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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Flossenstabilisator
nach Anspruch 1.
[0002] Aus dem Stand der Technik sind Flossenstabi-
lisatoren für Passagierschiffe, größere Yachten,
Schwimmpontons und dergleichen in einer großen Vari-
ationsbreite bekannt. Hierbei kommen im Allgemeinen
viereckige Flossenformen zum Einsatz. Bei den viere-
ckigen Flossentypen wird zur Optimierung der hydrody-
namisch wirksamen Flossenfläche zur Rollstabilisierung
vor Anker bzw. bei Nullgeschwindigkeit des Schiffes an-
gestrebt, den Flossenschaft möglichst nah an der vorde-
ren Flossenkante anzuordnen.
[0003] Aus der EP 2 565 116 B1 ist eine Vorrichtung
zur Rollstabilisierung von Schiffen mit einer flossentra-
genden Welle als Flossenschaft bekannt. Die Vorrich-
tung umfasst unter anderem eine Antriebsvorrichtung
zum Verdrehen einer Flosse um die Achse des Flossen-
schaftes zum Ändern des Anstellwinkels der Flosse in
Relation zu der Horizontalen. Die Flosse weist hierbei
die Form eines langgestreckten Vierecks mit kurzen und
langen Seiten auf. Weiterhin ist eine Schwenkvorrich-
tung für eine Winkelbewegung von Flosse und Flossen-
schaft um eine im Wesentlichen vertikal und rechtwinklig
zur Schiffslängsrichtung verlaufende Schwenkachse ei-
ner Schwenksäule zum Aus- und Einschwenken der
Flosse in eine Betriebsstellung außerhalb und in eine
Ruhestellung in eine zugeordnete Flossentasche inner-
halb des Schiffes vorgesehen. Die Flosse ist mit ihrer der
Schiffsaußenseite zugewandten kurzen Seite in der Be-
triebsstellung etwa parallel zur Schiffsaußenhaut orien-
tiert und die langen Seiten der Flosse weisen eine in
Fahrtrichtung nach hinten bzw. in Richtung eines Hecks
des Schiffs abgewinkelte Pfeilung auf. Die Flossen-
schaftachse ist in einem Bereich von 10 bis 30 % einer
mittleren Sehnenlänge der Flosse bei mittiger Spannwei-
te angeordnet, wobei die Schwenkbewegung der
Schwenksäule aus der Betriebsstellung in die Ruhestel-
lung entsprechend der Pfeilung größer als 90° zur Auf-
nahme der Flosse in der Flossentasche bemessen ist.
[0004] Die US 2018 / 057 125 A1 zeigt eine in einen
Flossenkasten einfahrbare Flosse, deren Flossen-
schaftachse in einer Betriebsstellung in Fahrtrichtung
des Schiffs angestellt ist. Die Flosse wird in Schiffsrich-
tung nach vorne und hinten durch das Wasser geführt
(Bewegung um Schwenkachse) und führt dabei wedeln-
de Bewegungen um die Flossenschaftachse aus.
[0005] Die EP 3 693 262 A1 zeigt eine Flosse, die ist
zur Dämpfung zwischen einer nach vorne orientierten
Betriebsposition und einer nach hinten orientierten Be-
triebsposition verschwenkbar mit sich überlagernden
Wedelbewegungen um ihre Flossenschaftachse ist.
[0006] Eine Aufgabe der Erfindung ist es, einen Flos-
senstabilisator für ein Wasserfahrzeug anzugeben, der
eine verbesserte Stabilisierungswirkung gegenüber
Rollbewegungen eines Schiffes in Fahrt, vor Anker oder
bei Nullgeschwindigkeit ermöglicht.

[0007] Die Eingangs genannte Aufgabe wird dadurch
gelöst, dass die Flossenschaftachse in einer ersten Be-
triebsstellung in einer Fahrtrichtung des Schiffes ange-
stellt ist. Die Flossenschaftachse ist in dieser Betriebs-
stellung beispielsweise um einen Schwenkwinkel kleiner
90° um die Schwenkachse verschwenkt. Infolgedessen
ergibt sich eine Optimierung der Stabilisierungswirkung.
Die Flosse ist erfindungsgemäß in der Fahrtrichtung des
Schiffes, das heißt bugseitig bzw. in Richtung eines Bugs
des Schiffs angestellt bzw. eilt dem Rumpf des Schiffes
aufgrund des Voreilwinkels vor. Der Begriff der Nullge-
schwindigkeit oder der Nullfahrt definiert im Kontext die-
ser Beschreibung, dass das antriebslose Schiff keine ak-
tive Fahrt durch das Wasser macht, gleichwohl mit einer
etwaig vorhandenen Strömung im Wasser über Grund
mit driften kann. Eine Pfeilung der Flosse in der Fahrt-
richtung beträgt bis zu 30°. Hierdurch ist eine Verkleine-
rung des Flossenkastens aufgrund der sich ergebenden
Geometrie möglich. Eine Innenkante der Flosse weist
mindestens einen Knickabschnitt auf.
[0008] In einer ersten Betriebsstellung ist die Flossen-
schaftachse in Fahrtrichtung nach vorne angestellt. Vor-
teilhaft hierbei ist, dass angreifende Kräfte von bugseitig
auf die Flosse, Schubkräfte entlang der Schaftachse auf
die Schwenkvorrichtung übertragen können, da die
Schaftachse nach vorne angestellt ist. Das wirkende
Drehmoment auf die Flosse und die Schwenkvorrichtung
ist somit um diese Schubkräfte gemindert. In einer zwei-
ten Betriebsstellung ist die Flossenschaftachse nicht
nach vorne angestellt. Vorzugsweise beträgt ein Voreil-
winkel der Flossenschaftachse in der ersten Betriebs-
stellung in der Fahrtrichtung zwischen 60° und 90°. In
der zweiten Betriebsstellung ist die Flossenschaftachse
im Wesentlichen senkrecht oder sogar nach hinten zur
Fahrtrichtung ausgerichtet. Vorzugsweise kann die Flos-
se zwischen der Ruhestellung und der ersten und der
zweiten Betriebsstellung je nach Fahrtsituation verstellt
werden. So kann beispielsweise die Flosse in Fahrt in
der ersten Betriebsstellung betrieben werden. Unter
Fahrt wird üblicherweise zur Einstellung des Anstellwin-
kels δ in Relation zu dem anströmenden Wasser der Flos-
se die Flossenschaftachse um einen geringeren Winkel-
bereich verdreht als im Vor-Anker Betrieb, bei welchem
der Winkelbereich des Anstellwinkels δ größer ist um ei-
nen Paddelbetrieb zu ermöglichen. In der ersten Be-
triebsstellung kann damit die Flosse noch nicht vollstän-
dig aus dem Flossenkasten ausgeschwenkt sein, sodass
im Bereich der Flossenwurzel noch ein schiffsseitiger Be-
reich der Vorderkante im Flossenkasten verbleibt, ohne
dass der benötigte Winkelbereich des Anstellwinkels δ
eingeschränkt ist. Mit anderen Worten, die Flosse wird
in einem Winkelbereich zur Rollstabilisierung rotiert ohne
dass der im Flossenkasten befindliche Teil der Vorder-
kante an diesem anstößt. Es können jedoch auch Be-
triebssituationen auftreten in denen es sinnvoll sein kann,
die Flosse während Fahrt in der zweiten Betriebsstellung
zu betreiben, also voll ausgeschwenkt und im Vor-Anker
Betrieb in der ersten Betriebsstellung zu betreiben. Dies
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kann vor allem dann sinnvoll sein, wenn auch in der ers-
ten Betriebsstellung kein Flossenbereich mehr im Flos-
senkasten befindlich und somit der Anstellwinkels δ nicht
durch die Öffnung des Flossenkastens beschränkt wird.
In der zweiten Betriebsstellung hingegen kann die Vor-
derkante der Flosse in Fahrtrichtung nach hinten ver-
schwenkt sein, was vor allem bei schneller Fahrt einen
geringeren Strömungswiderstand bewirken kann. Die
Betriebsstellung der Flosse kann vorteilhaft je nach Be-
triebssituation zwischen der ersten Betriebsstellung und
der zweiten Betriebsstellung gewechselt und betrieben
werden.
[0009] In der ersten Betriebsstellung wird ein optimaler
Wirkradius der Flosse in Bezug auf die Stabilisierung des
Schiffes erreicht. Insbesondere kann sich je nach Form
der Flosse eine hintere äußere Flossenspitze in der ers-
ten Betriebsstellung in einer größeren Entfernung zur
Rumpfaußenhaut als eine vordere äußere Flossenspitze
befinden. Die hintere Flossenspitze befindet sich quasi
weiter draußen als die vordere Flossenspitze. Weiterhin
kann sich die hintere äußere Flossenspitze in der ersten
Betriebsstellung in einer größeren Entfernung zur
Rumpfaußenhaut befinden als in der zweiten Betriebs-
stellung.
[0010] Bei einer technisch vorteilhaften Ausgestaltung
schließt die Flosse in der Ruhestellung im Wesentlichen
bündig mit einem Rumpf des Schiffes ab. Hierdurch kann
der Strömungswiderstand bei in Fahrt befindlichem
Schiff minimiert werden. Darüber hinaus ist eine Beschä-
digung der Flosse bei einer Fahrt durch Eis ausgeschlos-
sen.
[0011] Bevorzugt entspricht ein Abstand der Flossen-
schaftachse von einer Vorderkante im Bereich einer mitt-
leren Sehne bei mittiger Spannweite der Flosse etwa
10% bis 30% einer Sehnenlänge. Hierdurch ergibt sich
ein geringer Abstand zwischen der Flossenschaftachse
und der Vorderkante der Flosse. Die Spannweite er-
streckt sich hierbei von einer Innenkante bzw. einer Flos-
senwurzel bis zu einer Außenkante bzw. einer äußersten
Flossenspitze.
[0012] Bei einer vorteilhaften Formgebung ist vorge-
sehen, dass die Vorderkante und/oder eine Außenkante
und/oder eine Hinterkante der Flosse mindestens einen
Knickabschnitt aufweisen. Infolgedessen ist eine kon-
struktiv einfache Modifikation der hydrodynamisch wirk-
samen Fläche der Flosse eröffnet. Darüber hinaus ist
hierdurch eine flexible Gestaltung der Umfangsgeomet-
rien der Flosse gegeben.
[0013] Im Folgenden wird ein bevorzugtes Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung anhand von schematischen
Figuren näher erläutert.
[0014] Es zeigen

Figur 1 eine schematische Draufsicht auf den Flos-
senstabilisator in einer Ruhestellung, und

Figur 2 eine schematische Draufsicht auf den Flos-
senstabilisator in einer Betriebsstellung.

[0015] Die Figur 1 zeigt eine schematische Draufsicht
auf den Flossenstabilisator in einer Ruhestellung.
[0016] Ein Flossenstabilisator 10 zur Rollstabilisierung
eines lediglich andeutungsweise dargestellten Schiffes
12 in Fahrt durch Wasser 14, vor Anker oder bei Nullge-
schwindigkeit umfasst unter anderem eine flossentra-
gende Welle 18 als ein Flossenschaft 20 mit einer An-
triebsvorrichtung 22 zum Verdrehen einer Flosse 24 um
eine Flossenschaftachse 26 bzw. einer Längsmittelach-
se der Welle 18 zum Ändern eines Anstellwinkels im
Wasser 14 (vgl. Fig. 2; Bezugszeichen δ). Das Schiff 12
verfügt über einen Rumpf 28 mit einer Rumpfhaut 30,
einem Bug 32 und einem Heck 34 und bewegt sich in
Fahrt somit entgegen der Richtung des Pfeils 36 durch
das Wasser 14, das heißt von links nach rechts innerhalb
der Zeichenebene in einer Fahrtrichtung F.
[0017] Darüber hinaus verfügt der Flossenstabilisator
10 über eine Schwenkvorrichtung 40 mit einer Schwenk-
säule 42 für eine Winkelbewegung von Flosse 24 und
Flossenschaft 20 um eine im Wesentlichen vertikal und
rechtwinklig zu einer Schiffslängsachse 44 bzw. unge-
fähr senkrecht zu einer Flossenkastenbasis 54 verlau-
fende Schwenkachse 46 zum Aus- und Einschwenken
der Flosse 24 in eine Betriebsstellung außerhalb und in
eine Ruhestellung in einem zugeordneten Flossenkas-
ten 52 innerhalb des Schiffes 12. In der hier gezeigten
Ruhestellung des Flossenstabilisators 10 schließt die
Flosse 24 im Wesentlichen bündig mit dem Rumpf 28
des Schiffes 12 ab, das heißt die Flosse 24 ist vollständig
in dem innerhalb des Rumpfes 28 integrierten Flossen-
kasten 52 aufgenommen. In der Ruhestellung des Flos-
senstabilisators 10 wird somit eine Erhöhung des Strö-
mungswiderstands des Schiffes 12 bei Fahrt durch das
Wasser 14 weitestgehend vermieden. Zudem werden
Beschädigungen an der Flosse 24 im Fall einer Fahrt
des Schiffes 12 durch Eis vermieden. Sowohl die An-
triebsvorrichtung 22 als auch die Schwenkvorrichtung 40
sind bevorzugt mit drehmomentstarken elektro-hydrau-
lischen Antrieben realisiert.
[0018] Die Flosse 24 weist eine Umfangsgeometrie
auf, die einem langgestreckten Polygon 60 entspricht.
Das Polygon 60 ist hier lediglich exemplarisch als ein
Viereck 62 mit der besseren zeichnerischen Übersicht
halber nicht bezeichneten vier Kanten und vier Ecken
ausgestaltet. Die Flossenschaftachse 26 der Flosse 24
ist ausgehend von der hier gezeigten Ruhestellung mit
Hilfe der elektro-hydraulischen Schwenkvorrichtung 40
um einen Schwenkwinkel α bevorzugt von kleiner oder
gleich 90° um die Schwenkachse 46 verschwenkbar.
[0019] Die Figur 2 illustriert eine schematische Drauf-
sicht auf den Flossenstabilisator in einer Betriebsstel-
lung. Das Schiff 12 verfügt über den Rumpf 28 mit der
Rumpfhaut 30 und bewegt sich entgegen der Richtung
des Pfeils 36 durch das Wasser 14, das heißt in der Fahrt-
richtung F. Innerhalb des Flossenkastens 52 des Flos-
senstabilisators 10 ist die Schwenkvorrichtung 40 mit der
Schwenksäule 42 und mit ihrer im Wesentlichen vertikal
und rechtwinklig zur Schiffslängsachse 44 orientierten
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Schwenkachse 46 angeordnet. Ungefähr senkrecht zu
der Schwenkachse 46 verläuft die als Flossenschaft 20
ausgebildete flossentragende Welle 18, die mittels der
unabhängig von der Schwenkvorrichtung 40 verstellba-
ren Antriebsvorrichtung 22 zum Verdrehen der Flosse
24 um die Flossenschaftachse 26 um einen Anstellwinkel
δ ausgestattet ist.
um die Schwenkachse 46 der Schwenksäule 42 mithilfe
der Schwenkvorrichtung 40. Zusätzlich und unabhängig
von der jeweiligen Schwenkbewegung ist die Flosse 24
mit Hilfe der Antriebsvorrichtung 22 um die Flossen-
schaftachse 26 um den Anstellwinkel δ in Relation zu
dem anströmenden Wasser 14 bzw. einer hier durch die
Zeichenebene repräsentierten Horizontalebene ver-
drehbar.
[0020] Ein Voreilwinkel β der Flossenschaftachse 26
der Flosse 24 um die Schwenkachse 46 der Schwenk-
säule 42 beträgt in der Betriebsstellung des Flossensta-
bilisators 10 in der Fahrtrichtung F des Schiffes 12 durch
das Wasser 14 mindestens 60° und höchstens 90°. Der
Voreilwinkel β liegt zwischen der Flossenschaftachse 26
und der Rumpfhaut 30 des Rumpfes 28 des Schiffes 12.
Eine so genannte Pfeilung γ der Flosse 24 beträgt in der
Fahrtrichtung bis zu 30°.
[0021] Die Flosse 24 mit einer Umfangsgeometrie, die
einem Polygon 60 entspricht, weist hier lediglich beispiel-
haft die spezielle Form eines Vierecks 62 mit einer an-
genähert parallel zum Rumpf 28 verlaufenden Innenkan-
te 70, einer vom Wasser 14 angeströmten Vorderkante
72, einer näherungsweise parallel zu der Innenkante 70
verlaufenden Außenkante 74 und einer Hinterkante 76
zum optimalen Abströmen des Wassers 14 auf. Die Pfei-
lung γ ist bevorzugt an der Vorderkante 72 der Flosse 24
vorgesehen, kann aber alternativ oder ergänzend auch
an der Hinterkante 76 der Flosse 24 ausgebildet sein. In
dem hier gezeigten Ausführungsbeispiel wird die Pfei-
lung γ zwischen der Vorderkante und einer Winkellinie
abgetragen, die sich von einer Spitze eines im Folgenden
noch erläuterten Zwickels 90 senkrecht zur Innenkante
70 der Flosse 24 erstreckt.
[0022] Die Innenkante 70 der Flosse 24 weist hier ei-
nen erfindungsgemäßen Knickabschnitt 78 im Bereich
der Flossenschaftachse 26 auf. Durch den Knickab-
schnitt 78 der Innenkante 70 wird diese in einen zum Bug
32 des Schiffes 12 gerichteten ersten Abschnitt 80 und
einen in Richtung des Hecks 34 des Schiffes 12 weisen-
den zweiten Abschnitt 82 unterteilt. Entsprechend kann
erforderlichenfalls auch die Vorderkante 72 einen optio-
nalen Knickabschnitt 84 aufweisen, durch den die Vor-
derkante 72 dann in einen rumpfnahen, ersten Abschnitt
86 und einen rumpffernen, zweiten Abschnitt 88 unterteilt
wird, wobei die beiden Abschnitte 86, 88 der Vorderkante
72 vorzugsweise jeweils in sich gradlinig ausgebildet
sind.
[0023] Erfindungsgemäß entspricht ein Abstand A der
Flossenschaftachse 26 von der Vorderkante 72 im Be-
reich einer mittleren Sehne 94, abgetragen senkrecht zur
Flossenschaftachse 26, auf Höhe der s.g. mittigen

Spannweite der Flosse 24 bevorzugt etwa 10 % bis 30
% einer Sehnenlänge L dieser mittleren Sehne 94 der
Flosse 24. Die mittige Spannweite S der Flosse 24, die
gleich einem nicht eingezeichneten Abstand zwischen
der Innenkante 70 und der Außenkante 74 der Flosse 24
ist, ergibt sich somit aus der Summe der beiden gleich-
großen Teilspannweiten S1,2 bzw. als Hälfte der Spann-
weite S.

Bezugszeichenliste

[0024]

10 Flossenstabilisator
12 Schiff
14 Wasser

18 flossentragende Welle
20 Flossenschaft
22 Antriebsvorrichtung (Anstellwinkel)
24 Flosse
26 Flossenschaftachse
28 Rumpf
30 Rumpfhaut
32 Bug
34 Heck
36 Pfeil

40 Schwenkvorrichtung (Schwenkbewegung)
42 Schwenksäule
44 Schiffslängsachse
46 Schwenkachse

52 Flossenkasten
54 Flossenkastenbasis

60 Polygon
62 Viereck

70 Innenkante
72 Vorderkante
74 Außenkante
76 Hinterkante
78 Knickabschnitt (Innenkante)
80 erster Abschnitt (Innenkante)
82 zweiter Abschnitt (Innenkante)
84 Knickabschnitt (Vorderkante)
86 erster Abschnitt (Vorderkante)
88 zweiter Abschnitt (Vorderkante)
90 Zwickel
92 Flossenkastenöffnung
94 mittlere Sehne

A Abstand
F Fahrtrichtung
L Sehnenlänge (mittlere Sehne)
S Spannweite (Flosse)
S1,2 Teilspannweiten (Flosse)
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α Schwenkwinkel
β Voreilwinkel
γ Pfeilung
δ Anstellwinkel

Patentansprüche

1. Flossenstabilisator (10) zur Rollstabilisierung eines
Schiffes (12) in Fahrt, vor Anker oder bei Nullge-
schwindigkeit mit einer, einen Flossenschaft (20)
mitausbildenden flossentragenden Welle (18) mit ei-
ner Antriebsvorrichtung (22) zum Verdrehen einer
Flosse (24) um eine Flossenschaftachse (26) zum
Ändern eines Anstellwinkels (δ) der Flosse (24) im
Wasser (14) und mit einer Schwenkvorrichtung (40)
mit einer Schwenksäule (42) für eine Winkelbewe-
gung von Flosse (24) und Flossenschaft (20) um ei-
ne im Wesentlichen vertikal und rechtwinklig zu einer
Schiffslängsachse (44) verlaufende Schwenkachse
(46) zum Aus- und Einschwenken der Flosse (24) in
eine Betriebsstellung außerhalb und in eine Ruhe-
stellung innerhalb eines zugeordneten Flossenkas-
tens (52) innerhalb des Schiffes (12), wobei die Flos-
se (24) die Form eines langgestreckten Polygons
(60) und eine Pfeilung (γ) in der Fahrtrichtung (F)
aufweist, wobei die Pfeilung (γ) der Flosse (24) in
der Fahrtrichtung (F) bis zu 30° beträgt, dadurch
gekennzeichnet, dass die Flossenschaftachse
(26) in einer ersten Betriebsstellung in einer Fahrt-
richtung (F) des Schiffes (12) angestellt ist, wobei
eine Innenkante (70) der Flosse (24) mindestens ei-
nen Knickabschnitt (78) aufweist, die die Innenkante
(70) in einen in der ersten Betriebsstellung zum Bug
(32) gerichteten ersten Abschnitt (80) und einen in
der ersten Betriebsstellung in Richtung eines Hecks
(34) des Schiffes weisenden zweiten Abschnitt (82)
unterteilt, wobei der erste Abschnitt (80) in der ersten
Betriebsstellung außerhalb des Flossenkastens (52)
angeordnet ist.

2. Flossenstabilisator (10) nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Voreilwinkel (β)
der Flossenschaftachse (26) in der ersten Betriebs-
stellung in der Fahrtrichtung (F) zwischen 60° und
90° beträgt.

3. Flossenstabilisator (10) nach Patentanspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass in einer zweiten
Betriebsstellung die Flossenschaftachse (26) senk-
recht oder nach hinten zur Fahrtrichtung (F) ausge-
richtet ist.

4. Flossenstabilisator (10) nach Patentanspruch 1, 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Flosse
(24) in der Ruhestellung im Wesentlichen bündig mit
einem Rumpf (28) des Schiffes (12) abschließt.

5. Flossenstabilisator (10) nach einem der vorherge-
henden Patentansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Abstand (A) der Flossenschaftachse
(26) von einer Vorderkante (72) im Bereich einer
mittleren Sehne (94) bei mittiger Spannweite (S) der
Flosse (24) etwa 10% bis 30% einer Sehnenlänge
(L) entspricht.

6. Flossenstabilisator (10) nach einem der vorherge-
henden Patentansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Vorderkante (72) und/oder eine Au-
ßenkante (74) und/oder eine Hinterkante (76) der
Flosse (24) mindestens einen Knickabschnitt (84)
aufweisen.

Claims

1. Fin stabilizer (10) for roll stabilization of a vessel (12)
during travel, at anchor or at a speed of zero with a
fin-carrying shaft (18) which also forms a fin stem
(20) with a drive device (22) for rotating a fin (24)
about a fin stem axis (26) so as to change an angle
of incidence (δ) of the fin (24) in the water (14) and
with a pivoting device (40) with a pivoting column
(42) for an angular movement of the fin (24) and the
fin stem (20) about a pivot axis (46), which extends
substantially vertically and at right angles with re-
spect to a vessel longitudinal axis (44), for pivoting
the fin (24) outwards into an operating position out-
side an assigned fin box (52) within the vessel (12)
and inwards into a rest position inside said fin box,
wherein the fin (24) has the shape of an elongate
polygon (60) and has a sweep (γ) in the direction of
travel (F), wherein the sweep (γ) of the fin (24) in the
direction of travel (F) is up to 30°, characterized in
that the fin stem axis (26) is positioned in a direction
of travel (F) of the vessel (12) in a first operating
position, wherein an inner edge (70) of the fin (24)
has at least one bending portion (78) which divides
the inner edge (70) into a first portion (80) facing the
bow (32) in the first operating position and a second
portion (82) pointing in the direction of a stern (34)
of the vessel in the first operating position, wherein
the first portion (80) is arranged outside the fin box
(52) in the first operating position.

2. Fin stabilizer (10) according to Patent Claim 1, char-
acterized in that a lead angle (β) of the fin stem axis
(26) in the first operating position in the direction of
travel (F) is between 60° and 90°.

3. Fin stabilizer (10) according to Patent Claim 1 or 2,
characterized in that the fin stem axis (26) is ori-
ented perpendicularly or rearwards with respect to
the direction of travel (F) in a second operating po-
sition.
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4. Fin stabilizer (10) according to Patent Claim 1, 2 or
3, characterized in that the fin (24) in the rest po-
sition terminates substantially flush with a hull (28)
of the vessel (12).

5. Fin stabilizer (10) according to one of the preceding
patent claims, characterized in that a spacing (A)
of the fin stem axis (26) from a front edge (72) in the
region of a central chord (94) in the case of a central
span (S) of the fin (24) corresponds approximately
to 10% to 30% of a chord length (L).

6. Fin stabilizer (10) according to one of the preceding
patent claims, characterized in that the front edge
(72) and/or an outer edge (74) and/or a rear edge
(76) of the fin (24) have at least one bending portion
(84) .

Revendications

1. Stabilisateur d’aileron (10) pour stabiliser le roulis
d’un navire (12) en marche, à l’ancre ou à vitesse
nulle, avec un arbre porteur d’aileron (18) formant
une tige d’aileron (20) avec un dispositif d’entraîne-
ment (22) pour faire tourner un aileron (24) autour
d’un axe de tige d’aileron (26) pour modifier un angle
d’inclinaison (δ) de l’aileron (24) dans l’eau (14) et
avec un dispositif de pivotement (40) avec une co-
lonne de pivotement (42) pour un mouvement angu-
laire de l’aileron (24) et de la tige d’aileron (20) autour
d’un axe de pivotement (46) s’étendant essentielle-
ment verticalement et à angle droit par rapport à un
axe longitudinal de navire (44) pour le pivotement
vers l’extérieur et vers l’intérieur de l’aileron (24)
dans une position de fonctionnement à l’extérieur et
dans une position de repos à l’intérieur d’un caisson
d’aileron associé (52) à l’intérieur du navire (12),
l’aileron (24) présentant la forme d’un polygone al-
longé (60) et un angle de flèche (γ) dans la direction
de marche (F), l’angle de flèche (γ) de l’aileron (24)
dans la direction de marche (F) étant de jusqu’à 30°,
caractérisé en ce que l’axe de tige d’aileron (26)
est placé dans une première position de fonctionne-
ment dans une direction de marche (F) du navire
(12), un bord intérieur (70) de l’aileron (24) présen-
tant au moins une section de flexion (78), qui divise
le bord intérieur (70) en une première section (80)
orientée vers la proue (32) dans la première position
de fonctionnement et une deuxième section (82)
orientée en direction d’une poupe (34) du navire
dans la première position de fonctionnement, la pre-
mière section (80) étant agencée à l’extérieur du
caisson d’aileron (52) dans la première position de
fonctionnement.

2. Stabilisateur d’aileron (10) selon la revendication 1,
caractérisé en ce qu’un angle d’avance (β) de l’axe

de tige d’aileron (26) dans la première position de
fonctionnement dans la direction de marche (F) est
compris entre 60° et 90°.

3. Stabilisateur d’aileron (10) selon la revendication 1
ou 2, caractérisé en ce que, dans une deuxième
position de fonctionnement, l’axe de tige d’aileron
(26) est perpendiculaire ou orienté vers l’arrière par
rapport à la direction de marche (F).

4. Stabilisateur d’aileron (10) selon la revendication 1,
2 ou 3, caractérisé en ce que, dans la position de
repos, l’aileron (24) est essentiellement en affleure-
ment avec une coque (28) du navire (12).

5. Stabilisateur d’aileron (10) selon l’une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
qu’une distance (A) entre l’axe de tige d’aileron (26)
et un bord avant (72) dans la zone d’une corde cen-
trale (94) correspond à environ 10 % à 30 % d’une
longueur de corde (L) à une envergure centrale (S)
de l’aileron (24).

6. Stabilisateur d’aileron (10) selon l’une quelconque
des revendications précédentes, caractérisé en ce
que le bord avant (72) et/ou un bord extérieur (74)
et/ou un bord arrière (76) de l’aileron (24) présentent
au moins une section de flexion (84).
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