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(57) Sammendrag

Et skrog for et flerskrogsfartey for
gods- og passasjertrafikk med hastigheter
av eksempelvis 30-50 knop, kjennetegnes
ved at avstanden i heyderetning fra
skrogets grunnlinije til tyngdepunktet for
vclumet av skrogets undervannslegeme opp
til en vannlinje som tilsvarer et normalt
forekommende dypgdende for skroget, for
akterhalvdelen av skroggt, anordnet
mellom akter og midtskip, er over 55% av
det dypgdende for skroget som er mellom
grunnlinjen (B) og vannlinjen (T). Heyde-
nivdet for tyngdepunktet av volumet
anordnet under vannlinjen mellom
midtskips og den tidligere definerte
foranliggende halvdel er under 55% av
dypgédende mellom grunnlinjen (B) og
tyngdepunktet for spantarealet under
vannlinjen (T) er mindre enn 55% av
dypgdende ved en posisjon tilsvarende 75%
av den totale lengden av skrogets
undervannslegeme regnet fra akterenden.
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Oppfinnelsen vedrorer et skrog for et flerskrogsfartey.

Konvensjonelle flerskrogsfartey av katamarantypen har flere
kjente iboende fordeler, men en stor ulempe er at de under
drift beveger seg i vertikalretning pd en mdte som passasjerene
finner ubehagelig, og som fordrsaker ufordelaktige, vertikale
akselerasjoner av gods som transporteres. En utviklingsretning
for flerskrogsfartey har dermed vart at skrogene gis et smalt
tverrsnitt ved vannlinjen, slik at leftekraften fremkalt av
belgene mot skroget, blir liten. Samtidig utstyres skrogdelene
under vannflaten med smale forbindelser til skrogdelene over
vannflaten. Dette innebazrer problem for utrustninger beregnet
for fremdrift og dessuten et ¢gket effektbehov. Vannjetdrift er
fordelaktig dersom farteyets hastighet er hey, f.eks. opp imot
40 knop, men vannjetdrift er naturligvis ikke egnet til annet
enn bruk ved vannlinjen. Ved fartegy av katamarantypen med en
smal skrogmidje ved vannlinjen (SWATCH = small water area twin
hull) gjenstdr da i praksis propelldrift, men propelldrift
innebzrer en hastighetsbegrensning ettersom propellen eroderer
eller kaviterer ved hey belastning. Videre vil propellen matte
drives av en kompleks og dyr transmisjon fra en drivmotor
anordnet i skrogets overbygning. Alternativt vil motoren mdtte
anordnes i skrogdelen liggende under vannlinjen, men dermed
‘vil vedlikehold, mpntering, lufttilfoersel, avgassbortfersel og
lignende medfgre problemer, spesielt dersom farteyet har
hastigheter pd ca. 40 knop, hvor gassturbiner utgjer det
realistiske alternativet. Ved SWATCH-fartey er videre
laststabiliteten naturligvis lav ettersom tverrsnittsarealet
for den del av skroget som passerer over vannlinjen, er
relativt lav. For fartey av type SWATCH md derfor flytenivaet
under drift reguleres med spesielle midler som f.eks. finner,
ballasttanker eller lignende, som naturligvis utgjer en
komplikasjon og en kostnadsstigende faktor. Flytenivdstabili-
teten utgjer selvfelgelig et problem ogsd i sammenheng med
lasting og lossing. .

En hensikt med oppfinnelsen er 3 tilveiebringe en fordelaktig
form for et skrog til et flerskrogsfartey. Hensikten omfatter
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s8ledes & tilveiebringe en slik skrogform som har en lav
tendens til oppdrift under pdvirkning av belger under kjering,
noe som gir heye hastigheter og bra virkninggrad, liten
fartreduksjon i sjo, har hey lastekapasitet, tillater fritt
valg av fremdriftsmdter, inklusive vannjetdrift, og har hey
akterstabilitet som tillater lasting og lossing fra aktersiden.

Oppfinnelsen har tilknytning til raske passasjer- og laste-
katamaraner som f.eks. kan oppnd hastigheter p& 30-50 knop, og
har en lengde pd 120 m, en bredde pad f.eks. 40 m og en volum av
undervannsdelen pa oppimot 3000 m?®.

Oppfinnelsen er definert i patentkrav 1.

Utfeorelsesformer av oppfinnelsen er angitt i de vedlagte,
uselvstendige patentkrav.

Skrogformen ifelge oppfinnelsen kan sies & omfatte en fremre
skrogdel som har et legkformet undervannstverrsnitt, dvs. en
midje i vannlinjeomradet og en kontinuerlig dertil koblet bakre
skrogdel hvor den lokale dypgangen minsker i akterretningen
samtidig som skrogets vannlinjebredde gker. Pa bakgrunn av
dette har skrogets akterdel en form som utgjer en fordelaktig
forutsetning for vannjetdrift. Imidlertid er oppfinnelsen ikke
begrenset til vannjetdrift. Gjennom oppfinnelsen har skroget en
relativt stor vannlinjebredde i sin akterdel, som gir fordel-
aktig montering av fremdriftsmotorer og lignende i skroget uten
problem med hensyn til luftinntak for gassutslipp, lefting og
nedsetting av motorene etc. Gjennom den relativt store
vannlinjebredden i forhold til skrogets maksimale bredde under
vannlinjen, spesielt i skrogets akterdel, fa&r skroget en god
stabilitet, spesielt i sin akterdel og som medferer fordelaktig
lasting og lossing fra aktersiden.

Det kan videre sies at lgkformen for skrogtverrsnittet i
skrogets fremre del, dvs. en relativt smal skrogmidje i det
vertikale skrogomrdde som strekker seg opp gjennom vannlinjen,
som en fortsettelse av en mer vanlig U-form for skrogets .
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akterdel, begrenser den bglgeavhengig vertikalbevegelsen som er
forbundet med konvensjonelle katamaranskrogformer med vanlig
likeformet skrogtverrsnitt langs skroglengden. I og med at den
fremre skrogdelen har et lgkformet tverrsnitt, blir belgeopp-
loftingskraften relativt lavere enn ved skrogets fremre del, og
videre oppstdr bevegelseshindrende sug ved bunnflaten av
skrogformen henholdsvis ved skrogets vate oppadgdende over-
flater, i sammenheng med en vertikalbevegelse for skroget i
vannet.

Konvensjonelt har et skrog for flerskrogsfartey et generelt
konstant tverrsnitt langs skrogets lengde, hvor en konven-
sjonell tverrsnittsform for katamaranskrog omfatter en vanlig
V-formet bunn som stigende etterfglges av vanlige vertikale
sider. Oppfinnelsen skiller seg vesentlig fra dette. Delvis
angir oppfinnelsen at bredden i vannlinjen vanligvis skal avta
i retning forover, med opprettholdelse av i hovedsak konstant
spantareal under vannlinjen langs skrogets lengde, men
selvfplgelig med minskning ved for- og akterenden. Dette
innebarer at skroget har en relativt stor bredde i vannlinjen i
skrogets akterdeler, og dermed kan skrogets lokale dypgdende i
akterdelen begrenses.

Gjennom oppfinnelsen oppnds egenskapene

- at skroget gir en enkel plassering og enkelt vedlikehold
av drivutrustning inklusive motorer, uten behov av
omstendelige og effektkrevende transmisjoner,

- at skroget har hey lastekapasitet spesielt i sin akterdel,

- at skroget er velegnet for heye hastigheter, f.eks. 40
knop,

- at skroget kan utrustes med vannjetdrift dersom det
onskes, og at skrogets stampningstendens under drift blir
forholdsvis meget liten, noe som medferer at skroget er
velegnet for fartey tilpasset transport av bade
passasjerer og gods.

En hensikt med oppfinnelsen er blant annet 34 begrense bevegel-

sesakselerasjohene hos flerskrogsfarey i en slik utstrekning at
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transporterte kjoretey som f.eks. lastebiler, normalt ikke
behgver 3 festes. Ved forsgk er det fremkommet at den nedenfor
beskrevne utfegrelsesform kan drives uten problemer med en
signifikativ belgeheyde pd ca. 4 m.

Det er antydet at skrogformen er egnet for vannjetdrift og
hastigheter pd ca. 40 knop for toskrogsfartey, beregnet for
frakt av kjoretoy og passasjerer med en total dedvekt (last-
kapasitet) p& 1000-2000 tonn og med en lengde pad f.eks. 120 m
og en bredde pd f.eks. 40 m, men det bgr klart fremgd at disse
opplysninger snarere har den hensikt & illustrere den tekniske
effekt av skrogformen enn & utgjere begrensninger av oppfin-

nelsens omfang.

Det skal slledes forstds at det oppfunnede skroget med opprett-
holdte fordeler kan anvendes for flerskrogsfartey med en annen
storrelse, med et annet antall skrog, for lavere og storre
hastigheter, og for andre fremdriftsmater.

Et skrog ifelge oppfinnelsen skal i det felgende beskrives
nzrmere Ved hjelp av et utforelseseksempel som er illustrert
med henvisning til vedlagte tegning.

Fig. 1 viser en spantrute for en for- henholdsvis akterhalvdel

av et skrog ifelge oppfinnelsen.

Fig. 2 viser et diagram over tyngdepunktets posisjon for
skrogets spantareal langs skrogets lengde.

Fig. 3 viser et diagram over deplacement for skrogets forskip
og akterskip, ved ulike dybdenivaer.

Fig. 1 viser en spantrute for et skrog ifelge oppfinnelsen som
illustreres med seks like adskilte spant som nummereres 0 til 5
med start fra akterspanten 0 til forspanten 5. _

P& fig. 1 vises ogsa posisjonen for skrogets KVL (konstruk-
sjonsvannlinje tilsvarende et normalt forekommende dybdeniva
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T). Videre angis skrogets grunnlinje BL, som er en referanse-

linje som er horisontal og inneholder skrogets laveste punkt.

P4 fig. 2 angir ordinaten det vertikale tyngdepunktet for
spantarealet opp til T over BL i prosent av dybdenivdet T, og
abskissen angir posisjonene for spantene 0-5. Kurvene angitt i
fig. 2 vedrerer noen ulike dybdenivder som er angitt pd fig. 1.

Kurvene som er vist pd fig. 2 er karakteristiske for oppfinnel-
sen og ifelge oppfinnelsen skal posisjonen over BL, for
spantarealet av spantet ved den posisjon som tilsvarer 75% av
undervannslegemets totale lengde, beregnet fra akterenden, na
opp til maksimalt 50% av dybdenivéet over BL. Videre skal
tyngdepunktposisjonen over BL, for det akterplasserte spantet
som ndr opp til vannlinjen overstige 65% av dybdenivaet, og for
det forreste spantet som ndr opp til samme vannlinje skal

tyngdepunktposisjonen vere mindre enn 50% av dybdenivaet.

For undervannsskrogets akterhalvdel skal volumtyngdepunktets
posisjon over BL i prosent av dybdenivaet overstige 55% og
helst overstige 60%.

Av fig. 2 kan man se at forandringen av tyngdepunktposisjonen
over BL faller temmelig kontinuerlig i retning forover, og
dette har en generéll anvendelighet, men en fagmann vil innse
at skrogformen kan varieres pd en slik mdte at det i diagrammet
vil innebzre synlige avvik fra dette, men at dette i praksis

ikke innebzrer noen vesentlige avvik fra oppfinnelsesidéen.

P4 fig. 3 angir ordinaten dybdenivdet T for skroget ifelge fig.
1 og absissen angir deplasement for skroget. Kurvene A og B i
fig. 3 angir akterskipet henholdsvis forskipet for skroget
ifplge fig. 1.

P& fig. 3 kan man avlese at forskipets lg¢ftekraft under
pdvirkning av bglger er relativt liten pd grunn av relativt
lite deplasement stigning ved gket dybdeniva. P& tilsvarende
mdte kan man av fig. 3 avlese at akterskipet har en hoy
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lastekapasitet, dvs. en relativt liten stigning av dybdenivet
ved belastning. Akterskipet er mindre feolsomt enn forskipet med
hensyn til vertikalbevegelser pd grunn av motgdende belger. Den
generelle erfaring for konvensjonelle fartey er at skrogets
stampebevegelser skjer et svingningspunkt som er anordnet
omtrent ved 1/3 av skrogets lengde fra akterenden. Derimot
ligger avveiningspunktet ved et skrog ifelge oppfinnelsen
omtrent ved 1/4 eller 1/5 av skrogets lengde fra forenden.

Med ytterligere henvisning til fig. 1 kan man se at skrogets
lokale dybdeniva avtar i skrogets akterskip i retning akterut.
I utforelsesformen synker det lokale dypgdende ved skrogets
akterdel til ca. 50% av skrogets dypgdende. Skroget har sitt
maksimalt lokale dydgdende i (dvs. sitt dypgdende definert av
omrddet foran lengdemidten). Videre kan man se at skrogets
bredde i vannlinjen er i hovedsak kontinuerlig avsmalende fra
akter til fordelen.

Videre kan man notere at bredden av skrogets undervannslegeme
gker i retning nedover fra vannlinjen, i det minste fra for-
til midtskip, slik at undervannslegemet av skroget har et
lpokformet tverrsnitt i dette lengdeomrédet.

Som det fremgar av fig. 1 forandres skrogets areal og form i
vannoverflaten bare i mindre utstrekning ved forandring av
dybdenivdet fra et normalt dypgdende, og minsker skrogbredden i
omrddet ovenfor vannlinjen p3 en slik mdte at hevkrafttil-
skuddet mot skroget av innkommende bglger blir relativt
begrenset (som generelt ved SWATCH-skrog), idet hevkrafttil-
skuddet blir mindre i de fremre deler av skroget ifelge
oppfinnelsen, pd grunn av skrogets mindre bredde i de fremre
delene over vannlinjen.

Ved at skroget ifglge oppfinnelsen har en utpreget lgkform bare
i den fremre delen av sitt undervannslegeme, blir deplasement
legemets oppadgaende overflater relativt steorre i de fremre

delene av undervannslegemet, idet skrogets nedoverrettede
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bevegelse under stampingen blir kraftig begrenset i skrogets

fremre del.

Skrogformen beskrevet i utferelseseksempelet henviser til et
skrog av et toskrogsfartey som er beregnet for & drives med en
hastighet av ca. 40 knop, hvor skrogets dybdenivad er ca. 4,5 m,
bredden av skrogets undervannsdel er ca. 5 m og skrogets lengde
er ca. 120 m.

Skrogformen ifglge utforelseseksempelet er typisk for oppfin-
nelsen og fagmannen burde derfor ikke ha noen vanskeligheter
med 3 utfere oppfinnelsen med skrog av en annen sterrelse og
andre forutsetninger.

Grunnlinjen BL er parallell med skrogets vannlinje og strekker
seg gjennom det egentlige skrogets nederste punkt, dvs.
eksklusive kjeler og lignende. Dypgdende er dermed avstanden
mellom grunnlinjen og vannlinjen. Det lokale dypgdende sikter
til det egentlige skrogets nederste punkt ved en viss posisjon
langs skrogets lengde.
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PATENTKRAV

1. Skrog for flerskrogsfartay hvor avstanden i hayderetning fra skrogets grunnlinje
til tyngdepunktet for volumet av skrogets undervannslegeme opptil en vannlinje
som motsvarer et normalt forekommende dypgaende for skroget, for akterhalvdelen
av skroget plassert mellom akter- og midtskip er over 55% av det mellom
grunnlinjen og vannlinjen definerte dypgaende for skroget,

karakterisert ved at heydenivaet for tyngdepunktet av volumet av skrogets
mellom midtskip og front definerte fremre halvdel over grunnlinjen er mindre enn
55% av dypgéaende, at avstanden mellom grunnlinjen og tyngdepunktet for
spantarealet begrenset av vannlinjen ved en posisjon tilsvarende 75% av den totale
lengden av skrogets undervannslegeme regnet fra akterenden, er mindre enn 55% av

dypgaende, og at skrogets vannlinjebredde er vesentlig sterre i skrogets akterdel enn
i skrogets fremre del.

2. Skrog ifelge krav 1,

karakterisert ved at heyden over grunnlinjen for tyngdepunktet for
spantarealet under vannlinjen ved en posisjon tilsvarende 75% av den totale lengden
av skrogets undervannslegeme regnet fra akterenden, er mindre enn 50% av
dypgéaende.

3. Skrog ifelge krav 1 eller 3,
karakterisert ved attyngdepunktets hoyde over grunnlinjen er minst 60%

av dypgéaende for skrogets akterhalvdel og mindre enn 50% for skrogets fremre
halvdel.

4. Skrog ifelge kravene 1-3,

karakterisert ved at heyden over grunnlinjen for tyngdepunktet for
spantarealet opp til vannlinjen for det lengst akter plasserte spantet som nér opp til
vannlinjen er sterre enn 65% av dypgéende, og at den tilsvarende
tyngdepunktsheyden for det fremste spantet som nar opp til samme vannlinje er
mindre enn 50% av dypgaende og fortrinnsvis mindre enn 45% derav.

5. Skrog ifelge kravene 1-4,
karakterisert ved atheydenivdet for undervannslegemets bunnlinje over
grunnlinjen stiger fra midtskips til akter.
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6. Skrog ifelge krav 5,

karakterisert ved at heydeniviet for undervannslegemets bunnlinje over
grunnlinjen stiger mot akterdelen til minst 40% av det maksimale dypgéende, og at
stigningen for bunnlinjen begynner i skrogets midtskipsomréde.

7. Skrog ifelge kravene 1-5,
karakterisert ved atskrogets bredde i vannlinjen er hovedsakelig konstant
for den aktre fjerdedel av fartgyet, og avsmalner deretter mot forenden.

8. Skrog ifelge kravene 1-7,
karakterisert ved atskrogets tverrsnittsform i skrogets fremre halvdel

omfatter en oppsvulmet undervannsdel og en smal midjedel som passerer
vannlinjen.

9. Skrog ifplge kravene 1-8,

karakterisert ved athoydenivaet over grunnlinjen for det under vannlinjen
anordnede tyngdepunkt for spantarealet, avtar i det vesentlige kontinuerlig fra
akterenden til forenden.

10. Skrog ifelge kravene 1-9,
karakterisert ved atheydenivaet for undervannslegemets bunnlinje over
grunnlinjen er hovedsakelig konstant i skrogets fremre del.
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