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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
船荷が積まれた少なくとも１つの浮揚性コンテナを航海に適する船舶上に積載する方法で
あって、該船舶が：
（ｉ）水面の下に横たわる第１および第２の実質的に平行な船体；
（ｉｉ）該船舶の喫水および水平部分を調節するための第１および第２の船体タンクであ
って、ここで、該船体タンクが水で実質的に充填されているとき、該船舶が積載喫水にあ
り、そして該船体タンクが実質的に空気で充填されているとき、該船舶が航海喫水にある
タンク；
（ｉｉｉ）ほぼ水平な水中プラットホームであって、該少なくとも１つの浮揚性コンテナ
を支持するための甲板が該水中プラットホームの頂部に位置している、水中プラットホー
ム；
（ｉｖ）該プラットホームから突出している支持棒；
（ｖ）該第１の船体と第２の船体との間に結合され、そして該第１の船体と第２の船体と
にほぼ垂直な関係で配置および整列されている横断トラス；
（ｖｉ）該支持棒に係合し、そして該プラットホームを支持するための該横断トラス上の
支持レール；
（ｖｉｉ）該プラットホームの下で長軸方向および横断方向に分割された空気セル；
（ｖｉｉｉ）該第１の船体と第２の船体の各々に位置づけられた第１の空気コンプレッサ
ー；
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（ｉｘ）該第１の空気コンプレッサーから該空気セル中に空気を注入するための第１の配
管手段；
（ｘ）該第１の空気コンプレッサーから該空気セル中への空気の流れを調節する第１のバ
ルブ；
（ｘｉ）該空気セルから空気を排出するための第１のベント配管手段；
（ｘｉｉ）該空気セルから空気の排出を調節する第２のバルブ；
（ｘｉｉｉ）該第１の船体と第２の船体の各々に位置づけられた第２の空気コンプレッサ
ー；
（ｘｉｖ）該第２の空気コンプレッサーから該船体タンク中に空気を注入するための第２
の配管手段；
（ｘｖ）該第２の空気コンプレッサーからの該船体タンク中への空気の流れを調節する第
３のバルブ；
（ｘｖｉ）該船体タンクから空気を排出するための第２のベント配管手段；
（ｘｖｉｉ）該船体タンクからの空気の排出を調節する第４のバルブ；
（ｘｖｉｉｉ）中央プロセッサを有する積載コンピューターに該プラットホームの浸漬の
深さおよび水平位置に関するフィードバックを提供する、該プラットホーム上に取り付け
られた第１の複数のセンサー；
（ｘｉｘ）該中央プロセッサに該船体の浸漬の深さおよび水平位置に関するフィードバッ
クを提供する、該船体上に取り付けられた第２の複数のセンサー
を備え；
（ｘｘ）該空気コンプレッサーから該水中プラットホームの下の該空気セルおよび該船体
タンクへの圧縮空気の流れをそれぞれ調節する該第１のバルブおよび第３のバルブの操作
を該積載コンピューターが制御し、これによって該水中プラットホームが水上に浮かび、
該船体が航海喫水線に達するまでの、該水中プラットホームおよび該船体の制御された浮
上を提供することを可能にするために利用される算出された流速を含めるように特に構成
および適合されたソフトウェアで該中央プロセッサがプログラムされており、また、該空
気セルおよび該船体タンクからそれぞれ排出される空気の流れを調節する該第２のバルブ
および第４のバルブを制御し、これによって該船体および該水中プラットホームの制御さ
れた潜水を提供するために利用される算出された流速を含めるように特に構成および適合
されたソフトウェアで該中央プロセッサはプログラムされており、
　ここで、該方法は以下の工程：
（ａ）該プラットホームを水面レベルの下に浸漬する工程であって、該船舶が該積載喫水
にあるとき、該プラットホームが該船体上に支持される工程；
（ｂ）該プラットホーム上の該浮揚性コンテナを浮揚する工程；
（ｃ）該第１の空気コンプレッサーから、該プラットホームが最初に該浮揚性コンテナの
底面に接触するまで、該第１のバルブによって第１の算出流速で該第１の配管手段を通じ
て空気を注入する工程；
（ｄ）該プラットホームが上昇し、該プラットホームの甲板部分が計画された喫水線に浮
かぶまで、該第１のバルブによって第２の算出流速で該第１の配管手段を通じて該第１の
空気コンプレッサーから空気を注入する工程；
（ｅ）該第１の空気コンプレッサーから、該プラットホームがプログラムされた乾舷レベ
ルにあるまで、該第１のバルブによって第３の算出流速で該第１の配管手段を通じて空気
を注入する工程；
（ｆ）該支持棒を係合するために該支持レールを伸ばす工程；および
（ｇ）該第２の空気コンプレッサーから、該第２の配管手段を通じて、該船舶が航海喫水
にあるまで空気を注入する工程、を包含する、方法。
【請求項２】
注入される空気の前記第１の算出流速、注入される空気の前記第２の算出流速、および注
入される空気の前記第３の算出流速が同じである、請求項１に記載の方法。
【請求項３】
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航海に適した船舶から船荷が積まれた少なくとも１つの浮揚性コンテナを卸す方法であっ
て、該船舶が：
（ｉ）水面の下に横たわる第１および第２の実質的に平行な船体；
（ｉｉ）該船舶の喫水および水平部分を調節するための第１および第２の船体タンクであ
って、ここで、該船体タンクが水で実質的に充填されているとき、該船舶が積載喫水にあ
り、そして該船体タンクが実質的に空気で充填されているとき、該船舶が航海喫水にある
タンク；
（ｉｉｉ）ほぼ平行な水中プラットホーム；
（ｉｖ）該プラットホームから突出している支持棒；
（ｖ）該第１の船体と第２の船体との間に結合され、そして該第１の船体と第２の船体と
にほぼ垂直な関係で配置および整列されている横断トラス；
（ｖｉ）該支持棒に係合し、そして該プラットホームを支持するための該横断トラス上の
支持レール；
（ｖｉｉ）該プラットホームの下で長軸方向および横断方向に分割された空気セル；
（ｖｉｉｉ）該第１の船体と第２の船体の各々に位置づけられた第１の空気コンプレッサ
ー；
（ｉｘ）該第１の空気コンプレッサーから該空気セル中に空気を注入するための第１の配
管手段；
（ｘ）該第１の空気コンプレッサーから該空気セル中への空気の流れを調節する第１のバ
ルブ；
（ｘｉ）該空気セルから空気を排出するための第１のベント配管手段；
（ｘｉｉ）該空気セルから空気の排出を調節する第２のバルブ；
（ｘｉｉｉ）該第１の船体と第２の船体の各々に位置づけられた第２の空気コンプレッサ
ー；
（ｘｉｖ）該第２の空気コンプレッサーから該船体タンク中に空気を注入するための第２
の配管手段；
（ｘｖ）該第２の空気コンプレッサーからの該船体タンク中への空気の流れを調節する第
３のバルブ；
（ｘｖｉ）該船体タンクから空気を排出するための第２のベント配管手段；
（ｘｖｉｉ）該船体タンクからの空気の排出を調節する第４のバルブ；
（ｘｖｉｉｉ）中央プロセッサを有する積載コンピューターに該プラットホームの浸漬の
深さおよび水平位置に関するフィードバックを提供する、該プラットホーム上に取り付け
られた第１の複数のセンサー；
（ｘｉｘ）該中央プロセッサに該船体の浸漬の深さおよび水平位置に関するフィードバッ
クを提供する、該船体上に取り付けられた第２の複数のセンサー
を備え；
（ｘｘ）該空気コンプレッサーから該水中プラットホームの下の該空気セルおよび該船体
タンクへの圧縮空気の流れをそれぞれ調節する該第１のバルブおよび第３のバルブの操作
を該積載コンピューターが制御し、これによって該水中プラットホームが水上に浮かび、
該船体が航海喫水線に達するまでの、該水中プラットホームおよび該船体の制御された浮
上を提供することを可能にするために利用される算出された流速を含めるように特に構成
および適合されたソフトウェアで該中央プロセッサがプログラムされており、また、該空
気セルおよび該船体タンクからそれぞれ排出される空気の流れを調節する該第２のバルブ
および第４のバルブを制御し、これによって該船体および該水中プラットホームの制御さ
れた潜水を提供するために利用される算出された流速を含めるように特に構成および適合
されたソフトウェアで該中央プロセッサはプログラムされており、
　ここで、該方法は以下の工程：
（ａ）該第１および第２の船体タンクから、該船舶が、該プラットホームが該水面と接触
するレベルにあるまで、空気が該船体タンクから排出されることにより該タンクが水で溢
れることを可能にするように該第２のベント配管手段を通じて、第１の算出流速で空気を
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排出する工程；
（ｂ）該第１および第２の船体タンクから、該船舶が、該プラットホームがプログラムさ
れた乾舷レベルにあるレベルになるまで、空気が該船体タンクから排出されることにより
該タンクが水で溢れることを可能にするように該第２のベント配管手段を通じて、第２の
算出流速で空気を排出する工程；
（ｃ）該支持体レールを、該支持棒から脱係合するために退避させる工程；
（ｄ）該第１および第２の船体タンクから、該船舶が積載喫水にあるまで空気を該船体タ
ンクから排出させることにより該タンクを水で溢れることを可能にするように該第２のベ
ント配管手段を通じて第３の算出流速で空気を排出する工程；
（ｅ）該空気セルから、該プラットホームが該船体上に支持され、そして該浮揚性コンテ
ナが自由に浮遊するまで該第１のベント配管手段を通じて空気を排出する工程；ならびに
（ｆ）該浮揚性コンテナを取り除く工程、を包含する、方法。
【請求項４】
空気を排出する前記第１の算出流速、空気を排出する前記第２の算出流速、および空気を
排出する前記第３の算出流速が同じである、請求項３に記載の方法。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　（技術分野）
　本発明は、一般に、航海に適する船からの船荷の効率的な積み卸しに関する。より詳細
には、本発明の方法および装置は、双胴船の水中プラットホーム上の浮揚性船荷コンテナ
の効率的な積み卸しを提供する。本発明の方法および装置は、特に、不規則に波立つ海面
の通商に効率的である。
【背景技術】
【０００２】
　（発明の背景）
　世界的貿易が拡大したので、１つの場所から遠隔場所に、海を超えて横断する貨物を効
率的に輸送することがますます必要になっている。貨物のコンテナは、鉄道、トラック、
内陸水路船舶などにより陸地で輸送されている。内陸航行のための陸に拘束されるキャリ
ヤーまたは船舶の作動の許容範囲はその沿岸で終了する。その点で、内陸水路船荷により
輸送され、そして海を横切って運搬されるべき船荷は、航海に適しない内陸船舶から航海
に適する船に移されなければならない。
【０００３】
　内陸水路船舶から航海に適する船に貨物を移すことは、特に、水路船舶内に含まれる貨
物が再パッケージされる必要がある場合、最も不便で、時間を浪費し、かつコスト高であ
る。このような公知の技法を利用することでは、しばしば、航海に適する船が、移入ポー
トに到着し、そして最適内陸キャリヤーが内陸船舶であり得る場合に、船荷を再び再パッ
ケージすることが同様に必要である。
【０００４】
　先行技術では、海を横切る、積載内陸水路船舶を運搬するための多くのタイプの船舶が
開発された。例えば、先行技術は、ＬＡＳＨ（「軽量舷側船（Ｌｉｇｈｔｅｒ　Ａｂｏａ
ｒｄ　ＳＨｉｐ）」）キャリヤー、ＢＡＣＯ（「荷船コンテナ（ＢＡｒｇｅ／Ｃｏｎｔａ
ｉｎｅｒ）」）ライナー、およびＢａｒＣａｔ（「荷船双胴船（ＢＡｒｇｅ　ＣＡＴａｍ
ａｒａｎ）」）船を提供している。これら先行技術船舶の各々は、適用に特異的な機械装
置を必要とする。
【０００５】
　先行技術のＬＡＳＨキャリヤーおよびＢＡＣＯライナーは、代表的には、長い航海後の
船荷の取扱いに消費された時間が、短い航海後のその頻繁な乗り継ぎ（ｌａｙｏｖｅｒ）
時間がある不規則に波立つ海面通商におけるより重要でない、遠洋通商のために主に設計
された船である。ＬＡＳＨキャリヤーおよびＢＡＣＯライナーの両方は、キャリヤー船舶
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のために特に構築された荷船を利用する。これは、大いにコストを増加する。ＬＡＳＨキ
ャリヤーは、これらの荷船を、海上クレーンにより次々と舷側に乗せ、その一方、ＢＡＣ
Ｏライナーは、その船首ゲートを通じて続々と内外に荷船を浮かべる。従って、入来荷船
対出る荷船の交換に多くの時間を要し、これらの遠洋荷船キャリヤーが、不規則に波立つ
海面通商において経済的に実行不能であることの原因となる。相当により小さなＢａｒＣ
ａｔもまた、キャリヤー船のために特異的に形成される荷船に依存し、そしてその相対的
に小さなサイズのために非経済的であることが証明されている。
【０００６】
　ＬＡＳＨキャリヤー、ＢＡＣＯライナー、ＢａｒＣＡｔ船、およびその他のより初期の
荷船キャリヤーは、キャリヤー船舶のために特に構築された荷船を採用している。これら
先行技術荷船のすべては、内陸荷船より小さく、そしてそれらの小サイズのため、内陸航
行においては、より経済的に実行可能でなく、－－または全く経済的に実行可能でない－
－。事実、船荷の再パッケージングが必要であり得る。さらに、到着荷船対出発荷船の交
換は、不規則に波立つ海面通商で実行可能に経済的であるには時間がかかり過ぎる。
【０００７】
　特に、波立つ海面通商のために、半水中船またはＳＷＡＴＨ船（「小水面領域双胴船（
Ｓｍａｌｌ　Ｗａｔｅｒｐｌａｎｅ　Ａｒｅａ　Ｔｗｉｎ　Ｈｕｌｌ）」）が、海を横切
る積載内陸船舶を効率的に輸送する特別の荷船キャリヤーとして、特別の注目を獲得した
。ＳＷＡＴＨは、複数胴船である。各胴は、水面の平面内で狭く、表面下でより深く、か
なりより大きな断面積を提供する。この形態に起因して、ＳＷＡＴＨは、従来の船舶の特
徴であるような、胴内側に貨物倉（乾燥倉）をもたないが、デッキ上に乾燥倉を保持しな
ければならず、その一方、胴の下部セクションは、浮揚性本体のみとして供される。この
浮揚性本体は、バラストタンクを含み、これは、ＳＷＡＴＨの種々の積荷条件に依存し、
この船舶を、効率的な作動喫水に維持するために幾分水で充填されている。それは、デッ
キ上にその船荷を保持し得るので、ＳＷＡＴＣＨは、はしけ、押し荷船、自己推進荷船、
または任意のその他の浮揚性コンテナのような、すべてのタイプのフルサイズの内陸水路
船舶を収容し得る。勿論、この利点からの利益を受けるため、およびその不規則に波立つ
海面通商のためのスケールのその経済性から、大きなＳＷＡＴＨタイプ荷船キャリヤーは
、そのより大きなサイズにかかわらず、コンテナを迅速に積み卸しできなければならない
。
【０００８】
　浮揚性コンテナのためのキャリヤー船として提案された、大きなＳＷＡＴＨの詳細な実
施形態が、独国特許出願第ＤＥ４２２９７０６Ａ１に記載されており、これは、本発明と
同じ発明者によって発明された。前記の独国特許出願に開示される船は、トランスシーリ
フター（「ＴＳＬ」）と呼ばれている。前記の独国特許出願は、この参照によってこの特
許に本明細書によって援用されるが、図１に示されるＴＳＬ船とは異なる。図１のＴＳＬ
船１００は、標準的な荷船のみならず、種々のサイズの多くの荷船－－すなわち、浮揚性
コンテナ－－を収容し得る水中プラットホームを有する。しかし、異なる荷船の運搬また
は異なる数の荷船に起因して、このプラットホームの浸漬または上昇のプロセスはより複
雑であり、かつ本発明の一部を構成する。
【０００９】
　船１００は、その船首構造と船尾構造との間で、横断トラス５により、各々が垂直ガイ
ドの間に水中プラットホーム４を備えているいくつかの船荷スペースに細分割される双胴
船の形態にあるＳＷＡＴＨである。この水中プラットホーム４は、浮揚性コンテナ１２の
積み卸しのために浸水かつ脱水され得る。船１００が海上にあるとき、この水中プラット
ホーム４は、水の上に良好に着座すべきである。貨物を積載した浮揚性コンテナを交換す
るとき、船１００は、その喫水を、その水中プラットホーム４が水に浮かぶようになるま
で増加すべきである。水中プラットホーム４が水中に入った後、それらのデッキ上に配列
された浮揚性コンテナ１２は、水に浮かび、そして新たな浮揚性コンテナと交換される。
新たに浮揚性コンテナ１２で積載され、この水中プラットホーム４は、船１００がその航
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海を継続するために準備するとき、水から再び浮かび上がるべきである。
【００１０】
　前記の独国特許出願は、不規則に波立つ海面の通商に非常に効率的なＴＳＬを提供した
が、積み卸し、および海上運行のために船１００の水中プラットホーム４のレベルを効率
的に制御するための新たな手段が提供されている。
【発明の開示】
【課題を解決するための手段】
【００１１】
　従って、本発明の主な目的は、複数船体の船から船荷を積み卸しするための新規かつ改
良された方法および装置を提供することである。
【００１２】
　本発明の別の目的は、より経済的な様式で、複数船体の船から船荷を積み卸しするため
の新規かつ改良された方法および装置を提供することである。
【００１３】
　本発明のなお別の目的は、より速い速度で、複数船体の船から船荷を積み卸しするため
の新規かつ改良された方法および装置を提供することである。
【００１４】
　本発明の別の目的は、浮揚性コンテナの積み卸しのための新規かつ改良された方法およ
び装置を提供することであり、ここで、船は、船荷を積んだ種々のサイズの浮揚性コンテ
ナを収容し得る。
【００１５】
　本発明のなおさらに別の目的は、浮揚性コンテナの積み卸しのための新規かつ改良され
た方法および装置を提供することであり、ここで、積み卸しは、同時に実施され得る。
【００１６】
　本発明のなお別の目的は、複数船体の船から船荷を積み卸しするための新規かつ改良さ
れた方法および装置を提供することであり、ここで、この船の浮揚性プラットホームを受
容するレベルは、周期的に再調整され得る。
【００１７】
　本発明のその他の目的および利点は、本明細書および図面から明らかとなる。
【００１８】
　（発明の要旨）
　簡単に述べれば、本発明の好ましい実施形態による。
【００１９】
　本明細書は、本明細書において発明とみなされる主題を詳細に指摘し、そして明瞭に請
求する請求項で終了するが、本発明は、添付の図面の図面と組合せ、本明細書を考慮する
際により容易に理解されると考えられる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００２０】
　先ず初めに図１を参照して、双胴ＴＳＬは、一般に１００で指定されて示される。本発
明の好ましい実施形態は、双胴ＴＳＬと組合せて説明されるが、調節可能な水中積載プラ
ットホームおよび２つより多くの船体を有する船で等しく有効である。船１００は、船体
１および１’、プロペラ２および２’、ならびに方向舵３および３’を有する。水中プラ
ットホーム４、４’および４’’は、船首楼６および船尾７の構造とともに船体１および
１’を互いに連結する横断トラス５、５’、５’’および５’’’間の支持体（図１には
示されず）上に着座している。ブリッジ８、ならびに船体１および１’中の推進用プラン
ト（図示せず）の煙突９および９’は、船尾７上に配置されている。必要に応じて２つの
荷船取扱いタッグ１０および１０’があり、船尾７の後部のバース１１中に貯蔵される。
これらの随意のタッグ１０および１０’は、水に浮かぶ浮揚性コンテナ１２、１２’、１
２’’、１２’’’、１２’’’’および１２’’’’’の、水中プラットホーム４、４
’および４’’から、およびそれらの上への積載の補助を提供する。明らかに、自己推進
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内陸水路船舶および類似の浮揚性コンテナには、随意のタッグ１０および１０’は不必要
である。
【００２１】
　次に図２を参照して、船１００における船体１の縦側面図が示される。船体１’の図は
同一である。後部船体１５は、圧力センサー１３およびエンジンルーム１４を含む。図３
は、後部船体１５の分解組立て図であり、そして船体タンク１６およびサービス細通路１
７をさらに含む。船荷スペース２４が、横断トラス５および５’間に創製される。水中プ
ラットホーム４の下の船体タンク１６および１６’およびサービス細通路１７は、船荷ス
ペース２４内にある。ターボコンプレッサー２６は、圧縮空気幹線２８により、水中プラ
ットホーム４、４’および４’’のレベルを制御するための圧縮空気を生成する。同様に
、ターボコンプレッサー２７は、圧縮空気幹線２８により、船体タンク１６および１６’
への圧縮空気を生成する。上記のように、水中プラットホーム４は、隣接する横断トラス
５および５’の側面２３および２３’で支持体上に適合する。船１００および水中プラッ
トホーム４の各々が再浮上しているとき、比較的低い、連続的に変化する圧力の大量の圧
縮空気が、ターボコンプレッサー２６、および船体タンク１６および水中プラットホーム
４から水を追い出すためのターボコンプレッサー２７から必要である。操作の迅速シーク
エンスおよび大量の空気のため、代表的には、ターボコンプレッサー２６およびターボコ
ンプレッサー２７は、高電力ターボコンプレッサーである。このような利用可能なコンプ
レッサーは当該技術分野で公知である。
【００２２】
　船体タンク１６のための圧縮空気は、エンジンルーム１４内のターボコンプレッサー２
７により生成される。最小送達圧力を制限することを除き、ターボコンプレッサー２７は
、一般に、それらの操作範囲内で開いたループで作動する。なぜなら、送達容積および圧
力は、配管系３１のチェックバルブ３２により調節されるからである（図４）。水中プラ
ットホーム４のためのより低い送達圧力の圧縮空気は、船体１および１’のエンジンルー
ム１４内のターボコンプレッサー２６により生成される。各ターボコンプレッサー２６は
、すべての水中プラットホーム４の片半分側のセル４０、４０’、４０’’および４０’
’’に供給する。この配置は、図５で最も良く観察される。ターボコンプレッサー２６は
また、一般に、それらの操作範囲内で開いたループで作動する。なぜなら、送達容積およ
び送達圧力は、配管系４３のチェックバルブ４４によって調節されるからである。前述の
船１００の後部船体１５中の圧力センサー１３、および船１００の前部船体１９中の圧力
センサー１８は、実際の喫水線を決定するための水圧を測定するために利用される。遠隔
制御シャットオフバルブ３０もまた、船体タンク１６の底で利用可能にされる。
【００２３】
　船１００の船体１および１’の最端部は、船首楼６により前部船体１９に、そして船尾
７により後部船体１５に接続される。船１００が、航海喫水線にあるとき、前部船体６お
よび後部船体１５中の船体１および１’は、それら自身の重量およびそれらの上の船首楼
６および船尾７のデッキ構造の重量を支える。航海喫水線の間の水面は、図２の水レベル
２０によって反映される。船１００が積載喫水線に再浸漬するとき、前部船体１９および
後部船体１５は、船体１および１’中の氾濫割当てバラストタンク１６および１６’によ
って浸水される。積載喫水線の間の水面は、図２中の水レベル２１によって反映される。
船体タンク１６および１６’に取り込まれる水の容積は、それらが船１００とともに浸水
されるとき、船首楼６および船尾７の上記水成分が取って代わる小量の水に等しい。この
点で、船首楼６および船尾７中の最も低い水密デッキ２２および２５の水密縁板５２は、
それぞれ、デッキ３７の下に伸びる。ベントパイプ４７は、デッキ３７により取り囲まれ
る容積におよび縁板５２を大気に開放し、その結果、船首楼６および船尾７が浸水する船
１００で水中に沈むとき、捕捉される空気クッションはない。
【００２４】
　船１００が、航海喫水線で航海するとき、図２に示されるような船首楼６中の最も低い
水密デッキ２２は、水面上数メートルにある。しかし、船１００が積載喫水線まで浸され
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るとき、水密デッキ２２は、正確に水面に横たわり、その結果、船首楼６は、浮器体を有
し、そしてその船首で船１００を安定化する。同じ原理が船尾７中の最も低い水密デッキ
２５に適用され、それ故、その船尾で船１００を同様に安定化する。
【００２５】
　図４は、サービス細通路１７が、船体タンク１６および１６’中に空気を注入し、そし
てそれから空気を排出する両方のための空気配管系を含む例を示す。これらの配管系は、
船１００中で、全能力の９０％に等しい空気の処理能力で、プログラムされた時間長さ内
で浸し、かつ最出現するための寸法であり、それ故、空気流速を調節するために＋／－１
０％の範囲を提供する。
【００２６】
　圧縮空気幹線２９は、空気流れを割当てられた船体タンク１６および１６’中に調節す
るために遠隔制御されるチェックバルブ３２および３２’を備える分岐ライン３１および
３１’によって、船体タンク１６および１６’に接続される。船体タンク１６および１６
’は、出て行く（すなわち排気される）空気の流れを調節するための遠隔制御されるチェ
ックバルブ３４および３４’を備える割当てられたパイプライン３３および３３’によっ
て排気される。サービス細通路１７中のパイプライン３３および３３’は、カラムまたは
支柱３６および横断トラス５’を通って上方に走る共通ライン３５に接続され、出て行く
空気を大気中に放出する。
【００２７】
　図５は、水中プラットホーム４および配管系を備えた船荷スペース２４の一部を示し、
この配管系は、浸漬のために水中プラットホーム４を排気し、そして再浮上のためにそれ
に圧縮空気を供給する。水密縁板５２の境界内に、そのデッキ３７の下の水中プラットホ
ーム４は、水密縦隔壁３８および３８’および横隔壁３９および３９’によってセル４０
、４０’、４０’’および４０’’’に分割される。水中プラットホーム４が水に浮かぶ
とき、セル４０、４０’、４０’’および４０’’’の各々は、別個の空気クッションを
含む。圧縮空気を排気および／または注入するための配管系は、全能力の９０％に等しい
空気の処理能力で、プログラムされた時間長さ内で水中プラットホーム４が浸され、かつ
最出現するための寸法であり、それ故、空気流速を調節するために＋／－１０％の範囲を
提供する。
【００２８】
　中央線４１と水中プラットホーム４の外側寄りエッジとの間の各片側水中プラットホー
ム４のセル４０、４０’、４０’’および４０’’’には、水中プラットホーム４の対応
する外側寄りエッジの下の船体１および１’中のサービス細通路１７中に含まれる圧縮空
気幹線２８によって圧縮空気が提供される。圧縮空気幹線２８の分岐は、カラムまたは支
柱３６を通って上方に、横断トラス５中のサービス細通路５１中に伸び、そこで、主要ラ
イン４２として、それは、水中プラットホーム４に圧縮空気を供給する。主要ライン４２
からの分岐ライン４３、４３’４３’’および４３’’’は、ホース接続部４５により分
岐ライン４６、４６’、４６’’および４６’’’に連結され、これらは、水中プラット
ホーム４内側の割当てられたセル４０、４０’、４０’’および４０’’’で終わる。水
中プラットホーム４のセル４０の内側にパイプセクション４６を割当てするため、圧縮空
気の流れを調節するための遠隔制御チェックバルブ４４およびホース接続部４５を備えた
分岐ライン４３、４３’４３’’４３’’’の形態は、圧縮空気用のすべての分岐ライン
の特徴である。すべのチェックバルブ４４は、サービス細通路５１内側に位置する。
【００２９】
　水中プラットホーム４のセル４０、４０’、４０’’および４０’’’は、ベントライ
ン４７、４７’、４７’’および４７’’’；ホース接続部４９；および水中プラットホ
ーム４の割当てられたセル４０、４０’、４０’’および４０’’’中の割当てられたパ
イプセクション５０、５０’、５０’’および５０’’’により直接排気される。出て行
く空気の流れを調節するための遠隔制御チェックバルブ４８、および水中プラットホーム
４内側の割当てられたパイプセクション５０’へのホース接続部４９を備えたベントライ
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ン４７の形態は、圧縮空気を排気するためのすべての分岐ラインの特徴である。すべての
チェックバルブ４８もまた、サービス細通路５１中に位置決めされる。
【００３０】
　図６ａ、６ｂおよび６ｃは、それぞれ、横断トラス５の配管系およびサービス細通路５
１と、水中プラットホーム４中のパイプセクション４６、４６’、４６’’および４６’
’’との間の分岐ライン４３、４３’、４３’’および４３’’’による好ましいホース
接続部の側面図、平面図、および断面図である。代表的には、ホース接続部４５は、各端
部に、分岐ライン４３、４３’、４３’’および４３’’’を、対応するパイプセクショ
ン４６、４６’、４６’’および４６’’’に接続するフランジを備えるホースからなる
。浮揚性コンテナ１２を移動することによる損傷の可能性を最小にするために、ホース４
５は、水中プラットホーム４のデッキ３７に取り付けられている保護シールド５４の背後
に配置されている。ホース４５は、保護シールド５４上に取り付けられた案内ヨーク５５
の上に巻き付けられ、その結果、水中プラットホーム４が完全に沈み、そして船体１およ
び１’’上のその深い位置に静止するとき、そのときに伸びたホース４５の長さが、横断
トラス５と水中プラットホーム４との間の距離に十分である。保護シールド５４中の開口
部５６は、ホース４５とすべての前記パイプとの間のフランジへの接近を提供する。保護
シールド５４の両側面沿った横断トラフ５上に垂直に配置されたフェンダー５３は、水中
プラットホーム４が沈むときにホース４５が側面方向に押し流されることを防ぐ。
【００３１】
　ここで、図７を参照して、横断トラス５における水中プラットホーム４の代表的な支持
機構が図示される。横断トラス５の側面２３（水中プラットホーム４に面する）に取り付
けられて、傾斜可能な支持レール５８を保持する支持レール５７がある。セクションに分
割され、支持レール５７および傾斜可能な支持レール５８は、横断トラス５の全幅に亘っ
て伸びる。支持レール５８の頂部に固定されて、水中プラットホーム４の支持棒６０が保
持される頂部レール５９がある。支持棒６０は、それ自身がデッキ３７上に伸びる、水中
プラットホーム４の縁板５２に固定されている水中プラットホーム４の全幅に沿う連続的
な棒である。船１００が、航海喫水線で航行するとき、水中プラットホーム４は、頂部レ
ール５９上の支持棒６０で静止し、そしてその底部は、水の上数メートルに横たわる。船
１００が積載喫水線まで浸されるとき、水中プラットホーム４は、プログラムされた乾舷
で水に浮かぶ。この位置では、水中プラットホーム４の支持棒６０は、頂部レール５９の
上に着座し、その結果、支持レール５８上に負荷は残らない。荷を卸された後、支持レー
ル５８は、アクチュエーター６１およびレバー６２によって、横断トラス５の板中の開口
部６３を通じて引っ込められる。横断トラス５に引っ込められるとき、対向する頂部レー
ル５９間の離れた幅は、水中プラットホーム４の支持棒６０上の長さを超え、その結果、
水中プラットホーム４は、沈むとき、通過し得る。レバー６２の横位置ずれは、案内プレ
ート６４により防がれる。支持レール５８が、例えば、維持目的のために、水中プラット
ホーム４上に横たわりながら伸びるとき、レバー６２は、支持レール５８がアクチュエー
ター６１の作動範囲を超えて傾き得る前に、案内プレート６４に突き当たる。支持レール
５８の位置は、完全に引っ込められるか、または完全に伸びるかのいずれかであり、光セ
ル（図示せず）によってモニターされる。
【００３２】
　水面に浮上するとき、水中プラットホーム４は、プログラムされた乾舷まで、引っ込ん
だ頂部レール５９間のギャップを通って上昇し、その点で、その支持棒６０は、頂部レー
ル５９上に着座する。次に、支持レール５８が、アクチュエーターにより伸ばされ、そし
て水中プラットホーム４の縁板５２に突き当たる。次に船１００が、航海喫水線まで再浮
上するとき、横断トラス５上の頂部レール５９は、それとともに上昇し、支持棒６０を係
合し、そして水中プラットホーム４を水から持ち上げる。
【００３３】
　図８ａおよび８ｂは、船体１および１ａ、ならびに水中プラットホーム４、４’および
４’’上の圧力センサー６５、６５’、６６および６６’の配列を効率的に示す。圧力セ
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ンサー６５、６５’、６６および６６’は、船１００が浸漬または再浮上する間、実際の
喫水線についてブリッジ８中に乗せたコンピューターへのフィードバックを提供する。図
８ｂの側面図は、前部船体１９中の船体１および１’の最も低い点に配置された圧力セン
サー１８および１８’、ならびに後部船体１５中の圧力センサー１３および１３’を示す
。
【００３４】
　図９ａ、９ｂ、および９ｃは、船１００の船体１および１’、ならびに船荷プラットホ
ーム４、４’および４’’の概略図である。船体１および１’の前部船体１９中の圧力セ
ンサー１８および１８’ならびに後部船体１５中の圧力センサー１３および１３’が示さ
れる。関連する空気取り込みチェックバルブ３２および３２’、ならびに排出チェックバ
ルブ３４および３４’をもつ例示の船体タンク１６および１６’が示される。空気取り込
みチェックバルブ６９および６９’、ならびに排出チェックバルブ７０および７０’の同
様の組合せが、後部船体１５中のトリム制御タンク６７および６７’について提供される
。空気取り込みチェックバルブ７１および７１’、ならびに排出チェックバルブ７２およ
び７２’の対応する組合せが、前部船体１９中のトリム制御タンク６８および６８’につ
いて提供される。図９は、さらに、船尾エッジおよび前方エッジに、関連する空気取り込
みチェックバルブ４４および排出チェックバルブ４８ならびに圧力センサー６５および６
５’を、そして右舷およびポート外側寄りエッジに圧力センサー６６および６６’をもつ
、水中プラットホーム４、４’および４’’の１つを示す。この水中プラットホーム４の
セル４０、４０’、４０’’、および４０’’’は、要約して図示される；しかし、傾き
（ｌｉｓｔ）－すなわち、横断方向における傾き－を制御するためのそのポートエッジお
よび右舷エッジに沿ったセル４０と、トリム（ｔｒｉｍｍ）－すなわち、縦方向の傾き－
を制御するための船尾エッジにおけるセル４０’’’および前方エッジにおけるセル４０
’との差別に注意すべきである。
【００３５】
　図１０ａ、１０ｂ、１０ｃおよび１０ｄは、船１００の船体１および１’ならびに水中
プラットホーム４、４’および４’’の深さおよびレベル位置を制御する原理を示す、単
純化した操作フローダイヤグラムである。これらは、新規な方法の全体プロセスフローを
示す。各ダイヤグラムの上部分は、船体１および１’中の船体タンク、またはトリム制御
タンク中、または船１００の水中プラットホーム４、４’および４’’のセルへの圧縮空
気またはそれからの排気空気の流れを制御する、空気取入れバルブまたは排気バルブの各
々の制御プロフィールの算出を示し、それらは、さらに以下に記載される。
【００３６】
　図１０ａは、その深く水中にある位置から浮揚性コンテナ１２の新たな積載とともに再
浮上するとき、水中プラットホーム４が船１００の２つの隣接横断トラス５および５’中
にロックされるために、計画された喫水線に到達したとき水に浮かぶ位置までの水中プラ
ットホーム４、４’および４’’の１つのプロセスフローを示す。
【００３７】
　このプロセスは、このダイヤグラムの上部に示されるように、水中プラットホーム４の
再浮上を通じて水中プラットホーム４のセル４０、４０’、４０’’および４０’’’の
各々中への圧縮空気の基礎流速サイクルの算出で開始する。この基礎流速を算出するため
のソフトウェアの一定成分は、船１００の流体静力学データ、ならびに圧縮空気および排
気空気のためのターボコンプレッサー２６および配管系の特徴である。最新の入力は、海
の条件－例えば、波のうねり、風圧－および荷船データ－例えば、排水、喫水線および水
中プラットホーム４上のそれらの計画された配置である。一旦、これらの計算が終了する
と、各セル４０、４０’、４０’’および４０’’’のための圧縮空気用の取り込みチェ
ックバルブ４４がセットされ、次に、船体１および１’上に静止するその位置から水中プ
ラットホーム４が上昇し、水中プラットホーム４が計画された喫水線で水に浮かぶ位置ま
で続く予め計画されたサイクルが持続する。
【００３８】
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　図１０ａの下部分は、傾きを制御するためのプロセスの左半分のステップと、水中プラ
ットホーム４のトリムを制御するための右半分のステップを示す。ダイヤグラムのこの部
分の左半分を指定すると、ポートエッジにある圧力センサー６６’と水中プラットホーム
４の右舷エッジにある圧力センサー６６により測定される水圧－すなわち、深さ－が異な
るとき、傾きが存在する。傾きがゼロに等しくない場合、より高い水圧を示す－すなわち
、より深い喫水線を有する－圧力センサーの側にある水中プラットホーム４のセル４０中
への圧縮空気の流れは、空気取り込みチェックバルブ４４のセッティングを調節すること
により増加される。大きな変位の場合、傾きの逆平衡化は、水中プラットホーム４の対向
する（高い）エッジでセル４０からの空気の突風を同時に放出することにより加速される
。傾きがゼロに等しいとき、圧縮空気の基礎流速は、上記予備算出されたままである。
【００３９】
　船尾エッジにおける圧力センサー６５および水中プラットホーム４の前方エッジにある
圧力センサー６５’によって読み取られる水圧は、水中プラットホーム４のトリムをチェ
ックするため、および船尾エッジプラットホームセル４０’’’および水中プラットホー
ム４の前方エッジにおけるプラットホームセル４０’の圧縮空気および／または排気空気
の流れを調節することによる逆平衡化のために同様に利用される。
【００４０】
　圧力センサー６５および６５’ならびに圧力センサー６６および６６’により測定され
る平均水圧は、水中プラットホーム４が、横断トラス５中にそれをロックするために必要
な予め計画された喫水線を達成したか否かをチェックするためにさらに利用される。この
深さが達成されるとき、水中プラットホーム４の圧縮空気取り込みバルブ４４が閉鎖され
る。
【００４１】
　次に、基礎流速サイクルのすべての調節は、傾きおよびトリムとは別個の記録された外
部原因に関する。一次的な外部原因－例えば、船１００が積載される間の特定の停泊地に
おける実際の突風または実際のうねり－を除去した後、残りの有効な調節が、同じ積載で
水中プラットホーム４の次の浸水のためにすべてのプラットホームセル４０、４０’、４
０’’および４０’’’の排気バルブ４８の補正流速サイクルを算出するために用いられ
る。
【００４２】
　図１０ｂは、今や船１００の２つの隣接する横断トラス５および５’中にロックされて
いる新たに積載された水中プラットホーム４、４’および４’’を保持する間に、積載喫
水線から航海喫水線に再浮上のとき、船１００の船体１および１’のプロセスフローを示
す。
【００４３】
　図１０ｂの上部に示されるように、このプロセスは、船体タンク１６および１６’の各
々中、および後部船体１５中のトリム制御タンク６７および６７’中、および前部船体１
９中のトリム制御タンク６８および６８’中への圧縮空気の基礎流速サイクル、ならびに
圧縮空気が船体タンク１６および１６’中に注入される速度に匹敵する水中プラットホー
ム４の水中プラットホーム４セル４０、４０’、４０’’および４０’’’からの排気空
気の流速の算出で始まる。船１００の船体１および１’の再浮上の間中の基礎流速を算出
するためのソフトウェアの一定成分は、図１０ａについて与えられるのと同じである。最
近の入力も、図１０ａにおけるように海の条件、再浮上のために水中プラットホーム４中
に先に注入された（およびそのときに記録された）圧縮空気の容積、および水中プラット
ホーム４が、その場にロックされ、そして船１００の船体１および１’が再浮上するとき
持ち上げられる準備にある信号である。一旦、これらの計算が終了すると、船体タンク１
６および１６’の圧縮空気用の空気取り込みチェックバルブ３２および３２’後部船体１
５中のトリム制御タンク６７および６７’の空気取り込みチェックバルブ６９および６９
’、前部船体１９中のトリム制御タンク６８および６８’の空気取り込みチェックバルブ
７１および７１’、および水中プラットホームセル４０、４０’、４０’’および４０’
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’’の排気空気バルブ４８が、予め計画されたサイクルに従ってセットされる。このサイ
クルは、積載喫水線から航海喫水線への船１００の船体１および１’の再浮上、および得
られる水からの水中プラットホーム４、４’および４’’の持ち上げを規定する。
【００４４】
　図１０ｂの次の下の部分は、左半分に傾きを制御するためのプロセスのステップを、そ
して右半分に船１００の船体１および１’のトリムを制御するためのステップを示す。ダ
イヤグラムのこの部分の左半分に注目すると、圧力センサー１３’および１８’により測
定されたポート側船体１’の平均水圧－すなわち、深さ－が右舷船体１の圧力センサー１
３および１８により測定される平均水圧と異なるとき傾きが存在する。傾きがゼロに等し
くない場合、より深い－遅れる－船体１または１’の船体タンク１６および１６’中への
圧縮空気の流れが、関連する空気取り込みチェックバルブ３２または３２’を調節するこ
とにより増加される。
【００４５】
　圧力センサー１３、１３’、１８および１８’によって読まれる平均水圧は、船体１お
よび１’が航海喫水線を達成したか否かをチェックするために利用される。これが達成さ
れている場合、船体タンク１６および１６’の圧縮空気取り込みチェックバルブ３２およ
び３２’は閉鎖される。
【００４６】
　図１０ｂのより下の右半分は、トリムが異なる方法、すなわち、水圧を測定することに
よるのではなく、高感度の傾斜計（ｉｎｃｌｉｎｏｍｅｔｅｒ）によりトリム勾配を測定
することにより制御されることを示す。任意の生じるトリムは、船体１および１’のより
深い端部にあるトリム制御タンク６７および６７’または６８および６８’中への圧縮空
気の流速を増加することにより逆平衡化される。大きな変位の場合、トリムのこの逆平衡
化は、船体１および１’のより高い端部にあるトリム制御タンク６７および６７’または
トリム制御タンク６８および６８’から空気の突風を同時に放出することにより加速され
る。トリムがゼロに等しいとき、トリム制御タンク６７および６７’または６８および６
８’中への圧縮空気の基礎流速は、上記の予め算出されたように維持される。
【００４７】
　基礎流速サイクルのすべての調節は、図１０ｂの底に影付きにより示されるような、傾
きおよびトリムのための別個に記録された外部原因に関連する。一時的な外部原因を無く
した後、残りの有効な調節が、同じ負荷をもつ船１００の船体１および１’の次の浸水の
ために、すべての船体タンク１６および１６’の排気バルブ３４および３４’、ならびに
トリム制御タンク６７、６７’、６８および６８’の排気バルブ７０、７０’、７２、７
２’のための矯正された流速サイクルを算出するために用いられる。
【００４８】
　図１０ｃは、航海喫水線から積載喫水線に迅速に浸水し、そこで、現在既知の負荷の水
中プラットホーム４、４’および４’’が水に浮かぶようになり、そして船１００の船体
１および１’によりもはや運搬されていないとき、船１００の船体１および１’のプロセ
スフローを示す。
【００４９】
　図１０ｃの上に示されるように、このプロセスは、船体タンク１６および１６’の各々
から、および後部船体１５中のトリム制御タンク６７および６７’から、および前部船体
１９中のトリム制御タンク６８および６８’からの排気空気の基礎流速サイクルの算出、
ならびに水中プラットホーム４、４’および４’’中に向かう圧縮空気の流速の算出で開
始され、水中プラットホーム４が、船体１および１’が積載喫水線にあるとき、水に浮か
ぶことを確実にする。船１００の船体１および１’の浸水の間中各バルブの基礎流速を算
出するためのソフトウェアの一定成分は、図１０ａについて与えられるのと同じである。
最近の入力は、海の条件、船体１および１’の浸水のための排気空気の今や非常に正確に
矯正された流速サイクル、ならびに船体１および１’が積載喫水線にあるとき、水中プラ
ットホーム４、４’および４’’が水に浮かぶようにするための圧縮空気の矯正された流
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速サイクルであって、両者は、船体１および１’の先行する再浮上の間に算出および記録
され、そして、最後に、船体タンク１６および１６’内側の空気圧力が、先行する積載喫
水線から航海喫水線への船体１および１’の再浮上の間の船体１および１’の再浮上の終
わりに記録された参照圧力に回復されるという信号である。
【００５０】
　図１０ｃの下半分は、船体１および１’が積載喫水線に迅速に浸水する間に、傾き、ト
リムおよび浸水の深さを制御するためのプロセスステップを示す。傾き制御は、後部船体
１５中の圧力センサー１３および全部船体１９中の圧力センサー１８により右舷船体１の
平均喫水線、および対応してポート船体１’の平均喫水線を測定することにより行われる
。傾きがある場合、右舷船体１中の排気チェックバルブ３４の流速、およびポート船体１
’中の排気バルブ３４’の流速が、必要に応じて増加または減少され、傾きに逆に作用す
る。傾きがない場合、算出された排気チェックバルブ３４および３４’のセッティングは
変更されない。
【００５１】
　圧力センサー１３、１３’、１８および１８’により読まれた平均水圧は、船体１およ
び１’が積載喫水線に到達したか否かをチェックするために利用される。これに相当する
とき、船体タンク１６および１６’の排気空気チェックバルブ３４および３４’は閉鎖さ
れる。
【００５２】
　図１０ｃのより下の右半分は、図１０ｂに示されるようにトリムが制御される、すなわ
ち、高感度の傾斜計によりトリム勾配を測定することによることを示す。トリムは、船体
１および１’のより高い端部におけるトリム制御タンク６７および６７’または６８およ
び６８’からの排気空気の流速を増加することにより逆平衡化される。
【００５３】
　船体１および１’のより低い側または端部において、トリム制御タンク６７および６７
’または６８および６８’中に圧縮空気を注入することによる傾きまたはトリムを逆平衡
化することの加速は、企図されない。なぜなら、排気空気流速サイクルは、先行する再浮
上が高度に正確である間に得られた矯正値に基づき、そして浸水のプロセスが非常に迅速
であり、かつ船１００の船体１および１’が積載喫水線にあるとき、自己安定化条件で終
わるからである。
【００５４】
　図１０ｄは、水中プラットホーム４、４’および４’’が、その水に浮かぶ位置から、
浮揚性コンテナ１２が水に浮かび、そして水中プラットホーム４が船１００の船体１およ
び１’の頂部上に静止するその深く水中にある位置まで荷船の既知の積荷とともに浸水し
ているとき、それらの１つのプロセスフローを示す。
【００５５】
　このプロセスは、図１０ｄの上に示されるように、浸水の間中の、水中プラットホーム
４のセル４０、４０’、４０’’および４０’’’の各々からの排気空気の基礎流速サイ
クルの算出で始まる。この基礎流速を算出するためのソフトウェアの一定成分は、図１０
ａについて規定されたのと同じである。最新の入力は、実際の海の条件、浮揚性コンテナ
１２を実際に積載した先行する水中プラットホーム４、４’および４’’の再浮上後に算
出および記録されたすべてのバルブの矯正流速サイクル、および浸水されるべきであるよ
うな水中プラットホーム４、４’および４’’のすべてが、船１００の横断トラス５、５
’、５’’および５’’’におけるそれらの支持システムから脱係合されたことの信号で
ある。一旦、この計算が終了すると、各セル４０、４０’および４０’’の空気排気チェ
ックバルブ４８がセットされ、次に、浮揚性コンテナ１２が浮かび、そして水中プラット
ホーム４，４’および４’’が、船１００の船体１および１’上に着座するとき、水に浮
かびかつ浮揚性コンテナ１２を保有する水中プラットホーム４、４’および４’’からそ
の深く水に沈む位置に続く予め計画されたサイクルがセットされる。
【００５６】
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　図１０ｄのより下の部分は、左半分に、傾きを制御するためのプロセスのステップを、
そして右半分に、代表的な船１００の水中プラットホーム４のトリムを制御するステップ
を示す。このダイヤグラムの左半分は、圧力センサー６６および６６’により測定される
傾きが、排気空気の流速を増加するために、傾く水中プラットホーム４の高い側で空気排
気チェックバルブ４８を調節することにより等しくされることを示す。図１０ｄの右部分
は、その船尾エッジにある圧力センサー６５およびその前部エッジにある圧力センサー６
５’により示される水中プラットホーム４のトリムが、船尾エッジにあるセル４０’’’
中の排気チェックバルブ４８または水中プラットホーム４の前部エッジにあるセル４０’
中の排気チェックバルブ４８を通る排気空気の流れの逆に作用する増加により対応して制
御されることを示す。
【００５７】
　圧力センサー６５、６５’、６６、６６’によって読み取られる平均水圧は、水中プラ
ットホーム４が、船１００の船体１および１’上の深く水に入った位置に到達したか否か
をチェックするために利用される。これが真実である場合、水中プラットホーム４の空気
排気チェックバルブ４８は閉鎖され、そして均一に分配された容積の残存空気がセル４０
、４０’、４０’’および４０’’’内側に残る。
【００５８】
　傾く水中プラットホーム４のより低いエッジ（単数または複数）におけるセル４０、４
０’、４０’’または４０’’’中に圧縮空気を注入することによって傾きまたはトリム
を逆平衡化することの加速は、考慮されない。なぜなら、排気空気の流速サイクルは、先
行する再浮上が高度に正確である間に得られた矯正値に基づくからであり、そして浸水の
プロセスは非常に迅速であり、かつ浮揚性コンテナ１２および水中プラットホーム４の両
者にとって自己安定化条件で終わるからである。
【００５９】
　図９から９ｄに要約されるこのプロセスフローの物理的詳細は、以下に規定される。
【００６０】
　図１０ａ、１０ｂ、１０ｃ、および１０ｄと組合せて上記で概説したように、前部船体
１９にある圧力センサー１８および１８’、および後部船体１５にある圧力センサー１３
および１３’は、船１００のレベル位置をその縦軸を横断してモニターする。異なる喫水
線を有する船体１および１’から傾きは明らかである。これらの差異は、圧力センサー１
３、１３’、１８および１８’によって、水圧における差異として読み取られる。この情
報は、傾きを中和するために必要なバラスト条件における変化を算出する積載コンピュー
ターにフィードバックされる。次に、この積載コンピューターは、排気のために配管系分
岐ライン３３のチェックバルブ３４をセットするか、または水を排出するために船体タン
ク１６中に圧縮を吹くために配管系分岐ライン３１のチェックバルブ３２をセットするか
のいずれかである。現在構成されているように、圧力センサー１３、１３’、１８および
１８’は、船体１および１’の喫水線および傾きをモニターするために実際に十分迅速か
つ正確である。しかし、これらのセンサー１３、１３’、１８および１８’は、船１００
の「トリム」（縦軸方向における傾き）の方向を決定するためには十分迅速かつ正確では
ない。浮揚性コンテナ１２が交換される間にほぼ波に向かって進む、船体１および１’の
大きな長さのため、広い間隔の波の稜により引き起こされる圧力変化は、積載コンピュー
ターにより誤解釈され得る。従って、船体１および１’のトリムは、船体の波で誘導され
る運動にかかわらず、それらの予め決定された位置にある海軍の銃の銃身を維持する機構
で用いられる機構と類似である高度に正確、迅速な傾斜計によりモニターされる。このよ
うな傾斜計は、当該技術分野で周知である。
【００６１】
　図８ａは、下から見た水中プラットホーム４を示す。その正確な深さは、その縁板５２
の底エッジにおける水圧を読み取ることにより測定される。この横断縁板５２における船
１００の中央線４１にある適切な圧力センサー６５および６５’、ならびに水中プラット
ホーム４の外側寄りエッジにある縦縁板５２の中央にあるセンサー６６および６６’は、
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互いに対向してペアで配置される。
【００６２】
　圧力センサー６５、６５’、６６および６６’はまた、水中プラットホーム４のレベル
位置をモニターする。圧力センサー６６および６６’（これらは、水中プラットホーム４
の縦縁板５２で互いに対向して横たわる）は、傾き－すなわち、船の縦軸を横断する傾き
－を記録する場合、傾きを中和するために、その縦エッジに沿ったセル４０中の空気クッ
ションのサイズを調節する。圧力センサー６５および６５’（これらは、水中プラットホ
ーム４の横断縁板５２で互いに対向して横たわる）がトリム－すなわち、船１００の縦軸
に平行な傾き－を記録する場合、トリムを中和するために、中央線４１の両側にあるその
前部エッジおよび後部エッジに沿ったセル４０’および４０’’’中の空気クッションを
調節する。
【００６３】
　積載コンピューターは、船体１および１’ならびに水中プラットホーム４の位置を、喫
水線およびレベル位置に関し、遠隔制御されるチェックバルブ３２、３２’、３４および
３４’を選択的に空気を排気するためにセットすることによって制御する。この目的のた
めに、この積載コンピューターは、水中プラットホーム４の各セル４０、４０’、４０’
’および４０’’’のチェックバルブ用の制御プロフィール、または、各船体タンク１６
および１６’のそれぞれの制御プロフィールを含む。船１００が浸水または再浮上する前
に算出されて、これらの制御プロフィールは、船体１および１’ならびに水中プラットホ
ーム４が喫水線を増加または減少する間に，チェックバルブ３２、３２’，３４および３
４’を連続的に調節する。制御プロフィール中にプログラムされた計画喫水線と、圧力セ
ンサー１３、１３’、１８、１８’、６５、６５’、６６および６６’からの実際の喫水
線に関するフィードバックに基づき、積載コンピューターは、船体１および１’ならびに
水中プラットホーム４の計画位置と実際の位置とを連続的に比較し、そして必要な補正を
取り込む。
【００６４】
　この制御プロフィールは、船体１および１’ならびに水中プラットホーム４が浸水また
は再浮上する間に、空気の適切な流れのための各チェックバルブ３２、３２’、３４およ
び３４’を連続的にセットするための制御信号のファイルである。この制御プロフィール
は、船１００のブリッジ８にある積載コンピューター中の特別のソフトウェアにより生成
される。このソフトウェアは、船１００の静力学的データ、例えば、その積載能力の特徴
的相互依存、安定性、喫水線、ならびに船体１および１’のバラスト船体タンク１６の内
側および水中プラットホーム４のセル４０、４０’、４０’’および４０’’’内側の空
気クッションに必要な容積および圧力を含む。新たに積載した水中プラットホーム４をも
つ船１００の再浮上の前に、このソフトウェアを用いて、船１００の静力学的データ、な
らびに重量、喫水線、積載される浮揚性コンテナ１２の重心に関する、および水中プラッ
トホーム４上のそれらの配置に関するデータを基に、特有の積載条件のための制御プロフ
ィールを算出する。
【００６５】
　船体１および１’ならびに水中プラットホーム４が浸水または再浮上するとき、それら
の実際の位置は、例えば、浮揚性コンテナ１２の重量または水中プラットホーム４のデッ
キ３７上のそれらの配置が制御プロフィールを算出するためになされた約束と対応しない
場合、この制御プロフィール中でプログラムされた計画位置から偏移し得る。従って、船
体１および１’ならびに水中プラットホーム４の計画された位置と、実際の位置との連続
的な比較が、割当てられたチェックバルブの制御プロフィールの矯正に必要であり得る。
船１００が再浮上するとき記録された制御プロフィールの調節は、船１００の次の浸水の
ために積載コンピューターにより再計算され、そして対応する制御プロフィール中に取り
込まれる。浸水－これは、再浮上より２倍以上速い－には、従って、この制御プロフィー
ルは、チェックバルブ３２、３２’、３４および３４’の任意のさらなる調節が小さく、
かつ迅速に行われ得るか、または全く必要でないように、高度に正確である。
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【００６６】
　船体１および１’ならびに水中プラットホーム４の浸水または再浮上は、参照された制
御システムおよびモニタリングシステムが十分である、短い、一時的なプロセスである。
しかし、船１００が船体タンク１６内側の空気クッション上に浮かぶ航海の時間長さは相
当により長い。この時間の間、配管系３１および３３のチェックバルブ３２および３４の
小さな漏れは、－一般に小さな－船体タンク１６からの空気の損失に至り得る。次に船１
００は、浸水の準備にあり、そして船体タンク１６の底にあるシャットオフバルブ３０が
開放され、水が、船体タンク１６中に流れ、そして空気の損失を等しくし得る。これは、
チェックバルブのための制御プロフィールを算出するために推定された条件から、船体タ
ンク１６中の実際の条件を変化させる。任意の位置リスクを無くすために、各船体タンク
１６、その内部空気圧力をチェックするためのセンサーを備えている。船１００の浸水の
前に、空気圧力が、船１００が、先に再浮上したときの空気クッションの圧力より低い場
合、この制御プロフィールは、当初の空気圧力が回復されるまで、船体タンク１６中に圧
縮空気を吹き込ませる。
【００６７】
　現時点まで、船１００の相互接続が示され、そしてその操作の簡単な概要が説明されて
いる。しかし、本発明は、実施例の使用により最良に記載され得る。従って、積載喫水線
から航海喫水線に上昇し、そして航海喫水線から積載喫水線に浸水する船１００の実施例
を以下に提供する。はじめに、本発明の方法の広い理解が、さらに説明される。
【００６８】
　本発明の方法は、船１００の喫水線を迅速に増加および減少する間に、船１００の喫水
線、ならびにその縦軸における傾斜（「トリム（ｔｒｉｍ）」）および横軸における傾斜
（「傾き（ｌｉｓｔ）」）の両方に関する、船体１および１’ならびに水中プラットホー
ム４の位置の迅速な調節のためである。このプロセスは、航海の間に、船１００のトリム
および傾きを制御し、そして、例えば、航海の間の燃料の消費により引き起こされる船１
００の重心のシフトを補償する必要のある、かなりより遅いシステムとは独立している。
後者のシステム（すなわち、航海の間のトリムおよび傾きの調節）は、当該技術分野で公
知であり、そして本発明の目的ではない。船１００が航海喫水線で浮かぶとき、浮揚性コ
ンテナ１２が積載されている水中プラットホーム４の重量は、船体１および１’によって
担われている。しかし、船１００が積載喫水線まで浸水され、そして船荷スペース２４中
の水中プラットホーム４が水に浮かぶとき、水中プラットホーム４およびそれらの上に置
いてある浮揚性コンテナ１２の総重量は、水中にある水中プラットホーム４だけで担われ
る。負荷は、船１００が浸水するとき、船体１および１’から水中プラットホーム４にシ
フトされる。逆に、船１００が再浮上するとき、船体１および１’ならびに水中プラット
ホーム４の浮力が、船体タンク１６内側および水中プラットホーム４のセル４０内側の空
気クッションのサイズを制御することにより一定に調節される。
【００６９】
　船１００の水中プラットホーム４は、水中プラットホーム４が水中プラットホーム４の
底での水圧に等しい内部圧力で空気クッション上で水に浮かぶとき、水上の所定の高さ－
「乾舷（ｆｒｅｅｂｏａｒｄ）」－で、そのデッキ３７とともに浮かぶように設計されて
いる。それ故、この空気クッションの下にある水中プラットホーム４内側の水の表面は、
水中プラットホーム４の底とのレベルである。換言すれば、この空気クッションは、水中
プラットホーム４のデッキ３７の下の水密縁板５２によって取り囲まれる容積を完全に利
用する。この容積の空気クッション上で、水中プラットホーム４は、その全負荷の浮揚性
コンテナ１２を運搬するとき、所定の乾舷で浮かんでいる。
【００７０】
　船１００が航海喫水線から積載喫水線に浸漬する前に、水中プラットホーム４は、船１
００の船体１および１’を接続する横断トラス５において、支持体上の水面の上にある。
水中プラアットフォーム４が、浸漬する船１００と共に、その縁板５２が水面に入る地点
まで下がる場合、空気が、その甲板３７および縁板５２によって囲まれる空間の内側に捕
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捉される。船１００が積載喫水線までさらに浸漬する場合、水中プラットホーム４もまた
、より深く沈む。深さと共に水圧が増加するにつれて、捕捉された空気は圧縮され、そし
てその空気が水中プラットホーム４において占める容積は減少する。従って、水中プラッ
トホーム４の内側の、このような空気クッションより下の水の表面は、縁板５２の下端の
レベルより上にある。従って、捕捉された空気は、水中プラットホーム４の、縁板５２お
よび甲板３７の内部の容積を完全には占有しない。従って、「わずかな」空気クッション
（これは、水中プラットホーム４が浸漬する船１００と共に水を保有する場合に捕捉され
る周囲の空気のみを含む）上で、水中プラットホーム４は、その完全な運搬能力を達成し
ない。
【００７１】
　船１００が浸漬する前に、横断トラス５は、水中プラットホーム４の総重量を支える。
水中プラットホーム４が、浸漬する船１００と共に、上記のように水に入る場合、その内
側に捕捉される空気クッションは浮力を増加させ、そして水中プラットホーム４を支え始
める。この浮力がその総重量と等しくなる場合、水中プラットホーム４は、卓越乾舷にお
いて浮き、そして船１００が積載喫水線に沈み続ける場合に、それより深くはもはや沈ま
ない。船１００が引き続いて再度浮き上がる場合に、その支持体において水中プラットホ
ーム４について必要とされる乾舷を越えはじめる場合、水中プラットホーム４は、必要と
される乾舷における浮揚まで、噴出される。しかし、浸漬する船１００と共に水中に沈ん
だ後に、わずかな空気クッションを含む水中プラットホーム４は、少なくとも必要とされ
る乾舷よりは浮揚し、または船１００が積載喫水線まで浸漬する場合にその支持体上に残
るように、過度に荷積みされる場合、必要とされる乾舷まで浮揚するまで、圧縮された空
気が水中プラットホーム４に吹き込まれる。水中プラットホーム４が水を保有する喫水線
（および従って、乾舷）は、負荷計算機によって計算され、そして空気の噴出または注入
は、それに対応して調節される。水中プラットホーム４の乾舷を調節するための制御プロ
セスは、船１００が積載喫水線まで完全に浸漬する前に開始し、そしてその積載喫水線に
達する場合に終了する。
【００７２】
　潜水または再度出現する間に、水中プラットホーム４の水平位置は、水中プラットホー
ム４の選択されたセル４０、４０’、４０”、および４０”’における空気クッションの
噴出または充填によって、調節される。積荷を運んでいない場合、水中プラットホーム４
は、その対称的な構造および従って、その対称的に分布された重量に起因して、一定の厚
さの空気クッション上のレベル位置で浮揚する。しかし、水中プラットホーム４は、通常
、異なる大きさのいくつかの浮揚性コンテナ１２を運び、その結果、これらの重量は、水
中プラットホーム４に非対称的に付与される。からの水中プラットホーム４は、一定の厚
さの空気駆ション上のレベル位置で浮揚するが、水中プラットホーム４は、非対称な負荷
においては傾く。傾きを防止するために、水中プラットホーム４のセル４０、４０’、４
０”および４０”’は、選択的に噴出し（またはそれぞれ、圧縮空気を吹き込まれ）、そ
の結果、セル内の空気クッションの全ての浮力の中心は、全ての浮揚性コンテナ１２の重
量の共通の中心に一致する。従って、浮揚性コンテナを運び、そして適切なレベル位置で
浮揚する、水中プラットホーム４において、そのセル４０内の空気クッションは、大きさ
が異なる。
【００７３】
　水中プラットホーム４が浮揚性コンテナ１２のアレイによって押し付けられる程度は、
水中プラットホーム４が潜水または再浮上する間に変化する。この容器がその水保有位置
のレベルから浸漬し、そしてさらに水面下に沈む場合、異なる重量の浮揚性コンテナ１２
は、異なる喫水線において、順番に水を保有するようになる。これは、水中プラットホー
ム４に対して非対称のままである重量を変化させ、その結果、水中プラットホーム４内の
空気クッションの大きさは、それらの浮力の共通の中心が、水中プラットホーム４上に残
る浮揚性コンテナ１２の重心と一致するように、連続的に調節されなければならない。
【００７４】
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　対応して、水中プラットホーム４がその深く浸漬した位置から上昇し、そして異なる喫
水線の浮揚コンテナ１２が順番にその甲板３７に挙がる場合、セル４０内の空気クッショ
ンの大きさは、連続的に調節されなければならない。従って、圧縮された空気は、浮上し
た水中プラットホーム４の甲板３７が浮上するまで、すなわち、全ての浮揚性コンテナ１
２の全重量を支えるまで、セル４０内に選択的に吹き込まれる。その時点から、浮揚する
水中プラットホーム４上の荷重は、その浮上する構造体の重量のみだけ増加する。これは
対称的であるので、得られる荷重は、対称的である。従って、水中プラットホーム４の内
側の空気クッションは、必要とされる乾舷における浮揚まで、均一に増加する。
【００７５】
　船１００が航海喫水線まで再浮上する場合、水中プラットホーム４は、横断トラス５に
おける支持体によって係合され、そして水から持ち上げられる。水中プラットホーム４の
重量は、横断トラス５に対して次第に移動されるが、その空気クッションは、対応して荷
重を除かれる。従って、空気クッションは減圧され、そしてセル４０内の水のレベルは、
水中プラットホーム４の下端部が浸漬されたままである限り、次第に低下する。従って、
ほんの少量の空気クッションのみが含まれるセル４０内では、負圧が発生し得、すなわち
、水中プラットホーム４が船体１および１’によって持ち上げられる場合、このようなセ
ル４０は、サイホンのように働き、そして水を吸引する。もちろん、船体タンク１６内の
空気クッションは、さらなる負荷を持ち上げて十分に浮揚する。しかし、水中プラットホ
ーム４が水を吸引し、そしてこの水が、その縁板表面５２の下端部とともに時間的に放出
される場合、破壊的な水撃作用が生じる。水中プラットホーム４が船１００によって持ち
上げられる場合は、これらのセルの（計算）内圧が大気圧とおよそ等しくなり、その結果
、それ以降、周囲の空気がこれらのセル４０内に自由に流れる場合にこれらのセル４０の
噴出ライン４７におけるチェックバルブ４８を開くことによって、水撃作用が防止される
。
【００７６】
　逆に、水中プラットホーム４が、浮上する船１００によって持ち上げられ、そしてその
セル４０が、最大深さまで潜水した場合にそれらを完全に満たす空気クッションを含む場
合、セル４０は、空気を噴出す。なぜなら、膨張する空気クッションの容積が、セル４０
の容積を越えるからである。このような過剰の空気は、縁板５２の下端部に沿って、自由
に噴出される。この現象を防止するための対策手段は、必要とされない。
【００７７】
　上記説明は、水中プラットホーム４が、浮揚性コンテナ１２の交換のために潜水し、そ
して再浮上するプロセスを説明する。しかし、船１００は、その水中プラットホーム４の
全体で、浮揚性コンテナ１２を常に交換するわけではない。
【００７８】
　浮揚性コンテナ１２を交換するために潜水されていない、水中プラットホーム４におい
て、この水中プラットホーム４を噴出させるためのチェックバルブ４８は、船１００が航
海喫水線から積載喫水線まで浸漬する前に開かれ、その結果、そのセル４０、４０’、４
０”および４０”’は、浸漬する船１００と共に水中に沈む場合に、これらのセルの内側
に空気が捕捉されない。このような噴出した水中プラットホーム４は、水を保有しなくな
るが、船１００が積載喫水線にある場合に、横断トラス５におけるその支持体上にあるま
まである。この位置において、水中プラットホーム４は、水中プラットホーム４は、船１
００が浸漬する場合に潜水するその成分の容積と等しい水を押しのけるのみである。この
容積は、無視できるほど小さく、その結果、水中プラットホーム４が水を保有しなくなる
貨物空間２４において、浮力は、船体タンク１および１’からセル４０、４０’、４０”
、および４０”’に移動される必要はない。
【００７９】
　水中プラットホーム４に関して上記した条件は、同様に、浸漬または再浮上する船体１
および１’に適用される。例えば、浮揚する水中プラットホーム４を水から持ち上げる場
合、船体１および１’は、それらの長手方向軸を非対称的に横断して、荷重される。上に
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示されるように、水中プラットホーム４は、これらがプログラムされた乾舷において、適
切な大きさの空気クッション上で浮揚する。しかし、水中プラットホーム４が船１００に
よって水から持ち上げられる場合、セル４０の内側の、空気クッションより低い水面は、
低下し、そして空気クッションの内圧および浮力は、低下する。一般に、これらの空気ク
ッションは、異なる大きさであり、そして浮揚性コンテナ１２の重量に適合するように、
非対称に配置される。浮上する船１００が、水中プラットホームをレベル位置で持ち上げ
るにつれて、空気クッションは均一に膨張し、その結果、荷重の元の非対称性が回復され
、そして船体１および１’に影響を与える。すなわち、これらは、非対称的に荷重を除か
れる。船体１および１’の、この非対称的な荷重の除去は、空気を個々の船体タンク１６
に選択的に注入することによって、釣り合わされる。個々の水中プラットホーム４に対す
る負荷は、一般に異なるので、船体１および１’もまた、長手軸方向に非対称的に荷重さ
れる。これに対応して、浸漬または再浮上の全ての段階にわたって、船体１および１’は
、船体タンク１６の空気を選択的に噴出または注入することによって、レベル位置に保持
される。
【００８０】
　船１００の、積載喫水線への浸漬および航海喫水線への再浮揚の段階が、以下に詳細に
記載される。浸漬する船１００の喫水線およびレベル位置を制御するためのデータは、新
たに積載された浮揚性コンテナと共に再浮上する場合に得られるので、後者の場合を、先
に提示する。
【００８１】
　（積載喫水線から航海喫水線への浮上）
　船１００は、浮揚性コンテナ１２の交換のための、積載喫水線にある。水中プラットホ
ーム４は、深く潜水しており、そして船体１および１’に載っている。これらの上方に、
異なる長さ、幅および喫水線の、いくつかの浮揚性コンテナ１２が、横断トラス５に繋が
れている。これらは、浮上して浮揚性コンテナ１２を運ぶ場合に、隣接する横断トラス５
の間で、荷重を受ける水中プラットホーム４に向かって、可能な限りほぼ対照的に整列さ
れる。
【００８２】
　前部船体１９および後部船体１５は、それらの船体の浮力によって浮揚する。船首楼６
および船尾楼７は、水を保有し、そして主として、長手方向軸および横断軸の方向で、船
１００を安定化させる。
【００８３】
　（段階Ａ１）
　船１００は、船体タンク１６、前部船体１９および後部船体１５内の空気クッションに
よって、積載喫水線で浮揚する。水中プラットホームは、船体１および１’上で完全に潜
水する。
【００８４】
　（船体タンク１６）
　空気を注入するための配管システム３１のチェックバルブ３２、および船体タンク１６
から噴出するための配管システム３３のチェックバルブ３４が閉じられ、船体タンク１６
の底部の遮断バルブ３０が開かれる。船体タンク１６は、船１００が浸漬する場合に取り
込まれた水バラストの表面の上に、空気クッションを含む。
【００８５】
　（水中プラットホーム４）
　完全に潜水した水中プラットホーム４は、船体１および１’の各々の２つの支持体に依
存する。圧縮空気を注入するための配管システム４３のチェックバルブ４４および水中プ
ラットホーム４から噴出するための配管システム４７のチェックバルブ４８が閉じられる
。水中プラットホーム４のセル４０、４０’、４０”および４０”’は、残留空気を含み
、これらの全浮力は、水中プラットホーム４の重量より小さい。
【００８６】
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　（段階Ａ２）
　船１００は、前部船１９および後部船体１５における船体タンク１６中の空気クッショ
ンに対して積載喫水で浮かぶ。圧縮空気は、水中プラットホーム４に吹きこみ、その結果
、プラットホームは上昇する。この段階は、各水中プラットホーム４が、それの上に浮か
ぶ第１の浮揚性コンテナ１２の底部に接触する場合、終了する。
【００８７】
　（船体タンク１６）
　船体タンク１６の状態は、この段階を通して一定のままである。
【００８８】
　（水中プラットホーム４）
　配管システム４３のチェックバルブ４４は、圧縮空気が、水中プラットホーム４のセル
４０、４０’、４０’’および４０’’’中に一様に流れるように開放される。そのセル
中の空気クッションの浮力が、水中プラットホーム４の重量を超過する場合、この水中プ
ラットホームは、甲板３７が、浮揚性コンテナ１２の底が最も低い喫水と接触するまで、
水平面位置が上昇する。
【００８９】
　（段階Ａ３）
　船１００は、前部船体１９および後部船体１５における船体タンク１６中の空気クッシ
ョンに対して積載喫水で浮かぶ。水中プラットホーム４は、これらが全ての浮揚性コンテ
ナ１２を保持するまで、上昇し続ける。圧縮空気の注入は、この段階の最後に、水中プラ
ットホーム４の甲板３７が、水面と同じ高さになるまで、続けられる。
【００９０】
　（船体タンク１６）
　船体タンク１６の状態は、この段階を通して一定のままである。
【００９１】
　（水中プラットホーム４）
　水中プラットホームの非対称負荷を相殺するために、配管システム４３のチェックバル
ブ４４は、圧縮空気がセル４０、４０’、４０’’および４０’’’に選択的に吹き込ま
れるように設定される。
【００９２】
　水中プラットホーム４が上昇し、その一方で、これらの長手方向軸および短手方向軸に
平行な水平面位置は、縁板５２の圧力センサー６５、６５’、６６および６６’によって
モニターされ、この圧力センサーは、計画された喫水　対　実際の喫水の比較を絶えず比
較する。水中プラットホーム４が、水平面位置からはずれる場合、水中プラットホーム４
の周囲に位置するセル４０、４０’、４０’’および４０’’’への圧縮空気の流れは、
ずれをなくすために必要とされる場合、減少または上昇する。
【００９３】
　（段階Ａ４）
　船１００は、前部船体１９および後部船体１５における船体タンク１６中の空気クッシ
ョンに対して積載喫水で浮かぶ。水中プラットホーム４は、この段階の最後に、これら水
中プラットホームが、プログラムされた乾舷で水上に浮かぶまで、積載喫水で水面２１上
に上昇し、この点において、点支持レール５８は、横断トラス５から延長する。
【００９４】
　（船体タンク１６）
　船体タンク１６の状態は、この段階を通して一定のままである。
【００９５】
　（水中プラットホーム４）
　水中プラットホーム４上の甲板３７は、水面２１と水平であり、全ての浮揚性コンテナ
１２を保持する。より高く上昇する場合、水中プラットホーム４上のこれらの積荷は、も
はや非対称的には増加しない。従って、配管システム４３のチェックバルブ４４は、水中
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プラットホーム４が、プログラムされた乾舷で浮かぶまで、空気クッションがセル４０、
４０’、４０’’および４０’’’の内部で一様に増加するように設定される。
【００９６】
　水中プラットホーム４の短手方向レベル水平面位置および長手方向水平面位置は、この
段階全てにわたり、モニターされる。水中プラットホーム４がプログラムされた乾舷に到
達する場合、圧縮空気の供給は、配管システム４３のチェックバルブ４４によって閉じら
れる。
【００９７】
　この位置において、支持レール５８を傾けることは、図７において示され、議論される
ように、横断トラス５から延長し、その結果、頂部レール５９は、水中プラットホーム４
の縁板５２に対して隣接し、その結果、続いて、船１００が航海喫水まで再浮上する場合
、水中プラットホームは、保持バー６０に係合する。
【００９８】
　（段階Ａ５）
　水中プラットホーム４は、プログラムされた乾舷で水上に浮かぶ。船１００は、再浮上
し始め、この段階の最後に、これらの縁板５２の底端部が水面を割り、その結果、セル４
０、４０’、４０’’および４０’’’中の空気クッションが逃げ、そして全ての水中プ
ラットホーム４の重量が、船体１および１’によって支えられるまで、水中プラットホー
ム４を持ち上げる。
【００９９】
　（船体タンク１６）
　積載喫水から航海喫水まで再浮上するための、配管システム３１のチェックバルブ３２
は、開放され、圧縮空気が、船体タンク１６に注入される。船１００が、積載喫水２１で
水表面より上にメーターのフラクションを上げた後、横断トラス５から延長する頂部レー
ル５９は、水中プラットホーム４の保持バー６０に接触する。船１００が再浮上し、その
一方で、水中プラットホーム４の重量が、保持レール５７によって、横断トラス５まで徐
々に移動される。積載喫水での場合の水平面位置に、船１００が浮かぶので、そして再浮
上のために追加された浮力が、対照的に分布されなければならないので、一様な厚さの空
気クッションが、船体タンク１６にこの点まで吹き込まれる。
【０１００】
　船１００は、再浮上し続け、水中プラットホーム４の底部端は、表面を破壊する。この
点で、セル４０、４０’、４０’’および４０’’’中の空気クッションは、大気中に逃
げ、水中プラットホーム４の全重量は、船１および１’によって運ばれる。浮揚性コンテ
ナ１２の非対称負荷を相殺するために、セル４０、４０’、４０’’および４０’’’に
選択的に吹き込まれる空気クッションによって分配される浮力なしに、水中プラットホー
ム４から船１および１’まで移動される負荷は、非対称的である。従って、圧縮空気は、
この点から船体タンク１６に選択的に吹き込まれる。
【０１０１】
　（水中プラットホーム４）
　船１００が再浮上し続け、一方で、水中プラットホーム４は、水の外に進行的に揚げら
れる。これらの重量は、徐々に船１００に移動され、内部の空気クッションは、膨張する
。水中プラットホーム４が、セル４０、４０’、４０’’および４０’’’の１つの内部
の空気クッションの存在が、計算されるように、大気圧まで低下する程度まで、上昇する
場合、排出するための配管システム４７のチェックバルブ４８は、開放され、その結果、
周囲空気は、このセルに自由に流れ、水中プラットホーム４が、再浮上船１００によって
水の外により高く揚げられる場合、負の圧力は、確立されない。
【０１０２】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　船１００が再浮上し、他方、独立した制御システムに従って、前部船体１９および後部
船体１９におけるバラストタンク（ｂａｌｌａｓｔ　ｔａｎｋ）から水がくみ上げられ、
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その結果、船体１および１’ならびに貨物空間２４における水中プラットホーム４の喫水
および水平面位置を調節するためのシステムは、前部船体１９および後部船体１５の浮力
によって影響を受けることはない。しかし、船１００のバラストシステムは、この手順に
よる制御された傾斜を可能とする。すなわち、船１００はまた、まず、前部船体１９の喫
水を低下させ、続いて後部船体１５を持ち上げることによるか、または逆に、対応する様
式で沈めることによって、積載喫水から航海喫水へと再浮上し得、続いて後部船体を持ち
上げるか、または逆に、対応する様式で沈む。
【０１０３】
　（段階Ａ６）
　船１００は、この段階の最後に、それが、航海喫水および水中プラットホーム４に存在
し、船首楼６および船尾楼７は、水上数ｍに存在するまで、再浮上し続ける。
【０１０４】
　（船体タンク１６）
　圧縮空気は、船体１６に選択的に吹き込まれ続ける。船１００が航海喫水に到達する少
し前に、配管システム３１のチェックバルブ３２は、徐々に閉鎖され、圧縮空気の船体タ
ンク１６への流れを連続的に閉鎖し、その結果、船１００が、航海喫水を行き過ぎない。
船１００が、航海喫水にある場合、船体タンク１６の底部の閉鎖バルブ３０は、自動的に
閉じられる。
【０１０５】
　（水中プラットホーム４）
　水中プラットホーム４は、図７において示され、そして考察されるように、頂部レール
５９上の支持バー６０に支えられ、これらは、これらの重量を支持レール５８および保持
レール５７を介して横断トラスに移動する。
【０１０６】
　この段階の最後に、船１００は、航海喫水にあり、その航海を続ける準備は整っている
。
【０１０７】
　（航海喫水から積載喫水への浸水）
　船１００が積載喫水に浸水する準備として、配管システム４７のチェックバルブ４８は
、これらの水中プラットホーム４中で開放され、これは、浮揚性コンテナ１２を交換する
ために沈められるべきではない。従って、これらの水中プラットホーム４は、これらが、
水中に沈み、船１００を沈める場合、空気クッションを獲得しない。船１００が、積載喫
水にある場合、これらの水中プラットホーム４は、横断トラス５でこれらの支持体上で支
えられ、これらの甲板３７が、水面の上に存在する。
【０１０８】
　浮揚性コンテナ１２の交換のために沈められるこれらの水中プラットホームにおいて、
排出するための配管システム４７のチェックバルブ４８は、閉じられ、その後、船１００
が浸水する。以下の記載は、水中に沈められるこれらの水中プラットホーム４に排他的に
適用する。
【０１０９】
　浸水に対する準備は、船体タンク１６の内部の空気圧をチェックすることによって、完
了する。浸水の進行の最後に記録されたより小さい場合、元の圧力は、圧縮空気を注入す
ることによって回復される。最後に、船体タンク１６の底部の閉鎖バルブ３０が、開放さ
れる。
【０１１０】
　（段階Ｂ１）
　船１００は、航海喫水にあり、船体タンク１６の閉鎖バルブ３０は、開放される。水中
プラットホーム４、船首楼６および船尾楼７は、水上数ｍに位置する。
【０１１１】
　（船体タンク１６）
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　船１００は、船体タンク１６の空気クッション上に浮かび、この空気クッションは、船
の重量および水中プラットホーム４上の全ての浮揚性コンテナ１２の重量を保持する。空
気クッションの下に、船体タンク１６は、水を含む。水中プラットホーム４を備え、全収
容力まで荷を積んだ貨物空間２４において、船体タンク１６中の空気クッションは大きく
、水の残存容積は少なく、その一方で、わずかに荷を積んだ水中プラットホームを備える
貨物空間２４において、空気　対　水の比は、逆になる。
【０１１２】
　（水中プラットホーム４）
　配管システム４７のチェックバルブ４８が閉鎖され、水中プラットホーム４は、航海喫
水で、水面２０の上に位置する。
【０１１３】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　船首楼６および船尾楼７は、航海喫水で、水面２０の上に位置する。
【０１１４】
　（段階Ｂ２）
　船１００は、浸水し始め、水中プラットホーム４、船首楼６および船尾楼７は、それと
共に沈む。この段階の最後に、船１００は、水中プラットホーム４の下端部ならびに船首
楼６および船尾楼７の底部が、水面に接触するまで沈められる。
【０１１５】
　（船体タンク１６）
　沈められる水中プラットホーム４の下で、配管システム３３のチェックバルブ３４は、
船体タンク１６から一様に排出するように設定され、その結果、船体１および１’は、浸
水の間、水平面位置で保持される。
【０１１６】
　（水中プラットホーム４）
　排出のために配管システム４７のチェックバルブ４８が閉鎖され、水中プラットホーム
４は、横断トラス５上に支えられる。船１００が浸水するにつれて、水中プラットホーム
４は、甲板３７および縁板（ｍａｒｇｉｎ　ｐｌａｔｉｎｇ）５２によって囲まれる容積
が、水面によって底部が封鎖されるまで、船と共に沈む。
【０１１７】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　バラストタンク１６および１６’に大量の水を注ぐことによって、前部船体１９および
後部船体１５の浮力は、これらバラストタンクが、船１００が浸水する間に、貨物空間２
４中の船体１および１’の浸水を制御するシステムに影響しない様式で、調節される。
【０１１８】
　（段階Ｂ３）
　船１００が浸水し続け、その一方で、水中プラットホームの下側ならびに船首楼６およ
び船尾楼７の底部は、水面の下に沈む。従って、空気クッションは、水中プラットホーム
４の内部に確立される。この段階の最後に、船１００は、積載喫水にあり、水中プラット
ホーム４は、これらのプログラムされた乾舷で水に浮かぶ。
【０１１９】
　（船体タンク１６）
　船体１および１’は、排出され続け、より深く浸水し続ける。水圧は、深くなるにつれ
て上昇し、船体タンク１６の空気クッションの内部圧が上昇し、そしてこれらの容積が減
少する。
【０１２０】
　配管システム３３のチェックバルブ３４は、船体タンク１６を選択的に排出するように
設定される。なぜなら、この段階の間に、水中プラットホーム４の浮力は、増大し、これ
は、船体１および１’によって、非対称的に生じた負荷を減少する。船１００の長手方向
軸に平行に非対称的に積載することは、水中プラットホーム４の総重量の違い、水中プラ
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ットホーム４の浮揚性コンテナ１２の非対称的配置から船１００の長手方向への横方向の
移動を生じる。
【０１２１】
　配管システム３３の（大）チェックバルブ３４の慣性を可能にするために、船体タンク
１６の排出は、徐々に減少し、従って、船１００の浸水速度は、ゆっくりと近づけ、積載
喫水に届かないように、累進的に遅らせる。船１００が、積載喫水に到達する場合、配管
システム３３のチェックバルブ３４は、自動的に閉じられる。
【０１２２】
　（水中プラットホーム４）
　水中プラットホーム４が、船１００と共により下に沈むので、これらの縁板５２の底部
端は、水中に沈む。配管システム４７のチェックバルブ４８が閉鎖され、（不十分な）空
気クッションは、これらの中に確立される。配管システム４７のチェックバルブ４８、ま
たは配管システム４３のチェックバルブ４４それぞれは、空気を選択的に排出するか、ま
たは注入するように設定される。なぜなら、船１００が積載喫水にある場合、水中プラッ
トホーム４が、プログラムされた乾舷で浮かぶために必要であるからである。
【０１２３】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　船首楼６の最も低い水密甲板２２および船尾楼７の最も低い水密甲板２５は、積載喫水
２１で水面と同一水準であり、浸水する船１００を安定化する。
【０１２４】
　（段階Ｂ４）
　船１００は、積載喫水にある。水中プラットホーム４が沈み、その一方で、これらの甲
板３７上の浮揚性コンテナ１２は、浸水し、１つずつ水に浮かぶ。この段階は、最後の浮
揚性コンテナ１２が、水中プラットホーム４の甲板３７を浮かび上がらせ、その一方で、
水中プラットホームが、沈み続ける場合に、終了する。
【０１２５】
　（船体タンク１６）
　船体タンク１６の状態は、この段階全体にわたって一定であり続ける。
【０１２６】
　（水中プラットホーム４）
　浸水する前に、水中プラットホーム４は、プログラムされた乾舷で浮かぶ。これらの保
持バー６０は、横方向テラス５で頂部レール５９の上に存在する。図７の文脈において記
載される場合、頂部レール５９がアクチュエーター６１によって引っ込められた後、頂部
レール５９の間の透明な開口部は、浸水する水中プラットホーム４が通過するのに十分広
い。
【０１２７】
　配管システム４７のチェックバルブ４８は、水中プラットホーム４のセル４０、４０’
、４０’’および４０’’’を排出するために設定される。これらがより深く沈み、その
一方で、これらの水平面位置は、一様な排出によって維持される。これらの甲板３７が水
面とすれすれになるとすぐに、上部の浮揚性コンテナ１２は、浸水し、そして浮力を得始
める。徐々に非対称的に配列されることに起因して、浸水する浮揚性コンテナ１２は、水
中プラットホーム４を非対称的に取り除く。従って、配管システム４７のチェックバルブ
４８は、水中プラットホーム４を選択的に排出するように設定され、その結果、これら配
管システムは、これらの各々において、最後の１つとしての最下部の喫水を用いて、浮揚
性コンテナ１２が、甲板３７を持ち上げて除くまで、水平面位置に沈み続ける。
【０１２８】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　前部船体１９および後部船体１５の状態は、この段階全体にわたって一定であり続ける
。
【０１２９】
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　（段階Ｂ５）
　船１００は、積載喫水にある。水中プラットホーム４は、浮揚性コンテナ１２が全て水
に浮かぶ深さまで沈み、その一方で、荷を降ろされた水中プラットホーム４は、より深く
に沈み続ける。この段階は、これらの深い位置で、水中プラットホーム４が、船体１およ
び１’の上部で支持される場合、終了する。
【０１３０】
　（船体タンク１６）
　この段階の間、船体タンク１６の位置は、水中プラットホーム４が、船体１および１’
に位置づけられ、この後者の船体１’が、これらの重量を保持するまで、一定であり続け
る。この重量は、前部船体１９と後部船体１５との間の全長において船体１および１’に
よって運ばれる。大容量の船体１および１’に起因して、比較的に小さな残余重量の水中
プラットホーム４は、船体１および１’をプログラムされた積載喫水のごくわずかに下に
沈ませ、これは、補正なしに許容される。
【０１３１】
　（水中プラットホーム４）
　最後の浮揚性コンテナ１２が、甲板３７から浮かんだ後、水中プラットホーム４は、排
出され、より深くに沈められ続ける。これらの構造重量の対称的な負荷に起因して、配管
システム４７のチェックバルブ４８は、セル４０、４０’、４０’’および４０’’’中
において一様に空気クッションを排出し、これらが船体１および１’上に降ろされるまで
、水中プラットホーム４の水平面位置を維持するように設定される。
【０１３２】
　プログラムされた距離で、水中プラットホーム４が、船体１および１’上に降ろされる
前に、配管システム４７のチェックバルブ４８は、（大きな）バルブの慣性が不可避であ
るにも関わらず、徐々に閉じられ、船体１および１’上への水中プラットホーム４の軟着
陸のために排出を累進的に減少する。水中プラットホーム４が、内部の空気の残存体積を
用いて、船体１および１’上に降ろされる場合、配管システム４７のチェックバルブ４８
は、自動的に閉じられる。この残存空気クッションは、水中プラットホーム４によって、
船体１および１’に対してこれらの構造重量未満まで課される負荷を減少するようにプロ
グラムされる。
【０１３３】
　（前部船体１９および後部船体１５）
　水中プラットホーム４によって、負荷をかけられることに起因して、前部船体１９およ
び後部船体１５における船体１および１’は、積載喫水のわずかに下まで浸水される。し
かし、この無視できる程度に小さい傾斜は、補正されない。
【０１３４】
　この段階の最後に、船１００は、他のものに対して、水で運ばれる浮揚性コンテナ１２
の交換が用意される。
【０１３５】
　本発明が、荷物を積み、短い海洋運搬において特に有効な双胴船体（ｔｗｉｎ－ｈｕｌ
ｌ）から貨物を降ろすための新規の方法および装置を提供することは、前述の記載から明
らかである。空気の排出または挿入を提供する特定の実施形態が提供され、その一方で、
無数のバリエーションが使用され得る。例えば、同じバルブが、船体タンクに挿入し、そ
して水中プラットホーム４の下に排出されるために使用され得ることは、予見される。さ
らに、種々の数の水中プラットホームおよびそれぞれの横断トラスが、可能である。
【０１３６】
　現在、本発明の好ましい実施形態であるとして考察されるものが、示され、そして記載
され、その一方で、種々の変化および改変が、本発明のより広い局面から逸脱することな
くなされ得ることは当業者に明らかである。例えば、本発明は、ＴＳＬと共に記載される
が、これは、他の型の他の複数船体（ｍｕｌｔｉ－ｈｕｌｌ）船に等しく適用可能である
。さらに、示された水中プラットホームは、有利には、両方の端部で開放され、同時に積
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可能である。
【０１３７】
　従って、本発明の範囲および意図内に含まれるように、このような変化および改変を全
て包含することは、添付の特許請求の範囲によって指向される。
【図面の簡単な説明】
【０１３８】
【図１】図１は、本発明に従って利用される双胴船の概略図である。
【図２】図２は、本発明に従って利用される双胴船の概略縦側面図である。
【図３】図３は、本発明に従って利用される図２の双胴船の後部船体１５の分解組立図で
ある。
【図４】図４は、本発明に従う、双胴船の船体タンクから空気を排気するため、およびそ
の中に空気を注入するための空気配管系の概略図である。
【図５】図５は、本発明に従う、双胴船の水中プラットホームのセルから空気を排気する
ため、およびその中に空気を注入するための空気配管系の概略図である。
【図６】図６ａ、６ｂおよび６ｃは、本発明に従って利用される双胴船の横断トラスと水
中プラットホームとの間のホース接続部の種々の図示である。
【図７】図７は、本発明に従って利用される双胴船中の横断トラスにおける水中プラット
ホームの支持体の概略図である。
【図８】図８ａおよび８ｂは、本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホームの深
さを測定するために利用される圧力センサーの配列の概略図である。
【図９】図９ａ、９ｂおよび９ｃは、本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホー
ムの空気取り入れバルブおよび排気バルブならびに圧力センサーを示す、双胴およびその
水中プラットホームの概略図である。
【図１０ａ】本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホームの再浮上および浸漬を
制御する操作プロセスのフローチャートである。
【図１０ｂ】本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホームの再浮上および浸漬を
制御する操作プロセスのフローチャートである。
【図１０ｃ】本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホームの再浮上および浸漬を
制御する操作プロセスのフローチャートである。
【図１０ｄ】本発明に従う、双胴船およびその水中プラットホームの再浮上および浸漬を
制御する操作プロセスのフローチャートである。
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