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Vorrichtung zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasserfahr-

Zeuges

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Verringerung des Antriebsleistungs-
bedarfs eines Wasserfahrzeuges, insbesondere eines Schiffes. Die Vorrichtung
gemal der Erfindung ist insbesondere geeignet fir ein Antriebssystem eines

Wasserfahrzeuges zur Verbesserung der Energieeffizienz.

Aus dem Stand der Technik sind Vorrichtungen zur Verringerung des Antriebs-
leistungsbedarfs eines Wasserfahrzeuges bekannt. Bei der EP 2 100 808 A1 um-
fasst eine solche Vorrichtung beispielsweise eine Vordlise. Diese Vordise ist,
insbesondere in geringer Entfernung bzw. unmittelbar, vor dem Propeller in
Schifffahrtsrichtung betrachtet angebracht. Ferner sind in der Vordise Fins, d.
h. (Leit-)Flossen bzw. Tragfligel, angeordnet. Die Vordilise hat im Wesentlichen
die Form eines flachen Kegelausschnittes, wobei beide Offnungen, sowohl die
Wassereintritts- sowie auch die Wasseraustrittséffnung, als im wesentlichen
kreisrunde Offnung ausgebildet sind und die Wassereintrittséffnung einen gro-
RBeren Durchmesser als die Wasseraustrittsoffnung aufweist. Dadurch ist es
moglich, die Propellerzustromung zu verbessern sowie durch die in der Vorduse
installierten Fins Verluste im Propellerstrahl durch gezielte Vordrallerzeugung zu
verringern. Durch ein derartiges System kann eine deutliche Verringerung des
Antriebsleistungsbedarfs und daher ein Einsparen von Kraftstoff erreicht wer-
den.

Die vorbekannte, oben beschriebene Vorrichtung weist jedoch einen relativ
grolRen Widerstand fir die Propellerzustréomung auf, so dass sich die Verringe-
rung des Antriebsleistungsbedarfs in relevantem Ausmalde vorwiegend nur bei
langsameren bzw. volligeren Schiffen einstellt, so dass die bekannte Vorrichtung
auch in der Regel nur bei derartigen Schiffen eingesetzt wird.

Daher ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vorrichtung zur Verringe-
rung des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasserfahrzeuges anzugeben, die ins-



WO 2014/180605 PCT/EP2014/056412

besondere auch wirkungsvoll bei schnellen und sehr schnellen Wasserfahrzeu-
gen, beispielsweise Schiffen mit einer Geschwindigkeit von 20 Knoten oder

mehr bzw. 25 Knoten und mehr, einsetzbar ist.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, dass bei einer Vorrichtung zur Verringerung
des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasserfahrzeugs, die eine Stromungsleitfla-
che umfasst, mindestens ein erster Fin von der Strémungsleitflaiche derart vor-
steht, das ein erstes Ende des ersten Fins an der Stromungsleitfliche befestigt
ist und ein zweites Ende des ersten Fins als freies Ende ausgebildet ist.

Die Stromungsleitflaiche kann einteilig beziehungsweise einstlickig ausgebildet
sein, oder aus mehreren Einzelteilen zu einer Stromungsleitflache zusammenge-
setzt sein, wobei die Einzelteile bevorzugt miteinander beziehungsweise mit der

Schiffshille verschweil3t sind.

Die Stromungsleitflaiche kann grundsatzlich alle méglichen Formen aufweisen.
Dabei ist die Stromungsleitflaiche derart angeordnet und ausgebildet, dass durch
sie die Wasserstromung zumindest teilweise auf einen Propeller geleitet wird.
Beispielsweise kann die Stromungsleitflache die Form einer quadratischen oder
rechteckigen Platte aufweisen. Ferner sind bogenférmige oder gewdlbte Ausbil-
dungen denkbar. Im Querschnitt kann eine bogenférmig ausgebildete Stro-
mungsleitflaiche einen Kreisausschnitt, einen Ellipsenausschnitt oder auch eine
anderweitig gebogene Form aufweisen. Die Stromungsleitfliche weist in Stro-
mungsrichtung, beziehungsweise in Fahrtrichtung des Wasserfahrzeugs, eine
Lange auf. Ferner weist die Stromungsleitflache bei einer plattenférmigen Aus-
gestaltung eine Breite, beziehungsweise bei einer bogenférmigen Ausgestaltung
eine Bogenlange auf. Die Dicke der Stromungsleitfliche wird im Folgenden als
Profildicke bezeichnet. Sowohl die Lange, sowie auch die Breite beziehungswei-
se Bogenlange und die Profildicke kénnen im gesamten Bereich der Stromungs-
leitflache konstant sein oder unterschiedliche Werte aufweisen. Beispielsweise
kann die Stromungsleitflache auch profiliert ausgebildet sein. Dabei konnte zum

Beispiel eine Kante der Stromungsleitfliche abgerundet ausgebildet sein und
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eine diinnere Profildicke aufweisen als der mittlere Bereich der Strémungsleit-

flache.

Der erste Fin ist erfindungsgemald an einem ersten Ende in geeigneter Weise
mit der Stromungsleitflache verbunden, beziehungsweise an der Strémungsleit-
flache befestigt. Beispielsweise kann der erste Fin an seinem ersten Ende mit
der Stromungsleitflaiche verschweillt oder angeflanscht sein. Das zweite Ende
des ersten Fins ist erfindungsgemal als freies Ende ausgebildet. Somit kann der
erste Fin von der Stromungsleitflaiche in jeder beliebigen Richtung vorstehen,
wobei das zweite Ende des ersten Fins nicht mit der Stromungsleitflache ver-
bunden ist oder anderweitig am Schiffskdrper befestigt ist. Unter dem Begriff
»Fin“ist eine Leitflosse, beziehungsweise ein Tragflligel zu verstehen, der bevor-
zugterweise an der Stromungsleitflache feststehend angeordnet ist. Dabei kann
unter dem Begriff ,,Fin“ grundsatzlich jede die Propellerzustromung beeinflus-
sende Leiteinrichtung verstanden werden, wobei der Fin in der Regel ein Trag-
fligelprofil aufweist, das heiflt, eine Saug- und eine Druckseite umfasst. Somit
sind Fins im vorliegenden Zusammenhang Stromungsleitflichen im Sinne von
Statoren, die an der Stromungsleitflaiche angeordnet sind und die Propellerzu-
stromung beeinflussen. Insbesondere ist es bevorzugt, dass die Fins eine, insbe-
sondere kreisbogenférmig, nach auflen gewdlbte Saugseite und eine im We-
sentlichen ebene Druckseite aufweisen.

Das Profil des ersten Fins kann Uber seine Lange betrachtet gleichmaRig oder
auch unterschiedlich sein. Insbesondere kann das Profil entlang der Langsrich-
tung des ersten Fins betrachtet in sich gedreht, das heifst getwisted, sein. Somit
dient der erste Fin zusatzlich zur Stromungsleitflaiche ebenfalls als Leitflache flr
die Wasserstromung, wobei die Stromungsleitflache und der erste Fin in einem
Winkel zueinander angeordnet sind und bevorzugterweise der erste Fin kleiner
ausgebildet ist als die Stromungsleitflache. Unter Lange des ersten Fins ist der
Abstand zwischen dem ersten Ende und dem zweiten Ende des ersten Fins zu
verstehen. Unter Tiefe des ersten Fins ist die Tiefe des Fins in Langsrichtung der
Stromungsleitflache, das heilt in Fahrtrichtung des Wasserfahrzeugs, zu verste-
hen. Die Dicke des Fins wird im Folgenden als Profildicke bezeichnet.



WO 2014/180605 PCT/EP2014/056412

Unter erster Fin sind im Sinne der vorliegenden Erfindung alle Fins zu verstehen,
welche von der Stromungsleitfliche vorstehen und mit einem ersten Ende mit
der Stromungsleitflaiche verbunden sind und deren zweites Ende als freies Ende
ausgebildet ist. Bevorzugterweise kdnnen mehrere derartige erste Fins vorgese-

hen sein.

Bevorzugterweise ist die Stromungsleitflaiche vor einem Propeller angeordnet.
Dies bedeutet, dass die Stromungsleitfliche in Fahrtrichtung des Wasserfahr-
zeugs, beziehungsweise des Schiffs, vor einem Propeller des Wasserfahrzeugs
angeordnet ist. Unter der Bezeichnung "in Fahrtrichtung" ist hier die Vorwarts-
fahrtrichtung eines Schiffes beziehungsweise eines Wasserfahrzeugs zu verste-
hen.

Dabei ist es ferner bevorzugt, dass die Stromungsleitfliche beabstandet zu dem
Propeller angeordnet ist. Des Weiteren ist es bevorzugt, dass die Strémungsleit-
flache beabstandet zu einem Wellenlager, insbesondere einem Stevenrohr, an-
geordnet ist. Ein Stevenrohr dient zur Lagerung einer Propellerwelle des Propel-
lers des Wasserfahrzeugs beziehungsweise des Schiffs. Hierzu kann die Stro-
mungsleitflaiche zumindest bereichsweise oberhalb, unterhalb oder auch seitlich
von der Propellerachse angeordnet sein. Ferner kann die Stromungsleitflache
die Propellerachse oder das Wellenlager zumindest teilweise umschlieen. Be-
sonders bevorzugterweise ist die Strémungsleitfliche bogenférmig oberhalb
und beabstandet zur Propellerachse beziehungsweise zur Propellerwelle ange-
ordnet. Dabei kann die bogenférmig ausgebildete Stromungsleitflaiche in Um-
fangsrichtung auch geschlossen ausgebildet sein. Bevorzugterweise weist eine
bogenformige Stromungsleitfliche allerdings einen Querschnitt eines Achtel-
Rings, eines Viertel-Rings auf. Ferner ist es bevorzugt, dass die Stromungsleitfla-
che einen Querschnitt eines halben Rings, eines Zweidrittel-Rings oder eines
Dreiviertel-Rings aufweist.

Ferner kann die Stromungsleitfliche bogenformig und umfanglich offen ausge-
bildet sein, wobei die Stromungsleitfliche keinen kreisrunden Querschnitt, son-
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dern beispielsweise einen ellipsenférmigen Querschnitt aufweist. Bevorzugt ist

die Stromungsleitflache konvex gegenliber der Propellerachse ausgebildet.

Bei einer bogenformigen Ausbildung der Stromungsleitflache ist die Bogenlange
der Stromungsleitflaiche bei Querschnittsbetrachtung bevorzugt kleiner als 80 %,
besonders bevorzugt kleiner als 60 %, ganz besonders bevorzugt kleiner als 40 %
oder 30 % des Umfangs der gedanklich umfanglich geschlossenen Strémungs-

leitflache.

Grundsatzlich sind aber auch andere Querschnitte denkbar. Beispielsweise
konnte die Stromungsleitfliche einen eckigen, beispielsweise einen rechtecki-
gen Querschnitt aufweisen. Ferner ware eine U-férmige Ausgestaltung der
Stromungsleitflache denkbar.

Durch die Anordnung eines ersten Fins an der Stréomungsleitflaiche, wobei ein
erstes Ende des ersten Fins an der Stromungsleitfliche befestigt ist und ein
zweites Ende des ersten Fins als freies Ende ausgebildet ist, kann erreicht wer-
den, dass die Abmessungen, beispielsweise die Lange oder die Breite bezie-
hungsweise die Bogenldnge und/oder die Profildicke der Strémungsleitfliche
gegenliber den aus dem Stand der Technik bekannten Vorrichtungen deutlich
reduziert werden kann, wobei durch den ersten Fin trotzdem noch diejenigen
Bereiche erreicht werden kdénnen, in denen die Stromungsverluste besonders
hoch sind und in denen ein Vordrall fir einen effizienten Betrieb erzeugt wer-

den muss.

AuBerdem ist es bevorzugt, dass das zweite Ende des ersten Fins ausgehend von
der Stromungsleitflache von der Propellerachse weg gerichtet ist. Das heift,
dass der Abstand von dem ersten Ende des ersten Fins zur Propellerachse klei-
ner ist als der Abstand von dem zweiten Ende (freien Ende) des ersten Fins zur
Propellerachse.

Somit kann die Stromungsleitflaiche beabstandet zur Propellerwelle angeordnet
sein, wobei im Gegensatz zum Stand der Technik der Abstand zwischen Propel-
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lerwelle und der Stromungsleitflache geringer ist. Dadurch, dass der erste Fin
von der Stromungsleitflache derart hervorsteht, dass sein zweites Ende von der
Propellerachse weggerichtet ist, ist weiterhin sichergestellt, dass der erste Fin
weit genug von der Propellerwelle wegreicht (in Radialrichtung von der Propel-
lerwelle aus gesehen) und somit weiterhin die Zustromung auf den jeweils zu-

geordneten Propeller positiv beeinflussen kann.

Durch die Anbringung eines Fins an der Stromungsleitflaiche kann somit der Ab-
stand von der Stromungsleitflache zur Propellerwelle sowie auch die Profildicke
der Stromungsleitflaiche und damit der Widerstand verringert werden, so dass
die Vorrichtung nunmehr auch fir schnelle und sehr schnelle Schiffe anwendbar
ist, wobei die positiven Wirkungen fiir die Verringerung des Antriebsleistungs-
bedarfs erhalten bleiben beziehungsweise gegebenenfalls sogar noch verbessert
werden. Dadurch, dass der erste Fin von der Strémungsleitfliche nach aufen
vorsteht und nicht etwa von der Propellernabe beziehungsweise dem Steven-
rohr, kann dieser relativ weit nach auBen von der Propellerachse aus gesehen
reichen und trotzdem noch eine ausreichende Festigkeit, insbesondere in Bezug
auf Biegebeanspruchungen, aufweisen.

Bevorzugterweise weist der erste Fin eine grofte Profildicke auf, wobei diese
grol3te Profildicke des ersten Fins weniger als 50%, besonders bevorzugterweise
weniger als 25%, sowie ganz besonders bevorzugterweise weniger als 15% des
Abstandes zwischen dem ersten Ende und dem zweiten Ende des ersten Fins
betragt. Somit ist die Profildicke des ersten Fins an dessen dickster Stelle gerin-
ger als die Lange des ersten Fins zwischen seinem ersten Ende und seinem zwei-

ten Ende.

Grundsatzlich kann die Stromungsleitfliche im parallel zur Propellerachse be-
ziehungsweise parallel zur Propellerwelle angeordnet sein. Dies bedeutet, dass
der Abstand zwischen Stromungsleitflaiche und Propellerachse in jedem Bereich
im Wesentlichen gleich ist. Bevorzugterweise ist die Stromungsleitfliche aber
nach hinten oder nach vorne zur Propellerachse hin geneigt angeordnet. Dabei
ist die Stromungsleitflaiche bevorzugterweise profiliert ausgebildet. Somit weist
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die Stromungsleitfliche eine Profileintrittskante, welche vom Propeller wegge-
richtet ist und auf die die Wasserstromung bei Fahrtrichtung des Wasserfahr-
zeugs in Vorwartsfahrtrichtung auftritt, auf. Die Profilaustrittskante der Stro-
mungsleitflache ist zum Propeller hin gerichtet. Bei der Profileintrittskante und
der Profilaustrittskante handelt es sich somit um die beiden stirnseitigen Kanten
der Stromungsleitflache. Bei einer nach hinten zur Propellerachse geneigt ange-
ordneten Stromungsleitflache ist somit der Abstand zwischen Propellerachse
und Stromungsleitflaiche im Bereich der Profileintrittskante gréRer als im Be-
reich der Profilaustrittskante. Durch eine derart geneigte Anordnung der Stro-
mungsleitflaiche kann die Zustréomung auf den Propeller in bestimmten Berei-
chen besonders vorteilhaft beeinflusst werden. Bei einer zur Propellerachse hin
geneigt angeordneten Stromungsleitfliche verlauft die Langsachse der Stro-
mungsleitflaiche somit nicht parallel zur Propellerachse sondern in einem Winkel

und ist dadurch im Bezug auf die Propellerachse schrag gestellt.

Vorzugsweise ist der kiirzeste Abstand zwischen Stromungsleitflache und Pro-
pellerachse kleiner als die Halfte des Propellerdurchmessers, beziehungsweise
kleiner als der Radius des Propellers. Bei einer nach hinten zur Propellerachse
geneigt angeordneten Stromungsleitfliche ist somit der Abstand zwischen
Stréomungsleitflaiche und Propellerachse im Bereich der Profilaustrittskante der
Stromungsleitflache kiirzer als die Halfte des Propellerdurchmessers.

Vorzugsweise ist ferner mindestens ein zweiter Fin vorgesehen, welcher von der
Stromungsleitflache vorsteht. Dabei ist der zweite Fin mit seinem ersten Ende
an der Stromungsleitfliche angeordnet, beziehungsweise an dieser befestigt
und mit seinem zweiten Ende an einem Wellenlager, insbesondere Stevenrohr,
angeordnet, beziehungsweise befestigt. Somit ist der zweite Fin ausgehend von
der Stromungsleitflaiche zur Propellerachse hingerichtet, und weist im Gegen-
satz zum ersten Fin kein freies Ende auf, sondern ist mit dem Schiffskérper oder
dem Wellenlager verbunden. Somit verlauft der zweite Fin zwischen zwei festen
Lagerpunkten vom Wellenlager bis zur Stromungsleitflache. Zwischen den bei-
den Enden weist der zweite Fin vorzugsweise eine Druckseite, eine Saugseite,

eine Nasenleiste und eine Endleiste auf. Diese Ausbildung gilt auch analog flr
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den ersten Fin, welcher mit einem freien Ende von der Stromungsleitflache nach
aullen vorsteht. Je nach Gestaltung des Schiffskérpers kann der zweite Fin an-
statt an einem Wellenlager auch direkt am Schiffskérper beziehungsweise an
der Beplattung des Schiffskorpers mit seinem zweiten Ende angebracht sein.

Unter "zweiten Fin" sind im Sinne der vorliegenden Erfindung samtliche Fins zu
verstehen, welche von der Stromungsleitflache vorstehen und mit ihrem ersten
Ende mit der Stromungsleitfliche verbunden sind, sowie mit ihrem zweiten En-
de mit dem Wellenlager oder dem Schiffskérper verbunden sind. Bevorzugter-

weise kdnnen mehrere derartige zweite Fins vorgesehen sein.

Ferner ist es zweckmaRig, dass der erste Fin und/oder der zweite Fin im We-
sentlichen in Radialrichtung zur Langsachse der Stromungsleitflache oder zur
Propellerachse eines Antriebspropellers eines Wasserfahrzeugs angeordnet
sind. Vorzugsweise sind beide Fins, der erste und auch der zweite Fin, in Radial-
richtung angeordnet. Grundsatzlich kdnnten der erste Fin sowie auch der zweite
Fin unter unterschiedlichen Winkeln zu ihren jeweiligen Tangenten angeordnet
sein. Die Tangente fiir den ersten Fin lduft durch einen Punkt an der dul3eren
Wandflache der Stromungsleitflaiche, wahrend die Tangente flir den zweiten Fin
durch einen Punkt der inneren Wandflache der Stromungsleitflache verlauft.
Unter duRerer Wandflache der Stromungsleitflache ist die von der Propellerach-
se beziehungsweise Propellerwelle weg gerichtete Wandflache zu verstehen.
Dagegen ist unter innerer Wandflache die Wandflache der Stromungsleitflache
zu verstehen, welche zur Propellerachse, beziehungsweise zur Propellerwelle

hingerichtet ist.

Ferner ist bevorzugt, dass die Ausdehnung der einzelnen Fins (erster Fin sowie
auch zweiter Fin) in Langsrichtung der Strémungsleitflache kleiner, beziehungs-
weise kirzer, als die Lange der Stromungsleitflache ist. Unter ,,Ausdehnung” ist
dabei der Bereich beziehungsweise die Lange des Langsprofils der Stromungs-
leitfliche zu verstehen, Uber die sich die Fins in Stromungsleitflachenlangsrich-
tung strecken. Besonders bevorzugt ist die Ausdehnung der einzelnen Fins in
Langsrichtung der Stromungsleitflache kleiner als 90 %, ganz besonders bevor-
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zugt kleiner als 80 % oder auch kleiner als 60 % der Lange der Stromungsleitfla-
che. Die Langsrichtung entspricht im Wesentlichen der Stromungsrichtung. Wei-
terhin ist es bevorzugt, dass die Fins im Wesentlichen im hinteren Bereich, das
heildt, in dem Propeller zugewandten Bereich, der Stromungsleitflache angeord-
net sind. Grundsatzlich ware jedoch auch eine Ausbildung der Fins liber die ge-
samte Ausdehnung der Stromungsleitfliche in Langsrichtung oder auch eine
mittige oder vordere Anordnung der Fins in Bezug auf die Fahrtrichtung mog-
lich.

Die jeweiligen beiden ersten Enden des ersten und des zweiten Fins sind an der
Stromungsleitflache befestigt. Vorteilhafterweise kann das erste Ende des ers-
ten Fins entweder an der duReren Wandflache der Stromungsleitflache befestigt
sein, beispielsweise durch Anflanschen oder auch in das Strémungsleitflachen-
profil, das heil3t, die Wand der Stromungsleitflache, hineingeflihrt sein. Alterna-
tiv ist auch eine Durchfliihrung des ersten Fins durch das Leitflachenprofil bezie-
hungsweise die Stromungsleitfliche moglich. Das erste Ende des ersten Fins
bildet somit die Wurzel des ersten Fins und das zweite Ende bildet die Spitze des

ersten Fins.

Samtliche beschriebenen Ausgestaltungsmoglichkeiten flr den ersten Fin sind
analog auch flr die Ausgestaltung des zweiten Fins und umgekehrt Gbertragbar
beziehungsweise dort anwendbar.

Die Stromungsleitfliche kann bevorzugt lGber den zweiten Fin mit dem Schiffs-
korper verbunden sein. Zusatzlich oder alternativ kann die Stromungsleitflache
auch Uber weitere Verbindungsmittel, beispielsweise unterhalb oder oberhalb
der Stromungsleitfliche angeordnete ,Brackets” beziehungsweise Halteklam-
mern oder auch Wellenbockarme, mit dem Schiffskérper verbunden sein. Die
Wellenbockarme kénnten, zumindest bereichsweise, ebenfalls als Fins ausgebil-
det sein.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform sind mehrere erste und zweite Fins vor-

gesehen. Dies bedeutet, dass mehrere Fins vorgesehen sind, welche von der
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Stromungsleitflache derart nach auf3en vorstehen, dass sie mit ihrem jeweiligen
ersten Ende mit der Stromungsleitfliche verbunden sind und mit ihrem jeweili-
gen zweiten Ende frei stehend angeordnet sind. Ferner sind mehrere Fins vorge-
sehen, welche mit ihrem ersten Ende mit der Stréomungsleitfliche verbunden
sind und mit ihrem zweiten Ende mit dem Schiffskdrper oder der Propellerwelle
verbunden sind. Insbesondere ist es bevorzugt, dass eine gleiche Anzahl von
ersten Fins und von zweiten Fins vorgesehen ist. Grundsatzlich ware aber auch

die Vorsehung einer ungleichen Anzahl von ersten und zweiten Fins moglich.

Es ist besonders bevorzugt, dass die Vorrichtung mindestens drei erste Fins
und/oder mindestens drei zweite Fins, bevorzugt drei bis sieben erste Fins
und/oder drei bis sieben zweite Fins, aufweist. Auch kann in einer bevorzugten
Ausfihrungsform eine ungerade Anzahl von ersten Fins und/oder zweiten Fins

vorgesehen sein.

Ferner ist es bevorzugt, dass auf der propelleraufschlagenden Seite der Stro-
mungsleitfliche mehr erste Fins als auf der propellerabschlagenden Seite der
Stromungsleitfliche angeordnet sind, und/oder dass auf der propelleraufschla-
genden Seite der Stromungsleitfliche mehr zweite Fins angeordnet sind als auf
der propellerabschlagenden Seite der Stromungsleitfliche. Unter dem Begriff
»propelleraufschlagende Seite der Stromungsleitflache” wird diejenige Seite der
Stromungsleitflache verstanden, auf der der von einer Frontalansicht der Stro-
mungsleitflaiche hinter der Strémungsleitfliche angeordnete Propeller bei Vor-
wartsfahrt von unten nach oben dreht. Entsprechend dreht der Propeller bei
der propellerabschlagenden Seite von oben nach unten. Daher ist die vorliegend
beschriebene Ausfihrungsform besonders zweckmaRig einsetzbar bei Stro-
mungsleitflaichen, deren mittlere Langsachse gegeniber der Propellerachse
nicht seitlich verschoben ist, sondern vielmehr in einer vertikal auf der Propel-
lerachse stehenden Ebene liegt, sodass bei gedachter Teilung der Strémungsleit-
flache in zwei Stromungsleitflaichenhalften durch eine mittige Vertikalachse eine
Halfte der Stromungsleitflaiche auf der propelleraufschlagenden Seite und die

andere Halfte auf der propellerabschlagenden Seite liegt.
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Um die Rotationsverluste am Propeller zu minimieren und um die durch die von
der Hulle des Schiffs gestérte Propelleranstromung induzierte Verdrillung im
Propellerabstrom zu reduzieren, wird durch die an der Stromungsleitflache an-
geordneten Fins (erste Fins oder zweite Fins) ein (Vor-) Drall erzeugt, der derart
ausgerichtet ist, dass sich hinter dem Propeller im Propellerabstrombereich im
Vergleich zu einem Propeller ohne vorangestellte Stromungsleitflaiche mit Fins
eine geringere Verdrillung der Stromung einstellt. Die Verdrillung im Propeller-
abstrom ist nunmehr besonders gering, wenn auf der propelleraufschlagenden
Seite des Propellers wenigstens ein erster Fin und/oder ein zweiter Fin mehr

angeordnet ist, als auf der propellerabschlagenden Seite.

Alternativ oder zusatzlich zur Verteilung der ersten und/oder zweiten Fins auf
der propelleraufschlagenden und propellerabschlagenden Seite kdnnen die ers-
ten Fins und/oder die zweiten Fins ein asymmetrisches erstes Fin-System bezie-
hungsweise ein asymmetrisches zweitens Fin-System bilden. Hierbei bezieht
sich eine Asymmetrie beispielsweise auf eine bezliglich der Propellerachse ge-
richtete Winkelanordnung der Fins und/oder deren Dimensionierung, wie Lan-
ge, Profilquerschnitt oder eine andere GréfRRe. Bei einer Asymmetrie beziglich
der auf die Propellerachse gerichteten Winkelanordnung stellt sich eine unglei-
che Winkelteilung zwischen den Achsen der einzelnen ersten Fins und/oder
zweiten Fins in Radialrichtung von der Propellerachse betrachtet ein. Auch kann
eine asymmetrische Anordnung vorliegen, wenn die vertikale Mittelachse der
Stromungsleitflache als Symmetrieachse herangezogen wird. Diese Symmetrie-
achse trennt in der Regel gleichzeitig die auf- und abschlagende Seite der Stro-
mungsleitflache. Hierdurch ergibt sich auf einfach auszubildende und abzuord-
nende Art und Weise ein besonders wirksames erstes Fin-System beziehungs-

weise zweites Fin-System.

In einer weiteren bevorzugten Ausflihrungsform ist der mindestens eine erste
Fin in Verlangerung des mindestens einen zweiten Fins angeordnet, so dass bei-
de zusammen einen Gesamt-Fin bilden. So kdnnen beispielsweise die Langsach-
sen des ersten Fins und des zweiten Fins im Wesentlichen aufeinanderstehen

und/oder der erste Fin und der zweite Fin auf einer gemeinsamen Radialachse
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angeordnet sein. Bevorzugt ist das erste Ende des zweiten Fins, welches zweck-
maRigerweise an der Innenwandflache der Stromungsleitflaiche angeordnet ist,
gegenliberliegend zum ersten Ende des ersten Fins angeordnet, der an der Au-
Renwandflache der Stromungsleitflaiche angeordnet ist, so dass dann nur noch
die Stromungsleitflache zwischen den beiden Fins liegt. Grundsatzlich kénnten
auch beide Endbereiche jeweils in das Profil der Stromungsleitfliche bezie-
hungsweise in die Stromungsleitflaiche eingefihrt werden, sodass diese dann
gegebenenfalls aneinanderstolRen oder nur noch geringfligig voneinander beab-
standet sind. Auch ist es moglich, einen durchgehenden Fin zu verwenden, der
durch eine Ausnehmung in der Stromungsleitflache hindurchgefihrt wird und
an dem ein Teilabschnitt einen ersten Fin und ein anderer Teilabschnitt einen
zweiten Fin bildet. Durch diese bevorzugte Anordnung der beiden Fins ergibt
sich stromungstechnisch ein einzelner Fin, der zweckmaRigerweise vom Wellen-
lager bis zum freien Ende des ersten Fins verlduft. Sind mehrere erste Fins und
zweite Fins, insbesondere eine gleiche Anzahl von ersten Fins und zweiten Fins,
vorgesehen, sind diese vorteilhafterweise jeweils in Fin-Paaren angeordnet, die
dann jeweils Gesamt-Fins bilden. So kénnten beispielsweise drei erste Fins und

drei zweite Fins zusammen drei Gesamt-Fins bilden.

Im Vergleich zum aus dem Stand der Technik bekannten, reinen Statoranord-
nungen, beziehungsweise Anordnungen mit radial vom Stevenrohr abstehenden
Fins ohne Stromungsleitfliche ergibt sich durch das Vorsehen der Stromungs-
leitflache eine deutliche erhdhte Festigkeit der gesamten Anordnung. Hierdurch
kdnnen die Gesamt-Fins bei einer sichergestellten Dauerfestigkeit ausreichend
lang ausgefliihrt werden, um die Anstrémung auf den Propeller optimal zu be-
einflussen beziehungsweise einen moglichst optimalen Wirkungsgrad zu errei-
chen. Bei aus dem Stand der Technik bekannten Anordnungen mit langen Fins
ohne Stromungsleitflache ist eine Dauerfestigkeit haufig nicht gewahrleistet.

Die Lange des Gesamt-Fins kann grundsatzlich grofRer oder kleiner als der Radius
eines Propellers des Wasserfahrzeuges sein. Die Lange des Gesamt-Fins wird
von der Propellerachse bis zum dul3ersten (freien) Ende des ersten Fins gemes-

sen, wobei gegebenenfalls die zwischen beiden Fins (erster und zweiter Fin) an-
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geordnete Stromungsleitflaiche mit eingerechnet wird. Bevorzugt betragt die
Lange des Gesamt-Fins maximal 90 % des Radius des Propellers, besonders be-
vorzugt maximal nur 75 %. Jedoch wird eine ausreichende Festigkeit der Vor-
richtung sichergestellt.

In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform sind der erste Fin und/oder der
zweite Fin unter einem Anstellwinkel radial zur Propellerachse angeordnet. Ins-
besondere kénnen der erste Fin und der zweite Fin unterschiedliche Anstellwin-
kel aufweisen. Sind mehrere erste Fins und/oder zweite Fins vorgesehen, kon-
nen diese untereinander auch unterschiedliche Anstellwinkel aufweisen. Durch
die Einstellung der unterschiedlichen Anstellwinkel ist eine Optimierung des
Vordralles moglich. Der Einstellwinkel wird beispielsweise von einer von der Na-
senleiste zur Endleiste des jeweiligen Fins verlaufenden Sehne oder auch der
Liangsachse des Fins in Querschnittsansicht und der Propellerachse eingeschlos-

sen.

In einer weiteren bevorzugten Ausflihrungsform weist der erste Fin ein freies
Ende auf, welches den am entferntesten angeordneten Bereich des ersten Fins
von der Stromungsleitfliche darstellt. An diesem freien Endbereich steht ein
Fin-Endstlick vom ersten Fin ab. So kann beispielsweise eine Langsachse dieses
Fin-Endstlickes unter einem Winkel zur Langsachse des ersten Fins stehen. Mit
dem Begriff ,, abstehenden Fin-Endstlick” sind vorliegend grundsatzlich alle im
Bereich des freien Endes des ersten Fins angeordneten Bauteile gemeint, die
nicht genau in der Verlangerung des ersten Fins angeordnet sind, sondern
schrag vom ersten Fin beziehungsweise unter einem bestimmten Winkel vom
ersten Fin abstehen, beziehungsweise von der fiktiv verlangerten Profilkontur
des ersten Fins abweichen. Das Fin-Endstlick steht somit aus der Fin-Ebene her-
vor. Ein solches abstehendes Fin-Endstlck wirkt dhnlich wie von Flugzeugtrag-
flugeln bekannte ,Winglets” und verringert die Wahrscheinlichkeit von sich ab-
l6senden Wirbeln im Endbereich des ersten Fins sowie von im selbigen auftre-
tender Gravitation.
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Das Fin-Endstlick kann unter einem Radius in den freien Endbereich des ersten
Fins Uibergeben. Alternativ kann das Fin-Endstiick auch unter einem Winkel am
freien Ende des ersten Fins angebracht sein, sodass dann die Fin-Endstlickebene
und die Ebene Uber die sich der erste Fin erstreckt unter diesem Winkel aufei-

nanderstehen.

Grundsatzlich kann das Fin-Endstlick zu beiden Seiten, das heil3t, sowohl zur
Druck- als auch zur Saugseite, des ersten Fins von diesem abstehen oder nur zu
einer der beiden Seiten. Bei letzterer Ausfihrungsform ist es bevorzugt, dass
das Fin-Endstlick nur zur Saugseite des ersten Fins hin absteht, da hierdurch die
grofReren hydrodynamischen Effekte in Bezug auf die Verringerung der Wirbel-
bildung erreicht werden kénnen. Fir die Ausfiihrungsform, bei der das Fin-
Endstlck zu beiden Seiten des ersten Fins absteht beziehungsweise vorsteht,
kdnnen auch zwei separate Fin-Endstlicke vorgesehen sein, die dann jeweils zu
einer Seite abstehen. Grundsatzlich ist aber auch bei dieser Ausfiihrungsform
eine einstickige Ausflihrung des Fin-Endstlckes moglich.

Weiterhin ist es bevorzugt, dass bei Vorhandensein von mindestens einem ers-
ten Fin und einem zweiten Fin, der erste Fin eine groRRere Lange aufweist als der
zweite Fin. Insbesondere kann die Lange des ersten Fins mindestens einein-
halbmal, bevorzugt mindestens zweimal so grof3 sein, wie die Lange des zweiten
Fins. Durch diese Ausfiihrungsform wird eine verbesserte Wirkung in Bezug auf
die Antriebsleistungsverringerung und in Bezug auf die Stabilitdt der Vorrich-
tung erhalten. Durch die Langenverteilung bei dieser bevorzugten Ausfihrungs-
form ist die Stromungsleitflache relativ nah am Wellenlager der Propellerwelle
angeordnet, sodass die Vorrichtung einen relativ geringen Widerstand aufweist
und auch fir sehr schnelle Schiffe verwendbar ist. Grundsatzlich ist jedoch auch
eine Ausfliihrung moglich, bei der der zweite Fin eine groRRere Lange aufweist,
als der erste Fin, zum Beispiel eine mindestens eineinhalbfache oder mindes-
tens zweifache Lange, oder bei der beide Fins einen in etwa gleiche Lange auf-

weisen.
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Zur Sicherstellung eines ausreichend geringen Widerstandes der Vorrichtung
kann gemals einer weiteren Ausfihrungsform vorgesehen sein, dass die Profildi-
cke der Stromungsleitfliche nicht mehr als 10 %, bevorzugt nicht mehr als
7,5 %, besonders bevorzugt nicht mehr als 6 % der Lange der Stromungsleitfla-
che entspricht. Hier sind jeweils die maximale Profildicke und die maximale
Ausdehnung in Langsrichtung, das heifSt, von der Profileintrittskante zur Profi-
laustrittskante der Stromungsleitfliche, anzusetzen. Auch hierdurch wird der

Widerstand der Vorrichtung weiter reduziert.

In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungsform ist ferner eine Stabilisierungs-
strebe vorgesehen, die zwischen Wellenlager und Innenseite der Stromungsleit-
flache angeordnet und sowohl am Wellenlager als auch an der Stromungsleitfla-
che befestigt ist. Eine solche Stabilisierungsstrebe kann vorgesehen werden,
wenn je nach ortlichen Gegebenheiten beziehungsweise jeweilige Ausgestal-
tung der Vorrichtung eine zusatzliche Stabilisierung beziehungsweise Halterung
der Vorrichtung beziehungsweise der Stromungsleitflaiche gewiinscht wird. Die
Strebe kann grundsatzlich als normaler Druck- beziehungsweise Zugstab, ohne
stromungsleitende Eigenschaften ausgebildet sein. Alternativ kann die Stabili-
sierungsstrebe selbst auch ein Fin-Profil, das heil3t, ein Tragfllgelprofil oder
Ahnliches, zur gezielten Beeinflussung der Propellerzustrémung, beispielsweise

zur Vordrallerzeugung aufweisen.

Der erste Fin und/oder der zweite Fin kdnnen ferner gepfeilt ausgebildet sein.
Unter dem unter anderem aus der Luftfahrt bekannten Begriff "gepfeilt" ist im
vorliegenden Zusammenhang eine Winkelabweichung des ersten Fins und/oder
des zweiten Fins in Bezug zu einer Orthogonalen der Langsachse der Stromungs-
leitflache zu verstehen. Dabei kann die in Stromungsrichtung betrachtet vordere
Kante und/oder hintere Kante der Fins (erster Fin und/oder zweiter Fin) gegen-
Uber der Orthogonalen in einem Winkel angestellt sein (diese Zustande werden
auch Vorderkantenpfeilung beziehungsweise Hinterkantenpfeilung genannt).

In einer bevorzugten Ausfliihrungsform ist nur die Vorderkante des ersten Fins
und/oder des zweiten Fins gegeniiber der Orthogonalen angestellt, bezie-
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hungsweise in einem Winkel zur Orthogonalen angeordnet und die Hinterkante
in etwa parallel zur Orthogonalen ausgerichtet. Auch kann es Ausfluhrungsfor-
men geben, bei denen nur der erste Fin gepfeilt ausgebildet ist, nicht jedoch der

zweite Fin.

Bei einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform sind sowohl der erste Fin als
auch der zweite Fin gepfeilt ausgebildet. Dies kann inshesondere bevorzugt sein,
wenn die Stromungsleitfliche mindestens einen Gesamt-Fin aufweist, wobei
dann der Gesamt-Fin besonders bevorzugt durchgehend gepfeilt ausgebildet ist,
das heil3t, mit gleichen Winkelabweichungen der Vorderkanten und/oder Hin-
terkanten des ersten Fins und des zweiten Fins zur Orthogonalen der Langsach-

se der Stromungsleitflache.

Des Weiteren ist es bevorzugt, dass die Stromungsleitfliche als Diise und be-
sonders bevorzugterweise als Vordlise ausgebildet ist. Hierfir ist die Stromungs-
leitfliche derart geformt, dass sie nicht nur die Eigenschaft besitzt, die Stro-
mung gezielt auf den Propeller zu leiten, sondern zusatzlich auch derart geformt
ist, dass die Zustromgeschwindigkeit zumindest bereichsweise erhéht wird. Dies
kann beispielsweise bei einer bogenférmig ausgebildeten Stromungsleitflache
vorgesehen sein, bei der der Radius des Rings (bei Querschnittsbetrachtung) in
Langsrichtung der Stromungsleitfliche von vorne nach hinten zum Propeller hin

abnimmt.

Unter Vordlse ist eine Dise zu verstehen, welche in Fahrtrichtung des Schiffes
beziehungsweise Wasserfahrzeuges vor dem Propeller des Wasserfahrzeuges

angeordnet ist.

Bei einer bevorzugten Ausfliihrungsform, wobei die Stromungsleitflache als Dise
oder Vordise ausgebildet ist, ist innerhalb der Diise beziehungsweise Vordise
kein Propeller, anders als zum Beispiel bei Kortdiisen oder Ruderpropellern an-
geordnet. Des Weiteren ist auch die Diise beziehungsweise Vordlse, wie auch
die nicht als Diise ausgebildete Stromungsleitflaiche, beabstandet zum Propeller
angeordnet. Die Dise beziehungsweise Vordulse ist derart ausgebildet, dass die
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hindurchstromende Wasserstromung zumindest teilweise auf den nachstehend
angeordneten Propeller geleitet wird. In der Regel wird die Dise beziehungs-
weise Vordlise eine rohrenformige Form aufweisen. Es ist jedoch auch grund-
satzlich jede anderweitige Querschnittsform, beispielsweise eine eckige Quer-

schnittsform denkbar.

Die Duse beziehungsweise Vordise kann einteilig beziehungsweise einstiickig
ausgebildet sein, oder aus mehreren Einzelteilen zu einer Dlse beziehungsweise
Vordiise zusammengesetzt sein, wobei die Einzelteile bevorzugt miteinander
beziehungsweise mit der Schiffshiille verschweiflt sind. Bevorzugt ist zumindest
ein Teilbereich der Diuse beziehungsweise Vordlse unterhalb der Propellerwelle
des Schiffspropellers angeordnet.

Grundsatzlich ist es moglich, dass die Dlise beziehungsweise Vordiise nur einen
Teilausschnitt einer Diise beziehungsweise eines Disenrings umfasst (zum Bei-
spiel einen Viertel-Disenring, einen Drittel-Disenring, einen halben Dulsenring,
usw.). Bei einer solchen Ausfiihrungsform ist die Dlse beziehungsweise Vordiise
Uber den Umfang gesehen offen ausgebildet.

Bevorzugt ist die Duse beziehungsweise Vordiise jedoch in Umfangsrichtung
geschlossen ausgebildet. Hierflr kann die Dise beziehungsweise Vordiise in
Umfangsrichtung um 360 Grad durchgehend ausgebildet sein. Bei einer mehr-
teilig ausgebildeten Diise beziehungsweise Vordise kdnnen ferner, insbesonde-
re auch bei geschlossenem Disenumfang, die Einzelteile der Dlse beziehungs-
weise Vordise mit der Schiffshille und/oder dem Stevenrohr verbunden sein,
sodass dann die Schiffshiille und/oder das Stevenrohr einen Teil des Diisenum-

fangs bildet.

Bei samtlichen vorgenannten Ausfiihrungsformen der Vorrichtung kann die
Stromungsleitflaiche als Dlise beziehungsweise Vordlise ausgebildet sein. Bei
einer derartigen Ausgestaltung sind die ersten Fins von der Dilse beziehungs-
weise Vordlise nach aulen vorstehend angeordnet. Deshalb werden bei einer
derartigen Ausflihrungsform die ersten Fins auch AuRen-Fins genannt. Dagegen
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sind die zweiten Fins bei Vorsehen einer Stromungsleitflache als Diise oder Vor-
dise innerhalb der Duse beziehungsweise Vordiise angeordnet. Diese zweiten

Fins werden demnach auch Innen-Fins genannt.

Durch das bevorzugte im Umfang geschlossene Profil der Diise beziehungsweise
Vordlise weist diese einen inneren Bereich auf, welcher durch den Disenmantel
einer an den beiden Offnungen (Wassereintritts- und Wasseraustrittséffnung)
gedanklich geschlossenen Dilse beziehungsweise Vordlise eingeschlossen ist.
Der mindestens eine Au3en-Fin ist nunmehr bevorzugterweise aul3erhalb dieses
inneren Bereichs angeordnet und steht vielmehr von der Vordise beziehungs-
weise Dlise aus gesehen, nach auBBen hin vor. Inshesondere kann der mindes-
tens eine AuBen-Fin von der AufRenseite der Dlise beziehungsweise Vordiise

vorstehen.

Im Gegensatz zum Stand der Technik wird nunmehr auch auf3erhalb der Dise
beziehungsweise Vordlse ein zur Diise beziehungsweise Vordlise gehdrender
Fin, der mindestens eine Aullen-Fin, vorgesehen. ZweckmafRligerweise ist we-
nigstens ein Endbereich des AuRen-Fins an der dufleren Wandflache der Dise
beziehungsweise Vordise angeordnet und steht von dieser nach auf3en hin vor.
Das heildt, der restliche Bereich des mindestens einen Aullen-Fins ist beab-
standet von der Dlse beziehungsweise Vordiise angeordnet. Durch die erstma-
lige Anordnung eines Fins auBen an einer Dlse beziehungsweise Vordise wird
nunmehr erreicht, dass der Durchmesser und/oder die Profildicke der Dise be-
ziehungsweise Vordlse gegeniber den aus dem Stand der Technik bekannten
Vorrichtungen deutlich reduziert werden kann und der mindestens eine Aul3en-
Fin trotzdem noch diejenigen Bereiche erreicht, in denen die Stromungsverluste
besonders hoch sind und in denen ein Vordrall fir einen effizienten Betrieb er-
zeugt werden muss. Wiirde man die Durchmesser bei den aus dem Stand der
Technik bekannten Vorrichtungen einfach nur verringern, wiirden die Fins im
Gegensatz zur vorliegenden Erfindung nicht weit genug von der Propellernabe
wegreichen (in Radialrichtung von der Propellernabe ausgesehen) und somit die
Zustromung auf den jeweils zugeordneten Propeller nicht mehr oder nur in ge-

ringem Mal3e positiv beeinflussen.
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Durch die Anbringung eines oder mehrerer AuRen-Fins an der Aullenseite der
Vordise beziehungsweise Diise kann der Durchmesser der Diise beziehungswei-
se Vordlse und damit deren Widerstand verringert werden, sodass die Vorrich-
tung nunmehr auch fir schnelle und sehr schnelle Schiffe anwendbar ist, wobei
die positiven Wirkungen auf die Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs er-
halten bleiben beziehungsweise gegebenenfalls sogar noch verbessert werden.
Dadurch, dass der Aufden-Fin von der Dise beziehungsweise Vordlise nach au-
Ben vorsteht und nicht etwa von der Propellernabe beziehungsweise dem Ste-
venrohr, kann dieser relativ weit nach aufsen von der Propellerachse aus gese-
hen reichen und trotzdem noch eine ausreichende Festigkeit, insbesondere in

Bezug auf Biegebeanspruchungen, aufweisen.

Die Duse beziehungsweise Vordise kann rotationssymmetrisch oder auch rota-
tionsasymmetrisch ausgebildet sein. Ferner kann die Dilise beziehungsweise
Vordise konzentrisch mit der Propellerachse oder auch exzentrisch hierzu an-
geordnet sein. Insbesondere kann die Rotationsachse und/oder die Ladngsachse
der Diise beziehungsweise Vordlise gegeniliber der Propellerachse nach oben
und/oder seitlich versetzt angeordnet sein. Ferner kann die Diise beziehungs-
weise Vordlise derart angeordnet sein, dass ihre Rotationsachse oder ihre
Liangsachse parallel zur Propellerachse verlauft oder in einem Winkel zur Propel-
lerachse verlauft und somit in Bezug auf die Propellerachse schrag gestellt ist.
Bevorzugt ist die Dlise beziehungsweise Vordlse ferner in horizontaler Richtung
mittig, bezogen auf die Propellerachse, ausgerichtet. Dadurch liegen die Rotati-
onsachse der Diuse beziehungsweise Vordise und die Propellerachse in einer
vertikalen Ebene. Grundsatzlich ist jedoch eine verdrehte Anordnung der Diise
beziehungsweise Vordlise gegenliber einer durch die Propellerachse verlaufen-
den Vertikalen beziehungsweise einer Parallelen hierzu moglich.

Die Verschiebung der Dise beziehungsweise Vordiise gegenlber der Propeller-
achse nach oben und/oder zur Seite, kann insbesondere deswegen vorteilhaft
sein, da die Wassergeschwindigkeit aufgrund der Schiffform beziehungsweise

der Ausgestaltung des Schiffskdrpers im unteren Bereich der Vordiise bezie-
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hungsweise des Propellers in der Regel schneller ist als im oberen Bereich.
Durch die Verschiebung der Vordise gegeniiber der Propellerachse kann, ange-
passt an die jeweilige Gestaltung des Schiffskorpers, gegebenenfalls eine Ver-
gleichsmaRigung des Propellerzustroms und somit ein besserer Wirkungsgrad

erreicht werden.

ZweckmaRigerweise besteht die Vordlse aus einem durchgehenden und/oder
einstlickigen Ringkorper beziehungsweise Dusenring. Die bevorzugte Ausfih-
rungsform kann auch bei Mehrschraubenschiffen eingesetzt werden, wobei
dann zweckmaRigerweise jedem Propeller eine Dise beziehungsweise Vordise
zuzuordnen ist. Die der Vorrichtung zugeordneten Propeller sind in der Regel
feststehend beziehungsweise lagefixiert am Schiffskérper installiert. Die Vordu-
se beziehungsweise Dlse bildet zusammen mit dem Propeller des Wasserfahr-

zeuges ein Antriebssystem.

Des Weiteren ist es vorteilhaft, wenn der Durchmesser der Dise beziehungs-
weise Vordise nicht mehr als 85%, bevorzugt nicht mehr als 70%, besonders
bevorzugt nicht mehr als 50% oder nicht mehr als 35% desjenigen Durchmessers
des Propellers betragt, dem die Dise beziehungsweise Vordiise zugeordnet ist.
Auch hierdurch wird sichergestellt, dass das Dusenprofil beziehungsweise der
Disenring insgesamt nicht zu grof3 wird, damit der Widerstand der Dise bezie-
hungsweise Vordlise so niedrig ist, dass es moglich ist, die Vorrichtung auch bei
schnellen und sehr schnellen Schiffen einzusetzen. Sollte die Dlse beziehungs-
weise Vordlse nicht rotationssymmetrisch beziehungsweise zylindrisch oder
kegelformig ausgebildet sein, kann statt dem Durchmesser die groRte Ausdeh-
nung der Dlse beziehungsweise Vordise in Hohe oder Breite ins Verhaltnis zum
Propellerdurchmesser gesetzt werden. Ferner ist zweckmaRigerweise den Au-

Rendurchmesser der Vordise anzusetzen.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand der in der Zeichnung dargestellten Aus-
flihrungsbeispiele weiter erldutert. Es zeigen schematisch:
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Eine Heckansicht eines unteren Bereiches eines Schiffskorpers mit
einer vor dem Propeller angeordneten plattenférmig ausgestalte-
ten Stromungsleitflache;

eine Heckansicht eines unteren Bereiches eines Schiffskérpers mit
einer vor dem Propeller angeordneten bogenférmig ausgebildeten
Stromungsleitflache;

eine Seitenansicht einer Stromungsleitflache mit einem ersten Fin;
eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfiihrungsform mit
bogenformig ausgestalteter Stromungsleitflache.

eine Schnittdarstellung eines Fins;

eine Heckansicht eines unteren Bereiches eines Schiffskérpers mit
koaxial zum Propeller angeordneter Vorduse;

eine Heckansicht eines unteren Teils eines Schiffskérpers mit ge-
genlber der Propellerachse nach oben verschobener Vordise;
eine Seitenansicht einer Vordiise mit AuBen-Fin, die gegeniber
der Propellerachse geneigt ist;

eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfiihrungsform der
Vorrichtung;

eine Seitenansicht der Vorrichtung aus Fig. 9; und

eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfiihrungsform der
Vorrichtung, installiert an einem Schiffskorper.

Bei den im Folgenden dargestellten, verschiedenen Ausfiihrungsformen sind

gleiche Bestandteile mit gleichen Bezugszeichen versehen.

Fig. 1 zeigt eine Heckansicht auf den hinteren unteren Bereich eines Schiffskor-

pers 30. Vom Schiffskérper 30 steht in etwa in horizontaler Richtung ein als Ste-

venrohr ausgebildetes Wellenlager 31 vom Heck vor. In der Darstellung der Fig.

1 verlauft das Wellenlager 31 aus der Zeichnungsebene heraus beziehungsweise

in diese hinein. In diesem Wellenlager 31 wird eine Propellerwelle (hier nicht

gezeigt) gelagert, die entlang der Propellerachse 32 verlduft. Auch die Propeller-

achse 32 fuhrt in der Darstellung der Fig. 1 aus der Zeichnungsebene heraus be-

ziehungsweise in diese hinein. Der Propeller 33 ist nur schematisch als Propel-
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lerkreis angedeutet, da dieser in Fahrtrichtung hinter der Strémungsleitflache
50 und damit auBBerhalb der Zeichnungsebene liegt. Das vorliegende Schiff ist
ein sogenanntes "Einschraubenschiff" und weist damit nur einen Propeller 33
auf.

Die Stromungsleitflache 50 ist beabstandet zum Propeller vor dem Propeller 33
angeordnet. Ferner ist die Stromungsleitfliche 50 plattenférmig ausgebildet
und erstreckt sich somit auf einer Ebene parallel zur Propellerachse 32. Die
Stréomungsleitflache 50 ist wie in Fig. 1 gezeigt, in einem konstanten Abstand 54

zur Propellerachse 32 angeordnet.

Die in Fig. 1 gezeigte Vorrichtung 100 weist zwei von der Stromungsleitfliche 50
nach auflen vorstehende erste Fins 50a auf. Jeder dieser beiden ersten Fins 50a
ist mit seinem ersten Ende 501 mit der Stromungsleitfliche 50 verbunden. Dass
jeweilige zweite Ende 502 der ersten Fins 50a ist als frei stehendes Ende ausge-
bildet. Des Weiteren weist die in Fig. 1 gezeigte Vorrichtung einen zweiten Fin
51a auf. Dieser zweite Fin 51a ist mit seinem ersten Ende 503 mit der Stro-
mungsleitflaiche 50 verbunden. Mit seinem zweiten Ende 504 ist der zweite Fin

51a mit dem Wellenlager 31 verbunden.

Fig. 2 zeigt eine Heckansicht auf den hinteren Bereich eines Schiffskorpers 30.
Die Vorrichtung gemald Fig. 2 unterscheidet sich von der Vorrichtung geman Fig.

1 lediglich darin, dass die Stromungsleitflache 50 bogenférmig ausgebildet ist.

Fig. 3 zeigt eine Seitenansicht auf den unteren Heckabschnitt eines Schiffes. Aus
dem Heck eines Schiffskérpers 30 steht in etwa horizontal ein Wellenlager 31,
welches als Stevenrohr ausgebildet ist, vor, in dem eine Propellerwelle (hier
nicht dargestellt) angeordnet ist. Die Propellerwelle verlauft entlang einer Pro-
pellerachse 32. Am Ende des Wellenlagers 31 ist ein Propeller 33 vorgesehen. In
Fahrtrichtung vor dem Propeller 33 ist ferner beabstandet zum Propeller 33 und
vor dem Propeller 33 eine angeordnete Strémungsleitfliche 50 gezeigt. Die
Stromungsleitflache 50 ist wie in Fig. 2 bogenformig ausgebildet. Des Weiteren

ist an der Stromungsleitflaiche 50 nach auflen, beziehungsweise oben, vorste-
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hend ein erster Fin 50a angeordnet. Der erste Fin 50a ist mit seinem ersten En-
de 501 im oberen Bereich der bogenférmig ausgestalteten Stromungsleitflache
50 mit dieser verbunden, wobei sein zweites Ende 502 als frei stehendes Ende
ausgebildet ist.

Fig. 4 zeigt eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfihrungsform der
Vorrichtung 100. Auch diese Vorrichtung 100 umfasst eine in Umfangsrichtung
offen ausgebildete Vordiise 10 und vier Aul3en-Fins 20a bis 20d sowie vier In-
nen-Fins 21a bis 21d, wobei jeweils ein Fin-Paar 20a, 21a; 20b, 21b; 20c, 21c;
20d, 21d einen Gesamt-Fin bildet. Somit ist gemal Fig. 4 die Stromungsleitfla-
che 50 als offener Disenring ausgebildet. Der offene Disenring entspricht in
etwa einer sogenannten Zweidrittel-Dise, da dieser Dusenring in etwa zwei
Drittel einer im Umfang geschlossenen Diise entspricht. Des Weiteren wird auf
die Ausfihrungen zu Fig. 9 verwiesen. In Fig. 9 wird eine dhnliche Ausfiihrungs-
form gezeigt, wobei allerdings im Gegensatz zur in Fig. 4 gezeigten Ausfliihrungs-
form die Vorrichtung 100 in Fig. 9 eine in Umfangsrichtung geschlossen ausge-
bildete Vorduse 10 zeigt.

Fig. 5 zeigt eine Querschnittsansicht eines Beispiels eines Fins. Der gezeigte Fin
kann grundsatzlich der Querschnitt eines ersten Fins 50a oder auch zweiten Fins
51a sein. In dem in Fig. 5 dargestellten Beispiel ist der gezeigte Fin der erste Fin
50a. Der Fin 50a weist eine in der Zeichnung von Fig. 5 oberhalb angeordnete,
gewolbte Saugseite 203 und eine gegenliberliegend angeordnete, im Wesentli-
chen ebene Druckseite 204 auf. Die abgerundet ausgebildete, vordere Stirnseite
205, die einen Teil der Vorderkante des Fins 50a bildet, wiirde in einem in einer
Vordise 10 eingebauten Zustand in die Stromung gestellt, d. h. stromaufwarts
angeordnet, werden. Dahingehend wiirde die anndhernd spitz zulaufende,
riackwartige Stirnseite 206 (d.r. das Profilende), die ein Teil der Hinterkante des
Fins 50a bildet, im in einer Vordise 10 eingebauten Zustand propellerstromab-

warts angeordnet werden.

Fig. 6 zeigt eine Heckansicht auf den hinteren unteren Bereich eines Schiffskor-
pers 30. Vom Schiffskérper 30 steht in etwa horizontaler Richtung ein als Ste-
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venrohr ausgebildetes Wellenlager 31 vom Heck vor. In der Darstellung der Fig.
6 verlauft das Wellenlager 31 aus der Zeichnungsebene heraus bzw. in diese
hinein. In dem Wellenlager 31 wird eine Propellerwelle (hier nicht gezeigt) gela-
gert, die entlang der Propellerachse 32 verlduft. Auch die Propellerachse 32
fUhrt in der Darstellung aus der Fig. 6 aus der Zeichnungsebene heraus bzw. in
diese hinein. Die Propellerachse 32 bildet gleichzeitig die Langsachse einer kon-
zentrisch um die Propellerachse 32 angeordneten Vordise 10. Da die Vordise
10 im vorliegenden Ausfihrungsbeispiel als rotationssymmetrischer Kérper dar-
gestellt ist, bildet die Propellerachse 32 gleichzeitig auch die Rotationsachse der
Vordise 10. Der Propeller 33 ist nur schematisch als Propellerkreis angedeutet,
da dieser in Fahrtrichtung hinter der Vordise 10 und damit auBerhalb der
Zeichnungsebene liegt. Das vorliegende Schiff ist ein sogenanntes Einschrau-
benschiff und weist daher nur einen Propeller 33 auf.

Die Vordise 10 weist eine umlaufend geschlossene Diisenwand 11 auf, die wie-
derum eine innere Wandflache 12 und eine dullere Dusenwandflache 13 um-
fasst. Durch den Propeller 33 ist eine vertikale Mittenlinie 34 und eine horizon-
tale Mittenlinie 35 gezeichnet. Da die Vordlise 10 konzentrisch zum Propeller 33
angeordnet ist, sind die Mittenlinie 34, 35 ebenfalls Mittenlinie fir die Vordise
10. Im Schnittpunkt der beiden Mittenlinie 34, 35 liegt die Propellerachse 32.
Bei einer gedachten Teilung der Vordise 10 durch die vertikale Mittenlinie 34 ist
die linke Vordisenhalfte die propelleraufschlagende Seite 14 der Vordilse 10
und die rechte Vordisenhilfte die propellerabschlagende Seite 15 der Vordiise
10.

Auf der propelleraufschlagenden Seite 14 der Vordiise 10 (in Bezug auf einen
rechtsdrehenden Propeller) sind jeweils zwischen dem Wellenlager 31 und der
Innenseite 12 der Vordlisenwand 11 verlaufend angeordnete Innen-Fins 213,
21b, 21c vorgesehen. Auf der propellerabschlagenden Seite 15, und zwar ober-
halb der horizontalen Mittenlinie 35, ist ein weiterer Innen-Fin 21d angebracht,
der ebenfalls zwischen Wellenlager 31 und Vordisenwand 11 verlauft. Die In-
nen-Fins 21a, 21b, 21c, 21d sind jeweils am Wellenlager 31 und an der Vordlise
10 befestigt. Von der duBBeren Vordlisenwandflache 13 stehen vier Aul3en-Fins
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20a, 20b, 20c, 20d nach auRen von der Vordlise 10 ab. Die AulRen-Fins 20a, 20b,
20c, 20d sind jeweils in Verlangerung der Innen-Fins 21a, 21b, 21c, 21d ange-
ordnet. Die Auflen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d und auch die Innen-Fins 21a, 21b,
21c, 21d sind allesamt radial zur Propellerachse 32 bzw. Rotationsachse der
Vordise angeordnet und verlaufen entsprechend in Radialrichtung zur Propel-
lerachse 32. Die Langsachse der Innen-Fins 21a, 21b, 21c, 21d entspricht in einer
gedachten Verlangerung in etwa der Langsachse der Aufden-Fins 20a, 20b, 20c,
20d. Somit stellen die einzelnen Fin-Paare 203, 21a; 20b, 21b; 20c, 21c; 20d, 21d
jeweils einen Gesamt-Fin dar. D. h., sie wirken strémungstechnisch in etwa wie
ein durchgehender Fin, sind jedoch de facto von der Vordiise 10 unterbrochen
und jeweils daran befestigt (beispielsweise durch SchweiRen bzw. durch Ver-
schweillung mit der Vordise). Hierdurch erhalt die Vorrichtung 100 bei relativ
grol3er Lange der Gesamt-Fins eine hohe Stabilitat.

Insgesamt sind auf der propelleraufschlagenden Seite 14 drei Gesamt-Fins und
auf der propellerabschlagenden Seite 15 ein Gesamt-Fin angeordnet. Auf der
propellerabschlagenden Seite 15, und zwar unterhalb der horizontalen Mittenli-
nie 35, ist ferner eine Stabilisierungsstrebe 22 vorgesehen, die zwischen Wellen-
lager 31 und Vorduse 10 verlauft und mit beiden verbunden ist. Diese Stabilisie-
rungsstrebe 22 ist derart gestaltet, dass sie als Druck- bzw. Zugstab wirkt und
die Vordiise 10 mit dem Schiffskdrper befestigt und diese stabilisiert. Die Stabili-
sierungsstrebe 22 ist nicht als Fin ausgebildet, d. h. sie weist kein Tragflligelpro-
fil 0. dgl. auf, sondern ist derart gestaltet, dass sie die Stromung moglichst wenig
beeinflusst. Die Stabilisierungsstrebe 22 weist gegenliber den Fins 20a, 20b, 20c,
20d, 213, 21b, 21c, 21d eine groflere Profilbreite auf.

Die AufSen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d weisen jeweils ein erstes Ende 201 auf, das
an der AuRenwandflache 13 der Vordilse 10 angeordnet und mit der Vordise 10
verbunden ist. Ferner weisen die Aullen-Fins ein, dem ersten Ende 201 gegen-
Uberliegendes zweites Ende 202 auf, das als freies Ende ausgebildet ist. Seitlich
von dem zweiten Ende 202 stehen jeweils Fin-Endstlicke 23 ab. In der Darstel-
lung in der Fig. 6 weisen die Fin-Endstiicke 23 jeweils zur unteren Seite der Au-
Ben-Fins 20a, 20b, 20c, welches die Saugseite darstellt. Beim AufRen-Fin 20d sind
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am freien Ende 202 zwei Fin-Endstilicke 23, die symmetrisch zueinander ange-
ordnet sind, vorgesehen. Ein Fin-Endstiick 23 steht zur oberen Seite und eins zur
unteren Seite des Aullen-Fins 20d ab. Die Fin-Endstlicke 23 wirken als "Wing-
lets" und verringern das Auftreten von sogenannten Abldseverwirbelungen und
von Kavitation im Bereich der freien Enden 202 der Aufsen-Fins 20a, 20b, 20c,
20d. Die Fin-Endstiicke 23 gehen jeweils unter einem Radius in den jeweiligen
AulRen-Fin 20a, 20b, 20c, 20d Uber.

Fig. 7 zeigt eine dhnliche Darstellung wie die Fig. 6. Bei der Ausfihrungsform
gemal Fig. 7 ist im Unterschied zu Fig. 6 die Vordise 10 mit ihrer Rotationsach-
se 16, die gleichzeitig auch die Langsachse der Vordiise 10 darstellt, gegenlber
der Propellerachse 32 nach oben verschoben. Entsprechend weisen die Innen-
Fins 21a, 21b, 21c, 21d unterschiedliche Langen auf, wohingegen bei der Dar-
stellung aus der Fig. 6 die Innen-Fins 213, 21b, 21c, 21d alle gleiche Langen auf-
weisen. Auch die Stabilisierungsstrebe 22 ist gegenliber der Ausfiihrungsform
aus der Fig. 6 verkiirzt. Bei der Darstellung aus der Fig. 7 weisen ferner auch die
AuBen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d unterschiedliche Langen auf, wohingegen bei der
Darstellung aus der Fig. 6 die Aullen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d jeweils gleiche Lan-
gen aufweisen. Sowohl bei der Ausflihrungsform aus der Fig. 6 als auch bei der
Ausflihrungsform aus der Fig. 7 ist der Radius des Propellers 33 jeweils grofSer
als die Lange der (langsten) Gesamt-Fins. Bei der Ausfiihrungsform aus der Fig. 7
ist die Lange der langsten Gesamt-Fins (beispielsweise zusammengesetzt aus

Auf3en-Fin 20c und Innen-Fin 21c) langer als die Gesamt-Fins aus der Fig. 6.

Fig. 8 zeigt eine Seitenansicht auf den unteren Heckabschnitt eines Schiffes. Aus
dem Heck eines Schiffskérpers 30 steht in etwa horizontal ein Wellenlager 31,
welches als Stevenrohr ausgebildet ist, hervor, in dem eine Propellerwelle (hier
nicht dargestellt) angeordnet ist. Die Propellerwelle verlauft entlang einer Pro-
pellerachse 32. Am Ende des Wellenlagers 31 ist ein Propeller 33 vorgesehen. In
Fahrtrichtung vor dem Propeller 33 ist ferner eine Vordiise 10 angeordnet.
Mittig durch die rotationssymmetrisch ausgebildete Vorduse 10 verlauft die Ro-
tations- bzw. Langsachse 16. Die Vordise 10 ist mit ihrer Rotationsachse 16 ge-

genilber der Propellerachse 32 nach oben verschoben angeordnet. Ferner steht
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die Rotationsachse 16 schrag unter einem Winkel a zur Propellerachse 32. D. h.,
die Vordulse 10 ist mit ihrem in Fahrtrichtung gesehen vorderen oberen Randbe-
reich nach vorne unten geneigt bzw. gekippt gegeniber der Propellerachse 32
ausgerichtet bzw. angeordnet. Im oberen Bereich der Vordiise 10 steht ein Au-
Ben-Fin 20 nach oben hin von der Vordiise 10 ab. Der Auf3en-Fin 20 ist im in
Fahrtrichtung betrachtet hinteren, dem Propeller 33 zugewandten Bereich der
Vordise 10 angeordnet. In Fahrtrichtung hinter dem Propeller 33 ist ein Ruder

36 zum Mandvrieren des Schiffes vorgesehen.

Fig. 9 zeigt eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfihrungsform der
erfindungsgemafien Vorrichtung 100. Auch diese Vorrichtung 100 umfasst einen
in Umfangsrichtung in sich geschlossenen Diisenring bzw. eine Vordise 10 und
vier AulRen-Fins 20a bis 20d sowie vier Innen-Fins 21a bis 21d, wobei jeweils ein
Finpaar 20a, 21a; 20b, 21b; 20c, 21c; 20d, 21d einen Gesamt-Fin bildet. Die ein-
zelnen Fins 20a bis 20d; 21a bis 21d weisen jeweils ein Querschnittsprofil, in der
Art wie es in Fig. 5 dargestellt ist, auf. Insbesondere umfasst jede der Fins 20a
bis 20d; 21a bis 21d eine Saugseite 203 und eine Druckseite 204. Die Fins 20a bis
20d; 21a bis 21d sind jeweils im hinteren Bereich der Vordise 10 angeordnet.
Die Darstellung in Fig. 9 zeigt eine Art Explosionsdarstellung, so dass die einzel-
nen Fins 20a bis 20d; 21a bis 21d nicht durchgehend in ihrem an die Vordiise 10
angeschlossenen Zustand dargestellt sind. Sowohl die Aul3en Fins 20a bis 20d
als auch die Innen-Fins 21a bis 21d sind in Fahrtrichtung 37 betrachtet im hinte-
ren Bereich der Vordiise 10 angeordnet. Insbesondere ist der hintere Bereich
nicht langer als 70 %, bevorzugt 55 %, der Gesamtlange der Vordise 10 in Fahrt-
richtung betrachtet. Die Vordlse 10 in der Fig. 9 ist durchsichtig dargestellt, so
dass aus Ubersichtlichkeitsgriinden die AuBen-Fins 20a bis 20d und die Innen-

Fins 21a bis 21d jeweils vollstandig erkennbar sind.

Die Fin-Endstlicke 23, die an jedem der zweiten Enden 202 der AufRen-Fins 20a
bis 20d angebracht sind, sind in der Art von Platten ausgebildet und stehen ein-
seitig seitlich von den Aul3en-Fins 20a bis 20d ab. Die der Vorderkante bzw. vor-
deren Stirnseite 205 der Aufllen-Fins 20a-20d zugewandte Kante 231 der als
Platten ausgebildeten Fin-Endstiicke 23 verlduft zur Hauptanstréomungsrichtung
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18 der Vorduse 10 seitlich und leicht schrag nach hinten. Die beiden seitlichen
Kanten 232 der Fin-Endstiicke 23 sind in etwa parallel zur Hauptanstrémungs-
richtung 18 ausgerichtet, wahrend die Hinterkante 233 der Fin-Endstlicke 23 im
Wesentlichen orthogonal zu der Hauptanstromungsrichtung 18 verlauft. In Be-
zug auf die Langsrichtung der AulRen-Fins 20a bis 20d stehen die Fin-Endstlicke
23 unter einem Winkel von 90° bis 120° nach aufSen ab, wobei die Fin-Endstlicke
23 im Falle eines rechtsdrehenden Propellers seitlich von den AuBen-Fins 20a
bis 20d in Propellerdrehrichtung vorstehen. Bei der Vorrichtung 100 aus der Fig.
9 weisen ferner die Innen-Fins 21a bis 21d jeweils eine groRere Lange auf als die
AuBen-Fins 20a bis 20d. Ferner sind samtliche AuRen-Fins 20a bis 20d in Bezug
auf ihre Lange, Breite und Tiefe und auch Profilform gleich dimensioniert. Das
Gleiche gilt analog fiir die Innen-Fins 21a bis 21d. Da die Innen-Fins 21a bis 21d
gleiche Langen aufweisen, ist entsprechend die Rotationsachse bzw. Langsachse
der Vordiise 10 koaxial zur Propellerachse angeordnet, das heifdt, die beiden
Achsen liegen aufeinander.

Die AuBRen-Fins 20a bis 20d sind gepfeilt ausgebildet, wohingegen die Innen-Fins
21a bis 21d ungepfeilt ausgebildet sind. Dies ist im Detail in der Darstellung in
der Fig. 10 erkennbar, die die Vorrichtung 100 aus der Fig. 9 in einer Seitenan-
sicht zeigt. In der Darstellung der Fig. 10 ist die Rotationsachse bzw. Langsachse
16 der Vordise 10 eingezeichnet. Zu der Rotationsachse 16 ist eine erste, nach
oben vorstehende Orthogonale 17a und eine zweite nach unten vorstehende
Orthogonale 17b eingezeichnet. Die Vordise 10 in der Fig. 10 ist durchsichtig
dargestellt, so dass aus Ubersichtlichkeitsgriinden die innenliegenden Innen-
Fins 21b bis 21d erkennbar sind. Es ist ferner erkennbar, dass die Vorderkante
205 des Innen-Fins 21b im Wesentlichen parallel zu der Orthogonalen 17a an-
geordnet ist. Ebenso ist erkennbar, dass die Hinterkante 206 des Innen-Fins 21d
im Wesentlichen parallel zur Orthogonalen 17b angeordnet ist. Da die Innen-
Fins 21b bis 21d gleich ausgebildet sind, gelten diese parallelen Anordnungen
analog fiir samtliche Innen-Fins 21b bis 21d. Mit anderen Worten ist die Tiefe
der Innen-Fins 21b bis 21d in Hautanstromungsrichtung 18 betrachtet bzw. in
Fahrtrichtung 37 betrachtet Uber die Lange der Innen-Fins 21b bis 21d im We-
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sentlichen konstant. Die Innen-Fins 21b bis 21d sind demnach ungepfeilt ausge-
bildet.

Im Gegensatz dazu sind die AulRen-Fins 20b bis 20d gepfeilt ausgebildet und
zwar mit einer Vorderkantenpfeilung aufweisend. Entsprechend ist die Vorder-
kante 205 des AulRen-Fins 20b unter einem Pfeilungswinkel B zur Orthogonalen
17a ausgerichtet. Dies gilt aufgrund der gleichen Ausbildung analog fur die Gbri-
gen Aullen-Fins. Die Hinterkanten 206 der Auf3en-Fins 20b bis 20d sind wiede-
rum im Wesentlichen parallel zu den Orthogonalen 17a, 17b ausgerichtet, so
dass die Hinterkante der Aufsen-Fins 20b bis 20d nicht gepfeilt, das heildt nicht
unter einem Winkel zu den Orthogonalen angestellt, ist. Entsprechend verrin-
gert sich die Tiefe der AuRen-Fins 20b bis 20d in Fahrtrichtung 37 vom ersten
Ende 201 bis zum zweiten Ende 202 betrachtet. Dadurch, dass die Vorderkante
205 gradlinig ausgebildet ist, erfolgt die Verringerung von einem Ende 201 bis
zum anderen Ende 202 kontinuierlich. Die in Fig. 10 nicht dargestellten Aul3en-
Fin 20a und Innen-Fin 21a sind analog zu den anderen Innen-Fins 21b bis 21d
und AufSen-Fins 20b bis 20d ausgebildet.

In der Fig. 10 ist ferner erkennbar, dass sich der AuBendurchmesser der Vordiise
10 in Hauptanstromungsrichtung 18 kontinuierlich verkleinert. Ebenso verrin-
gert sich der Innendurchmesser der Vordise 10 in Hauptanstrdmungsrichtung
18, jedoch nicht kontinuierlich aufgrund der bogenférmigen Ausgestaltung der

inneren Vordlisenwandflache 11 in Profilansicht.

Fig. 11 zeigte eine weitere Ausfihrungsform einer erfindungsgemafien Vorrich-
tung 100, die dhnlich zu derjenigen aus den Fig. 9 und 10 ausgebildet ist. Insbe-
sondere umfasst diese Vorrichtung 100 ebenso vier Auf3en-Fins 20a bis 20d und
vier Innen-Fins 21a bis 21d, wobei jeweils ein Fin-Paar einen Gesamt-Fin bildet.
Sowohl bei der Ausflihrungsform aus der Fig. 11 als auch bei der Ausfihrungs-
form aus den Fig. 9 und 10 sowie 1 und 2 sind die Gesamt-Fins asymmetrisch im

Inneren der Vordise 10 verteilt angeordnet.
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Im Gegensatz zur Ausfihrungsform nach den Fig. 9 und 10 geht bei der Ausfiih-
rungsform aus der Fig. 11 das zweite Ende 202 der AuRen-Fins 20a bis 20d nicht
unter einem Winkel, sondern unter einen einen Radius aufweisenden Ubergang
23a in die Fin-Endstlicke 23 Uber. Ferner verlaufen die Gesamt-Fins bei der Fig.
11 durch die Vordiisen 10 hindurch, das heil3t die Gesamt-Fins sind einstlickig
ausgebildet, wohingegen bei der Ausfiihrungsform aus den Fig. 9 und 10 die
Gesamt-Fins jeweils zweistlickig ausgebildet und die Innen-Fins und AufRen-Fins
jeweils gesondert an der Vordise 10 befestigt sind. Ein weiterer Unterschied bei
der Ausfiihrungsform gemal} Fig. 11 gegenliber der Ausfliihrungsform gemald der
Fig. 9 und 10 besteht darin, dass sowohl die Innen-Fins 21a bis 21d als auch die
AuBen-Fins 20a bis 20d gepfeilt ausgebildet sind. Auch hier ist jeweils nur die
Vorderkante der Fins gepfeilt ausgebildet, nicht jedoch die Hinterkante. Die
Pfeilung der Vorderkanten der Innen-Fins 21a bis 21d erfolgt unter dem glei-
chen Winkel gegeniliber einer Orthogonalen zur Rotationsachse wie bei den Au-
Ren-Fins 20a bis 20d, so dass sich eine durchgehende Vorderkantenpfeilung mit
einem konstanten Winkel ergibt.

Ferner ist in Fig. 11 erkennbar, dass die Vorrichtung 100 am Schiffskdrper 30
angebracht ist, und zwar in Fahrtrichtung 37 am hinteren Ende des Schiffskor-

pers 30.



WO 2014/180605

Bezugszeichenliste

100

10
11
12
13
14
15
16
17
18

20, 203, 20b, 20c, 20d
201

202

203

204

205

206

213, 21b, 21c, 21d
22

23

233

30
31
32
33
34
35

31

Vorrichtung

Vorduse

Vordlsenwand

innere Vordisenwandflache
aulere Vordusenwandflache
Propelleraufschlagende Seite
Propellerabschlagende Seite
Rotationsachse der Vordiise
Orthogonale zur Rotationsachse

Hauptanstromungsrichtung

Aul3en-Fins

erstes Ende Aul3en-Fin
zweites Ende Aul3en-Fin
Saugseite

Druckseite

vordere Stirnseite
rackwartige Stirnseite
Innen-Fins
Stabilisierungsstrebe
Fin-Endstlicke

Ubergang

Schiffskorper
Wellenlager
Propellerachse
Propeller

Vertikale Mittenlinie

Horizontale Mittenlinie

PCT/EP2014/056412



WO 2014/180605

36
37

50
50a
51
513
52
53
54

55

501
502
503
504

37 PCT/EP2014/056412

Ruder
Fahrtrichtung

Stréomungsleitflache

erster Fin

Profildicke der Stromungsleitflache
zweiter Fin

Profileintrittskante
Profilaustrittskante

Abstand zwischen Stromungsleitfliche und Propel-
lerachse

Propellerdurchmesser

erstes Ende des ersten Fins
zweites Ende des ersten Fins
erstes Ende des zweiten Fins

zweites Ende des zweiten Fins

Schnittwinkel zwischen Rotationsachse und Propel-
lerachse
Pfeilungswinkel



WO 2014/180605 33 PCT/EP2014/056412

Anspriliiche

1. Vorrichtung (100) zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines
Wasserfahrzeugs, insbesondere eines Schiffes, umfassend eine Stro-
mungsleitflache (50), wobei von der Stromungsleitflache (50) mindestens
ein erster Fin (50a) vorsteht,
dadurch gekennzeichnet,
dass ein erstes Ende (201, 501) des ersten Fins (50a) an der Strémungs-
leitflache (50) befestigt ist, und ein zweites Ende (502) des ersten Fins
(50a) als freies Ende ausgebildet ist.

2. Vorrichtung gemald Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Stromungsleitflache (50) vor einem Propeller (33) angeordnet
ist, wobei die Stromungsleitflache (50) beabstandet zu dem Propeller (33)
angeordnet ist, wobei die Stromungsleitfliche (50) beabstandet zu einem
Wellenlager (31), insbesondere Stevenrohr, welches zur Lagerung einer
Propellerwelle des Propellers (33) des Wasserfahrzeuges ausgebildet ist,

angeordnet ist.

3. Vorrichtung gemafl Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Abstand zwischen einer Propellerachse (32) und dem ersten En-
de (501) des ersten Fins (50a) ist kleiner als der Abstand zwischen der

Propellerachse (32) und dem zweiten Ende (502) des ersten Fins (50a.

4. Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der erste Fin (50a) eine grofte Profildicke (51) aufweist, und die
grol3te Profildicke (51) des ersten Fins (50a) weniger als 50 %, bevorzug-

terweise weniger als 25 %, sowie besonders bevorzugterweise weniger
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als 15 % des Abstands zwischen dem ersten Ende (501) und dem zweiten
Ende (502) des ersten Fins (50a) betragt.

5. Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflache (50) eine stirnseitige Profileintrittskante (52)
aufweist, welche vom Propeller (33) weggerichtet ist, und dass die Stro-
mungsleitfliche (50) eine stirnseitige Profilaustrittskante (53) aufweist,
welche zum Propeller (33) hingerichtet ist, wobei der Abstand zwischen
der Propellerachse (32) und der Stromungsleitflaiche (50) im Bereich der
Profileintrittskante (52) kleiner oder grofSer ist als der Abstand zwischen
der Propellerachse (32) und der Stromungsleitflaiche (50) im Bereich der
Profilaustrittskante (53).

6. Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der kirzeste Abstand (54) zwischen Stromungsleitflache (50) und
Propellerachse (32) kleiner als die Halfte eines Propellerdurchmessers
(55) ist.

7. Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass von der Stromungsleitfliche (50) mindestens ein zweiter Fin (51a)
vorsteht, wobei ein erstes Ende (503) des zweiten Fins (51a) an der Stro-
mungsleitfliche (50) angeordnet ist, wobei der zweite Fin (51a) mit ei-
nem zweiten Ende (504) am Schiffskorper und/oder an einem Wellenla-
ger (31), insbesondere Stevenrohr, welches zur Lagerung einer Propel-
lerwelle eines Propellers (33) des Wasserfahrzeuges ausgebildet ist, be-
festigt ist.
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8.

10.

11.

12.
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Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Fin (50a) und/oder der zweite Fin (51a) radial zur Propel-
lerachse (32) eines Propellers (33) des Wasserfahrzeugs angeordnet sind.

Vorrichtung gemal einem der Anspriche 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet,
dass der erste Fin (50a) in Verlangerung des zweiten Fins (51a) angeord-

net ist und beide zusammen einen Gesamt-Fin bilden.

Vorrichtung gemald Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Lange des Gesamt-Fins groRer oder kleiner als der Radius eines
Propellers (33) des Wasserfahrzeugs ist, bevorzugt betragt die Lange des
Gesamt-Fins maximal 90 % des Radius des Propellers (33), besonders be-
vorzugt betragt die Lange des Gesamt-Fins maximal 75 % des Radius des

Propellers (33).

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Fin (50a) und/oder der zweite Fin (51a) unter einem An-
stellwinkel zur Propellerachse (32) angeordnet sind, wobei insbesondere
der erste Fin (50a) und der zweite Fin (51a) unterschiedliche Anstellwin-

kel aufweisen.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der erste Fin (50a) ein freies Ende (502) aufweist, an welchem ein

vom ersten Fin (50a) abstehendes Fin-Endstlick (23) vorgesehen ist.
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13.

14.

15.

16.
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Vorrichtung gemald Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Fin-Endstlick (23) unter einem Radius oder unter einem Winkel
in das freie Ende des ersten Fins (50a) tbergeht.

Vorrichtung gemal} Anspruch 12 oder 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Fin-Endstlick (23) nur zu einer Seite oder zu beiden Seiten des
ersten Fins (50a) vom ersten Fin (50a) absteht, wobei im Falle einer ein-
seitigen Ausbildung das Fin-Endstlick (23) bevorzugt zur Saugseite (203)

des mindestens einen ersten Fins (50a) absteht.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass mehrere Fins (20a, 20b, 20c, 20d, 503, 213, 21b, 21c, 21d, 51a) vor-
gesehen sind, wobei insbesondere auf der propelleraufschlagenden Seite
(14) mehr Fins (20a, 20b, 20c, 20d, 50a, 21a, 21b, 21c, 21d, 51a) ange-
ordnet sind als auf der propellerabschlagenden Seite (15) und/oder, dass
die Fins (20a, 20b, 20c, 20d, 50a, 213, 21b, 21c, 21d, 51a) derart ange-

ordnet sind, dass diese ein asymmetrisches Fin-System bilden.

Vorrichtung gemal einem der Anspriche 7 bis 15,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Fin (50a) eine groRere Lange aufweist als der zweite Fin
(51a), bevorzugt ist die Lange des ersten Fins (50a) mindestens einein-
halbmal so grofd wie die Lange des zweiten Fins (51a), besonders bevor-
zugt ist die Lange des ersten Fins (50a) mindestens doppelt so grofld wie
die Lange des zweiten Fins (51a).
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18.
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20.

21.
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Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die grofite Profildicke der Stomungsleitflache (50) weniger als 10 %,
bevorzugt weniger als 7,5 %, besonders bevorzugt weniger als 6 % der
Linge der Stomungsleitflache (50) betragt.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass zwischen der Stomungsleitflaiche (50) und der Propellerachse (32)
mindestens eine Stabilisierungsstrebe (22) zur Stabilisierung der Sto-
mungsleitflaiche (50) angeordnet ist, wobei die Stabilisierungsstrebe (22)
mit einem Ende an der Stomungsleitfliche (50) und mit einem anderen
Ende an einem Wellenlager (31), insbesondere Stevenrohr, welches zur
Lagerung einer Propellerwelle eines Propellers (33) des Wasserfahrzeu-
ges ausgebildet ist, befestigt ist, wobei die Stabilisierungsstrebe (22) mit
oder ohne Fin-Profil ausgebildet sein kann.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Fin (50a) und/oder der zweite Fin (51a) gepfeilt ausgebil-
det sind.

Vorrichtung gemal Anspruch 19, riickbezogen auf Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Gesamt-Fin durchgehend gepfeilt ausgebildet ist.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflache (50) umfanglich offen oder geschlossen aus-
gebildet ist.
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23.

24.

25.

26.
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Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflaiche (50) gerade, insbesondere in einer geraden
Ebene ausgebildet ist.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflaiche (50) bogenférmig, insbesondere konvex ge-
genlber der Propellerachse (32) ausgebildet ist.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflache (50) bogenférmig und umfanglich offen aus-
gebildet ist, wobei eine Bogenlange der Stromungsleitfliche (50) bei
Querschnittsbetrachtung kleiner als 80 %, bevorzugt kleiner als 60 %, be-
sonders bevorzugt kleiner als 40 %, ganz besonders bevorzugt kleiner als
30 % des Umfangs der gedanklich umfanglich geschlossenen Stromungs-
leitflache (50) ist.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Stromungsleitflaiche (50) als Diise, vorzugsweise als Vordiise
(10), ausgebildet ist.

Vorrichtung gemald Anspruch 25,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Durchmesser der Vordiise (10) weniger als 70 %, bevorzugt we-
niger als 50 %, besonders bevorzugt weniger als 35 % des Durchmessers

eines Propellers (33) des Wasserfahrzeugs betragt.



