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Wasserfahrzeug

Ein selbstgetriebenes Wasserfahrzeug, insbesondere
Boot oder Schiff, weist einen im Wasser liegenden
Rumpf mit einem Bug und einem Kiel sowie ein
Antriebsaggregat auf. Die Rumpfhaut 13 ist im
Bugbereich von der Wasserlinie bis hinunter zum Kiel
durch ein Gitter 1 ersetzt. Das Antriebssystem weist
zumindest einen bugseitigen Ansaugstutzen 4,
zumindest eine sich daran  anschliessende
Rohrleitung 7 mit einer in deren Verlauf angeordneten
Turbine 6 und zumindest Antriebsdise 9 auf. Um den
Wasserwiderstand zu verringern ist der Rumpf
unterhalb der Wasserlinie und in Richtung der
Fahrzeuglangsachse gesehen anschliessend an das
Gitter 1 durch eine im Wesentlichen quer zur
Fahrzeuglangsachse liegende Stirnwand 3 bugwarts
begrenzt, wobei der zumindest eine Ansaugstutzen 4
an die Stirnwand 3 angeschlossen ist.
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Beschreibung

SELBSTGETRIEBENES WASSERFAHRZEUG

[0001] Die Erfindung betrifft ein selbstgetriebenes Wasserfahrzeug, insbesondere Boot oder
Schiff, mit einem im Wasser liegenden, vorzugsweise stromlinienférmigen Rumpf mit einem Bug
und einem Kiel, sowie mit zumindest einem Antriebsaggregat, wobei die Rumpfhaut im Bugbe-
reich von der Wasserlinie bis hinunter zum Kiel durch ein Gitter ersetzt ist, und wobei das An-
triebssystem zumindest einen bugseitigen Ansaugstutzen, zumindest eine sich daran anschlie-
Rende Rohrleitung mit einer in deren Verlauf angeordneten Turbine und zumindest eine von der
Turbine versorgte, vorzugsweise schwenkbare Antriebsdlse aufweist.

[0002] Bekannterweise ist alles was man tut mit Energieaufwand verbunden. Auch das Wellen-
schlagen - je gréer, umso mehr - ist mit viel Energieaufwand verbunden. Bei der Bewegung
eines Schiffes im Wasser sind noch einige Faktoren zu beachten, die zu enormer Energiever-
nichtung flhren, wie der Stauwiderstand am Bug, der Reibungswiderstand am ganzen Schiffs-
korper und der Luftwiderstand - der hier nicht betrachtet wird. Deren Ausmal} ist natirlich ab-
hangig von Formgebung und Geschwindigkeit eines Schiffes. Hinzu kommen noch die Verluste
bei der Kraftibertragung mittels Getriebe, Wellen, Steuerelementen, etc. Trotz modernster
Technologie und Formgebung kdnnen diese Widerstande aber nur begrenzt reduziert werden,
und die Wellenerzeugung bleibt auch erhalten.

[0003] Die DE 3431883 A1 zeigt einen schraubenlosen Vollantrieb fiir Schiffe, der den Was-
serwiderstand des Schiffes in Schubkraft umwandelt, wobei das Wasser am Bug des Schiffes
durch Pumpen abgesaugt und mit Druck an anderen Stellen ausgestofl3en wird, um das Schiff
dadurch anzutreiben. Die Ausstof3-Stellen sind am Heck und unter dem Schiffskorper vorgese-
hen.

[0004] Die DE 3120670 A1 beschreibt eine Antriebseinrichtung fir ein Schiff mit Ansaugdéffnun-
gen im Bugbereich des Schiffes, die durch Gitter geschiitzt sind, einen Kanal im Schiffskérper,
der eine Turbine enthalt, die das Wasser mit Druck durch die Austrittséffnungen beférdert und
so das Schiff antreibt. Die Austrittsdffnungen sind mit abwarts oder schrag abwarts gerichtetem
Strahl vorgesehen. Ahnliches wird in der JP S57151497 A beschrieben.

[0005] Ein Schiffsantrieb mit einem Rohr, das unterhalb der Wasserlinie vom Bug zum Heck
durchgehend verlauft, wobei Schieber vorgesehen sind, die den Wasserfluss durch dieses Rohr
unterbinden konnen, ist in der DE 4114731 A1 offenbart.

[0006] Die US 39394 A beschreibt ein Schiff, dessen Bug aus einer durch ein Gitter geschitz-
ten Offnung besteht, an die im Anschluss ein Rohr ausgebildet ist, in dem das Wasser zum
Zweck des Antriebs durchgepumpt wird.

[0007] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, den Wasserwiderstand noch weiter zu
reduzieren und die Wellenerzeugung zu verringern.

[0008] Zur L&sung dieser Aufgabe ist erfindungsgemaf vorgesehen, dass der Rumpf unterhalb
der Wasserlinie und in Richtung der Fahrzeuglangsachse gesehen anschlieldend an das Gitter
durch eine im Wesentlichen quer zur Fahrzeuglangsachse liegende Stirnwand bugwarts be-
grenzt ist, wobei der zumindest eine Ansaugstutzen an die Stirnwand angeschlossen ist.

[0009] Bevorzugt verlauft zumindest zwischen Stirnwand und Vordersteven des Gitters ein
Langsschott.

[0010] Eine vorteilhafte Ausfiihrungsform der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass das
Gitter im Bugbereich strdomungsguinstig geformt, vorzugsweise stromlinienférmig geformt, ist.

[0011] Zumindest einer der Ansaugstutzen kann trichterférmig ausgebildet sein.
[0012] Bei einem Wasserfahrzeug wie oben beschrieben kann vorteilhafterweise vorgesehen
sein, dass die Ansaugstutzen, Rohrleitungen und Turbinen ausbildet sind, um ein Wasservolu-
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men aufzunehmen und durch die Antriebsdisen auszusto3en, das zumindest dem bei der
jeweiligen Fahrtgeschwindigkeit zu verdrangenden Wasservolumen entspricht, vorzugsweise
dieses Wasservolumen Ubersteigt.

[0013] Eine weitere Ausfilhrungsform der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass Flachdu-
sen zur Erzeugung eines dinnen Wasserfiims an zumindest einigen Stellen des Rumpfes,
vorzugsweise entlang des gesamten Rumpfes, vorhanden sind.

[0014] Dabei ist der Abstand zwischen den Flachdlsen bevorzugt durch die Lange von einer
Strahldise bis zu deren Strahlende bestimmt.

[0015] Vorzugsweise sind die Ansaugstutzen durch Absperrschieber verschlielbar.

[0016] Eine weitere Ausflhrungsform eines erfindungsgemafien Wasserfahrzeuges ist dadurch
gekennzeichnet, dass im Verlauf der Rohrleitungen Absperrventile angeordnet sind, insbeson-
dere zwischen Ansaugstutzen und Turbinen und/oder zwischen Turbinen und Antriebsdiisen.

[0017] Weiters kdnnte vorgesehen sein, dass der Rumpf hinter der Stirnwand frei von jeglichen
von der Rumpfwand ausragenden Teilen gehalten ist.

[0018] Durch eines oder mehrere der oben erlauterten Merkmale kann nach vorsichtiger Schat-
zung der Wasserwiderstand bis zu 60 bis maximal 80 % reduziert werden, und die Wellener-
zeugung wirde sich auf einen kaum nennenswerten Wert verringern. Weniger Widerstand und
Wellenerzeugung bedeuten selbstversténdlich weniger Treibstoffverbrauch, hdhere Geschwin-
digkeit bei gleicher Leistung, weniger Energiebedarf (z.B. angenommen anstatt 1.000 kW. nur
ca. 500 bis 600 kW) und Regiekosten.

[0019] Durch das neue Antriebssystem eriibrigen sich etliche, schwere, komplizierte und teuere
Bauelemente, wie Getriebe, Kraftiibertragung, Steuerung, etc. und das ganze System wird viel
leichter, einfacher und billiger.

[0020] Selbstverstandlich wird auch der Umweltvertraglichkeit zu 100 % Sorge getragen, denn
das erfindungsgemalle Wasserfahrzeug wird mit modernster Technologie, vorzugsweise
elektrisch, betrieben. Fir den Antrieb werden anstatt einiger grolden Propeller - herkémmlich je
nach Schiffsart zwei bis vier Stick - und riesiger Schiffsmotoren nunmehr mehrere, kleinere
Elektromotoren verwendet. Beispielsweise sind flr kleine Schiffe von 10 bis 20 Metern mindes-
tens vier Stuck und je nach Schiffsgrofde und Bedarf steigend. Bei grofden Schiffen - z.B. bei
100 Metern - werden 10 Stlck oder mehr pro Seite vorgesehen. Die Elektromotoren werden
von mehreren Stromaggregaten gespeist, um bei Stérung eines oder mehrerer Aggregate
dennoch betriebsfahig zu bleiben. Das gilt natirlich auch fir die Antriebsmotoren. Die Stromag-
gregate kénnen durch Diesel, Biodiesel, oder Gasmotoren betrieben werden. Auch ein Wasser-
stoff-Antrieb ware moglich.

[0021] Die meisten schon vorhandenen Schiffe konnen auf das erfindungsgeméafle System
umgebaut werden, aber durch diese Technologie kdnnte auch die herkdmmliche Schiffsform
geandert werden, da wegen des verminderten Widerstands am Bug Schiffe breiter gebaut
werden kdénnen.

[0022] Hauptanliegen der Erfindung ist die Verringerung der Widerstande, die auf ein Schiff bei
Bewegung im Wasser wirken, durch Neugestaltung des Bugs, durch ein neues Antriebsystem
und Steuerung.

[0023] Erster und bedeutendster Effekt ist die Verminderung des Widerstandes am Bug.

[0024] Jeder Gegenstand, der in eine Stromung gestellt wird, erzeugt Widerstand gegen die
Stromung. Die Grofle des Widerstands ist abhangig von der Oberflache, Formgebung und
Geschwindigkeit. Aber auch die beste Form kann den Widerstand nur verringern, aber nicht
aufheben. Trotz modernster Technologie und Formgebung von Schiffen hat sich am urspriingli-
chen Prinzip (Wasser verdrangen und Wellen erzeugen) nichts geandert. Daraus folgt die beste
Lésung: Wo kein Gegenstand in der Strdmung ist, ist auch kein Widerstand.

[0025] Bauspezifisch hat der Bug eine grofde Angriffsoberflache, muss die Wasseroberflachen-
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spannung durchbrechen und enorme Mengen an Wasser auf die Seiten drangen, wodurch auch
die Bugwellen erzeugt werden. Naturgemaf} wird der meiste Energieanteil hier vernichtet.

[0026] Um diese Umstand zu beheben, muss der Angriffsoberflache nach Mobglichkeit reduziert
werden. Um dies zu erreichen, muss der Bug (natlrlich nur die Rumpfhaut) oberhalb der Was-
serlinie ausgeschnitten werden, bis hinunter zum Kiel und auf der gesamten Breite. Damit wird
der Gegenstand ,Bug” aus der Strdmung entfernt.

[0027] Die ausgeschnittene Rumpfhaut wird in den urspriinglichen Form durch ein dementspre-
chend starkes Gitter ersetzt, damit die Konstruktionseigenschaft des Schiffes erhalten bleibt
und um etwaiges Treibgut abzuwenden. Dieses Verfahren bezieht sich auf schon vorhandene
Schiffe, die gemal der Erfindung umgebaut werden. Neue Schiffe werden gleich dementspre-
chend gebaut.

[0028] Hinter die Gitter werden die Notabsperrschieber, dahinter die Stirnwand und in diese die
Ansaugstutzen fur die Turbinen fix eingebaut, entsprechend der Anzahl der Turbinen, was
wiederum von der Schiffsgrofde abhangig ist. Die Stirnwand und die Ansaugstutzen sind eben-
falls als Konstruktionsteil gedacht und so stark gebaut, dass damit die Steifigkeit des Rumpfes
gewahrleistet ist. Durch die Turbinen angesaugtes Wasser wird durch die Rohrleitungen zu den
Antriebsdiisen geleitet und somit das Schiff angetrieben.

[0029] Mit dieser Konstruktion wird erreicht, dass vor dem Bug kein Staudruck entsteht, das
Wasser nicht auf die Seiten gedrangt werden muss und die Wellenerzeugung nur ganz minimal
ist.

[0030] Anstatt Staudruck vor dem Bug entsteht eine Saugwirkung, denn es ist jetzt die Ansaug-
seite die Turbinen. Es entsteht sozusagen ein negativer Druck, ein Vakuum, die das Schiff
férmlich ins Wasser hinein ziehen. Widerstand entsteht nur durch die Gitterstdbe und den Rei-
bungswiderstand am Schiffskorper, die (wie spater beschrieben wird) durch den von Gurtel-
strahldiisen erzeugten Wasserfilm auch verringert wird.

[0031] Bei herkdmmlichen, durch Schiffsschrauben angetriebenen Schiffen erfolgt der Antrieb
am Heck. Dieses System hat aber den Nachteil, dass naturgemaf} der Bug immer wieder ver-
sucht, nach Backbord oder Steuerbord auszubrechen, was standige Korrektur erfordert. Diese
Korrekturen sind nattrlich mit Energieaufwand verbunden und erhéhen der Widerstand.

[0032] Gemal der Erfindung wird dieser Nachteil dadurch aufgehoben, dass die Antriebsdiisen
auf beiden Seiten und entlang des Schiffes angebracht und einzeln zu betatigen sind. Sind nur
die vorderen Dusen eingeschaltet, wirkt dies wie ein vorderradangetriebenes Auto und das
Schiff wird sozusagen gezogen. Sind alle Antriebe in Betrieb funktioniert das wie ein Allradan-
trieb.

[0033] Dadurch, dass auch am Heck keine aus dem Rumpf ausragende Teile vorhanden sind,
wird erneut der Widerstand verringert und wird auch Energie eingespart. Durch das erfindungs-
gemale System kann der Rumpf auf der ganzen Lange bis zum Heck stromlinienférmig und
strdmungsgtinstig gestaltet und gebaut werden.

[0034] In der nachfolgenden Beschreibung wird die Erfindung unter Bezugnahme auf die beige-
figten Zeichnungen naher erlautert.

[0035] Fig. 1a zeigt dabei eine Ansicht des Bugs eines erfindungsgemalfen Schiffes von vorne,
Fig. 1b zeigt eine Draufsicht auf den Bug in Hohe der Wasserlinie, Fig. 1c ist eine schematische
Seitenansicht des vorderen Abschnitts eines erfindungsgemafen Schiffes, Fig. 2a zeigt eine
schematische Draufsicht auf den vorderen Teil eines Schiffes gemaly einer weitere Ausfih-
rungsform der Erfindung, Fig. 2b ist eine Seitenansicht entsprechend Fig. 2a; Fig. 3a zeigt eine
schematische Detailansicht der backbordseitigen Stirnwand eines erfindungsgemalfien Schiffes
von vorne, Fig. 3b ist eine Draufsicht des Bereiches der Fig. 3a und Fig. 3¢ ist eine Seitenan-
sicht des Bereichs der Fig. 3a.
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[0036] Wie in Fig. 1a bis 1 ¢ dargestellt ist, ist die Schiffshaut am Bug durch ein Gitter 1 ersetzt.
Dieses verhindert Stauwiderstand und vermindert die Wasserverdrangung und die Wellener-
zeugung auf ein Minimum bzw. ermdglicht eine Wasserzufuhr zum Ansaugstutzen 4 und zu den
Turbinen 6 (siehe Fig. 1¢). Auch die Verwendung von grofen, schweren und teueren Bugvors-
atzen (Bulb) eribrigt sich. Die ausgeschnittene Schiffshaut 13 wird in der urspriinglichen Form
durch das Gitter 1 ersetzt und dahinter ein Notabsperrschieber 2 bzw. die Stirnwand 3 einge-
baut. Das Gitter 1 besteht aus senkrechten und waagerechten Streben, die stark genug sind,
um die urspriinglichen Konstruktionseigenschaften des Schiffes zu erhalten und die Steifigkeit
und Festigkeit am Bug zu gewahrleisten. Weiterhin dient es dazu, um etwaiges Treibgut und
sonstige Hindernisse abzuwenden.

[0037] Die Ersetzung der Rumpfhaut 13 am Bug durch das Gitter 1 bewirkt, dass das Wasser
nicht an eine volle Flache anstof3t, sondern durch das Gitter 1 annahernd ungehindert durch-
flie3t, dass also der Gegenstand ,Bug“ aus der Stromung entfernt ist. Auch dadurch wird er-
reicht dass der Stauwiderstand und die Wellenerzeugung behoben bzw. auf ein Minimum redu-
ziert werden.

[0038] Notabsperrschieber 2 sind zu beiden Seiten eines Langsschotts 8, voneinander getrennt
auf Backbordseite und Steuerbordseite vor der Stirnwand 3 vorgesehen bzw. zwischen Schiffs-
wand und Antriebsdisen angebracht und kdnnen einzeln betatigt werden. Sie verhindern bei
etwaigem Gebrechen einen Wassereinbruch bzw. erméglichen notwendige Reparaturen oder
Tausch an inneren Anlagen (z. B. Ansaugstutzen 4 oder Antriebsdisen) ohne das Schiff ins
Trockendock fahren zu missen. Damit werden erhebliche Kosten erspart. Weitere Absperr-
schieber 2 sind zwischen Schiffshaut 13 und den Antriebsdiisen 9 ebenfalls beidseitig einge-
baut. Sie dienen dazu, bei irgendwelchen Gebrechen das Schiffsinnere vom umgebenden
Wasser zu trennen, oder um Reparaturen an inneren technischen Einrichtungen (von den An-
saugstutzen 4 angefangen, Uber die Turbinen 6, bis zu den Antriebsdiisen 9) vornehmen zu
kénnen, ohne das Schiff ins Trockendock stellen zu miissen. Dadurch werden natlrlich enorme
Kosten und Zeitaufwand eingespart. Da die Reparaturen einzeln und wahrend der Fahrt durch-
gefilhrt werden kdnnen, wird auch unter Umstanden eine lange Hinfahrt zu einem Hafen er-
spart. Die Absperrschieber 2 kdnnen hydraulisch, mechanisch oder im Notfall auch handisch
betatigt werden.

[0039] Die Stirnwand 3 bildet die Absperrung zwischen dem umgebenden Wasser und dem
Schiffsinneren, und auch die Ansaugstutzen 4 werden hier eingebaut. Davor wird der Notab-
sperrschieber 2 angebracht. Die Stirnwand 3 ist ein Konstruktionsteil des Schiffes und daher so
stark gebaut wie die urspriingliche, ausgeschnittene Schiffshaut 13, damit die Steifigkeit und
Festigkeit bzw. die urspriinglichen Eigenschaften des Schiffes erhalten bleiben. Auch die Stirn-
wand 3 kann getrennt an Backbordseite und Steuerbordseite eingebaut sein.

[0040] An dieser Stirnwand 13 sind die Ansaugstutzen 4 angebracht. Auch diese sind als Kon-
struktionsteil zu betrachten und sind so stark gebaut, dass sie dem anstromenden Wasser und
sonstigen Beanspruchungen standhalten. Sie sind vorzugsweise trichterférmig geformt und in
der Stirnwand 3 fix eingebaut, beispielsweise verschweildt. Am inneren Teil der Ansaugstutzen
4 werden die Absperrventile 5 vor den Turbinen 6 angebracht. Der Anzahl und der Durchmes-
ser der Ansaugstutzen 4 bzw. der Turbinen 6 muss nach Grofe des Schiffes bestimmt werden,
denn um zu verhindern, dass am Bug ein Staudruck entsteht, muss erreicht werden, dass das
anstrémende Wasservolumen und das mogliche Ansaugvolumen der Turbinen 6 sich ausglei-
chen.

[0041] Hinter den Ansaugstutzen 4 sind Absperrventile 5 montiert und dahinter sind die Turbi-
nen 6 angeordnet. Hier wird das Wasser angesaugt und durch die Turbine 6 Uber der Rohrlei-
tung 7 zu den Antriebsdlsen 9 (siehe Fig. 2a, 2b) geleitet. Die Absperrventile 5 sind sowohl vor
als auch hinter den Turbinen 6 bzw. vor den Antriebsdiisen 9 montiert. Dadurch kann das Was-
ser streckenweise abgesperrt werden, um notwendigen Reparaturen oder Tausch durchzufiih-
ren, beispielsweise an den Turbinen 6 und/oder den Antriebsdisen 9. Die Absperrventile 5
kdnnen elektrisch, hydraulisch oder im Notfall auch handisch betatigt werden.
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[0042] Die Turbinen 6 komprimieren und beschleunigen das Wasser, um den an den Antriebs-
dusen 9 erforderlichen Wasserstahl zu erzeugen. Durch das durch die Rohrleitungen 7 zu den
Antriebsdisen 9 geleitetes Druckwasser wird das Schiff angetrieben. Die Anzahl und Gréfde die
Turbinen 6 und Antriebsdlisen 9 ist abhangig von der Gréflke und Verwendung bzw. Anforde-
rung des jeweiligen Schiffes und kann aber auch individuell bestimmt werden.

[0043] Die Rohrleitungen 7 leiten das Druckwasser von den Turbinen 6 zu den Antriebsdiisen
9. Sie missen gemal} den jeweiligen Anforderungen so ausgelegt werden, dass sie dem kon-
struktionsabhangig entstandenen Druck standhalten. Vorzugsweise sind die Rohrleitungen 7 im
Schiffsinneren verlegt und verbinden jeweils eine Turbine 6 mit einer Antriebsdise 9. Auch die
Rohrleitungen 7 werden nach Art und GroRRe des Schiffes ausgelegt, wobei zum Beispiel bei
kleineren Schiffen eventuell auch Kunststoffrohre ausreichen, wahrend bei grof3en Schiffen
dementsprechend starke Stahlrohre verwendet werden, um dem erhohten Druck standzuhalten.

[0044] Das Langsschott 8 im Bugbereich, welches - siehe dazu Fig. 1b - zwischen dem Vorder-
steven und der Stirnwand 3 verlauft, verstarkt einerseits die Festigkeit am Bug und ermdglicht
andererseits, dass die Steuerbordseite und die Backbordseite getrennt voneinander sind. Damit
wird gewahrleistet, dass die Notabsperrschieber 2 vor der Stirnwand 3 voneinander unabhéngig
betatigt werden kénnen.

[0045] Die in Fig. 2a und 2b dargestellten Antriebsdiisen 9 werden gespeist von dem von den
Turbinen 6 erzeugten Druckwasser, das durch die verjingten Diusendffnungen noch weiter
beschleunigt wird und dadurch das Schiff in Bewegung setzt und auch steuert. Die Antriebsdi-
sen 9 sind an beiden Seite des Schiffes angeordnet, moglichst tief unter die Wasserlinie (damit
sie im ,harten® Wasser sind), vom Bug bis zum Schiffsende und hintereinander angebracht. Sie
sind jeweils einzeln an jeweils eine Turbine 6 mittels einer Rohrleitung 7 angeschlossen und im
Schiffskdrper so eingebaut, dass sie Uber die Linie der Schiffshaut 13 nicht hinausragen.
Dadurch wird gewahrleistet, dass beim Anlegen oder bei Kollision mit etwaigen Fremdkdrpern
die Antriebsdiisen 9 nicht beschadigt werden.

[0046] Das Schiff kann durch eine derartige Bauweise rundherum ganz glatt sein, und es sind
keine hinausragenden Teile vorhanden. Es kann auf den Bugvorsatz (Bulb), auf die grossen
Schiffsschrauben und Wellen, sowie auf das riesige und tonnenschwere Ruderblatt (welche
Bauteile alle grossen Widerstand erzeugen und viel Energie vernichten) verzichtet werden. Die
daraus folgenden Kosten- und Gewichtersparnisse sind betrachtlich. Aufterdem ist die Verlet-
zung und Totungsgefahr von Menschen und Tieren durch Propeller und sonstige hinausragen-
de Teile vollkommen aufgehoben.

[0047] Durch die Antriebsdlsen 9 wird das Schiff angetrieben (Vorwartsfahrt und Rickwarts-
fahrt) und auch gesteuert. Die Disen 9 kdnnen um die eigene Achse um 160 Grad verdreht und
einzeln gesteuert und betatigt werden. Dadurch wird erreicht, dass dem Schiff eine sehr gute
(bisher kaum mogliche) Mandvrierfahigkeit gegeben wird. Das Schiff kann sich quer zu Langs-
achse bewegen, ohne sich dabei in Langsrichtung zu bewegen, oder kann um eine senkrechte
Achse (wie auf einem Teller) drehen.

[0048] Die notwendige Anzahl und Groélde der Antriebsdiisen 9 sind abhangig von Grole, An-
forderung und Eigenschaft des jeweiligen Schiffes. Durch Betatigung der Absperrschieber 2
kann jeder Antriebsdise 9 sogar wahrend der Fahrt einzeln, in kurzer Zeit, ausgetauscht wer-
den.

[0049] Zusatzlich zu den Antriebsdlsen 9 kénnen Glrtelstrahldliisen 10 mit jeweils einem Gur-
telstrahldiisenanschluss 11 (siehe insbesondere Fig. 2a) um den sich im Wasser befindlichen
Teil des Rumpfes herum angeordnet sein und einen diinnen Wasserfilm erzeugen, um dadurch
den Reibungswiderstand am Schiffskdrper zu verringern. Diese Gurtelstrahldisen 10 sind von
der Wasserlinie an der Backbordseite bis zur Wasserlinie an der Steuerbordseite, quer zur
Langsachse, in Form von durchgehenden Flachdiisen vorgesehen. Der von diesen Disen 10
erzeugte dinne, flache Wasserstrahl (iberzieht den Rumpf rundherum und auf der gesamten
Schiffslange mit einem dinnen Wasserfilm. Durch diesen Wasserfilm zwischen dem sich bewe-
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genden Schiff und dem stehenden Wasser verringert sich der Reibungswiderstand, da es kei-
nen direkten Kontakt mehr gibt. Die Anzahl die Disen 10 richtet sich nach der Lange des Schif-
fes. Da der durch die DUsen 10 erzeugte Wasserstrahl 12 nur eine gewisse Lange hat, missen
die Dusen 10 so angeordnet werden, dass an jedes Strahlende 12 die nachste Diise 10 gelegt
wird, vom Bug bis zum Heck. Die Grtelstrahldiisen 10 werden auch mittels Turbinen 6 mit dem
notwendigen Druckwasser versorgt, wobei daflr zusatzliche Turbinen vorgesehen sind, die
sinnvollerweise nur bei voller Fahrt zugeschaltet werden. Konstruktionsbedingt bendétigen die
Gurtelstrahldiisen 10 geringere Mengen an Druckwasser als die Antriebsdisen 9, demzufolge
kénnen kleinere Turbinen verwendet werden. Allenfalls kann auch von den Antriebsdiisen 9 -
wo auch bei voller Fahrt noch einiges an Reserve vorhanden ist - die notwendige Wassermen-
ge fir die Gurtelstrahldlisen 10 abgezweigt werden. Auch in diesem Fall werden die Verbin-
dungsventile nur bei voller Fahrt gedffnet und somit die Gurtelstrahldisen 10 nur dann zuge-
schaltet.

[0050] Die Antriebsdlisen sind gleichmaRig aufgeteilt, an beiden Seiten und an ganze Lange
des Schiffes angebracht. Abhdngig vom Tiefgang des jeweiligen Schiffes in einen Tiefenbe-
reich, dass die optimale Wirkungsgrad ermdglicht. Abhangig von Bautechnische Gegebenhei-
ten.
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Patentanspriiche

1. Selbstgetriebenes Wasserfahrzeug, insbesondere Boot oder Schiff, mit einem im Wasser
liegenden, vorzugsweise stromlinienférmigen Rumpf mit einem Bug und einem Kiel, sowie
mit zumindest einem Antriebsaggregat, wobei die Rumpfhaut (13) im Bugbereich von der
Wasserlinie bis hinunter zum Kiel durch ein Gitter (1) ersetzt ist, und wobei das Antriebs-
system zumindest einen bugseitigen Ansaugstutzen (4), zumindest eine sich daran an-
schliellende Rohrleitung (7) mit einer in deren Verlauf angeordneten Turbine (6) und zu-
mindest eine von der Turbine (6) versorgte, vorzugsweise schwenkbare Antriebsdiise (9)
aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass der Rumpf unterhalb der Wasserlinie und in
Richtung der Fahrzeuglangsachse gesehen anschlieend an das Gitter (1) durch eine im
Wesentlichen quer zur Fahrzeuglédngsachse liegende Stirnwand (3) bugwarts begrenzt ist,
wobei der zumindest eine Ansaugstutzen (4) an die Stirnwand (3) angeschlossen ist.

2. Wasserfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest zwischen
Stirnwand (3) und Vordersteven des Gitters (1) ein Langsschott (8) verlauft.

3. Wasserfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Gitter (1)
im Bugbereich strdmungsglnstig geformt, vorzugsweise stromlinienformig geformt, ist.

4. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest einer der Ansaugstutzen (4) trichterférmig ausgebildet ist.

5. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Ansaugstutzen (4), Rohrleitungen (7) und Turbinen (6) ausbildet sind, um ein
Wasservolumen aufzunehmen und durch die Antriebsdiisen (9) auszustofen, das zumin-
dest dem bei der jeweiligen Fahrtgeschwindigkeit zu verdrangenden Wasservolumen ent-
spricht, vorzugsweise dieses Wasservolumen tbersteigt.

6. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass Flachdlisen (10) zur Erzeugung eines diinnen Wasserfilms an zumindest einigen
Stellen des Rumpfes, vorzugsweise entlang des gesamten Rumpfes, vorhanden sind.

7. Wasserfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Abstand zwischen
den Flachdlisen (10) durch die Léange von einer Strahldlse (10) bis zu deren Strahlende
bestimmt ist.

8. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Ansaugstutzen (4) durch Absperrschieber (2, 5) verschliel3bar sind.

9. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass im Verlauf der Rohrleitungen (7) Absperrventile (5) angeordnet sind, insbesondere
zwischen Ansaugstutzen (4) und Turbinen (6) und/oder zwischen Turbinen (6) und An-
triebsdlsen (9).

10. Wasserfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Rumpf hinter der Stirnwand (3) frei von jeglichen von der Rumpfwand ausragen-
den Teilen gehalten ist.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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