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(57) Abstract: In order to make available an improved arrangement (10) for reducing the drive power requirement of a twin-screw
ship, which arrangement (10) has a first propeller (20) and a second propeller (21) and a first guide device (30) and a second guide
device (31), wherein, viewed in the forward travel direction (F) of the watercraft (100), the first guide device (30) is arranged in front
of the first propeller (20) and the second guide device (31) is arranged in front of the second propeller (21), wherein the first propeller
(20) and the second propeller (21) are fastened to a first propeller shaft and to a second propeller shaft, and wherein the first propeller
shaft defines a first propeller axis (22) and the second propeller shaft defines a second propeller axis (23), the first guide device (30)
and the second guide device (31) each have at least one fin (32, 33), said fins extending from the propeller axes (22, 23), and the fins
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(32, 33) of the first guide device (30) and of the second guide device (31) each extend outwards to the watercraft sides (101, 102).

(57) Zusammenfassung: Um eine verbesserte Anordnung (10) zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Doppelschrau-
benschiffs zu schaffen, welche einen ersten Propeller (20) und einen zweiten Propeller (21) und eine erste Leitvorrichtung (30) und eine
zweite Leitvorrichtung (31) aufweist, wobei in Vorwértsfahrtrichtung (F) des Wasserfahrzeugs (100) betrachtet die erste Leitvorrich-
tung (30) vor dem ersten Propeller (20) und die zweite Leitvorrichtung (31) vor dem zweiten Propeller (21) angeordnet sind, wobei der
erste Propeller (20) und der zweite Propeller (21) an einer ersten Propellerwelle und an einer zweiten Propellerwelle befestigt sind, und
wobei die erste Propellerwelle eine erste Propellerachse (22) und die zweite Propellerwelle eine zweite Propellerachse (23) definieren,
weisen die erste Leitvorrichtung (30) und die zweite Leitvorrichtung (31) jeweils mindestens eine Finne (32, 33) auf, welche sich von
den Propellerachsen (22, 23) aus erstrecken, wobei die Finne (32, 33) der ersten Leitvorrichtung (30) und der zweiten Leitvorrichtung
(31) sich jeweils nach aufien zu den Wasserfahrzeugseiten (101, 102) erstrecken.
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Energiesparanordnung fiir Doppelschraubenschiffe

Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs
eines Doppelschraubenschiffs, aufweisend einen ersten Propeller und einen zweiten
Propeller und aufweisend eine erste Leitvorrichtung und eine zweite Leitvorrichtung,
wobei in Vorwartsfahrtrichtung des Wasserfahrzeugs betrachtet die erste Leitvorrich-
tung vor dem ersten Propeller und die zweite Leitvorrichtung vor dem zweiten Propel-
ler angeordnet sind. Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Wasserfahrzeug, insbe-

sondere ein Doppelschraubenschiff, mit einer derartigen Anordnung.

Es sind bereits unterschiedliche Vorrichtungen zur Verringerung des Antriebsleis-
tungsbedarfs eines Wasserfahrzeuges bekannt. Beispielsweise kann eine in Fahrtrich-
tung des Wasserfahrzeugs vor dem Propeller vorgeschaltete Ringdlse eine Anstro-
mung des Propellers optimieren und sich somit positiv auf einen Energieverbrauch

des Wasserfahrzeugs auswirken.

Des Weiteren sind aktive Vorrichtungen bekannt, welche die Reibungsverluste oder
Drallverluste zwischen dem Wasser und dem Rumpf verringern. Derartige Vorrichtun-
gen konnen durch Disen Luftblasen erzeugen, welche sich entlang des Rumpfs vertei-
len und die Reibung des Rumpfs verringern, wodurch eine zusatzliche Energieeinspa-

rung ermoglicht wird.

Bei Schiffen mit asymmetrischen Skegs bzw. Hinterschiffen, wie beispielsweise Dop-
pelschraubenschiffen, wird bereits durch die Asymmetrie des Skegs bereichsweise ein
Vordrall einer Anstromung der Propeller erzeugt. Der Vordrall ist jedoch nicht gleich-
maRig vor dem Propeller ausgebildet, welcher in Stromungsrichtung hinter dem Skeg
angeordnet ist, wodurch eine fur den Propeller nicht optimale Anstrémung erfolgen
kann. Die bereits bekannten Losungen zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs

konnen jedoch nicht zu einer gezielten Optimierung des Vordralls eingesetzt werden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde eine verbesserte Anordnung zum Verringern
des Antriebsleistungsbedarfs bzw. zum Verringern eines Verbrauchs von Doppel-

schraubenschiffen zu schaffen.
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Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 und Anspruch 12 angegebenen Merkma-
le gelost. Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteran-

spriichen beschrieben.

Gemal einem Aspekt der Erfindung wird eine Anordnung zur Verringerung des An-
triebsleistungsbedarfs eines Doppelschraubenschiffs bzw. sogenannte Twin Screw

Vessel bereitgestellt.

Die Anordnung weist einen ersten Propeller und einen zweiten Propeller auf. Des
Weiteren weist die Anordnung eine erste Leitvorrichtung und eine zweite Leitvorrich-
tung auf, wobei in Vorwartsfahrtrichtung des Wasserfahrzeugs betrachtet die erste
Leitvorrichtung vor dem ersten Propeller und die zweite Leitvorrichtung vor dem

zweiten Propeller angeordnet sind.

Der erste Propeller und der zweite Propeller sind an einer ersten Propellerwelle und
an einer zweiten Propellerwelle befestigt, wobei die erste Propellerwelle eine erste

Propellerachse und die zweite Propellerwelle eine zweite Propellerachse definieren.

Erfindungsgemald weisen die erste Leitvorrichtung und die zweite Leitvorrichtung je-
weils mindestens eine Finne auf, welche sich von den Propellerachsen aus erstreckt,
wobei die Finne der ersten Leitvorrichtung und der zweiten Leitvorrichtung sich nach

aullen zu den Wasserfahrzeugseiten erstreckt.

Insbesondere ist die wenigstens eine Finne der ersten Leitvorrichtung und der zweiten

Leitvorrichtung in einem Bereich mit verringertem Vordrall angeordnet.

Ferner kann sich die mindestens eine Finne beispielsweise radial oder im Wesentli-

chen radial von den Propellerachsen aus erstrecken.

Die Finne der ersten Leitvorrichtung erstreckt sich dabei zu einer ersten Wasserfahr-
zeugseite wahrend die Finne der zweiten Leitvorrichtung sich zu einer zweiten, insbe-
sondere der ersten Wasserfahrzeugseite gegeniberliegende, Wasserfahrzeugseite
erstreckt. Insbesondere kann sich die Finne der ersten Leitvorrichtung nach Steuer-
bord und die Finne der zweiten Leitvorrichtung nach Backbord erstrecken, wobei sich

keine Finnen der beiden Leitvorrichtungen nach innen, d.h. in einen Bereich zwischen
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den Propellern erstrecken. Im inneren Bereich zwischen den Propellern sind daher

keine Finnen vorgesehen,

Es ist vorgesehen, die Leitvorrichtungen aulien, insbesondere an den seitlichen Skegs,
anzuordnen, wenn die Rotationsrichtungen der Propeller nach innen gerichtet sind.
Hierdurch sind die Leitvorrichtungen der Anordnung auf den aufschlagenden Seiten
der Propeller angeordnet, an welchen ein verringerter bzw. nicht vorhandener Vor-

drall vorliegt.

In den Ubrigen Bereichen der Anstromung der Propeller wird durch die Asymmetrie
der Skegs um die Propeller herum bereits ein Vordrall erzeugt. Die beiden Leitvorrich-
tungen kénnen somit nur noch in Bereichen der Anstromung angeordnet werden, in
denen kein Vordrall vorliegt. Durch den Einsatz der Leitvorrichtungen kann ein be-
reichsweiser Vordrall bei der Anstromung der Propeller erzeugt werden. Dieser resul-
tiert in einer Anstromung der Propeller die im Wesentlichen vollstandig mit einem

Vordrall beaufschlagt ist.

Die gezielte bzw. bereichsweise Erzeugung des Vordralls in Bereichen der zu den Pro-
pellern anstromenden Wassermassen verringert Stromungsverluste. Dabei erfolgt
eine Wechselwirkung zwischen der Wasserstromung und den Leitvorrichtungen in

hierfiir vorgesehenen Bereichen, die durch die Form der Skegs vorgegeben werden.

Derartige Bereiche, welche den Einsatz von Leitvorrichtungen erfordern, kénnen mit
Hilfe einer Stromungssimulation in Fahrtrichtung des Wasserfahrzeugs vor den Pro-
pellern ermittelt werden. Eine solche Stromungssimulation kann insbesondere eine

CFD (Computational Fluid Dynamics)-Stromungssimulation sein.

Bevorzugt weisen die erste Leitvorrichtung und die zweite Leitvorrichtung jeweils

mindestens zwei Finnen auf.

Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung weisen die mindestens zwei Finnen der ersten
und der zweiten Leitvorrichtung einen Winkel zueinander auf, wobei die mindestens
zwei Finnen der Leitvorrichtungen im Bereich von Wellenlagern, insbesondere an der
Aulenhaut der Stevenrohre, welche zur Lagerung der ersten und zweiten Propeller-

welle des Wasserfahrzeuges ausgebildet sind, oder an einer Wasserfahrzeughiille im
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Bereich von Hinterstevens befestigt sind. Der Winkel zwischen den zwei Finnen der
jeweiligen Leitvorrichtung kann ausgehend von dem Wellenlager als Rotationsachse

der Finnen definiert sein.

Der Winkel zwischen zwei Finnen oder mehrere Winkel zwischen mindestens drei Fin-
nen der Leitvorrichtung kdnnen derart gewahlt werden, dass die Finnen einen Bereich
mit reduziertem Vordrall flachig umspannen und somit die entsprechende Was-
serstromung optimal mit einem Vordrall beaufschlagen kénnen, bevor diese auf einen

Propeller trifft.

Die Winkel zwischen den mindestens drei Finnen kénnen gleich oder unterschiedlich
gewahlt sein, wodurch eine definierte Vordrall-Verteilung bei der Anstromung der
Propeller erzeugbar ist. Die Vordrall-Verteilung kann hierbei einen entlang einer
Querschnittsflache der die Propeller anstromenden Wassermassen variierenden Vor-

drall erzeugen.

Nach einer weiteren Ausfihrungsform ist die mindestens eine Finne der Leitvorrich-
tungen dazu eingerichtet einen Vordrall bei einer Anstrémung des ersten und des
zweiten Propellers zu erzeugen, wobei der Vordrall durch die jeweilige Leitvorrichtung
in einem Anstromungsbereich des Propellers erzeugt wird, welcher keinen oder einen
reduzierten durch mindestens einen asymmetrischen Skeg bzw. Hinterschiffs erzeug-
ten Vordrall aufweist. Durch diese MaRnahme entsteht eine gleichmalige oder
gleichmaRigere Anstromung der Propeller entlang der gesamten anstromenden Quer-

schnittsflache.

Die gezielte Beeinflussung der Wassermassen durch die Leitvorrichtungen minimiert
Drallverluste und resultiert somit in einer Ersparnis des Leistungsbedarfs des Wasser-

fahrzeugs.

Die Anstromung der Propeller kann prazise eingestellt werden, wenn die Finne eine
Lange aufweist, welche 65% bis 110%, bevorzugt 80% bis 110%, besonders bevorzugt
90% bis 105%, ganz besonders bevorzugt 100%, eines Propellerradius der Propeller
entspricht. Insbesondere kann hierdurch der zusatzlich zum Schiffsrumpf eingebrach-

te Widerstand durch die Leitvorrichtungen verringert werden.
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Sind wenigstens zwei Finnen je Leitvorrichtung vorgesehen, konnen die Finnen der
Leitvorrichtungen insbesondere strukturell verstarkt werden, wenn die mindestens
zwei Finnen der ersten und der zweiten Leitvorrichtung durch einen Verbindungssteg

miteinander verbunden sind.

Daruber hinaus kann der mindestens eine Verbindungssteg, welcher beispielsweise in
Form eines Ringsegments oder einer geraden Verbindung zwischen den mindestens
zwei Finnen verlaufen kann, die Anstromung der Propeller zusatzlich beeinflussen.
Dies kann durch eine Profilierung und/oder eine Verdrehung bzw. eine Twistierung

des Verbindungsstegs erzielt werden.

Der Verbindungssteg kann die Finnen besonders effizient stlitzen, wenn dieser ent-
lang einer Lange der Finnen betrachtet bevorzugt zwischen 30% und 70% der Lange
der Finnen, besonders bevorzugt zwischen 45% und 55% der Lange der Finnen oder
mittig angeordnet ist. Dabei kann ein einzelner Verbindungssteg mehrere Finnen, wie

beispielsweise drei oder mehr Finnen miteinander koppeln bzw. verbinden.

Alternativ oder zusatzlich kann der Verbindungssteg die Spitzen von zwei Finnen mit-
einander verbinden oder eine Spitze einer ersten Finne mit einer zweiten Finne me-

chanisch verbinden.

Alternativ kbnnen mehrere Verbindungsstege vorgesehen sein, welche jeweils zwi-
schen zwei Finnen positioniert sind. Dabei konnen mehrere Verbindungsstege eine
Reihe bilden, welche alle Finnen einer Leitvorrichtung mechanisch miteinander kop-

peln bzw. verbinden.

Bevorzugterweise kann der mindestens eine Verbindungssteg eine statisch feste bzw.

starre Verbindung zwischen mindestens zwei Finnen herstellen.

Gemal einem weiteren Ausflihrungsbeispiel ist der Verbindungssteg entlang einer
Ldnge und/oder Breite des Verbindungsstegs gerade oder gekrimmt geformt. Dabei
kann der mindestens eine Verbindungssteg ein Tragflachenprofil aufweisen, durch
welche eine gezielte Beeinflussung der Anstromung bzw. der Wasserstromung erfol-

gen kann.
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Alternativ kann der mindestens eine Verbindungssteg ein Profil zur Minimierung sei-

nes Widerstands in der Anstromung der Propeller aufweisen.

Die Anordnung und die Leitvorrichtungen kdnnen technisch besonders einfach ausge-

staltet sein, wenn jede der Leitvorrichtungen genau zwei Finnen umfasst.

Alternativ kann jede der Leitvorrichtungen genau drei Finnen umfassen.

Alternativ kann jede der Leitvorrichtungen genau eine Finne umfassen.

Nach einer weiteren Ausfihrungsform sind die Propeller als gegenlaufig drehende
Propeller ausgestaltet, wobei die erste Leitvorrichtung auf einer aufschlagenden Seite
des ersten Propellers und die zweite Leitvorrichtung auf einer aufschlagenden Seite
des zweiten Propellers angeordnet sind. Dabei werden an den aufschlagenden Seiten
der Propeller bedingt durch eine asymmetrische Form der Skegs Bereiche der An-
stromung bzw. des anstromenden Wassers mit einem reduzierten Vordrall ausgebil-

det, welcher durch die Leitvorrichtungen verstarkt werden kann.

Insbesondere sind die beiden Propeller als liber oben nach innen drehende, das be-
deutet in Richtung eines Bereichs zwischen den Propellern des Wasserfahrzeugs dre-
hende, Propeller ausgebildet, wenn die Finnen der beiden Leitvorrichtungen nach au-

Ren zu den Wasserfahrzeugseiten hervorstehen.

Die Bezeichnungen ,nach innen drehend” bzw. ,nach aul’en drehend” beziehen sich
auf die Drehrichtung des Propellers, bei Betrachtung eines Punktes im oberen Bereich
des Propellers (das bedeutet einer 12-Uhr-Position) in Bezug auf den im am Wasser-
fahrzeug eingebauten Zustand des Propellers. Wenn der Propeller nach aufien dreht,
ist die Bewegung des Propellers an dem oberen Rotationspunkt betrachtet demnach
aullen zu der Wasserfahrzeugauf3enseite gerichtet. Dreht der Propeller nach innen, ist
die Bewegung des Propellers an dem oberen Rotationspunkt betrachtet entsprechend

nach innen in Richtung eines Bereichs zwischen den beiden Propellern gerichtet.

Die Leitvorrichtungen kénnen besonders effizient am Wasserfahrzeug positioniert
werden, wenn sie im Wesentlichen spiegelsymmetrisch zueinander in Bezug auf eine

vertikale Symmetrieebene des Wasserfahrzeugs positioniert sind. Hierdurch kann der
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Geradeauslauf des Wasserfahrzeugs durch die Leitvorrichtungen unbeeintrachtigt

bleiben.

Die Anstromung der Propeller durch das Wasser kann mit Hilfe der Leitvorrichtungen
und der entsprechenden Finnen besonders prazise gesteuert werden, wenn die Fin-
nen eine entlang ihrer Lange gleichbleibende oder sich andernde Profilierung

und/oder Anstellung aufweisen.

Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Wasserfahrzeug, insbesondere
ein Doppelschraubenschiff bereitgestellt. Das Wasserfahrzeug weist eine erfindungs-
gemaRe Anordnung mit einer ersten Leitvorrichtung und einer zweiten Leitvorrich-
tung auf. Die beiden Leitvorrichtungen sind vorzugsweise an den Wellenlagern der
Propellerachsen befestigt und erstrecken sich in Richtung der Wasserfahrzeugseiten.
Insbesondere kann die erste Leitvorrichtung sich zu einer ersten bzw. rechten Wasser-
fahrzeugseite und die zweite Leitvorrichtung sich zu einer zweiten bzw. linken Was-

serfahrzeugseite hin erstrecken.

Nachstehend werden mehrere Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeich-

nungen naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine beispielhafte Simulation des Vordralls um Propeller eines Doppel-
schraubenschiffs herum,

Fig. 2a  eine perspektivische Darstellung einer erfindungsgemafen Anordnung ge-
maR einer ersten Ausfihrungsform,

Fig. 2b  perspektivische Darstellungen einer erfindungsgemafien Anordnung gemal
einer zweiten Ausfiihrungsform,

Fig. 3 Hinteransicht der erfindungsgemallen Anordnung gemald der zweiten Aus-

flihrungsform.

Die Fig. 1 zeigt eine beispielhafte Simulation des Vordralls im Bereich der Propeller 20,
21 eines Doppelschraubenschiffs 100, welche beispielhaft in Fig. 2a und Fig. 3 gezeigt
sind. Die Simulation zeigt eine Querschnittsflache einer Anstrémung bzw. in Richtung
der Propeller 20, 21 stromenden Wassers mit entsprechender Vordrall-Verteilung. Es
wird ein Vordrall um eine erste Propellerachse 22 und um eine zweite Propellerachse

23 eines als Doppelschraubenschiff ausgestalteten Wasserfahrzeugs 100 gezeigt.
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Durch eine asymmetrische Form eines Skegs 110 des Wasserfahrzeugs 100 entstehen
Bereiche mit einem erhéhten Vordrall 120 und Bereiche mit einem reduzierten bzw.
nicht vorhandenen Vordrall 130. Die entsprechenden Pfeillangen veranschaulichen
ein beispielhaftes Mal des Vordralls, wobei hell schattierte Bereiche einem reduzier-
ten Vordrall und dunkel schattierte Bereiche einem erhéhten Vordrall in Bezug auf

eine Propellerdrehrichtung entsprechen.

Die in Fig. 2a gezeigte erfindungsgemafle Anordnung 10 weist Leitvorrichtungen 30,
31 auf, welche nur noch in Bereichen 130 angeordnet werden, in denen kein Vordrall

bzw. eine unglinstige Zustromung vorliegt.

Die Fig. 2a zeigt eine perspektivische Darstellung einer erfindungsgemalen Anord-
nung 10 gemal} einer ersten Ausflihrungsform. Die Anordnung 10 dient zur Verringe-
rung des Antriebsleistungsbedarfs des Doppelschraubenschiffs bzw. Wasserfahrzeugs
100. Dabei ist der Ubersicht halber nur eine zweite bzw. linke Seite eines Heckab-
schnitts des Wasserfahrzeugs 100 dargestellt. In der Fig. 3 ist eine Heckansicht des
Wasserfahrzeugs 100 gezeigt, welche beide Seiten veranschaulicht. Die Fig. 2a wird

unter Bezugnahme der Fig. 3 beschrieben.

Die Anordnung 10 weist einen ersten Propeller 20 und einen zweiten Propeller 21 auf.
Des Weiteren weist die Anordnung 10 eine erste Leitvorrichtung 30 und eine zweite

Leitvorrichtung 31 auf.

In Vorwartsfahrtrichtung F des Wasserfahrzeugs 100 betrachtet ist die erste Leitvor-
richtung 30 vor dem ersten Propeller 20 und die zweite Leitvorrichtung 31 vor dem

zweiten Propeller 21 angeordnet.

Der erste Propeller 20 und der zweite Propeller 21 sind an einer ersten, nicht gezeig-
ten, Propellerwelle und an einer zweiten, nicht gezeigten, Propellerwelle befestigt,
wobei die erste Propellerwelle die erste Propellerachse 22 und die zweite Propeller-

welle die zweite Propellerachse 23 definieren.

Die erste Leitvorrichtung 30 und die zweite Leitvorrichtung 31 weisen im dargestellten

Ausfuhrungsbeispiel jeweils zwei Finnen 32, 33 auf, welche sich radial von den Propel-
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lerachsen 22, 23 aus erstrecken. Die Finnen 32, 33 der ersten Leitvorrichtung 30 und
der zweiten Leitvorrichtung 31 erstrecken sich nach aullen zu Wasserfahrzeugseiten
101, 102.

Insbesondere erstreckt sich die erste Leitvorrichtung 30 zu einer ersten bzw. rechten
Wasserfahrzeugseite 101 und die zweite Leitvorrichtung 31 zu einer zweiten bzw. lin-

ken Wasserfahrzeugseite 102.

Die zwei Finnen 32, 33 der ersten und der zweiten Leitvorrichtung 30, 31 weisen einen
Winkel A zueinander auf. Dabei sind die zwei Finnen 32, 33 der Leitvorrichtungen 30,
31 beispielhaft im Bereich von Wellenlagern 40, insbesondere an Hdllen von Steven-
rohren, welche zur Lagerung der ersten und zweiten Propellerwelle des Wasserfahr-

zeuges 100 ausgebildet sind, befestigt.

In der Fig. 2b ist eine perspektivische Darstellung einer erfindungsgemaflen Anord-
nung 10 gemal einer zweiten Ausfihrungsform gezeigt. Insbesondere ist in der Fig.
2b eine Seitenansicht des Wasserfahrzeugs 100 analog zur Fig. 2a gezeigt. Im Unter-
schied zu der bereits beschriebenen Ausfihrungsform weist die Anordnung 10 einen

Verbindungssteg 50 radial mittig jeweils zwischen den Finnen 32, 33 auf.

Die Finnen 32, 33 weisen eine Lange L auf, die beispielhaft 100%, eines Propellerradi-

us der Propeller 20, 21 entspricht.

Die zwei radial hervorstehenden Finnen 32, 33 weisen einen ungefahr radial mittig
angeordneten Verbindungssteg 50 auf. Der Verbindungssteg 50 kann die Finnen 32,
33 strukturell verstarken. Insbesondere werden die Finnen 32, 33 durch den Verbin-

dungssteg 50 mechanisch miteinander verbunden.

In der Fig. 3 ist eine Heckansicht des Wasserfahrzeugs 100 gezeigt. Dabei wird die ge-
samte Anordnung 10 verdeutlicht. Die erste und die zweite Leitvorrichtung 30, 31 er-
strecken sich in Richtung der ersten bzw. der zweiten Wasserfahrzeugseite 101, 102
ausgehend von den Hullen der Stevenrohren bzw. Wellenlagern 40. Die Rotationsrich-
tung der beiden Propeller ist mit den beiden Pfeilen R angedeutet, welche an einem
oberen Rotationspunkt, das bedeutet an einer 12:00 Uhr-Position, nach innen zeigend

angeordnet sind.



WO 2022/180008 10 PCT/EP2022/054337

Bei nach innen drehenden Propellern 20, 21 in Richtung der Pfeile R sind die beiden
Leitvorrichtungen 30, 31 jeweils aulRenliegend bzw. auf den aufschlagenden Seiten
der Propeller 20, 21 angeordnet. Ausgehend von einer heckseitigen Betrachtung be-
finden sich die Leitvorrichtungen 30, 31 somit auf 3:00 Uhr und auf 9:00 Uhr. Bei einer
derartigen Ausbildung der Anordnung 10 sind die Leitvorrichtungen 30, 31 vorzugs-
weise gegenlber einer vertikalen Symmetrieebene S des Wasserfahrzeugs 100 sym-

metrisch zueinander angeordnet.

Durch eine derartige Anordnung der Leitvorrichtungen 30, 31 kann insbesondere bei
Doppelschraubenschiffen eine besonders hohe Energieeinsparung beziehungsweise

Treibstoffreduzierung erreicht werden.

Bevorzugterweise sind neben den Leitvorrichtungen 30, 31 keine weiteren Energie-
sparvorrichtungen umfassend Finnen oder Disen am Wasserfahrzeug im Bereich der

Propeller 20, 21 oder auch an Rudern angeordnet.

Die Fig. 3 verdeutlicht auch den symmetrischen Aufbau der Anordnung 10 bzw. der
Leitvorrichtungen 30, 31. Dabei ist auch ersichtlich, dass das Verbindungsstiick bzw.
der Verbindungssteg 50 entlang der Lange L der Finnen 32, 33 betrachtet in etwa
mittig mit den Finnen 32, 33 befestigt ist.



WO 2022/180008 11 PCT/EP2022/054337

Bezugszeichenliste

100 Wasserfahrzeug / Doppelschraubenschiff
101 erste / rechte Wasserfahrzeugseite

102 zweite / linke Wasserfahrzeugseite

110 Skegs des Wasserfahrzeugs

120 Bereiche mit einem erhdhten Vordrall

130 Bereiche mit einem reduzierten Vordrall

10 Anordnung

20 erster Propeller
21 zweiter Propeller
22 erste Propellerachse

23 zweite Propellerachse

30 erste Leitvorrichtung
31 zweite Leitvorrichtung
32 Finnen der ersten Leitvorrichtung

33 Finnen der zweiten Leitvorrichtung
40 Wellenlager

50 Verbindungssteg

Winkel zwischen zwei Finnen
Vorwartsfahrtrichtung

Lange einer Finne

vertikale Symmetrieebene des Wasserfahrzeugs

s B 0 B s & . >

Rotationsrichtung
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Anspriiche

Anordnung (10) zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Doppel-
schraubenschiffs, aufweisend einen ersten Propeller (20) und einen zweiten
Propeller (21) und aufweisend eine erste Leitvorrichtung (30) und eine zweite
Leitvorrichtung (31), wobei in Vorwartsfahrtrichtung (F) des Wasserfahrzeugs
(100) betrachtet die erste Leitvorrichtung (30) vor dem ersten Propeller (20)
und die zweite Leitvorrichtung (31) vor dem zweiten Propeller (21) angeordnet
sind, wobei der erste Propeller (20) und der zweite Propeller (21) an einer ers-
ten Propellerwelle und an einer zweiten Propellerwelle befestigt sind, wobei
die erste Propellerwelle eine erste Propellerachse (22) und die zweite Propel-
lerwelle eine zweite Propellerachse (23) definieren, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste Leitvorrichtung (30) und die zweite Leitvorrichtung (31) jeweils
mindestens eine Finne (32, 33) aufweisen, welche sich von den Propellerachsen
(22, 23) aus erstreckt, wobei die Finne (32, 33) der ersten Leitvorrichtung (30)
und der zweiten Leitvorrichtung (31) sich jeweils nach auRen zu den Wasser-
fahrzeugseiten (101, 102) erstreckt.

Anordnung (10) nach Anspruch 1, wobei die erste Leitvorrichtung (30) und die

zweite Leitvorrichtung (31) jeweils mindestens eine Finne (32, 33) aufweisen.

Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, wobei die mindestens zwei Finnen (32, 33)
der ersten und der zweiten Leitvorrichtung (30, 31) einen Winkel (A) zueinan-
der aufweisen, wobei die mindestens zwei Finnen (32, 33) der Leitvorrichtun-
gen (30, 31) im Bereich von Wellenlagern (40), insbesondere an Hillen von Ste-
venrohren, welche zur Lagerung der ersten und zweiten Propellerwelle des
Wasserfahrzeuges (100) ausgebildet sind, oder an einer Wasserfahrzeughille

befestigt sind.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 3, wobei die mindestens eine Finne (32, 33)
der Leitvorrichtungen (30, 31) dazu eingerichtet ist einen Vordrall bei einer An-
stromung des ersten und des zweiten Propellers (20, 21) zu erzeugen, wobei
der Vordrall durch die jeweilige Leitvorrichtung (30, 31) in einem Anstro-

mungsbereich (130) der Propeller (20, 21) erzeugt wird, welcher keinen oder
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10.

11.

13

einen reduzierten durch mindestens einen asymmetrischen Skeg (110) erzeug-

ten Vordrall aufweist.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei die Finne (32, 33) eine
Lange (L) aufweisen, wobei die Lange (L) der Finne (32, 33) 65 % bis 110 %, be-
vorzugt 80 % bis 110 %, besonders bevorzugt 90% bis 105%, ganz besonders
bevorzugt 100 %, eines Propellerradius der Propeller (20, 21) entspricht.

Anordnung nach einem der Anspriiche 2 bis 5, wobei die mindestens zwei Fin-
nen (32, 33) der ersten und der zweiten Leitvorrichtung (30, 31) durch einen

Verbindungssteg (50) miteinander verbunden sind.

Anordnung nach Anspruch 6, wobei der Verbindungssteg (50) entlang einer
Lange (L) der Finnen (32, 33) betrachtet zwischen 30% und 70% der Lange der
Finnen, bevorzugt zwischen 45% und 55%, besonders bevorzugt mittig bei 50%

der Lange (L) der Finnen (32, 33) angeordnet ist.

Anordnung nach Anspruch 6 oder 7, wobei der Verbindungssteg (50) entlang
einer Lange und/oder Breite des Verbindungsstegs (50) gerade oder gekriimmt

geformt ist.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, wobei jede der Leitvorrichtun-

gen (30, 31) genau zwei Finnen (32, 33) umfasst.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, wobei die Propeller (20, 21) als
gegenlaufig drehende Propeller (20, 21) ausgestaltet sind, wobei die erste Leit-
vorrichtung (30) auf einer aufschlagenden Seite des ersten Propellers (20) und
die zweite Leitvorrichtung (31) auf einer aufschlagenden Seite des zweiten Pro-

pellers (21) angeordnet sind.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, wobei die Leitvorrichtungen
(30, 31) im Wesentlichen spiegelsymmetrisch zueinander in Bezug auf eine ver-

tikale Symmetrieebene (S) des Wasserfahrzeugs (100) positioniert sind.
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12.

13.

14

Anordnung nach einem der Anspriche 1 bis 11, wobei die wenigstens eine Fin-
ne (32, 33) eine entlang ihrer Lange (L) gleichbleibende oder sich andernde Pro-

filierung und/oder Anstellung aufweist.

Wasserfahrzeug (100), insbesondere ein Doppelschraubenschiff, aufweisend

eine Anordnung (10) gemals einem der vorhergehenden Anspriiche.
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