragt.

Propelleranordnung gemafR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass mindestens ein, sich mit dem Propeller (10)
mitdrehender Stator-Fin (20) vorgesehen ist, der be-
vorzugt zwischen dem frei drehbaren, mindestens
einen Rotor-Fin (30) und dem Propeller (10) ange-
ordnet ist.

Propelleranordnung gemaR Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Stator-Fin (20) an einer
Propellernabe(11) des Propellers (10) angeordnet
und fest mit dieser verbunden ist.

Propelleranordnung gemaR Anspruch 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Durchmesser einer durch eine Drehung
des mindestens einen Stator-Fins beschriebenen
Kreisbahn kleiner ist als der Durchmesser (16) des
Propellers (10), insbesondere betrégt der Durch-
messer der Kreisbahn des mindestens einen Stator-
Fins weniger als 75 %, bevorzugt weniger als 55%,
besonders bevorzugt weniger als 35 % des Durch-
messers (16) des Propellers (10).

Propelleranordnung gemaR Anspruch 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Stator-Fin (20) in Axial-
richtung gegenulber den Propellerfligeln (14) des
Propellers (10) versetzt angeordnet ist.
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Propelleranordnung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Anzahl von Rotor-Fins (30) und/oder Sta-
tor-Fins (20) vorgesehen ist, die in Umfangsrichtung
verteilt um die Propellerachse (13) angeordnet sind.

Propelleranordnung gemaR Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Anzahl der Rotor-Fins (30) und/oder der
Stator-Fins (20) der Anzahl der Propellerfligel (14)
des Propellers (10) entspricht.

Propelleranordnung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Rotor-Fin (30) und/oder
der mindestens eine Stator-Fin (20) in Bezug aufdie
Propellerachse (13) einen Anstellwinkel aufweisen,
wobei der Anstellwinkel insbesondere 10° bis 80°,
bevorzugt 25° bis 70°, besonders bevorzugt 40° bis
60° betragt.

Propelleranordnung gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Rotor-Fin (30) und/oder
der mindestens eine Stator-Fin (20) radial zur Pro-
pellerachse (13) verlaufend angeordnet sind.

Propelleranordnung gemaf einem der Anspriiche 4
bis 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Stator-Fin (20) an einem
Stator-Kérper (21) angeordnet ist, wobei der Stator-
Korper (21) stirnendseitig an einer Propellernabe
(11) des Propellers (10) angeordnet und mit der Pro-
pellernabe (11) fest verbunden ist.

Propelleranordnung gemaf einem der Anspriiche 2
bis 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass an der Propellernabe (11) bzw. am Stator-Kor-
per (21) ein Gleitlager (40), insbesondere ein selbst-
schmierendes Gleitlager, zur Lagerung des minde-
stens einen Rotor-Fins (30) vorgesehen ist.

Propelleranordnung gemafR Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Gleitlager (40) ein erstes, fest an der Pro-
pellernabe (11) bzw. am Stator-Korper (21) ange-
brachtes Lagerelement und ein zweites Lagerele-
ment, insbesondere einen Lagerring (41), umfasst,
wobei das zweite Lagerelement gegeniiber dem er-
sten Lagerelement bewegbar ist, und wobei der min-
destens eine Rotor-Fin (30) fest am zweiten Lage-
relement angebracht ist.
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15. Propelleranordnung gemaR einem der vorherge-

henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Rotor-Fin (30) in Richtung
der Propellerachse (13) in einem geringen Abstand
zum Propeller (10), insbesondere in einem Abstand
von maximal 0,8 mal Propellerdurchmesser (16), be-
vorzugt maximal 0,5 mal Propellerdurchmesser (16),
besonders bevorzugt maximal 0,3 mal Propeller-
durchmesser (16), angeordnet ist.



EP 2 594 478 A1

30 13 50










EP 2 594 478 A1

303

iyg

40

12






EP 2 594 478 A1

Européisches

Patentamt
European . .
0)) petent Office EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT Hummer der Anmeldung

Office européen
des brevets

—

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EP 12 19 1460

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorie Ken nzeichr;:r:?nt:erszgail;uhn;sr];:igit Angabe, soweit erforderlich, E:St;i:ﬁ(:h Khll-\\nSESLIELII('\,:gIO:\IIP%%R
A DE 35 08 203 Al (WIESER DR RUDOLF) 1-15 INV.
11. September 1986 (1986-09-11) B63H1/28
* Spalte 7, Zeile 59 - Spalte 8, Zeile 28; B63H5/10
Abbildung 5 *
A FR 2 573 722 Al (VOLVO PENTA AB [SE]) 1
30. Mai 1986 (1986-05-30)
* das ganze Dokument *
A GB 2 160 618 A (BLOHM V0SS AG) 1

24. Dezember 1985 (1985-12-24)
* das ganze Dokument *

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

B63H
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prafer
Den Haag 12. Marz 2013 De Sena Hernandorena
KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze

E : &lteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum verbéffentlicht worden ist

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angefithrtes Dokument

L : aus anderen Grinden angefuihrtes Dokument

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

anderen Verdffentlichung derselben Kategorie
A : technologischer Hintergrund

P : Zwischenliteratur Dokument

O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes

14



EPO FORM P0461

EP 2 594 478 A1

ANHANGZUMEUﬁOPA&CHENRECHERCHENBEHCHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 12 19 1460

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

12-03-2013
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angeflhrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Veréffentlichung
DE 3508203 Al 11-09-1986  KEINE
FR 2573722 Al 30-05-1986 AU 581703 B2 02-03-1989
AU 5037685 A 05-06-1986
BR 8505987 A 19-08-1986
CA 1249185 Al 24-01-1989
DE 3542120 Al 28-05-1986
FR 2573722 Al 30-05-1986
GB 2169355 A 09-07-1986
IT 1183009 B 05-10-1987
JP 61146699 A 04-07-1986
SE 456075 B 05-09-1988
SE 8406040 A 30-05-1986
us 4767269 A 30-08-1988
GB 2160618 A 24-12-1985 DE 3421405 Al 12-12-1985
FI 852285 A 09-12-1985
GB 2160618 A 24-12-1985
JP 61027795 A 07-02-1986
NL 8501655 A 02-01-1986
NO 852262 A 09-12-1985

Far néhere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

15



EP 2 594 478 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

« EP 0255136 A1 [0003]

16



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

