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(54) Binnen-Fahrgastschiff

(57)  Eswird ein Binnen-Fahrgastschiff mit einer An-
ordnung von Fahrgastkabinen (18) zur Unterbringung
von Fahrgasten vorgeschlagen. Das Schiff weist zwei
in Schiffslangsrichtung hintereinander angeordnete, ge-
sondert hergestellte und fir sich jeweils schwimmfahige
Schiffskérper (12, 14) auf. Ein hinterer (14) dieser
Schiffskdrper (12, 14) ist mit einem motorischen An-

triebsaggregat zum Antrieb des Schiffs versehen, wah-
rend die Fahrgastkabinen (18) auf dem vorderen (12)
der Schiffskdrper (12, 14) angeordnet sind. Die beiden
Schiffskérper (12, 14) sind schubfest, insbesondere
auch zugfest miteinander verbunden, wobei die Verbin-
dung der Schiffskdrper gelenkig oder in einer horizon-
talen Ebene schwenkfest sein kann.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Binnen-Fahrgast-
schiff mit einer Anordnung von Fahrgast-Schlafkabinen
zur Unterbringung von Fahrgasten.

[0002] Schiffsreisen auf Binnengewassern, insbe-
sondere Flissen, erfreuen sich zunehmender Beliebt-
heit als attraktive Alternative zu Hochsee-Kreuzfahrten.
Diese Beliebtheit geht einher mit einem stéarker werden-
den Wettbewerb unter den verschiedenen Anbietern
solcher Reisen, der zu fallenden Preisen fiihrt und die
Reiseanbieter zu Kosteneinsparungen zwingt. Zwar
lassen sich Uber Einschrankungen des Komforts an
Bord des Schiffes Kosten reduzieren. Allerdings kann
dies die Attraktivitat der Reiseform Flussreisen gefahr-
den und soeben erst gewonnenes Terrain im Vergleich
zu Hochsee-Kreuzfahrten dadurch verloren gehen. Ein
gewichtiger Faktor in der Gesamtkalkulation eines An-
bieters von Schiffsreisen ist das Schiff selbst. Kinnten
dessen Anschaffungskosten gesenkt werden, kénnte
dies einen erheblichen Kostenvorteil mit sich bringen.
[0003] Aufgabe der Erfindungist es daher, einen Weg
aufzuzeigen, wie ein fir Binnenschiffsreisen vorgese-
henes Fahrgastschiff, das eine Anordnung von Fahr-
gastkabinen aufweist, mit relativ geringem Aufwand,
aber gleichwohl hohen Anforderungen gerecht wer-
dend, hergestellt werden kann.

[0004] Zur Lésung dieser Aufgabe ist erfindungsge-
maR vorgesehen, dass das Schiff zwei in Schiffslangs-
richtung hintereinander angeordnete, gesondert herge-
stellte und fiir sich jeweils schwimmfahige Schiffskdrper
umfasst, dass ein hinterer dieser Schiffskorper mit ei-
nem motorischen Antriebsaggregat zum Antrieb des
Schiffs versehen ist und die Fahrgastkabinen auf dem
vorderen der Schiffskdrper angeordnet sind und dass
die beiden Schiffskérper durch eine Verbindungsanord-
nung schubfest, insbesondere auch zugfest miteinan-
der verbunden sind.

[0005] Aus Griinden der Sicherheit missen Binnen-
Fahrgastschiffe regelmafig ein eigenes Antriebsaggre-
gat haben. Bei dem erfindungsgemafien Fahrgastschiff
sind nun das Antriebsaggregat und die Fahrgastkabi-
nen auf gesonderten Schiffskdrpern untergebracht. Es
hat sich gezeigt, dass es diese konstruktive MalRnahme
ermdglicht, fir den mit den Fahrgastkabinen bestiickten
Schiffskdrper eine leichtere und einfachere Schiffskon-
struktion zu verwenden als bei herkdmmlichen Fahr-
gastschiffen, die aus einem einzigen Schiffskérper mit
einem durchgehenden Rumpf bestehen. Bei solchen
herkémmlichen Fahrgastschiffen ist im Schiffsbug oft-
mals ein schweres Gegenwicht, beispielsweise in Form
eines grofdvolumigen Ballastwassertanks, notwendig,
um das Gewicht des im Schiffsheck angeordneten An-
triebsaggregats auszugleichen und so fiir eine ebene
Schwimmlage des Schiffs zu sorgen. Die hohen Ge-
wichte in Bug und Heck und die damit einhergehende
ungleichmaRige Gewichtsverteilung entlang des Schiffs
fihren zu einer starken Biegebeanspruchung um eine
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horizontale Querachse, die eine entsprechend steife
und feste Konstruktion des Schiffsrumpfs verlangt.
[0006] Bei der erfindungsgemafRen Losung ist dage-
gen der Fahrgast-Schiffskorper frei von dem Gewicht
des Antriebsaggregats, sodass das auf den vorderen
Schiffskdrper (Fahrgast-Schiffskérper) wirkende Langs-
biegemoment drastisch reduziert ist. Dies ermdglicht ei-
ne erheblich vereinfachte, weniger steife und aufwendi-
ge Rumpfkonstruktion flr den Fahrgast-Schiffskorper,
und zwar selbst bei grof3er Lange desselben. Dies senkt
die Kosten. Auch beim Antriebs-Schiffskérper wird mit
dem Problem starker Biegebeanspruchung kaum oder
zumindest nicht in nennenswerten Mal® zu rechnen
sein, da er wesentlich kiirzer als der Fahrgast-Schiffs-
kérper ausgefihrt werden kann.

[0007] Zwar wurde fir Hochsee-Frachtschiffe schon
eine Segment-Bauweise vorgeschlagen, bei der das
Schiff in Langsrichtung in mehrere gelenkig miteinander
verbundene, fir sich schwimmfahige Schiffssegmente
unterteilt ist, siehe beispielsweise EP 1 022 214 A2 und
DE 101 42 447 A1. Dies dient jedoch stets dem Zweck,
dem Schiff sozusagen eine Anschmiegung an den auf
offener See oftmals starken Wellengang zu ermégli-
chen. Auf diese Weise sollen die teils enormen Biege-
lasten vermieden werden, die bei Schiffen mit starrem
Rumpf auftreten kdnnen, wenn bei starker Wellenbewe-
gung das Schiff Uber seine Lange hinweg unterschied-
lich stark ins Wasser eintaucht und damit an verschie-
denen Stellen entlang des Schiffs unterschiedlich starke
Auftriebskrafte wirken. Auf Binnengewassern, also
Flissen und Seen, ist mit meterhohen Wellen, wie sie
auf hoher See oft vorkommen, dagegen normalerweise
nicht zu rechnen, weshalb sich das Problem einer wel-
lenbedingt ungleichmaRigen Langsverteilung der Auf-
triebskraft bei Binnenschiffen nicht stellt.

[0008] Beim erfindungsgemaRen Fahrgastschiff wird
man bestrebt sein, beide Schiffskérper durch entspre-
chende Gewichtsverteilung jeweils firr sich auf ebene
Schwimmlage auszulegen. Der hintere Schiffskdrper
wird zweckmaRigerweise eine Brennstofftankanord-
nung zur Aufnahme von Brennstoff fur das Antriebsag-
gregat aufweisen. Dann empfiehlt es sich, im hinteren
Schiffskérper auch mindestens einen Ballastwasser-
tank zur Aufnahme von Ballastwasser anzuordnen, da-
mit der Gewichtsverlust durch verbrauchten Brennstoff
durch Einleitung von Ballastwasser in den Ballastwas-
sertank ausgeglichen werden kann. Im Sinne einer
gleichbleibenden Gewichtsverteilung in Schiffslangs-
richtung ist es vorteilhaft, wenn der Ballastwassertank
in einer Richtung quer zur Schiffslangsrichtung betrach-
tet im wesentlichen neben einem Brennstofftank der
Brennstofftankanordnung angeordnet ist, etwa seitlich
daneben oder darlber oder darunter.

[0009] Eine ebene Schwimmlage des vorderen
Schiffskdrpers wird dadurch geférdert, dass eine im vor-
deren Schiffskérper untergebrachte Wassertankanord-
nung bei Betrachtung in Schiffslangsrichtung zumindest
annahernd symmetrisch in Bezug auf einen Verdran-
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gungsschwerpunkt des vorderen Schiffskdrpers ange-
ordnet ist. Wenn der vordere Schiffskdrper mindestens
einen Frischwassertank zur Aufnahme von Trinkwasser
aufweist, ist es glinstig, diesen Frischwassertank zu-
mindest naherungsweise im Bereich eines Verdran-
gungsschwerpunkts des vorderen Schiffskérpers anzu-
ordnen, weil so ein wechselnder Pegelstand des Was-
sers in dem Frischwassertank keine Auswirkung auf die
Schwimmlage des vorderen Schiffskérpers hat. Als wei-
tere MaBnahme zur Erzielung einer ebenen Schwimm-
lage des vorderen Schiffskérpers kann der vordere
Schiffskdérper mindestens einen Wassertank, insbeson-
dere Ballastwassertank, in einem heckseitigen oder/
und bugseitigen Endbereich dieses Schiffskérpers auf-
weisen.

[0010] Bei dem erfindungsgemafRen Schiff ist vor-
zugsweise nicht nur das Antriebsaggregat auf dem hin-
teren Schiffskdrper untergebracht, sondern auch min-
destens ein Heizkessel zur Warmwassererzeugung
oder/und mindestens ein elektrischer Generator oder/
und mindestens ein Kaltekompressor einer Klimaanla-
ge. Die Unterbringung all dieser Komponenten auf dem
hinteren Schiffskorper und die hiervon getrennte Anord-
nung der Fahrgastkabinen auf dem vorderen Schiffskor-
per hat als vorteilhaften Effekt, dass die Larmbelasti-
gung der Fahrgaste durch solche Aggregate und die
Geruchsbelastigung durch die Abgase des Antriebsag-
gregats gering gehalten werden kénnen. Auch Vibratio-
nen, die durch einzelne dieser Aggregate hervorgerufen
werden kdnnen, werden so von dem Fahrgast-Schiffs-
korper ferngehalten, sodass sich insgesamt ein erhéh-
ter Reisekomfort einstellt.

[0011] Eine noch bessere schwingungsmaRige Ent-
kopplung des beiden Schiffskérper kann dadurch er-
reicht werden, dass die Verbindung der beiden Schiffs-
kérper in Schiffslangsrichtung oder/und in horizontaler
Schiffsquerrichtung eine durch Federmittel oder/und
Elastomermittel bewirkte Elastizitat besitzt. Beispiels-
weise kénnen der Verbindung der beiden Schiffskérper
dienende mechanische Verbindungskomponenten we-
nigstens zum Teil mit einer Schicht aus einem gum-
mielastischen Material Uberzogen sein oder aus einem
solchen Material bestehen.

[0012] Gemal einer Ausfihrungsform kann die Ver-
bindungsanordnung die beiden Schiffskérper gelenkig
miteinander verbinden. Die beiden Schiffskérper kén-
nen hierbei relativ zueinander um eine im wesentlichen
vertikale Hochachse oder/und eine im wesentlichen ho-
rizontale Langsachse oder/und eine im wesentlichen
horizontale Querachse schwenkbeweglich miteinander
verbunden sein. Stellmittel kdnnen dabei eine gezielte
Einstellung der beiden Schiffskérper relativ zueinander
um mindestens eine Schwenkachse in eine gewlinschte
relative Schwenkstellung gestatten.

[0013] GemaR einer anderen Ausflihrungsform kann
die Verbindungsanordnung die beiden Schiffskérper
schwenkfest miteinander verbinden.

[0014] Bei unterschiedlicher Beladung kann sich der
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Tiefgang des vorderen Schiffskdrpers mehr oder weni-
ger stark dndern. Um hier einen Héhenausgleich zwi-
schen dem vorderen und dem hinteren Schiffskérper zu
ermdglichen, sind die beiden Schiffskérper vorzugswei-
se relativ zueinander in vertikaler Richtung beweglich
verbunden. Einer der Schiffskérper, insbesondere der
hintere Schiffskérper, kann dabei mindestens einen ver-
tikalen Fihrungsschacht aufweisen, in dem eine an der
Kraftibertragung zwischen den beiden Schiffskdrpern
teilnehmende Verbindungskomponente der Verbin-
dungsanordnung vertikal beweglich geflhrt ist.

[0015] Wenngleich eine Walzflihrung der Verbin-
dungskomponente in dem Fuhrungsschacht nicht
grundsatzlich ausgeschlossen ist, tragt die Verbin-
dungskomponente bevorzugt eine Gleitkdrperanord-
nung, welche in Gleiteingriff mit Wanden oder Gleitbah-
nen des Fihrungsschachts steht. Zwischen zumindest
Teilen der Gleitkérperanordnung und der Verbindungs-
komponente kann eine Justieranordnung wirksam sein,
mittels welcher die betreffenden Teile der Gleitkérper-
anordnung in Schiffslangsrichtung o-der/und in horizon-
taler Schiffsquerrichtung relativ zu der Verbindungs-
komponente justierbar sind. Durch Betéatigung der Ju-
stieranordnung kann die Gleitkdrperanordnung so ju-
stiert werden, dass jedes unerwiinschte Bewegungs-
spiel zwischen den beiden Schiffskérpern ausgeschal-
tet wird.

[0016] Die Verbindungsanordnung kann ferner min-
destens ein an der Kraftlbertragung zwischen den bei-
den Schiffskérpern nicht teilnehmendes Verbindungssi-
cherungselement umfassen, das im intakten Zustand
eine Losung der Verbindung der beiden Schiffskdrper
verhindert und im zerstoérten Zustand eine Lésung der
Verbindung gestattet.

[0017] Eine besonders kostenglinstige Konstruktion
sieht vor, dass die Fahrgastkabinen von vormontierten
Containern gebildet sind. Die Container kdnnen dabei
zumindest teilweise in mindestens zwei Ebenen uber-
einander angeordnet sein.

[0018] Die Erfindung wird nachfolgend unter Bezug-
nahme auf die beigefiigten Zeichnungen naher erlau-
tert. Es stellen dar:

Figur 1 schematisch eine Seitenansicht eines Aus-
fuhrungsbeispiels eines erfindungsgemaflen Bin-
nen-Fahrgastschiffs,

Figur 2 schematisch in Draufsicht eine mogliche
Verteilung verschiedener Nutz- und Ballastgewich-
te auf dem Schiff der Figur 1,

Figur 3 schematisch einen Verbindungsbereich der
Schiffskérper des Schiffs der Fig. 1,

Figur 4 in Explosionsdarstellung Komponenten ei-
ner beispielhaften Gelenkverbindungsanordnung
des Schiffs der Figur 1,
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Figur 5 in perspektivischer Darstellung eine auf ei-
nen Fahrgast-Schiffskérper des Schiffs der Figur 1
aufgesetzte Rahmenkonstruktion zur Halterung
von Container-Kabinen flir Fahrgaste des Schiffs
und

Fig. 6 schematisch ein Ausflihrungsbeispiel einer
horizontal starren Verbindung der Schiffskérper ei-
nes erfindungsgemafen Fahrgastschiffs.

[0019] Dasin Figur 1 gezeigte Binnen-Fahrgastschiff,
allgemein mit 10 bezeichnet, ist aus insgesamt zwei in
Langsrichtung des Schiffs hintereinander angeordneten
Schiffskdrpern 12, 14 zusammengesetzt. Jeder dieser
Schiffskdrper 12, 14 ist gesondert hergestellt und bildet
eine fir sich schwimmféhige Einheit. In einem Verbin-
dungsbereich 16 sind die beiden Schiffskérper 12, 14
miteinander verbunden. Bei dem Ausfihrungsbeispiel
der Figur 1 dient der hintere Schiffskdrper 14 als antrei-
bender Schiffskdrper, wahrend der vordere Schiffskor-
per 12 antriebslos ist und von dem hinteren Schiffskor-
per 14 geschoben wird. Die Verbindung zwischen den
beiden Schiffskdrpern 12, 14 ist deshalb eine zumindest
schubfeste.

[0020] Der vordere Schiffskérper 12 ist derjenige, auf
dem die Fahrgaste des Schiffs 10 untergebracht wer-
den. Hierzu ist er mit einer Anordnung von Fahrgastka-
binen 18 bestlickt, in denen die Fahrgaste libernachten
kénnen. Bei dem gezeigten Ausfiihrungsbeispiel sind
die Fahrgastkabinen 18 auf zwei (ibereinanderliegende
Ebenen verteilt. Es versteht sich, dass alternativ Fahr-
gastkabinen 18 nur in einer einzigen Ebene angeordnet
oder auf mehr als zwei Ebenen verteilt sein kénnen. Vor-
zugsweise sind samtliche Fahrgastkabinen 18 des
Schiffs 10 auf dem vorderen Schiffskérper 12 angeord-
net, so dass alle Fahrgaste auf dem vorderen Schiffs-
korper 12 ibernachten kénnen. Es ist allerdings im Rah-
men der Erfindung nicht grundsétzlich ausgeschlossen,
bei Bedarf einen kleinen Teil der Fahrgastkabinen 18
auch auf dem hinteren Schiffskdrper 14 anzuordnen.
Was das zum Betrieb des Schiffs 10 benétigte Schiffs-
personal anbelangt, so kdnnen eine oder mehrere Ka-
binen flir das Schiffspersonal auf dem vorderen Schiffs-
kérper 12 oder/und auf dem hinteren Schiffskérper 14
vorgesehen sein.

[0021] Der hintere Schiffskérper 14 bildet den An-
triebs- und Steuerteil des Schiffs 10. Er ist hierzu mit
einem in Figur 2 nur gestrichelt angedeuteten motori-
schen Antriebsaggregat 20 ausgestattet, welches in ei-
nem schematisch angedeutetem Maschinenraum 22
untergebracht ist. Das Antriebsaggregat 20 treibt min-
destens ein ebenfalls am hinteren Schiffskdrper 14 an-
gebrachtes Vortriebselement 24 in Form eines Propel-
lers an. Darlber hinaus ist der hintere Schiffskorper 14
mit einem Steuerstand 26 ausgeflhrt, von dem aus ein
Schiffsfiihrer Fahrt und Betrieb des Schiffs 10 steuern
kann. Zuséatzlich sind im wesentlichen alle flr die Strom-
und Warmwassererzeugung dienenden Aggregate so-
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wie jegliche Kompressoren einer Klimaanlage des
Schiffs auf dem Antriebs-Schiffskérper 14 unterge-
bracht.

[0022] Die Anordnung der Fahrgastkabinen 18 einer-
seits und des Antriebsaggregats 20 sowie des minde-
stens einen Vortriebselements 24 andererseits auf ge-
trennten Schiffskdrpern hat den Vorteil, dass Schallge-
rausche und Vibrationen, die vom Antriebsaggregat 20
und dem Vortriebselement 24 hervorgerufen werden, in
wesentlich geringerem Maf} als bei herkémmlichen, ein-
rimpfigen Fahrgastschiffen zu den Kabinen 18 Ubertra-
gen werden. Dadurch kénnen etwaige Schallddmm-
malnahmen an und innerhalb der Kabinen 18 weniger
aufwendig ausfallen oder unter Umstanden véllig ent-
fallen, was den Gesamtaufwand fiir die Herstellung des
Schiffs verringert.

[0023] Die Figuren 1 und 2 lassen gut erkennen, dass
der Fahrgast-Schiffskorper 12 wesentlich l1&anger als der
Antriebs-Schiffskorper 14 ist. Insbesondere kann der
Fahrgast-Schiffskorper 12 sich Giber einen Grofteil der
Gesamtlange des Schiffs 10 erstrecken. Well das zu-
meist sehr schwere Antriebsaggregat 20 auf einem an-
deren als dem Fahrgast-Schiffskorper 12 untergebracht
ist, bedarf der Fahrgast-Schiffskérper 12 keiner beson-
deren Gegengewichte zum Ausgleich des trimmenden
Gewichts des Antriebsaggregats 20. Es kann deshalb
Uber die gesamte Lange des Fahrgast-Schiffskérpers
12 eine hohe GleichmaRigkeit der Gewichtsverteilung
erzielt werden. Dies ist glinstig, um Biegebeanspru-
chungen des Fahrgast-Schiffskdrpers 12 um eine hori-
zontale Querachse gering zu halten. Entsprechend ge-
ringere Anforderungen hinsichtlich Stabilitdt und Biege-
festigkeit missen dann bei der Konstruktion des Fahr-
gast-Schiffskérpers 12 erfillt werden.

[0024] Die vergleichsweise geringe Lange des An-
triebs-Schiffskorpers 14 lasst derartige Biegebeanspru-
chungen ohnehin nur in wesentlich geringerem Mal
entstehen, und zwar selbst dann, wenn das Antriebsag-
gregat 14 vergleichsweise weit vom Verdrangungs-
schwerpunkt des Antriebs-Schiffskérpers 14 entfernt
ist.

[0025] Jeder der Schiffskérper 12, 14 ist so konstru-
iert, dass er fir sich eine im wesentlichen ebene
Schwimmlage besitzt. Eine solche ebene Schwimmlage
kann insbesondere durch geeignete Anordnung von
Wassertanks gefdrdert werden. Ein diesbezlgliches
Beispiel betrifft die Anordnung von Frischwassertanks,
die zur Versorgung der Fahrgaste und des Schiffsper-
sonals mit Frischwasser dienen. Der Pegelstand in sol-
chen Frischwassertanks wird sich naturgema wahrend
einer Schiffsreise andern, wenn das in den Frischwas-
sertanks enthaltene Wasser nach und nach verbraucht
wird. Dieser Verbrauch an Frischwasser sollte vorteil-
hafterweise keinen oder nur unwesentlichen Einfluss
auf die Trimmlage des betreffenden Schiffskdrpers aus-
Uben. Zwei in Figur 2 schematisch angedeutete Frisch-
wassertanks 28 auf dem Fahrgast-Schiffskorper 12 sind
zu diesem Zweck im Bereich eines Verdrangungs-
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schwerpunkts 30 des Fahrgast-Schiffskérpers 12 seit-
lich nebeneinander angeordnet.

[0026] Eine ebene Schwimmlage des Fahrgast-
Schiffskdrpers 12 kann auch dadurch begiinstigt wer-
den, dass an geeigneten Stellen l&dngs des Fahrgast-
Schiffskdrpers 12 Ballastwassertanks angeordnet wer-
den, die mit allein Ballastzwecken dienendem Ballast-
wasser gefillt werden kdnnen. Insbesondere hat es sich
als vorteilhaft erwiesen, wenn der Fahrgast-Schiffskor-
per 12 sowohl im Bereich seines heckseitigen Endes als
auch im Bereich seines bugseitigen Endes je minde-
stens einen Ballastwassertank aufweist. In Figur 2 sind
solche Ballastwassertanks im Bereich der Langsenden
des Fahrgast-Schiffskérpers 12 bei 32 schematisch an-
gedeutet. Man erkennt, dass jeweils zwei Ballastwas-
sertanks 32 seitlich nebeneinander angeordnet sind. Es
versteht sich freilich, dass an jedem Langsende des
Fahrgast-Schiffskérpers 12 nur ein einziger Ballastwas-
sertank 32 oder auch mehr als zwei Ballastwassertanks
32 vorhanden sein kénnen. Ahnliches gilt auch fiir die
Frischwassertanks 28. Insgesamt kdnnen samtliche
Wassertanks 28, 32 des Fahrgast-Schiffskérpers 12 bei
Betrachtung in Schiffslangsrichtung wenigstens anna-
hernd symmetrisch in Bezug auf den Verdrangungs-
schwerpunkt 30 des Fahrgast-Schiffskdrpers 12 verteilt
sein. Die Ballastwassertanks 32 im Fahrgast-Schiffs-
kérper 12 kdnnen auch dazu dienen, die veranderliche
Trinkwassermenge in den Frischwassertanks 28 zu
kompensieren, so dass der betreffende Schiffskorper 12
unabhéngig vom Wasserverbrauch auf konstantem
Tiefgang gehalten werden kann. Dies kann beispiels-
weise im Hinblick auf das Unterqueren von Briicken
durch das Schiff 10 bedeutsam sein.

[0027] Was den Antriebs-Schiffskdrper 14 anbelangt,
so kann das trimmende Gewicht des Antriebsaggregats
20 durch eine geeignete Anordnung eines oder mehre-
rer Brennstofftanks ausgeglichen werden, in denen sich
Brennstoff fur das Antriebsaggregat 20 befindet. Bei
dem Ausfiihrungsbeispiel gemal Figur 2 ist das An-
triebsaggregat 20 in einem Heckbereich des Antriebs-
Schiffskdrpers 14 angeordnet. Das Trimmgewicht des
Antriebsaggregats 20 wird durch den Brennstoff ausge-
glichen, der sich in zwei bugseitig angeordneten Brenn-
stofftanks 34 befindet. Ferner enthadlt der Antriebs-
Schiffskdrper 14 zwei Ballastwassertanks 36, in denen
Ballastwasser aufgenommen werden kann. Speziell
kann mittels der Ballastwassertanks 36 der durch ver-
brauchten Brennstoff entstandene Gewichtsverlust
kompensiert werden. Auf diese Weise kann sicherge-
stellt werden, dass auch der Antriebs-Schiffskérper 14
stets auf ebenem Kiel schwimmt. Selbstverstandlich
kdénnen statt der zwei Brennstofftanks 34 und der zwei
Ballastwassertanks 36 jeweils nur ein solcher Tank oder
mehr als zwei solche Tanks vorgesehen sein.

[0028] Die Verbindung zwischen den beiden Schiffs-
kérpern 12, 14 kann horizontal starr oder gelenkig sein.
Eine Gelenkverbindung gestattet eine Verschwenkung
der Schiffskérper 12, 14 relativ zueinander um minde-
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stens eine Achse. Dabei kann die Gelenkverbindung
derart konstruiert sein, dass die Schiffskérper 12, 14 um
zwei oder sogar um drei zueinander orthogonale Ach-
sen relative zueinander verschwenkt werden kdnnen.
[0029] Wenn die Schiffskérper 12, 14 relativ zueinan-
der um eine im wesentlichen vertikale Hochachse ver-
schwenkt werden kénnen, wird das Fahrgastschiff 10 in
die Lage versetzt, engere Flusskrimmungen zu befah-
ren. Umgekehrt ermdglicht eine solche Gelenkigkeit des
Schiffs 10 bei gegebener Flusskrimmung eine gréfiere
Schiffslange als bei bekannten, einrimpfigen Schiffen.
Diese zusatzliche Schiffslange ermdglicht die Unter-
bringung weiterer Fahrgastkabinen 18, was die Wirt-
schaftlichkeit des Schiffs erhéht.

[0030] Eine Verschwenkbarkeit der beiden Schiffs-
kérper 12, 14 relativ zueinander um eine im Wesentli-
chen horizontale Langsachse oder/und um eine im We-
sentlichen horizontale Querachse gestattet dariiber hin-
aus ein gegenseitiges Vertrimmen (Langsneigung) bzw.
ein gegenseitiges Krangen (Querneigung) der Schiffs-
kérper 12, 14 in Folge von Wellenbewegungen des Ge-
wassers, auf dem das Schiff 10 fahrt. Wellenbedingte
Beanspruchungen des Schiffs 10 werden so gering ge-
halten.

[0031] Es wird nun auf Figur 3 verwiesen. Mit durch-
gezogener Linie ist dort eine Stellung des Antriebs-
schiffskérpers 14 gezeigt, in der dieser im Wesentlichen
unverschwenkt gegentber dem Fahrgast-Schiffskorper
12ist, d.h. gradlinig zu diesem ausgerichtet ist. Eine bei-
spielhafte verschwenkte Stellung des Antriebs-Schiffs-
korpers 14 ist dagegen mit gestrichelten Linien einge-
zeichnet. In dieser Schwenkstellung ist der Antriebs-
Schiffskérper 14 um eine vertikale Hochachse (eine zur
Blattebene normale Achse) gegeniiber dem Fahrgast-
Schiffskérper 12 verschwenkt. Man erkennt in Figur 3
zwei beiderseits einer gedachten vertikalen Langsmit-
telebene 38 des Schiffs 10 angeordnete hydraulische
Stellaktuatoren 40, die jeweils zwischen dem Fahrgast-
Schiffskérper 12 und dem Antriebs-Schiffskdrper 14
wirksam sind und in nicht ndher dargestellter Weise an
eine beispielsweise auf dem Antriebs-Schiffskérper 14
untergebrachte, steuerbare hydraulische Druckmittel-
versorgung angeschlossen sind. Die Stellaktuatoren 40
sind annahernd in derselben Horizontalebene angeord-
net und ermdglichen es, den Antriebs-Schiffskdrper 14
relativ zum Fahrgast-Schiffskérper 12 seitlich um einen
gewinschten Winkel auszuschwenken und in der ein-
gestellten Winkellage zu halten. Die mechanische
Kopplung der Stellaktuatoren 40 mit den beiden Schiffs-
kérpern 12, 14 kann dabei so sein, dass eine etwaige
Beweglichkeit der Schiffskérper 12, 14 relativ zueinan-
der um eine horizontale Langsachse oder/und eine ho-
rizontale Querachse nicht beeintrachtigt wird, d.h. ge-
genseitige Trimm- und Krangbewegungen der Schiffs-
kérper 12, 14 mdglich sind.

[0032] Figur 4 zeigt eine beispielhafte konstruktive
Ausgestaltung eines Verbindungsgelenks, das Relativ-
bewegungen der Schiffskdrper 12, 14 um drei zueinan-
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der orthogonale Achsen erlaubt, namlich speziell um ei-
ne vertikale Hochachse 42, eine horizontale Langsach-
se 44 und eine horizontale Querachse 46. Dieses Ver-
bindungsgelenk umfasst bei dem in Figur 4 gezeigten
Ausfiihrungsbeispiel ein an einem der Schiffskorper,
beispielsweise dem Antriebs-Schiffskérper 14, um die
horizontale Langsachse 44 drehbar gelagertes Maul-
stlick 48, zwischen dessen Backen ein an dem anderen
Schiffskorper, beispielsweise dem Fahrgast-Schiffskor-
per 12, um die horizontale Querachse 46 schwenkbar
gelagertes Gegenstlck 50 einfiihrbar ist. Ein Siche-
rungsbolzen 52 erlaubt eine gegenseitige Verriegelung
des Maulstiicks 48 und des Gegenstiicks 50. Hierzu
wird der Sicherungsbolzen 52 in Offnungen 54, 56 des
Maulstiicks 48 bzw. des Gegenstlicks 50 eingefiihrt und
an seinem durch die Offnungen 54, 56 durchgefiihrten,
freien Ende durch ein Sicherungsglied gesichert, bei-
spielsweise eine auf dieses freie Ende aufschraubbare
Mutter 58. Der Bolzen 52 gewahrleistet eine schub- und
zugfeste, dabei jedoch um die vertikale Hochachse 42
relativbewegliche Verbindung der beiden Gelenkkom-
ponenten 48, 50. Es versteht sich, dass die in Figur 4
gezeigte Gelenkkonstruktion lediglich beispielhaft ist.
Verschiedene andere Gelenkkonstruktionen sind denk-
bar, die eine relative Schwenkbarkeit der Schiffskérper
12, 14 um eine oder mehr Achsen gestatten.

[0033] Es wurde bereits angesprochen, dass es die
Erfindung erlaubt, eine einfache und leichte Konstrukti-
on fir den Fahrgast-Schiffskérper 12 zu verwenden.
Dies kann dazu fihren, dass beim Fahrgast-Schiffkor-
per 12 als tragender Verband fur die Langsbeanspru-
chung allein der Rumpf dieses Schiffskdrpers 12 bis
zum Hauptdeck ausreicht. Bei herkémmlichen, nicht
segmentierten Binnen-Fahrgastschiffen sind dagegen
Uber dem Hauptdeck oftmals noch ein oder zwei weitere
Decks erforderlich, die fur die Langsfestigkeit des
Schiffs benétigt werden. Solche weiteren Decks Uber
dem Hauptdeck sind zwar bei dem erfindungsgemafen
Fahrgastschiff ohne weiteres vorstellbar, und werden
auch in vielen Fallen vorhanden sein. Es hat sich aller-
dings gezeigt, dass eine ausreichende Langsfestigkeit
des Fahrgast-Schiffskdrpers 12 auch ohne solche wei-
teren Decks erzielt werden kann. Dies erlaubt es, fiir die
weiteren Decks auf andere, insbesondere einfachere
und preisglnstigere Konstruktionen als herkdmmlich
zurlickzugreifen.

[0034] Beispielsweise kdnnen weitere Decks Uber
dem Hauptdeck des Fahrgast-Schiffskdrpers 12 durch
eine einfache Stahlbaukonstruktion ersetzt werden, die
als tragender Verband fiir solche weiteren Decks dient.
Diese Bauweise ermdglicht die Verwendung von vorge-
fertigten Containern flir die Fahrgastkabinen 18. Die
Container kénnen uber schwingungsdampfende Gum-
mielemente auf dem Hauptdeck des Fahrgast-Schiffs-
kdrpers 12 montiert sein und unter Zwischenschaltung
ahnlicher Dampfungselemente aufeinander stehen.
Diesbeziglich wird auf die schematische Darstellung
der Figur 5 verwiesen. Dort erkennt man eine aus Stahl-
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rohrteilen mit im gezeigten Ausflihrungsbeispiel Recht-
eckquerschnitt zusammengesetzte Rahmenkonstrukti-
on 60, die auf einem mit 62 bezeichneten Hauptdeck
des Fahrgast-Schiffskdrpers 12 fest montiert ist. Die
Rahmenkonstruktion 60 bildet Abteile 63, in die Contai-
ner 64 eingesetzt sind. Die Container 64 bilden die Fahr-
gastkabinen 18 des Schiffs 10 und sind zumindest teil-
weise in zwei Ebenen Gibereinander angeordnet. Zumin-
dest die untersten Container 64 stehen unter Zwischen-
schaltung von Gummipuffern 66 auf dem Hauptdeck 62,
um so fur eine schwingungsmaRige Entkopplung der
Container 64 vom Rumpf des Fahrgast-Schiffskdrpers
12 zu sorgen. Ahnliche Gummipuffer kénnen auch zwi-
schen den Containern 64 Gbereinander liegender Ebe-
nen angeordnet sein, sind in Figur 5 jedoch nicht dar-
gestellt. Beim Bau des Schiffs 10 wird zunachst die Rah-
menkonstruktion 60 auf dem Hauptdeck 62 montiert
werden, bevor die Container 64 von oben in die Abteile
63 herabgelassen werden. Nachdem alle Container 64
abgesetzt sind, kbnnen ein oder mehrere Plattenteile 68
(in Figur 5 ist nur eines schematisch angedeutet) von
oben auf die Rahmenkonstruktion 60 aufgesetzt und an
dieser befestigt werden. Die Plattenteile 68 kdnnen zur
Bildung eines AuRRendecks des Schiffs 10 dienen.
[0035] Gummielastische Materialien oder Federele-
mente kdnnen vorteilhaft auch bei den Komponenten
der Verbindung zwischen den beiden Schiffskérpern 12,
14 zur Anwendung kommen. Beispielsweise kdnnen bei
dem Ausfiihrungsbeispiel der Figur 4 die Oberflachen
des Maulstlicks 48, des Gegenstiicks 50 und des Bol-
zens 52 wenigstens teilweise mit einer Gummischicht
Uberzogen sein, so dass die Schwingungsiibertragung
vom Antriebs-Schiffskérper 14 auf den Fahrgast-
Schiffskérper 12 weiter reduziert wird.

[0036] Beidem erfindungsgemafien Schiff 10 kann es
erforderlich sein, elektrische oder/und andere Versor-
gungsleitungen (beispielsweise Flissigkeits- oder Gas-
leitungen) zwischen den beiden Schiffskdrpern 12, 14
zu verlegen. Hierzu kénnen flexible Steckverbindungen
verwendet werden, die beispielsweise von handelsubli-
chen flexiblen Verbindungen fir Elektrokabel und Rohr-
leitungen gebildet sein kdnnen.

[0037] Figur 6 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel einer ho-
rizontal starren Verbindung zwischen den Schiffskor-
pern eines erfindungsgemalen Fahrgastschiffs. Die
Bezugszeichenin Figur 6 sind jeweils durch einen Klein-
buchstaben erganzt, wobei fir gleiche oder gleichwir-
kende Komponenten wie in den vorhergehenden Figu-
ren gleiche Bezugszeichen verwendet sind. Unter einer
horizontal starren Verbindung wird beim Ausfiihrungs-
beispiel der Figur 6 eine in einer horizontalen Ebene
schwenkfeste unbewegliche Verbindung der beiden
Schiffskdrper 12a, 14a verstanden, wobei jedoch in ver-
tikaler Richtung eine Beweglichkeit der Schiffskorper re-
lativ zueinander gegeben ist. Die Darstellung der Figur
6 ist eine Draufsicht von oben, sodass die vertikale Rich-
tung senkrecht zur Blattebene verlauft.

[0038] Bei dem Ausflihrungsbeispiel der Figur 6 sind
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die beiden Schiffskdrper 12a, 14a durch zwei in Schiffs-
querrichtung beidseits einer gedachten Langsmittele-
bene des Fahrgastschiffs 10a vorgesehene Verbin-
dungseinheiten 70a miteinander verbunden, von denen
in Figur 6 nur eine gezeigt ist. Jede Verbindungseinheit
70a umfasst einen Kupplungskdrper 72, der beispiels-
weise als Hohlprofilelement ausgefiihrt sein kann. Der
Kupplungskdrper 72a ist in Schiffslangsrichtung, in ho-
rizontaler Schiffsquerrichtung und auch in vertikaler
Richtung fest an dem Fahrgast-Schiffskdrper 12a ge-
halten. Hierzu kann er beispielsweise in eine in Figur 6
nicht ndher dargestellte, nach oben offene Aufnahme
eingesetzt sein, in der er durch einen oder mehrere Si-
cherheitsbligel oder -platten 74a gegen Bewegung
nach oben aus der Aufnahme heraus gesichert ist. Der
Sicherungsbiigel 74a kann beispielsweise mittels sche-
matisch angedeuteter Schrauben 76a befestigbar sein.
Durch Lésen der Schrauben 76a kann der Sicherungs-
bligel 74a abgenommen und der Kupplungskérper 72a
aus seiner zugeordneten Aufnahme im Fahrgast-
Schiffskdrper 12a herausgenommen werden. Auf diese
Weise kann die Verbindung der beiden Schiffskérper
12a, 14a getrennt werden.

[0039] Am Antriebs-Schiffskorper 14 ragt der Kupp-
lungskdrper 72a in einen vertikalen Schacht 78a hinein,
in dem der Kupplungskérper 72a vertikal beweglich ge-
fuhrt ist. An den Wanden des Schachts 78a ist eine An-
ordnung von Gleitbahnelementen 80a vorgesehen, mit
denen an dem Kupplungskorper 72 gehaltene Gleitkor-
per oder - schuhe 82a in Gleiteingriff stehen. Die Gleit-
schuhe 82a sind Uber Federelemente 84a mit dem
Kupplungskdrper 72a gekoppelt, sodass sich eine in ho-
rizontaler Richtung zwar insgesamt starre, jedoch eine
gewisse Elastizitat bietende Verbindung der Schiffskor-
per 12a, 14a ergibt. Diese Elastizitat der Verbindung
dampft Vibrationen, die ansonsten vom Antriebs-
Schiffskorper 14a auf den Fahrgast-Schiffskérper 12a
Ubertragen wirden.

[0040] Mittels einer in Schiffsldngsrichtung wirksa-
men ersten Justiereinheit 86a und einer in horizontaler
Schiffsquerrichtung wirkenden zweiten Justiereinheit
88a kann eine satte, spielfreie Anlage der Gleitschuhe
82a an den Gleitbahnelementen 80a eingestellt werden.
AuRerdem kann durch geeignete Einstellung der Ju-
stiereinheiten 86a, 88a eine gewlinschte Federharte der
Verbindung zwischen den Schiffskérpern 12a, 14a be-
wirkt werden. Bei dem in Figur 6 dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel ermdéglicht es die Justiereinheit 86a, den
Abstand zwischen den beiden in dieser Figur linksseiti-
gen Gleitschuhen 82a und dem Kupplungskérper 72a
zu justieren, wahrend es die Justiereinheit 88a ermdg-
licht, den Abstand zwischen dem in dieser Figur oberen
Gleitschuh 82a und dem Kupplungskdérper 72a zu justie-
ren. Die Justiereinheiten 86a, 88a konnen beispielswei-
se zwei einander gegenuberliegende Backen oder Plat-
ten aufweisen, zwischen denen ein oder mehrere ver-
stellbare Justierelemente angeordnet sind, die den ge-
genseitigen Abstand der Backen bzw. Platten bestim-
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men. Die Justierelemente kdnnen beispielsweise von in
Richtung ihrer Achse verstellbaren Konus- oder Kegel-
kdrpern gebildet sein.

[0041] Um eine unbefugte Trennung der Verbindung
der beiden Schiffskérper 12a, 14a zu verhindern, um-
fasst die Verbindungseinheit 70a ferner mindestens ein
Verbindungssicherungselement 90a, das so eingebaut
ist, dass nur nach seiner Zerstérung eine Trennung der
Verbindung mdglich ist. Das Verbindungssicherungs-
element 90a nimmt nicht an der Kraftibertragung zwi-
schen den Schiffskdrpern 12a, 14a teil. Beispielsweise
kann es von einer Drahtschlaufe gebildet sein, welche
durch nicht ndher dargestellte Lécher in einer der
Schrauben 76a und dem Sicherungsblgel 74a hin-
durchgefadelt ist.

Patentanspriiche

1. Binnen-Fahrgastschiff mit einer Anordnung von
Schlafkabinen (18) zur Unterbringung von Fahrga-
sten,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schiff zwei in
Schiffslangsrichtung hintereinander angeordnete,
gesondert hergestellte und fir sich jeweils
schwimmfahige Schiffskérper (12, 14) umfasst,
dass ein hinterer (14) dieser Schiffskérper (12, 14)
mit einem motorischen Antriebsaggregat (20) zum
Antrieb des Schiffs versehen ist und die Fahrgast-
Schlafkabinen (18) auf dem vorderen (12) der
Schiffskdrper (12, 14) angeordnet sind und dass die
beiden Schiffskdrper (12, 14) durch eine Verbin-
dungsanordnung schubfest, insbesondere auch
zugfest miteinander verbunden sind.

2. Fahrgastschiff nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungs-
anordnung die beiden Schiffskdrper relativ zueinan-
der um eine im wesentlichen vertikale Hochachse
(42) oder/und eine im wesentlichen horizontale
Langsachse (44) oder/und eine im wesentlichen
horizontale Querachse (46) schwenkbeweglich mit-
einander verbindet.

3. Fahrgastschiff nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungs-
anordnung (70a) die beiden Schiffskérper (12a,
14a) schwenkfest miteinander verbindet.

4. Fahrgastschiff nach einem der vorhergehenden An-
spruche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindung
der beiden Schiffskorper (12a, 14a) in Schiffslangs-
richtung oder/und in horizontaler Schiffsquerrich-
tung eine durch Federmittel (84a) oder/und Elasto-
mermittel bewirkte Flastiaitat besitzt.

5. Fahrgastschiff nach einem der vorhergehenden An-



10.

13 EP 1 524 185 A2

spriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die beiden
Schiffskdrper (12a, 14a) relativ zueinander in verti-
kaler Richtung beweglich verbunden sind.

Fahrgastschiff nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass einer der Schiffs-
korper, insbesondere der hintere Schiffskérper
(14a), mindestens einen vertikalen Flhrungs-
schacht (78a) aufweist, in dem eine an der Kraft-
Ubertragung zwischen den beiden Schiffskérpern
teiinehmende Verbindungskomponente (72a) der
Verbindungsanordnung (70a) vertikal beweglich
gefihrt ist.

Fahrgastschiff nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungs-
komponente (72a) eine Gleitkdrperanordnung
(82a) tragt, welche in Gleiteingriff mit Wanden oder
Gleitbahnen des Fihrungsschachts (78a) steht,
und dass zwischen zumindest Teilen der Gleitkor-
peranordnung und der Verbindungskomponente ei-
ne Justieranordnung (86a, 88a) wirksam ist, mittels
welcher die betreffenden Teile der Gleitkdrperan-
ordnung in Schiffsldangsrichtung oder/und in hori-
zontaler Schiffsquerrichtung relativ zu der Verbin-
dungskomponente justierbar sind.

Fahrgastschiff nach einem der vorhergehenden An-
spruche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungs-
anordnung (70a) mindestens ein an der Kraftiiber-
tragung zwischen den beiden Schiffskérpern nicht
teilnehmendes Verbindungssicherungselement
(90a) umfasst, das imintakten Zustand eine Losung
der Verbindung der beiden Schiffskérper (12a, 14a)
verhindert und im zerstérten Zustand eine Lésung
der Verbindung gestattet.

Fahrgastschiff nach einem der vorhergehenden An-
spruche,

dadurch gekennzeichnet, dass der hintere
Schiffskérper ferner mindestens einen Heizkessel
zur Warmwassererzeugung oder/und mindestens
einen elektrischen Generator oder/und mindestens
einen Kaltekompressor einer Klimaanlage tragt.

Fahrgastschiff nach einem der vorhergehenden An-
spruche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrgastkabi-
nen (18) von vormontierten Containern gebildet
sind, welche vorzugsweise in mindestens zwei Ebe-
nen Ubereinander angeordnet sind.
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