(19) 10 AT 524750 B1 2025-03-15
(12) Patentschrift
(21) Anmeldenummer: A 37/2021 (51) Int.Cl.. B63B 1/34 (2006.01)
(22) Anmeldetag: 23.02.2021 B63H 21/17 (2006.01)
(45) Verdéffentlicht am: 15.03.2025
(56) Entgegenhaltungen: (73) Patentinhaber:
AT 515167 A1 Knotek Helmut Wilhelm
DE 3431883 A1 7432 Oberschiitzen (AT)

Knotek David Martin
1020 Wien (AT)

(72) Erfinder:
Knotek Helmut Wilhelm
7432 Oberschiitzen (AT)

(74) Vertreter:
Schober Elisabeth Dipl.-Ing. Dr. techn.
1080 Wien (AT)

AT 524750 B1 2025-03-15

(54) Vorrichtung zur Vermeidung des Wasserwiderstandes an einem Schiffsbug

(57) Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Vermeidung
des Wasserwiderstandes an einem Schiffsbug mit
einer am oder im Schiffsbug vorgesehenen, nach
vorne offenen Auffangwanne fiir das angefahrene
Bugwasser am Schiffsbug, wobei die Auffangwanne
Wanddurchbriiche (14a) zum Abpumpen des
einstromenden  Bugwassers sowie an den
Wanddurchbriichen (14a) befestigte
Hochleistungspumpen (1,2) zum Abpumpen des
einstromenden  Bugwassers aufweist, dadurch
gekennzeichnet, dass die Auffangwanne zwei
senkrechte, parallele Wannenseitenteile (3) aufweist,
die mittels Gewinde- oder Teleskopspindel (18) zu
einem Uberschiffsbreiten Satteldachschild (10a)
zusammenklappbar sind.
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Beschreibung

VORRICHTUNG ZUR VERMEIDUNG DES WASSERWIDERSTANDES AN EINEM SCHIFFS-
BUG

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Vermeidung des Wasserwiderstandes an einem
Schiffsbug.

[0002] Die erfindungsgeméaBe Vorrichtung und das damit betriebene Verfahren stellen einen be-
sonders energieeffizienten Schiffsvortrieb dar durch Verringerung des Wasserwiderstands an den
Schiffswanden samt daraus gewonnenem zuséatzlichen Wassersriicksto3-Schiffsantrieb mit be-
vorzugtem Fotovoltaikanteil.

[0003] Aus dem Stand der Technik sind Vorrichtungen fir Schiffe bekannt, die den Wasserwi-
derstand vor dem Bug verringern sollen. Vorteilhafterweise wird damit der Widerstand des Was-
sers in nutzbringende Schubkraft umgewandelt.

[0004] Die DE 3431883 betrifft einen schraubenlosen Vollantrieb fiir Schiffe, wobei das Wasser
vor dem Bug nicht verdrangt, sondern durch Pumpen angesaugt und unter Druck gesetzt wird,
der durch Verstérkerstufen erhéht am Auslauf als Schubkraft wirksam wird.

[0005] Die AT 515167 betrifft ein Boot oder Schiff, welches zur Verringerung des Wasserwider-
standes eine im Bugbereich durch ein Gitterersetzte Rumpfhaut mit mindestens einem An-
saugstutzen, eine sich daran anschlieBende Rohrleitung und eine mit einer in deren Verlauf an-
geordneten Turbine und zumindest eine von der Turbine versorgte Antriebsdiise aufweist.

[0006] Zur Verbesserung der Energieeffizienz ist es in der Technik ferner bekannt, auch auf Was-
serfahrzeugen Fotovoltaik einzusetzen. So betrifft die US 2020/0346727 einen Lastkahn mit So-
lardachsystem fiir den Antrieb, welches auch als Abdeckung fir zu transportierendes Gut dienen
kann.

[0007] Gegenstand der Erfindung ist eine verbesserte Vorrichtung nach Anspruch 1. Vorteilhafte
Ausfiihrungsformen der erfindungsgemafen Vorrichtungen sind in den Anspriichen 2 bis 5 defi-
niert.

[0008] Ein Schiff, Hochseeschiff oder Flussfahrtschiff, investiert bei seiner Vorausfahrt einen gro-
Ben Teil seiner Antriebsenergie meist lber Schiffsschrauben zum Auseinanderteilen und seitli-
chen Abdrangen des angefahrenen Wassers vor seinem Schiffsbug, dem Bugwasser. Dabei ent-
steht eine pfeilférmige Bugwelle, die sich kontinuierlich beiderseits vom Schiffsbug entfernt und
in der durch das energiereiche Teilen des Bugwassers ein groBer Teil der Schiffsschrauben-An-
triebsenergie steckt, die sich dann im Umgebungswasser verlauft und nutzlos verpufft.

[0009] Weiters investiert dieses Schiff gleichzeitig meist Schiffsschrauben-Antriebsenergie zum
Uberwinden des Wasserhaftreibungs-Widerstandes an seinen Bordwanden, der durch die Adha-
sionskraft bzw. Anhangskraft des Schiffsumgebungswassers an allen ins Wasser eingetauchten
Wanden des Schiffsrumpfes verursacht wird.

[0010] Diese Adhasionskraft bzw. Anhangskraft des Umgebungswassers an den Schiffswanden
erzeugt bei Schiffsvorausfahrt Uber die ins Wasser eingetauchten Schiffswande unzahlige mit
Antriebsenergie aufgeladene Wasserwirbel, die ortsfest sind und die sich, bedingt durch die Wei-
terfahrt des Schiffs, vom Schiffsrumpf abldésen. Diese Drehenergie der entstandenen Wasserwir-
bel, meist umgewandelte Schiffsschrauben-Antriebsenergie, wird dabei an das Umgebungswas-
ser abgegeben und verliert sich im Durchmischen dieses Schiffsumgebungswassers ohne weite-
ren Nutzen.

[0011] Das sind zwei Energiesenken des Schiffsschrauben- oder anderen Vortriebsenergieein-
satzes, die sich erfindungsgemaf verringern bzw. vermeiden lassen. Die aus der Verringerung
oder Vermeidung dieser Energiesenken gewonnene Energie kann dann in verschiedener Weise
wirtschaftlich verwendet werden.
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[0012] Beispielsweise einmal, um durch die neue erfindungsgemane Schiffsbetriebsweise schnel-
ler voranzukommen als mit bisherigem, meist Schiffsschrauben-Energieeinsatz, ein andermal,
um bei bisheriger, gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit herkdmmliche Vortriebs-Energiemittel
einzusparen.

[0013] Hinzu kommt die spater beschriebene, zuséatzliche WasserriickstoBenergie an den Schiffs-
seitenwanden.

[0014] Durch ein erstes Verfahren wird die Entstehung einer dreieckférmigen Wasserwelle am
Schiffsbug weitestgehend vermieden.

[0015] Es wird das mit Energie angefahrene Bugwasser, anstatt durch den Bugkeil als dreieck-
formige Bugwasserwelle links und rechts vom Schiff zur Seite nutzlos ins Umgebungswasser
abgedrangt zu werden, unmittelbar vor dem Schiff, ehe das Bugwasser seinen Wasserwiderstand
gegen den Schiffsbug entfalten kann, dort erfindungsgeman durch Pumparbeit aufgenommen
und nach auBBen am Schiff weiterbefdrdert.

[0016] Damit wird der Wasserwiderstand am Schiffsbug, bisher eine Energiesenke, weitestge-
hend ausgeschaltet. Ein Energiegewinn.

[0017] Durch ein zweites Verfahren wird dieses Bugwasser dazu verwendet, um an den Schiffs-
wénden den Wasserhaftreibungswiderstand auszuschalten, der durch die Adh&sionskraft des
Schiffsumgebungswassers an der Schiffswand verursacht wird und der zu seiner Uberwindung
Antriebsenergie verbraucht.

[0018] Damit wird eine zweite Energiesenke weitestgehend ausgeschaltet und eine Einsparung
herkdmmlicher Antriebsenergie gewonnen. Gleichzeitig wird durch dieses Verfahren ein neuer,
erfindungsgemaBer WasserrlickstoBantrieb aus funktionellen Schiffswéanden erzeugt, der an al-
len ins Wasser eingetauchten funktionellen Schiffswanden wirksam ist; ein neuer zusatzlicher
Schiffsantrieb zum bisherigen Schiffsantrieb.

[0019] Die dazu benétigte Pumpenenergie stammt aus der Umwandlung von Sonnenenergie als
erneuerbare Energiequelle durch Fotovoltaikpaneele am Schiff erzeugt und aus mit herkdmmli-
chen Energiemitteln betriebenen Stromaggregaten.

[0020] Die Vorrichtungen werden mittels Zeichnungen erlautert:
[0021] Es zeigt

[0022] Figur 1 im Aufriss mit dem senkrechten Schnitt C-D die Bugwasser-Auffangwanne am
Schiffsbug, die Pumpen und die Wasser abfiihrenden, viereckigen bzw. rechteckigen Wasser-
hochdruckrohre;

[0023] Figur 2 im Seitenriss den senkrechten Langsschnitt A-B des Schiffsbugs mit der Bugwas-
ser-Auffangwanne samt Pumpen, viereckigen bzw. rechteckigen Wasser abfiihrenden Hoch-
druckrohren in den Wanddurchbriichen in den Wannenseitenteilen Grundwand und Prallwand,
samt Hohlwippen an der Unterseite der Grundwandkonstruktion, Schutzgittervorsatz und Was-
serfilter, Drehangelachsen, samt geteilten Seitenteilen der Auffangwanne, samt oberem Wan-
nenseitenteil etc.;

[0024] Figur 3 den waagrechten Schnitt als Grundriss der Bugwasser-Auffangwanne mit den
Wasserhochleistungspumpen in den Grundwand-Durchbriichen, die Wasser abfiihrenden Rohre
zu den Wasser ausspritzenden Hohlwippen und die Auffangwannen-Seitenwande in den Stellun-
gen ,offen” zur Bugwassereinstrémung und ,geschlossen” zur Bremsschildbildung mit den zuge-
hérigen Steuerungsgestangen;

[0025] Figur 4 in der Aufrisssicht die Apparatur der Hohlwippe - zur Lenkung des ehemaligen
Bugwassers Uber alle ins Wasser getauchten ,Funktionellen Schiffswénde* zum Zweck einer ef-
fektiveren Fortbewegung als nur durch bisherigen Schiffsantrieb;

[0026] Figur 5 dieselbe Apparatur als Schnitt G-H in der Draufsicht - beide Sichten mit den Funk-
tionsteilen
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[0027] - der Hohlwippe an der Schiffswand zur Lenkung des WasserausstoBBes zwecks Schiffs-
beschleunigung durch RickstoB und gleichzeitiger Léschung der Adhasionskraft des Schiffsum-
gebungswassers an der Schiffswand durch geeigneten Wasserauftrag, ebenfalls zur Schiffsbe-
schleunigung,

- der Metallmulden-Steuerleisten zur Hemmung oder Freigabe des Wasserstroms und seiner
Richtungslenkung aus den Ausspritzschlitzen,

- der Hilfsaggregate zum Wechsel der Wasser-Ausspritzrichtung, - der ,ursprtinglichen Schiffs-
wand® als Befestigungstréger der dartber aufgebauten Schicht von viereckigen bzw. rechtecki-
gen Wasserhochdruckrohren,

- des Wasserhochdruckrohres als Befestigungsplattform fiir die Wippensteuerungseinheit,

- der Hohlwippe selbst;

[0028] Figur 6 bis Figur 10 Systemteile der Fotovoltaik am Schiff zur Erzeugung von Strom, der
Uber Akkumulatoren die vielen Wasserhochleistungspumpen antreibt, um einen durch geeignete
Vorrichtungen am Schiff besonders energieeffizienten Schiffsvortrieb zu erzielen. Sie zeigen ins-
besondere Fotovoltaikpaneele, montiert auf tUbereinander schiebbaren Dachtragerabschnitten
auf Stelzen mit angetriebenen Doppelradern, bewegt Gber H-Profil-Spezialschienen, die parallel
an den oberen Teilen der Bordwande montiert sind.

DIE VORRICHTUNGEN

[0029] Diese sehen vor, dass bei Vorausfahrt des Schiffs das davor liegende Fahrwasser, das
Bugwasser, in eine entsprechend grof3 dimensionierte Auffangwanne (-wannen, konstruktions-
gewollt) mit Wannenseitenteilen (3) einstromt, nachdem es zuvor einen davor angebrachten mas-
siven Schutzgittervorsatz (4) und zum Schutz von Apparatteilen erforderliche nachgeschaltete
Wasserfilter (5) passiert hat.

[0030] Durch sofortiges Ab- und Weiterpumpen wird das Bugwasser daraus entfernt, ehe die
Bug-Wassermassen zu einem Widerstand gegen den Schiffsvortrieb werden, wie es herkémmli-
cherweise geschieht, wenn Bugwasser durch Schiffsvortriebsenergie angefahren wird, es am
Bug aufgestaut und in der Folge als eine durch Vortriebsenergie erzeugte Bugwelle links und
rechts vom Schiff ohne weiteren Nutzen als eine verlorene Energie zur Seite abgedréngt werden
muss.

[0031] Dieses abgepumpte Bugwasser wird in weiterer Folge in zweifacher Weise fir die Schiffs-
fortbewegung weiter verwendet.

[0032] Die Auffangwanne befindet sich immer auBerhalb des Schwimmkérpers (6) des Schiffs
und ist nach vorne offen.

[0033] Diese Wanne ist am Schiff angebracht je nach Konstruktionsabsicht: Entweder gibt es ein
Einrlicken eines Teils des Schiffsbugs (12) bzw. ein Zurlicksetzen der Schiffswand am vordersten
Teil des Schiffs (im Hauservergleich: eine ins Haus eingeriickte Loggia mit Seitenwanden) oder
es gibt die Bugwasser-Auffangwanne als eine Vorsatzkonstruktion vorne am Schiffsbug (im Hau-
servergleich: ein aus dem Haus hinausragender Balkon mit Seitenteilen).

[0034] Ziel ist in beiden Fallen, das Bugwasser ohne Stauen in die Auffangwanne hinein zu las-
sen und fir weitere Zwecke mittels Pumpen eng auBen am Schiffskdrper (6) in rechteckigen bzw.
viereckigen Wasserhochdruckrohren (7) weiter zu beférdern, sodass es zum allergréB3ten Teil
keinen Widerstand des Bugwassers gegen den Schiffsbug bzw. die Vortriebsenergie gibt.

[0035] Diese Auffangwanne ist in Breite, Tiefe und HOhe so gestaltet, dass jederzeit durch ver-
lassliche dauerlaufende Wasserhochleistungspumpen in der Prallwand (1) als auch in der Grund-
wand (2) die Abfiihrung der gesamten andrangenden Bugwassermenge gewahrleistet und damit
fir eine weitere Nutzung gesichert ist. Wenn es konstruktionsgewollt ist, wird von allen wasser-
beriihrten Innenseiten der Auffangwanne das eingestromte Bugwasser abgepumpt.

[0036] Diese durch Pumpen zu verarbeitenden Wassermengen sind stark abhangig von der
Fahrgeschwindigkeit des Schiffs und des betroffenen Wasserquerschnitts der Auffangwanne.
Dieser Wasserquerschnitt ist auch eine Folge des Beladungszustandes des Schiffs und seines
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daraus entsprechenden Tiefganges, ersichtlich an der aktuellen Héchstwasserlinie (19).

[0037] Die Schiffsbirne (8), eine bisherige technische MaBnahme zur Reduktion des Bugwasser-
widerstandes, kann, je nach Konstruktion der Auffangwanne, von dieser erfindungsgemafen Ver-
anderung am Schiffsbug betroffen sein.

[0038] An einem Bugvorsatz oder einer Bugeinriickung gibt es immer einen linken und einen
rechten drehbaren Seitenteil (10) der Auffangwanne. Diese Auffangwannen-Seitenteile sind je-
weils senkrechte, nicht verbundene Verlangerungen der entsprechenden Schiffswand. Konstruk-
tionsgewollt kdnnen sie einen fest verbundenen Ansatz am Schiffskérper haben. Ein Beginn die-
ser Auffangwannen-Seitenteile liegt am Ubergang von der geraden Schiffswand zur Bugwdélbung,
um das groBtmdgliche Volumen des Bugwasserdurchsatzes zu beriicksichtigen.

[0039] Die wie Drehtliren drehbaren zwei Seitenteile (10) der Auffangwanne werden pro Seiten-
teil in wenigstens zwei Drehangeln (9) gehalten. Diese selbst kdnnen konstruktionsgewollt wie-
derum durch einen weiteren, sehr tragfahig ausgebildeten Arm unterstiitzt werden. Aufgeklappt,
d.h. parallel zur Langsachse des Schiffs, sind die Seitenteile mehrfach gegen plétzliche Anderun-
gen der Wasserkréfte gesichert (9a).

[0040] Die Seitenteile klappen gesteuert zur Schiffsmitte so zusammen, dass sich die Seitenteil-
Enden der langeren Teile in einem stumpfen Winkel, wie zu einem Satteldach geformt, treffen
und arretiert werden kdnnen (11).

[0041] Sind die zwei drehbar gelagerten Seitenteile der Auffangwanne fir das Bugwasser aufge-
klappt, so stehen sie im Allgemeinen parallel zur Fahrtrichtung nach vorne und lenken das auf
den vorwarts bewegten Schiffsbug (12) zukommende Umgebungswasser ohne Ausweichmdg-
lichkeit in die Auffangwanne, um von dort sofort mittels Wasserhochleistungspumpen (1)+(2) ab-
gepumpt zu werden.

[0042] Die Auffangwanne, die ahnlich einer an den Bug anmontierte, waagrecht nach vorne of-
fene Schachtel ist, hat noch neben den senkrechten, beweglichen Seitenteilen, die Wasserleit-
funktion haben, einen waagrechten, nach vorne stehenden, am Bug festsitzenden unteren Wan-
nenseitenteil, die Grundwand (13), zur Lenkung des an den Bug des fahrenden Schiffs andran-
genden Wassers, einschlieBlich Kiel-Wasserschichten.

[0043] Zusammen mit der Auffangwanne, die am Ubergang von der geraden Schiffswand zur
Bugkrimmung beginnt, stellen die notwendigen Wasserhochleistungspumpen (1)+(2) (so viele
und so effektive, dass es in der Auffangwanne zu keinem Bugwasserstau kommt) und deren Ein-
und Auslasse samt den rechteckigen bzw. viereckigen, Wasser abfiihrenden Hochdruckrohren
ein System dar, das zur Sicherheit des Schiffs auBerhalb des Schwimmkdrpers (6) liegt. Zugleich
stellt die zur Langsschiffsachse senkrechte, stabile Wand eine Prallwand (14) fir die einfallenden
Bugwassermengen dar fir den Fall, dass das System des Bugwasser- Weiterverwendens aus-
fallen sollte. Sie ist der starre hinterste Teil der nach vorne offenen Auffangwanne vor dem
Schwimmkdrper (6) des Schiffsbugs (12). Hinter den Wanddurchbriichen (14a) dieser Prallwand
sind die Absaug- und Wasserhochdruckpumpen (1) installiert.

[0044] Die weiteren absaugenden Wasserhochdruckpumpen befinden sich in der Grundwand
(13), dem Bodenteil der Auffangwanne hinter bzw. unter deren Wanddurchbriichen (14a), (und
ebenso in konstruktionsgewollten kurzen, starren Seitenteilen).

[0045] Von der sicheren Verfligbarkeit des Bugwassers in der Auffangwanne héngt die Effektivi-
tat des nachfolgend beschriebenen erfindungsgemaBen Ausspritzvorganges zur Verringerung
der Wasserreibungsverluste an den funktionellen Schiffswanden (53) ab, und gleichzeitig die Un-
terstiitzung der Schiffsvorausfahrt durch den erfindungsgemaBen Wasserausspritzriickstol3.

[0046] Die Grundwand (13), der untere waagrechte Auffangwannenteil unter der unteren Was-
serlinie (19), starr und stark verbunden mit den Konstruktionen des Kiels (13a) und des Buglber-
ganges zu den Schiffsseitenwdnden und nach Konstruktionsabsicht verbunden mit der ,Birne*
(8), verhindert, dass das Bugwasser kielwarts ausweicht und sich so einen anderen Weg als in
Richtung der absaugenden Wasserhochleistungspumpen findet.
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[0047] Der waagrechte obere Auffangwannenteil (15) ist der zu oberst nach vorne gerichtete Teil
der Auffangwanne. (Im Bildvergleich: Bei einer dem Schiffsbug vorgesetzten, nach vorne offenen
Schachtel ist die obere Schachtelseite der oberste Wannenteil der Auffangwanne, der unteren
Schachtelseite entspricht die Grundwand (13) der Auffangwanne).

[0048] Der obere Wannenteil ist so starr und stark verbunden wie die Grundwandkonstruktion
(13) mit dem Schiff. Ebenso verbunden ist der obere Wannenteil mit der Prallwand (14) und mit
linker und rechter Schiffswand und dient der Stabilitdt der Auffangwanne und der vorderen
Schiffskonstruktion. Er nimmt kaum eine Wasserleitfunktion ein.

[0049] Den gewissen Rundungen der Bugform missen die Prallwand (der hintere Wannenteil),
der obere Wannenteil und der untere Wannenteil (die Grundwand) samt den angeschlossenen
Installationen angepasst sein.

[0050] Im normalen Vorausfahrtbetrieb sind die sonst um eine vertikale Achse drehbaren linken
und rechten Seitenteile der Bugwasser-Auffangwanne fest und starr mittels entsprechenden Vor-
richtungen (9a) mit der Grundwand sowie mit dem parallelen oberen Auffangwannenteil verbun-
den und verriegelt, um z.B. stabil sein zu kdnnen gegeniiber heftig bewegten Wassermassen.

[0051] Im Bremsfahrbetrieb, insbesondere bei einer erzwungenen Bremsung, kénnen der linke
und rechte Seitenteil (10) der Bugwasserauffangwanne um ihre senkrechten, auBBermittig ange-
brachten massiven Drehangelachsen (9) so geschwenkt werden, dass die zwei gro3en Seitenteil-
Teilflachen (16) sich vor der Prallwand (14) zu einem Satteldach &hnlichen Schild (10a) in der
Schiffsmitte zusammenschlieBen und sich fest miteinander und zugleich auch mit der Grundwand
(13) und dem dazu parallelen oberen Auffangwannenteil (15) verriegelnd schlieBen (11).

[0052] Eine ungleiche, auBermittige Teilung beider vertikalen Auffangwannen-Seitenteile durch
die Drehangelachsen (9), an denen die Wannenseitenteile (10) gedreht werden kénnen, schafft
je Wannenseitenteil zwei verschieden groBBe Seitenteil-Teilflachen (16).

[0053] Die kleineren von den zwei Teilflachen, die aus der Teilung der Auffangwannenseitenteile
durch die Drehangelachsen hervorgegangenen sind, liegen der Prallwand am néchsten und
schwenken nach links und rechts aus, jeweils vom Schiff weg, wenn vor der Prallwand und dem
Schwimmkdrper ein Satteldach ahnlicher Schild (10a) gebildet wird.

[0054] Die kleinen ausgestellten Teilflachen der Seitenteile (10) bilden so links und rechts vor der
Prallwand und dem Schwimmkdérper des Schiffs je eine seitliche Offnung (17) fir jetzt von beiden
Seiten zustrdmendes Schiffsumgebungswasser. Dadurch und durch Einstromen des Bugwassers
von vorne auf einen Teil der Grundwand-Wasserhochleistungspumpen (1) vor dem Satteldach-
Schild (10a), gebildet aus den groBen Seitenteil-Teilflachen, bleibt die Pumpleistungsfahigkeit der
Wasserturbinenpumpen (1)+(2) hinter den Wanddurchbriichen (14a) der Auffangwanne weiter
erhalten. Statt des voll einstrbmenden Bugwassers von vorne wird nun auch von der Seite
Schiffsumgebungswasser angesaugt.

[0055] Diese wie Drehtliren um senkrechte Achsen drehbaren, asymetrisch geteilten Seitenteile
(10) werden tber Gewinde- und Teleskopspindeln (18) bewegt und fixiert und sind auch in Hin-
blick auf Hebelwirkung an diesen Seitenteilen durch entsprechende Dimensionierung stabil be-
festigt.

[0056] Von der waagrechten Grundwand als auch von der senkrechten Prallwand (konstruktions-
veranlasst auch von mdglichen starren Seitenwénden) der Auffangwanne ist das Bugwasser mit-
tels immer im Wasser liegenden Wasserhochleistungspumpen abzupumpen hinein in die daran
anschlieBenden entsprechenden viereckigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruckrohre (7), die
mdglichst waagrecht, parallel dicht nebeneinander liegen und vom Bug bis zum Schiffsheck rei-
chen. Sie versorgen mit dem vormaligen Bugwasser nun die Schiffswande zwischen Kiel und
aktueller Héchstwasserlinie (19) gleichmaBig mit Hochdruckausspritzwasser.

[0057] Um das Ziel eines gleichmaBigen facherhaften Hochdruck-Unterwasserstrahls aus jedem
Ausspritzschlitz (41) zu erreichen, kann es nach einer gewissen Rohrlange notwendig sein, noch
weitere zusatzliche Pumpen als Rohrturbinenpumpen in den rechteckigen Hochdruckwasserroh-
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ren nachzuschalten.

[0058] Gleichzeitig ist es notwendig, den viereckigen bzw. rechteckigen Rohrquerschnitt in Rich-
tung Ende der Wasserhochdruckrohre (7) kontinuierlich so zu verjiingen, dass nur die Hohen der
Rohrseitenwande von einer Anderung des Durchflussquerschnitts betroffen sind. Dadurch wird
gleicher Wasserdruck in den Wasserhochdruckrohren besser aufrecht erhalten trotz immer gro-
Ber gewordener Wasserabgaben aus den Ausspritzschlitzen, da in Richtung Rohrende natrli-
cherweise die Ausspritzschlitze der Hohlwippen (40) immer zahlreicher geworden sind.

[0059] Ein Schiff taucht mit seiner Schiffswand (6) entsprechend seiner Beladung in sein Umge-
bungswasser ein und pendelt so zwischen tiefster und héchster Wasserlinie (19).

[0060] Dieses Schiff bendtigt nur fir diesen Schiffswandbereich (6), der gerade ins Umgebungs-
wasser eintaucht, die Aktivitdten der Pumpen und Hohlwippen (40) zur Entfernung der Vor-
triebsenergie verbrauchenden Wasserhaftreibung, die gewdhnlicherweise zwischen Schiffsum-
gebungswasser und eingetauchter Schiffswand besteht.

[0061] Mindestens ein Wasser fiihlender Schalter stellt sicher, dass die zwischen hdchster und
tiefster Wasserlinie (19) in der Auffangwanne eines Schiffes liegenden, absaugenden Wassertur-
binenpumpen (1)+(2) nie leerlaufen und dadurch immer Hochdruckwasser nur unter der aktuellen
Wasserlinie aus den Hohlwippen gespritzt wird.

[0062] Erfindungsgemaf wird zwischen Schiffsumgebungswasser und funktioneller Schiffswand
(53) ein Wasserkeil durch einen permanenten facherférmigen Hochdruckwasseraussto3 aus
Ausspritzschlitzen (41) von Hohlwippen (40) getrieben. Diese sind wasserfihrend, wenn die zu-
gehdrigen absaugenden Wasserturbinenpumpen in der Auffangwanne des Schiffs vom Bugwas-
ser vollig Oberflutet sind. Durch diese Pumpen wird dieses Wasser ohne Lufteinschluss in die
entsprechenden viereckigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruckrohre (7) hineingepresst, aus
denen dann die Speisung der Hohlwippen erfolgt (40).

[0063] Um Schaden an den Wasserturbinen und angeschlossenen Systemen wegen schlagartig
sich andernder Druckverhéltnisse zu vermeiden, sind dazu vorkehrende Vorrichtungen zu instal-
lieren, z.B. windkesselartige Entliftungen, um druckausgleichend zu wirken, oder Vorrichtungen,
die unregelmaBige Wasserzufuhr zum jeweiligen Wasserhochdruckrohr unterbinden.

[0064] Die auBen an den urspringlichen Schiffswanden (6) gegen Wellenschlag und gegen
kleine alltagliche RammstdBe sicher befestigten Wasserhochdruckrohre (7) haben einen vierecki-
gen bzw. rechteckigen Rohrquerschnitt, um bei einem maximalen Druckwasserdurchsatz eine
sichere Befestigungsplattform (7) fir die gegeniber anliegenden hohlen, Hochdruckwasser flih-
renden Hohlwippen (40) und zugehérigen Steuereinheiten zu sein. Diese Rohre sind im Bereich
von Befestigungen aller Art systematisch verstarkt (44).

[0065] Diese Befestigungen sind mit hohen Sicherheiten ausgefiihrt und betreffen zwei Funkti-
onsebenen. Das sind die untere Ebene der eckigen Wasserhochdruckrohre (7) und ihr Unterbau
(49), aufgeschweifB3t an der darunter liegenden Schiffswand (6), und die obere Ebene, bestehend
aus der vom Hochdruckwasser durchstromten Hohlwippe mit ihren zwei gesténderten, seitlich so
eingertickten massiven Wippengelenksbefestigungen (45), dass sie je eine Ebene mit den zwei
Seitenwanden der Hohlwippe bilden, weiters bestehend aus den hochgestanderten, metallenen
Steuerungsleisten (46) fir die Ausspritzschlitze (41), die zum Umschalten der Ausspritzrichtun-
gen des vormaligen Bugwassers dienen, und letztlich aus den Hohlwippen-Steuerungsnocken
(23).

[0066] Diese genannten Vorrichtungen in den zwei Funktionsebenen sind daher in der Lage, eine
groBflachige als auch eine punktférmige gewisse Belastung von der oberen Ebene (Hohlwippen
und Zubehdr) an die untere Ebene (eckiges Wasserhochdruckrohr) und weiter an die urspriingli-
che Schiffswand (6) ohne gro3en Schaden weiterzugeben.

[0067] Diese Hochdruckwasser fihrenden Rohre haben runde Kanten, um wasserdruckfester zu
sein. Sie sind mittels zahlreich angeordneter Rohrbefestigungslaschen (47) indirekt an der ur-
springlichen Schiffswand (6) befestigt. Die vom Rohr abstehenden Laschen sind eine Verlange-
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rung des Rohrbodens und somit in einer Ebene mit dem Rohrboden.

[0068] Zwischen urspriinglicher Schiffswand (6) und den Rohrbefestigungslaschen, deren L&-
cher (48) fir die Befestigungsschrauben fir zu erwartende Rohrdehnungen eingerichtet sind, sind
als Unterbau dickere parallele Metallbander (49) als Gleit- und Halterungsschienen durchgehend
vom Bug bis Heck waagrecht an der urspriinglichen Schiffswand (6) aufgeschweif3t, in denen
abstehende Schrauben zur Befestigung der Rohrbefestigungslaschen (47) eingelassen sind.

[0069] Eine besondere aufeinanderfolgende Anordnung der Rohrbefestigungslaschen (47) von
zwei benachbarten viereckigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruckrohren ermdéglicht ein nahes
Nebeneinanderliegen von immer zwei benachbarten rechteckigen Wasserhochdruckrohren auf
den Metallbéndern.

[0070] Sie greifen ineinander wie zwei Zahnradstangen, sodass die Wasserhochdruckrohre samt
dartiber liegenden Hohlwippen eine Schlucht (50) mit der Breite einer Laschenlénge (51) bilden.

[0071] Um diese Schlucht (50) als offene Fuge einer sonst geschlossenen Oberflache einer funk-
tionellen Schiffswand (53) zu schlieBen, ist der Hohlwippenriicken (53) lber eine Wippenseiten-
wand (58), diese Schlucht Uberbriickend, bis zur Seitenwand der benachbarten Hohlwippe so
weit hinausgezogen, dass eine geschlossene Schiffsoberflache, bestehend aus der Gesamtheit
der Hohlwippenrickenflachen (53), gebildet ist. Also eine neue ,Funktionelle Schiffswand” (53) in
einem gewissen Abstand von der bisherigen, urspriinglichen Schiffswand.

[0072] Der durch die Abdeckung der Schlucht entstandene Tunnel wird fir die Verlegung der
elektrischen Versorgungsleitungen genutzt.

[0073] Die drei Innenseiten der Hohlwippe (40) - das sind die zwei Innenseiten der Kurzseiten
(22) und die Innenseite des Hohlwippenriickens (53) - sind mit Hilfe von mehreren parallelen,
senkrecht zu den Innenseiten stehenden Innenverstarkungsstegen (59), die durchstrémférdernd
durchbrochen und parallel zu den Seitenwéanden (58) sind, leicht montierbar und kraftschlieend
zusammengefiigt, um einen stetig einschieBenden Hochdruckwasserschwall in den Hohlraum
der Wippe in ihrer Funktion der Wasserlenkung auf Dauer beherrschen zu kénnen.

[0074] Durch die Kompaktheit kann die Hohlwippe ihre Aufgabe erfiillen, das vormalig abge-
saugte Bugwasser ferngesteuert durch ihre Auslassschlitze auf den nachsten Hohlwippenriicken
aufzustrahlen, um einerseits einen steten Wasserriicksto3 zu erzielen, andererseits um das hem-
mende Anhaften des Schiffsumgebungswassers, das die Vorausfahrt hemmt, zu minimieren bis
auszuschalten. Zusétzlich dazu ergibt diese Kompaktheit der Hohlwippe mit den ihr darunterlie-
genden Steuerungsteilen samt rechteckigem bzw. zweiseitig parallel viereckigem Wasserhoch-
druckrohr als Befestigungsplattform eine Einheit, die fiir Schnellmontage, Reparatur und Aus-
tausch geeignet ist.

[0075] Auf der der urspriinglichen Schiffswand (6) abgewandten Oberflache der rechteckigen
bzw. viereckigen Wasserhochdruckrohre, die massiv mittels Laschen (47) indirekt an der ur-
springlichen Schiffswand angebracht sind, sind die unmittelbar dartiber liegenden Hohlwippen
und die dazugehdrigen Steuerungs- und Wasserzufuhr-Einheiten auf Wasserhochdruckrohr-Be-
festigungsverstarkungen (44) befestigt.

[0076] Der Drehpunkt oder -linie des Wippens liegt in der Mitte zwischen zwei dicht nebeneinan-
der liegenden Wulsten (52), die auf dem querlanglichen, rechteckigen trichterférmigen Verbin-
dungsstiick (56) rundherum montiert bzw. angebracht sind.

[0077] Drehlinie der Wippen ist auch die lange Symmetriemitte des langlichen, rechteckigen
Lochs (57) quer zur Hohlwippe, bzw. Drehpunkt ist das jeweils an den beiden kiirzeren Wippen-
seiten auBen mittig positionierte hochgesténderte Wippenlager (45).

[0078] Durch eine geringe Winkelbewegung beim Aufwippen (54) und Abwippen (55) der Hohl-
wippe und durch die wenigstens zwei Wulstdichtungen (52) an dem trichterférmigen Verbin-
dungsstiick (56) ist mit geringem Druckwasserverlust an der Begegnungsstelle von Trichter (56)
und der Hohlwippenéffnung (57) zu rechnen, die sich hier aus VerschleiBgriinden zumindest me-
tallisch nicht bertihren.
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[0079] Die rundum laufenden festen Wulstdichtungen (52) sind in erster Linie aus Metall und am
querlanglichen, rechteckigen Einfilltrichter (56) austauschfreundlich so befestigt, dass jeweils
eine Wulstdichtung vor und eine nach dem Durchstecken durch die langlich rechteckige Offnung
(57) der Hohlwippe positioniert ist.

[0080] Der querlangliche rechteckige Trichter im langlichen rechteckigen Durchsteckloch (57) der
Hohlwippe riickt im Allgemeinen aus dem langlichen rechteckigen Loch weder vor noch zuriick.

[0081] Das Wasserhochdruckrohr ist an seiner Breitseite dort durchbrochen, wo das vormalige
Bugwasser mit Hochdruck durch einen dort fest angefiigten schmalen rechteckigen quer zur
Rohrachse stehenden Trichter (56) in die gegeniiberliegende Hohlwippe durch deren langliche
rechteckige, zu ihrer Langsachse querstehende Durchsteckdffnung (57) einstromt.

[0082] Wasserhochdruckrohr (7) mit fest angefligtem Trichter (56) und Hohlwippe (40) sind mas-
siv durch die Lagersténder (20) und der zugehdérigen Wippenlager (45), befestigt auf der Wasser-
hochdruckrohr-Befestigungsverstarkung (44), miteinander verbunden.

[0083] Die Wippen-Lagerstander (20), die am Ort der Befestigung auf einer Verstarkung (44) des
parallelflachigen Wasserhochdruckrohrs stehen, sind dabei soweit eingertickt festgemacht, dass
die AuBBenseiten der Wippenlagerstander (20) samt Wippenlager (45) plan sind mit den Seiten-
flachen der Hohlwippen und den Seitenflachen der viereckigen bzw. rechteckigen Wasserhoch-
druckrohre.

[0084] Eine Hohlwippe (40) ist im Langsschnitt &hnlich einem sehr stumpfwinkeligen gleich-
schenkeligen Dreieck. Deren beidseitig spitzwinkelig zusammenlaufende Dreiecksseiten (22)
werden jedoch knapp vor deren Schnittpunkt zu Parallelen (21) zur Dreieckslangseite bzw. -
grundseite bzw. Hohlwippenriicken (53). Diese kurzen schmalen Parallelen sind an beiden (Drei-
ecks)- Enden offen. Die beiden offenen Enden, die Ausspritzschlitze (41) der Hohlwippen, sind
auch als Lippen (41) bezeichnet.

[0085] Der Scheitel (Kamm) (57) als stumpfer Winkel der beiden kurzen Hohlwippenflachen (22)
liegt quer zur Langsachse des sehr nahen viereckigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruckrohrs
und ist ihm zugewandt. Dieser Scheitel ist kupiert und dadurch durchbrochen und zu einer schma-
len langlichen rechteckigen Offnung (57) geworden, die fast die Breite der Hohlwippe erreicht.
Durch diese schmale langliche rechteckige Offnung ragt nun ohne Berlihrung ein hohles, schma-
les langliches rechteckiges Trichterverbindungsstiick (56), das vom Wasserhochdruckrohr (7)
kommt und mit ihm fest verbunden ist, hinein in die wasserhochdruckfahige Hohlwippe (40).

[0086] Vom zweiseitig parallelwandigen viereckigen Wasserhochdruckrohr schieB3t das ehema-
lige Bugwasser mit Hochdruck durch diese trichterformige Verbindung in die Hohlwippe hinein.

[0087] Das trichterférmige Verbindungsstiick (56) mit langlich rechteckigem Querschnitt, das
vom viereckigen parallelwandigen Wasserhochdruckrohr weg steht und in die Hohlwippe hinein-
reicht, ist dort, wo es in die Hohlwippe hineinreicht, nahezu gleich grof3 wie die langliche recht-
eckige Hohlwippen-Scheitel6ffnung (57). Diese ist dem Wasserhochdruckrohr mit Trichterstiick
zugewandt und stiilpt sich Uber den schmalen Ansatzteil des Trichter-Verbindungsstiicks.

[0088] Die Hohlwippen und viereckig parallelwandigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruck-
rohre liegen im nahen Abstand parallel ibereinander vom Bug bis zum Heck des Schiffs und vom
Kiel bis zur hochsten Wasserlinie. Die Hochdruckrohre sind an den urspriinglichen Schiffswanden
(6) massiv und vibrationssicher angebracht.

[0089] Hohlwippen und Wasserhochdruckrohre stellen mit den nach auBen zum Umgebungs-
wasser abschlieBenden Hohlwippenriicken in Summe die neue, funktionelle Schiffswand dar
(53).

[0090] Das ehemalige Bugwasser strémt mit Hochdruck vom rechteckigen Wasserhochdruckrohr
(7) Gber das trichterférmige Verbindungsstiick (56) in die Hohlwippe (40) und von dort weiter mit
Hochdruck durch deren Ausspritzschlitz (41) auf den vor ihm etwas aufgestellten ebenen Riicken
(53) der im Schiffsumgebungswasser sich befindenden nachsten Hohlwippe.
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[0091] Jede Hohlwippe (40) ist durch eine muldenfdérmig geformte, massive Metallleiste (46), be-
festigt auf je einem Halbsockel, hinten und vorne zur Steuerung des Ausspritzvorganges des
vormaligen Bugwassers begrenzt.

[0092] Fiir eine optimale Absperrfunktion im Zug der Steuerung des Ausspritzvorganges wird auf
die Kreisbahn der Enden der Hohlwippen beim Wippvorgang entsprechend geachtet.

[0093] Kreismittelpunkt fiir das Wippen ist die Lagermitte des hochgestanderten Wippenlagers
(45).

[0094] Die Steuerung des Ausspritzvorganges des vormaligen Bugwassers bedeutet beim Ab-
wippen (55) des Halfteteils einer Hohlwippe (40), dass gleichzeitig der andere Halfteteil dieser
Hohlwippe aus seiner bisherigen Absperrstellung aufgewippt (54) wird, entsprechend der Arbeits-
weise einer Balkenwaage.

[0095] Das Absenken ist die Versenkung des Ausspritzschlitzes (41), Ende jedes Haélfteteils einer
Hohlwippe, in die Mulde (60) der auf je einem Halbsockel hochgestanderten Metallsteuerleiste
(46), die vor den zwei Enden jeder Hohlwippe positioniert ist.

[0096] Die gesamten unter Wasserhochdruck stehenden Hohlwippen (40) funktionieren so, dass
immer sofort das Wasser mit Hochdruck aus den hochwippenden (54), die Absperrmulden ver-
lassenden Ausspritzschlitzen (41) in die neue Ausspritzrichtung, die Gegenrichtung zur vorheri-
gen, spritzt.

[0097] Im Allgemeinen wird dadurch das gesamte Ausspritzen (ber die funktionelle Schiffswand
(53) um 180° gedreht, dementsprechend ist dann die gesamte RiickstoBkraft in die Gegenrich-
tung zur bisherigen gerichtet.

[0098] Durch die Installation der Hohlwippe, die immer jede fir sich in eine Richtung eine leicht
aufgestellte Rickenflache (53) hat, ist die Summe dieser Hohlwippenriickenflachen die neue,
funktionelle Schiffswand (53) -Oberflache, die Uber beide Schiffsseitenwande vom Kiel (13a) bis
zur hichsten Schiffswasserlinie (19) reicht.

[0099] Alle Hohlwippen sind zentral ferngesteuert und funktionieren im Allgemeinen synchron.
So spritzen nur jene Hohlwippen, die gerade unter der aktuellen Wasserlinie (19) liegen, ihr
Spritzwasser gleichzeitig in gleicher Weise in eine Richtung jeweils auf die nachsten vor ihnen
liegenden, leicht pultartig aufgestellten ebenen Rickenflachen (53) der nachsten, ebenso syn-
chron bewegten Hohlwippen; usw., usw..

[00100] Daher wird in der Regel fiir eine Vorausfahrt Hochdruckwasser synchron von allen Aus-
spritzschlitzen unter der aktuellen Wasserlinie (19) in das Umgebungswasser nach hinten, also
heckwarts, ausgespritzt.

[00101] Die Synchronbewegung kann sich auf alle Hohlwippen des Schiffs beziehen oder nur
auf bestimmte Gruppen von Hohlwippen. Diese folgen dann einem eigenen Steuerungsbefehl,
um etwa ein Brems- oder Steuermandver zu unterstiitzen.

[00102] Einerseits hat erfindungsgeman ein starker, breiter, facherhaft flacher Wasserstrahl
gleichzeitig aus allen gleichgerichteten, nur unter der Wasserlinie liegenden Hohlwippenlippen
(41) eine dynamische Wasserschicht iber die Oberflache der funktionellen Schiffswand (53),
Summe aller Hohlwippenriicken, herzustellen.

[00103] Dieser zwischen funktioneller Schiffswand (53) und Schiffsumgebungswasser aus allen
im Wasser liegenden Hohlwippenlippen (41) scharf ausgespritzte Wasserkeil hat die Aufgabe,
durch das Wegspritzen des Schiffsumgebungswassers von jedem nachsten leicht pultartig auf-
gestellten Hohlwippenriicken (53) die gesamte Adhasionskraft zwischen Umgebungswasser und
funktioneller Schiffswand (53) nicht zur Geltung kommen zu lassen, dadurch dass ein im Allge-
meinen heckwarts gerichteter, (iber die gesamte funktionelle Schiffswand gelegter dynamischer
Wasserfilm aufgebracht wird.

[00104] Dieser Wasserfilm ermdglicht eine Wassergleitreibung zwischen betroffener funktionel-
ler Schiffswandoberflache (53) und dem Schiffsumgebungswasser.
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[00105] Diese Wassergleitreibungsschicht, die ein schnell bewegter, scharfer Facherwasser-
strahl aus dem System der Hohlwippen mit vormaligem Bugwasser ist und bei Vorausfahrt heck-
warts aufgespritzt wird, lasst das Umgebungswasser zur funktionellen Schiffswand nicht durch-
kommen und auch nicht anhaften. Das Umgebungswasser wird in Schichten Teil des stark be-
wegten Wasserfachers und haftet dadurch nicht an. Es kommt zu einer Wassergleitreibung. Die
bewegte funktionelle Schiffswand, d.h. das ganze Schiff, gleitet ,\WWasserwalzen gelagert® durch
das Umgebungswasser. Das ins Wasser eingetauchte Schiff schwimmt in einer dauernd erneu-
erten, heckwarts bewegten Hille eines Facherwasserstrahls.

[00106] Die Energie verbrauchende, zwanghafte Mitbewegung des Schiffsumgebungswassers
mit den Schiffswanden, verursacht durch die Adhasionskraft, ist damit zum allergréBten Teil un-
terbunden.

[00107] Zur Uberwindung des Wassergleitreibungswiderstandes dieser bewegten Schiffswand
bedarf es weniger Energie als zur Uberwindung des Wasserhaftreibungswiderstandes.

[00108] Die Differenz ist ein Energiegewinn.

[00109] Andererseits hat erfindungsgemaf der ausgestoBene Wasserstrahl auch die Aufgabe,
den Vortrieb des Schiffs durch seine RickstoBkraft zu unterstiitzen. Durch die RiickstoBkraft des
facherhaft ausgestoBenen Hochdruckwassersstrahls Ober die Ricken (53) der Hohlwippen
kommt neben dem Energiegewinn aus der Differenz von Haftreibungs- und Gleitreibungskraft ein
weiterer Energiezuwachs aus RickstoBkraft hinzu, der ab jetzt den Schiffsschrauben-Vortrieb
(oder den bisherigen Schiffsantrieb) unterstiitzt. Bei gleichbleibender bisheriger Schiffsgeschwin-
digkeit bedeutet dies einen geringeren Schiffsschrauben-Energieeinsatz (oder bisherigen Ener-
gieeinsatz). Die Differenz ist ein weiterer Energiegewinn.

[00110] Dieser Schiffsbetrieb ist in dreifacher Weise energieeffizient:

1. Ein Energiegewinn durch weitgehendes Ausschalten der Druckkraft des bei Vorausfahrt gegen
den Bug driickenden Bugwassers;

2. ein Energiegewinn durch weitgehende Verringerung der Wasserreibung nach Umstellung von
Haft- auf Gleitreibung an den funktionellen Schiffswanden (53);

3. ein Energiegewinn durch hinzugekommene RiickstoBkraft des von Hohlwippen facherhaft aus-
gestoRenen ,entsorgten” bzw. vormaligen Bugwassers zur Beseitigung der Wasserhaftreibung
an den funktionellen Schiffswanden.

[00111] Die Ausspritzschlitze (41) stoBen beim Stellungswechsel der Hohlwippe vom Aufwippen
(54) zum Abwippen (55) und umgekehrt kurzfristig aus beiden Enden einer Hohlwippe entweder
in abnehmender oder zunehmender Weise Hochdruckwasser aus, was bei Schiffslenkmandvern
berlicksichtigt wird.

[00112] Die synchrone Steuerung aller Hohlwippen erfolgt lber elektrisch ferngesteuerte, was-
serdicht gekapselte Elektromotoren (24), welche durch fernabgegebene Steuerungsimpulse Ge-
windespindel (25) antreiben, die wiederum Uber Schneckenrader (26) und daran angeflanschte
Nocken (23) durch diesen Mechanismus die Hohlwippen (40) zum Wippen veranlassen bzw. die
Wasserausspritzrichtung éndern.

[00113] Dieser Mechanismus sieht vor, dass unter beiden Halften einer Hohlwippe sich wenigs-
tens je zwei elliptische, mittig drehbar gelagerte Nocken befinden. Diese Nocken sind am vier-
eckigen zweiseitig parallelwandigen bzw. rechteckigen Wasserhochdruckrohr massiv befestigt
und arbeiten zwischen diesem Rohr und der gegeniiber liegenden Hohlwippenunterseite.

[00114] Ein Schneckenrad (26) mit angeflanschter Steuernocke (23) unter einer Hohlwippen-
hélfte ist verbunden mit einem Schneckenrad samt angeflanschter Nocke unter der anderen, ge-
geniberliegenden Halfte derselben Hohlwippe durch eine Gewindespindel (25), die in diese zwei
Schneckenrader antreibend eingreift.

[00115] Unter dem kurzen parallelwandigen Endstiick (21) der Hohlwippenhalfte, Wasserzufiihr-
teil zum Wasserausspritzschlitz (41) der Hélfte einer Hohlwippe, drehen zumindest zwei solcher
Steuernocken gleichsinnig (Nockenpaar), und unter dem parallelwandigen Endstlick (21) der an-
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deren Hohlwippenhélfte, Wasserzufiihrteil zum Wasserausspritzschlitz (41) der anderen Halfte
derselben Hohlwippe, drehen ebenfalls wenigstens zwei solcher Steuernocken gleichsinnig (No-
ckenpaar). Uber die Gewindespindel gleichzeitig angetrieben, drehen diese zwei sich gegeniiber-
liegenden Nockenpaare oder auch mehrere Nocken auf einer Wellenachse (27) zueinander so,
dass es zu einem gleichzeitigen Aufwippen und Abwippen der sich gegenlberliegenden Aus-
spritzschlitze (41) derselben Hohlwippe kommt.

[00116] Das wird dadurch erreicht, dass die jeweils sich gegentiber liegenden Nockenpaare, o-
der auch mehr als zwei Nocken auf einer Wellenachse (27), unter einer Hohlwippe in ihrer ellipti-
schen Exzentrizitat zueinander um 90° verdreht sind.

[00117] Alle Nocken (23) beider Seiten unter ein und derselben Hohlwippe (40), das sind gesamt
wenigstens vier, sind im dauernden Kontakt mit den Unterseiten der zwei Haélften dieser Hohl-
wippe, den parallelwandig endstéandigen Wasserzufihrteilen (21) zu den jeweils folgenden Enden
der Hohlwippen, den Wasserausspritzschlitzen (41).

[00118] Beim indirekten Bewegungskontakt von Hohlwippe (40) und Wasserhochdruckrohr (7)
mittels dazwischen liegenden elliptischen Nocken (23) - direkter massiver Kontakt des Wasser-
hochdruckrohrs mit der Hohlwippe besteht bereits durch das hoch gestanderte Wippenlager (45)
- wird eine dynamische Kraftverbindung der je zwei Unterseitenhalften einer Hohlwippe mit der
gegenliber liegenden Seite des Wasserhochdruckrohrs hergestellt, um einer nicht auszuschlie-
Benden Vibrations- oder Flatterneigung der Hohlwippe bei einem pulsierend durchschieBenden
Hochdruckwasser zu begegnen.

[00119] Diese dynamische dauerhafte Kraftverbindung von einem zweiseitig parallelwandigen,
viereckigen Wasserhochdruckrohr (7) mit elliptischen Nocken (23) und im Weiteren mit zwei Half-
ten einer dartiberliegenden Hohlwippe (40) ist so hergestellt, dass es eine feste Dauerverbindung
des Wasserhochdruckrohrs gibt Uber je zwei hochgestédnderte Nockenwellenlager (28) mit der
dazugehdorigen Nockenwelle (27) unter den je zwei Halften einer Hohlwippe. Auf jeder Nocken-
welle befinden sich wenigstens zwei zentrisch befestigte, elliptische Steuernocken (23).

[00120] Die elliptischen Seitenflachen dieser Steuernocken auf den Nockenwellen (27) sind pa-
rallel zur Langsachse der Hohlwippe ausgerichtet und stehen rechtwinkelig zu ihren Wellen, wo-
rauf sie befestigt sind. Diese Nocken beriihren im Dauerkontakt senkrecht dort die zwei Hohlwip-
penunterseitenhélften (29), wo diese Halften bereits parallele Wasserzufihrteile (21) zu den Aus-
spritzschlitzen (41) sind.

[00121] Der Dauerkontakt ist sowohl ein Druck- als auch ein Zugkontakt. Die veranlassten Dreh-
bewegungen der Hohlwippen (40) sind ein gleichzeitiges, geringes Aufwippen (54) und Abwippen
(55) der Ausspritzschlitze (41), so dass der nachste Wippenriicken (53) die gleiche Steigung wie
der aus dem breiten Ausspritzschlitz (41) ausgestoBene Facherwasserstrahl hat, also sich beide
in einer parallelen Linie befinden.

[00122] Der Dauerzug- und Druckkontakt wird hergestellt mittels eines zum elliptischen Umfang
der Steuernocke (23) parallel eingefrasten, gekrimmten Langlochs (30) in jede scheibenférmige,
elliptische Nocke. Dieses Langloch ist eine Flihrung fiir einen senkrecht durch diese Ellipsen-
Nockenscheibe durchgesteckten kraftigen Dorn (31), der parallel zur Unterseite einer Hohlwip-
penhalfte steht, die hier als deren Endstlick (21), durch Knicken der Kurzseiten (22) der Hohl-
wippe, parallel zur Hohlwippenriickenflache (53) geworden ist. Die Lange des zum Ellipsenum-
fang parallelgeformten Langlochs entspricht der Nockendrehbewegung, um von einer Auf-
wippstellung (54) zu einer Abwippstellung (55) einer Hohlwippe und umgekehrt zu kommen.

[00123] Ein solcher Dorn (31), positioniert nahe der elliptischen Nockenscheibe, ist an jedem
Endstlck (21) der beiden halben Unterseiten einer Hohlwippe von diesen senkrecht abstehend
zug- und druckfest befestigt (33). Er ist in HOhe des krummen Langlochs (30) der Steuernocke
(23) rechtwinkelig zu diesem krummen Langloch hin abgebogen und durch dieses durchgesteckt,
um, durch das elliptisch gebogene krumme Langloch als Fiihrung, beim zentrischen Drehen der
elliptisch ovalen Nocke um ca. 90° den Ausspritzschlitz der Hohlwippe nach sich ziehend oder
driickend, auf und nieder zu bewegen.

11/24



AT 524 750 B1 2025-03-15

7

T

[00124] An jeder der zwei Halbunterseiten (29) einer Hohlwippe geschieht dieses Mitnehmen
des Dorns (31) und somit des jeweiligen Endstiicks (21) der zwei Hohlwippenhalften durch we-
nigstens vier ovale Steuernocken (23), die auf zwei Nockenwellen (27) sitzen.

[00125] Die Gewindespindel (25) ist mindestens an ihren beiden Enden hochgestandert gelagert
(32). Sie wird durch einen auf einer Konsole gestellten, ferngesteuerten, wasserdicht gekapselten
E-Motor (24) angetrieben.

[00126] Die auf Dauerbetrieb ausgelegten Befestigungen der mechanischen Einheiten, die zum
Wippvorgang der Hohlwippen fihren [Wippenbefestigungen, Nockenbefestigungen, Elektromo-
torenbefestigungen samt deren Stromleitungen und den Befestigungen der Lager (32) der Ge-
windespindel (25) zum gleichzeitigen paarweisen Antrieb der an den Nocken angeflanschten
Schneckenrader (26), Trichterbefestigung (56) ], berlicksichtigen ausreichend die Vibrationen der
durch starke Rotationspumpen veranlassten Strémung des vormaligen Bugwassers in den ver-
schiedenen Teilen des wasserfihrenden Systems. Ebenso verfahren wird mit allen anderen was-
serfiihrenden Systemteilen selbst.

[00127] Die Sockeln der Gewindespindel, des E-Motors samt entsprechender Kabelflihrung, der
elliptisch ovalen Nocken und die hochgestanderten Lagerbefestigungen der Hohlwippe (45) sind
auf dem rechteckigen Hochdruckrohr (7) befestigt, das aus diesem Grund an solchen Stellen
rundum verstarkt ist (44).

[00128] Im Allgemeinen arbeiten alle Elektrosteuerungsmotoren (24) ferngesteuert synchron, die
die Gewindespindeln antreiben. Die wiederum bewegen die Schneckenrader, die an den Nocken
angeflanscht sind. Die veranlasste Bewegung der um 90° zueinander versetzten Reihen von
Steuerungsnocken setzt sich in Auf- und Abwippbewegung der Hohlwippen fort. So wird die
Schifffahrt durch die Beeinflussung der WasserausstoBrichtung ferngesteuert mitgelenkt.

[00129] Es lassen sich zu Zwecken der Schiffssteuerung gréBere Gruppen von E-Motoren zu-
sammenfassen und fernsteuern. Diese veranlassen durch besondere Steuerungsbefehle lber
Gewindespindel, Schneckenrader und Nocken, dass nur gewisse groBere Gruppen von Hohlwip-
pen synchron die Richtung des WasserausstoBBes dndern und dadurch steuernd wirken.

[00130] Die Energie fir alle Pumpen ist eine elektrische und kann auch von mit fossilen Treib-
stoffen betriebenen Generatoren stammen, die auch Notfallgeneratoren sein missen.

[00131] Hauptséchlich stammt die Energie von Fotovoltaik-Paneelen (61). Der Strom aus Foto-
voltaik-Paneelen wird in entsprechenden Akkumulatoren gesammelt. Diese nebeneinander mon-
tierten Platten brauchen Platz und finden diesen auf dachéahnlichen Konstruktionen (62) auf dem
Schiff. Alle Flachen Uber Deck eines Schiffes kommen als Trager von Fotovoltaik-Paneelen in
Frage. Sie werden so angepasst, dass entweder Flachdacher, flache Pultdacher oder flache Sat-
teldacher Trager dieser Fotovoltaik-Paneele sind und werden konstruktionsgewollt zum Sonnen-
stand weitgehend automatisch nachjustiert.

[00132] Da Schiffe verschiedenste Be- und Entladungvorgange ausfiihren, miissen die Fotovol-
taik-Paneele bzw. deren Trager jederzeit Platz dafir machen und von ihrem Stromerzeugungs-
platz verschoben bzw. entfernt werden kénnen und dennoch eine Stromproduktion aufrecht er-
halten. Daher sind diese Dacherkonstruktionen in Abschnitte unterteilt, die im Bedarfsfall tiber-
bzw. untereinander geschoben werden.

[00133] Dachkonstruktionen fiir Fotovoltaik-Paneele sind im Allgemeinen auf entsprechenden
Stelzen (63) auf den mdglichen Flachen eines Schiffs angebracht, z.B. obere Schiffsbordwéande
(74).

[00134] Auf dem Schiff ermdéglichen diese Stelzen die Bildung eines hohen Dachraums fiir ver-
schiedene Beladungsszenen. Die Stelzen sind nach Bedarf verschieden hoch und konstruktions-
abhangig der H6he nach verstellbar, um einem gerade erforderlichen Dachtyp zu entsprechen
oder um die Dachabschnittskonstruktionen (62) libereinander schieben zu kénnen.

[00135] Die in der Léange variablen Stelzen fiir die Abstiitzung der Dachkonstruktionen (die Di-
mensionierung ist der Kraftedynamik auf einem Schiff angepasst) sind bei einer Langen- bzw.
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Hohenveranderung, z.B. bei Neigungséanderung der Fotovoltaik-Paneele zur besseren Nachfiih-
rung zur Sonne, hinreichend sicher in ihrer neuen Position zu arretieren, um verschiedenen
Schiffs- und Luftbewegungen sicher standhalten zu kénnen.

[00136] Mehrere spezielle parallele Schienen fir mehrere Dachabschnittskonstruktionen (62),
das sind Trage- und Fiihrungsschienen (64) und Zahnstangenschienen (71) in einem, sind auf
beiden Seiten des Schiffs, insbesondere auBenbords an den oberen Bordwénden, mittels kra-
genden H-Profil-Schienenbefestigungen (75) montiert.

[00137] Uber diese Schienen laufen an Stelzen {ibereinander angebrachte Doppel-(Zahn)Rader
(65) mit angefligten Kleintragradern, die auf den Fihrungswulsten (70) laufen, die angetrieben
und gefiihrt und tragend in einem sind. Zwischen den paarweise ibereinander angebrachten Ra-
dern liegt die Trage- und Flhrungsschiene (64). Diese zwei Ubereinander angeordneten
(Zahn)Rader laufen in H-Profil-Doppelschienen (77), deren jeweils parallele, kantige Wulste (70)
die Fiihrung der Rader in der Schiene sichern. Diese Schienen nehmen auch die wechselnden
Zug- und Druckkréfte auf, die Uber die Stelzen und Radern zugefiihrt werden.

[00138] Positionsbewegungen und -festsetzungen der verschiebbaren Dachabschnittskonstruk-
tionen (62) auf den parallel angeordneten H-Profil-Doppelschienen (77) entlang der oberen
Schiffsbordseiten erfolgen Gber synchron angetriebene Elektromotoren (72).

[00139] Zwei E-Motoren (72) an jeder Stelze (63) Ubertragen ihre Drehkraft einmal indirekt (oben)
und einmal direkt (unten) Uber angeflanschte Zahnrader (66) (oben) bzw. Doppel(Zahn)Rader
(65) (unten) auf je einen Zahnkranz (73) der zwei Gbereinander angeordneten Doppelrader (65).
Diese greifen wiederum in Zahnstangen (71) ein, die in den Mulden der H- Profil-Doppelschienen
(77) angebracht sind. Damit kann eine Ortsveranderung der Stelzen herbeigefiihrt werden.

[00140] Ferngesteuert bewegt werden Dachabschnittskonstruktionen (62) fiir Fotovoltaikpanee-
le (61) mit wenigstens vier Stelzen je Schiffsseite mit entsprechenden (Zahn)-Radern durch mit
ihnen verbundenen E-Motoren, um auf ihnen zugewiesenen Schienen (64) in geforderte Positio-
nen bewegt werden zu kénnen. Fir Starkwindbelastung sind alle Teile mit hinreichenden Sicher-
heiten ausgelegt.

[00141] Die Lasten der Dachabschnittskonstruktionen werden auf die parallelen Wulste (70) und
auf die Zahnstange (71) in der dazwischenliegenden Mulde verteilt. Dementsprechend sind die
Auflagenflachen der (Zahn)-Rader samt den angefiigten Kleintragrader (76) gestaltet.

[00142] Ubereinander liegende, durch Stelzen miteinander verbundene Doppelrider werden ein-
gesetzt, damit sie Zug- und Druckkréafte der Dachkonstruktionsteile samt den Fotovoltaik-Panee-
len (61) und den einwirkenden Windkraften, die alle Gber die Stelzen wirken, jederzeit aufnehmen
kdénnen.

[00143] Die Bewegung der Dachabschnittskonstruktionen und der darauf montierten Fotovoltaik-
Paneele zur Stromerzeugung innerhalb und auBerhalb ihrer maximalen Sonnenposition und ihr
dortiges Verharren ist dem jeweiligen Maximieren der notwendigen Vorgange auf dem (Trans-
port)-Schiff als auch der Stromproduktion angepasst, einschlieBlich von mdglichen negativen Vor-
kommnissen, wie z.B. von Kurzschliissen oder Starkwinden und ihren Folgen.

[00144] Die Bewegung der Dachflachen (62) mit den Fotovoltaik-Paneelen (61) auf Radern mit
Stelzen ist weitgehend automatisiert bzw. ferngesteuert und beriicksichtigt ihre statischen und
dynamischen Massen sowohl auf dem Schiffskdrper im offenen Meer als auch in der Binnen-
schifffahrt sowie beim Be- und Entladen im Hafen.

[00145] Wenn es aus schiffsbaulichen oder anderen Griinden vorteilhaft ist, sind auch iber Deck
schiffsmittig Schienen zur Unterstiitzung eines geeigneten Systems fiir verschiebbare Dachfla-
chen mit Fotovoltaik-Paneelen angebracht.

[00146] Fir den Fall von Starkwinden ist vorgesehen, dass die verschiebbaren Dachkonstrukti-
onen, die gegen Verdrehung bzw. Verwindung ausgelegt sind, ineinander so geschoben werden,
dass die hoheren Dachteile sich auf dem untersten Dachteil, der besonders stabil ausgelegt ist,
aufeinander wirkend abstiitzen, z.B. durch ineinander hakende, Zug und Druck aufnehmende
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Konstruktionen von Firstrollen (68) und Dachtraufenrollen (69).

[00147] Die Giebelwande sind, soweit die Verschiebung der Dachteile es zuldsst, gegen dyna-
mische Wechselkréafte, auch Schiffsverwindung, besonders stabil gestaltet.

[00148] Alle Schienen und ihre Anbindungen am Schiff sind ihren Aufgaben entsprechend stabil
gestaltet. Ebenso stabil sind die Anbindungen der Fotovoltaik-Paneele an die auf Trage- und
FOhrungsschienen (64) bewegten Dachabschnittskonstruktionen ausgefiihrt.

[00149] Nicht auBer Acht gelassen sind die entsprechend befestigten, auch automatisch bedien-
baren Spilvorrichtungen der Fotovoltaik-Paneele auf den verschiebbar beweglichen Dachkon-
struktionen, um Verdunkelung wegen Verschmutzung, Quelle einer Verringerung der Stromer-
zeugung, begegnen zu kdénnen, auch um im optimalen Temperaturbereich firr die stromerzeu-
genden Fotovoltaikpaneele zu bleiben.

[00150] Die Stromproduktion mittels Fotovoltaikpaneelen (61) wird erhéht durch die VergroBe-
rung der Wirkflache der Fotovoltaikpaneele, das ist die senkrechte Schnittflache der Sonnenein-
strahlung auf eine zur Sonneneinstrahlung schrag stehende Fotovoltaikpaneelflache. Dazu wird
jedoch die festgefiigte Dachkonstruktion (62) verlassen. Demnach ist jede Seite einer Dachab-
schnittskonstruktion (62) an ihrer unteren Kante (Dachtraufe), die mit der Befestigung an den
Stelzenverbindungen (63) zusammenfallt, kippbar befestigt. Um fir die groBtmdgliche Stromer-
zeugung eine optimale Neigungsstellung zu erhalten, eine senkrechte Ebene zum Sonnenstand,
wird diese Dachseite der Dachabschnittskonstruktion an ihrer firstnahen Seite vom Firstbalken
(78) her durch mehrere massive, stufenlos gesteuerte scherengitterdhnliche Abspreitzungen be-
wegt und sichernd gestitzt, um automatisch kippend dem Sonnenstand nachgefiihrt zu werden.
Ein Einsatz dieser Vorrichtung der Neigungsanderung ist von der jeweiligen Wetterlage abhangig.

[00151] Die Stromproduktion mithilfe von Fotovoltaikpaneelen wird weiters durch eine temporéare
VergréBerung der Fotovoltaik-Produktionsflachen erhéht ohne die festgefiigte Dachkonstruktion
(62) zu verlassen, dadurch dass Uber die vorhandene Dachkonstruktion fiir Fotovoltaikpaneele
eine weitere solche, zum Verschieben geeignete Konstruktion montiert ist, die aus dieser obenauf
liegenden Stellung Uber die darunter liegende nach unten weggezogen wird, wodurch die Strom
produzierende Fotovoltaikflache bis zur doppelten GroBe erweitert werden kann und die Strom-
produktion entsprechend erhéht wird.

[00152] Auf die Stabilitat dieses Uberbau-Auszugs, eines Teils der Dacheinheit (62), ist konstruk-
tionsméaBig besonders einzugehen, um den Fotovoltaik-Auszug der Uberbaukonstruktion auch
bei starkerer Luftstrémung zur erhdhten Stromproduktion zu nitzen. Diese Uberbau-Auszugs-
konstruktion ist in jedem Produktionszustand wetterabhangig automatisiert, stufenlos feststellbar
und fernsteuerbar.

[00153] Die Stromerzeugung wird auf das hdchste Ausmaf gebracht dadurch, dass die der
Sonne zugeneigten Dachflachen des Satteldachs (62) mit ihren Fotovoltaikpaneelen (61) in den
einzelnen Dacheinheiten (62) samt ihren ausgezogenen Uberbaukonstruktionen drehbar um die
waagrechte Schnittlinie der oberen Enden der Stelzen (63) mit den unteren Enden der Sattel-
dachflachen befestigt sind, um einen mdglichst senkrechten Sonneneinfall auf die erweiterte Fo-
tovoltaikpaneelflache durch deren jeweiliges Nachfiihren (Kippen) zur Sonne zu erreichen, und
um dadurch eine gréBtmdgliche Stromerzeugung aller produktionsfahigen Fotovoltaikpaneele zu
erzielen. Die stabile festgefligte Satteldachkonstruktion (62) ist fiir diese Stromproduktionsvari-
ante allerdings aufzugeben. Fir die Fotovoltaikstromerzeugung anderer Dachformen gilt das
oben Ausgeflhrte in gleicher Weise.

[00154] Mit der erfindungsgemaBen Vorrichtung werden die nachstehenden Verfahren zur Ver-
meidung des Wasserwiderstandes am Schiffsbug (12) bereitgestellt:

[00155] Ein Verfahren, worin das angefahrene Bugwasser am Schiffsbug von der Vorrichtung in
einer nach vorne offenen Auffangwanne aufgefangen wird, um sofort ohne zu stauen aus der
Auffangwanne abgepumpt zu werden, wobei eine gentigend groBBe Anzahl von Wasserhochleis-
tungspumpen (1) + (2), befestigt an Wanddurchbriichen (14a) der Auffangwanne, das einstro-
mende Bugwasser abpumpt, wobei die zwei senkrechten, parallelen Wannenseitenteile (3) so
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beweglich befestigt sind, dass sie im Fall einer Bremsfahrt zu einem Uberschiffsbreiten Sattel-
dachschild (10a) vor dem anstrémenden Bugwasser mittels Gewinde- oder Teleskopspindel (18)
zusammengeklappt werden kdnnen.

[00156] Ferner ein Verfahren, worin die elekirisch angetriebenen Wasserhochleistungspumpen
(1) + (2) das aus der Auffangwanne abgepumpte Bugwasser in die zugewiesenen, zweiseitig
parallelwandigen viereckigen Wasserhochdruckrohre (7) pressen, die befestigt an den Schiffs-
wanden (6) auBenbords verlaufen und aus denen mittels Trichterverbindungsstiicken (56) das
Hochdruckwasser in alle ferngesteuerten Vorrichtungen von Hohlwippen-Hochdruckwasser-Ver-
teilungsapparaturen (40) einstrémt, die an den darunter liegenden Wasserhochdruckrohren be-
festigt sind, um aus den synchron gesteuerten Vorrichtungen der Ausspritzschlitze (41) der Hohl-
wippen Hochdruckbugwasser auf die nachsten Hohlwippenriicken, die neue funktionelle Schiffs-
wand (53), facherartig aufzuspritzen, wobei die an der funktionellen Schiffswand anhaftenden
Schiffsumgebungswasserschichten weggespritzt werden.

[00157] Ein Verfahren, worin zur Beherrschung und Lenkung der Strdmung des stark strémen-
den Hochdruckwassers im Inneren einer Hohlwippe (40) die zwei kleineren Kurzseiten-Metallfla-
chen (22) mit der den beiden kleineren Flachen gegeniiberliegenden groBen Metallflache, dem
Hohlwippenriicken (53), mittels mehrerer durchbrochener Innenverstarkungsstegen (59) parallel
verlaufend zu den schmalen trapezférmigen AuBBenseitenwanden (58), verbunden sind.

[00158] Ein Verfahren, worin es durch den synchronen facherhaften Unterwasser-Ausstol3 des
ehemaligen Bugwassers aus den Hohlwippen-Ausspritzschlitzen (41) auf die davor liegenden
Hohlwippenriicken (53) Wasserhaftreibung unterbindend zum Entfernen des durch Adhésions-
kraft an der funktionellen Schiffswand (53) anhaftenden Umgebungswassers kommt.

[00159] Ein Verfahren, worin das Sperren oder Freigeben zum AusstoBBen des ehemaligen Bug-
wassers aus einem von zwei Ausspritzschlitzen (41) einer Hohlwippe davon abhéangt, welches
Schlitzende durch Abwippen (53) in die hochgesténderte Mulde (60) gesenkt wird, wobei die Ge-
ometrie der Metallmulde (60) mit der des Ausspritzschlitzes genau Ubereinstimmt und dadurch
den Wasserausfluss unterbindet, wobei gleichzeitig der gegenliberliegende Hohlwippenschlitz
aus seiner bisherigen Absperrstellung in der Metallmulde hochgewippt (54) wird und das ehema-
lige Bugwasser daraus mit Hochdruck ausspritzt.

[00160] Ein Verfahren, worin ein Flattern oder Vibrieren der Vorrichtung einer Hohlwippe (40)
infolge Stromungsturbulenzen dadurch verringert wird, dass die Hohlwippe tber drei dynamische
Kraftschliisse mit der Befestigungsbasis (44) dauerhaft verbunden ist, wobei erfindungsgeman
zwei dieser Verbindungen mittels der Vorrichtung eines abgewinkelten Dorns (31) hergestellt
sind, der an jeder Unterseite (33) einer Wippenhalfte je Steuerungsnocke (23) befestigt ist und
der in einem parallel zum Ellipsenumfang einer Nocke hergestellten krummen Langloch (30) in
der Scheibe der elliptischen Steuerungsnocke (23) kraftschlieBend gefiihrt wird, wobei jeweils die
Halftanzahl der Steuerungsnocken unter einer Hohlwippe einander um 90° verdreht gegeniber
stehen, sodass jede Hohlwippenhélfte gezwungen ist, die gleiche Auf- und Niederbewegung zu
machen wie die Steuerungsnocken dies, selbst gesteuert Uiber ein Schneckengetrieberad (26)
von einem ferngesteuerten Motor (24), vorgeben, und so iber Steuerungsnockenwelle (27) und
ihrer Konsole (28) mit der verstarkten Wand (44) des Wasserhochdruckrohres als Befestigungs-
basis verbunden ist.

[00161] Ein Verfahren, worin fir das Betreiben der Hochleistungspumpen (1) + (2) die Herstel-
lung dieser Elektroenergie an Bord des Schiffs durch Umwandlung der Sonnenenergie mittels
Fotovoltaikpaneelen (61) erfolgt, die auf erfindungsgeméaBen Vorrichtungen von entsprechenden
Dachaufbauten (62), dazugehdrigen Stelzen (63), untereinander schiebbare Abstiitzkonstruktio-
nen (68) + (69), die in bestimmten Sicherungspositionen der sich einander stiitzenden Dachein-
heiten (67) zur Anwendung kommen, wobei deren aufgenommene wechselnde Wetter- und
Windlasten erfindungsgeman Uber Vorrichtungen von Doppel(Zahn)radern (65), Mulden und
Woulsten der H-Profilschienen (77) und AuBenbordwanden auf das Schiff Gbertragen werden, wo-
bei durch E- Motoren (72) und davon angetriebenen Radern (65) die Dacherpositionierung der
Dachkonstruktionen (62) am Schiff vorgenommen werden, wobei auf Energie aus dauerlaufen-
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den Notstromaggregaten nicht verzichtet wird.

[00162] Ein Verfahren, worin die erfindungsgemafe Vorrichtung der Fotovoltaikflachen (61) auf
dem Schiff, nach Aufldsung der festen starren Satteldachkonstruktion, zur optimierenden Strom-
erzeugung in eine senkrecht zum Sonnenstand ausgerichtete Ebene gebracht wird durch kippen-
des Nachfliihren einer Hélfte einer Satteldachkonstruktion (62) um die Befestigungslinie des En-
des einer Dachkonstruktion (62) mit dem entsprechenden oberen Stelzenende, wobei die First-
seiten jeder halben Dachkonstruktion durch massive stufenlosgeregelte Abspreitzungen vom
Firstbalken (78) unterstiitzt und gesichert sind.

[00163] Ein Verfahren, worin die grundlegende stromerzeugende Fotovoltaikflache (61) auf dem
Schiff erfindungsgeman vergréBert wird dadurch, dass die Fotovoltaikpaneele tragende Dachein-
heit (62) zweimal je Dacheinheit, ndmlich dicht Gbereinander angeordnet, vorhanden ist und mit-
tels geeigneter Auszugsapparatur bei geeigneter Wind- und Wetterlage bis auf die doppelte Fo-
tovoltaik-Wirkflache (61) ausgezogen wird.

[00164] Ein Verfahren, worin es erfindungsgemaf durch den synchronen facherhaften Unter-
wasser-Ausstol3 des ehemaligen Bugwassers aus der Gesamtheit aller Ausspritzschlitze auf die
funktionelle Schiffswand zwecks Ablése des anhaftenden Schiffsumgebungswassers zu einem
RuckstoBantrieb als weiteren Schiffsantrieb Uber die gesamte wasserfiihrende funktionelle
Schiffswand kommt.

[00165] Zusammengefasst Gbernimmt in der erfindungsgeméaBen Vorrichtung eine Wasserauf-
fangwannen-Konstruktion am Schiffsbug (12) anstrdmendes Bugwasser. Hochleistungspumpen
(1)+(2) an Auffangwannen-Wanddurchbriichen (14a) pumpen das Bugwasser in zweiparallelwan-
dig-viereckigen Wasserhochdruckrohre (7), die vom Kiel (13a) bis zur Héchstwasserlinie (19) ne-
beneinander an der gesamten Ursprungsschiffswand (6) befestigt sind. Auf ihnen sind hinterei-
nander Hohlwippen-Hochdruck-Wasserverteilungsapparate (40) befestigt, die mittels Trichterge-
bilde (56) das Hochdruck-Bugwasser aus den parallelogrammartigen Rohren (7) hineingepresst
bekommen, das danach in Bug- oder Heckrichtung auf alle Hohlwippen-Riickenflachen (53) aus-
gespritzt wird, damit das auf die funktionelle Schiffswand (53) aufgestrahlte Hochdruckwasser
das durch Adhasion anhaftende Schiffsumgebungswasser wegspritzt, um dadurch eine Schiffs-
vorausfahrt hemmende Wasserhaftreibung in eine Wassergleitreibung zu wandeln, den Schiffs-
vorausfahrt-Energieaufwand zu verringern.

[00166] Der gleichzeitige Ausspritzwasser-Riicksto3 aller Funktionsschiffswande (53) erzeugt
eine Zusatzvortriebskraft.

[00167] Die Pumpenenergie fir die Auffangwannen-Hochleistungspumpen (1)+(2) kommt von
Ubereinander schiebbaren Fotovoltaikpaneelen (61)-Satteldachkonstruktionen (62), deren Foto-
voltaik-Stromerzeugung durch Auszugsvorrichtungen verborgen ibereinanderliegender Fotovol-
taik-Dacheinheiten (62) gesteigert und durch kippbare, Sonneneinstrahlung nachfiihrbare Foto-
voltaik-Dacheinheiten optimiert werden.

[00168] Alle Satteldacheinheiten (62) ruhen auf Stelzen (63) mit an ihnen paarweise Ubereinan-
derbefestigten, tragenden, ferngesteuert angetriebenen Doppel-Zahn-Radern (65), die auf paral-
lelen, auBenbordig befestigten H-Profil-Doppelschienen (77) laufen.
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BEZUGSZEICHEN-ZUORDNUNG

Figur 1 - Figur 3

1 Wasserhochleistungspumpen in der Prallwand, hinter den Wanddurchbriichen = Was-
serturbinenpumpen
2 Wasserhochleistungspumpen in der Grundwand hinter den Wanddurchbriichen = Was-

serturbinenpumpen

Wannenseitenteile

Schutzgittervorsatz

Wasserfilter nach Schutzgittervorsatz

urspriingliche Schiffswand = Schwimmkdorper = Schiffskdrper

rechteckiges bzw. zweiseitig parallelwandig viereckiges Wasserhochdruckrohr = Befesti-
gungsplattform

Schiffs-“Birne” am Schiffsbug

9 Drehangel-Achse

9a Sicherung eines Seitenteils der Auffangwanne

10 drehbare Seitenteile der Auffangwanne

10a  Satteldachschild, gebildet aus den groBBen Teilflachen der Wannenseitenteile
11 Arretierung der Teilflachen der Wannenseitenteile

12 Schiffsbug

13 Grundwand

13a  Kiel

14 Prallwand

14a  Wanddurchbriiche an der Prallwand als auch an der Grundwand als Wasserdurchlasse

N o ok~ Ww

oo

15 oberer Auffangwannenteil

16 Seitenteil-Teilflache der Wannenseitenteile

17 linke und rechte seitliche Offnung durch kleine Seiten teil-Teilfliche nach Satteldach-
Schild-Bildung

18 Gewindespindel oder Teleskop-Spindel
19 tiefste und hdchste Wasserlinie

Figur 4 - Figur 5
20 Hochlager-Stander der Hohlwippe, Lagersockel

21 paralleles Endstlick der Hohlwippenhalfte, endstandiger Wasserzufiihrteil, parallelgewor-
dene Dreieckseiten

22 Kurzseiten der Hohlwippe, spitz zusammenlaufende Dreiecksseiten
23 elliptische bzw. ovale Steuerungsnocken

24 im Wasser gekapselter Elektromotor

25 Gewindespindel

26 Schnecken-Getriebe-Radrad

27 Wellen-Achse fir elliptische Nocken

28 Nocken-Wellenlager auf Hochstander, Nocken-Wellenlager-Konsole
29 Unterseite des Parallelstiicks einer Hohlwippenhalfte

30 elliptisches Langloch parallel zum Umfang in der elliptischen Steuernocke, elliptisches
Krummloch
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34-39
40

41
42-43
44

45
46

47

48
49

50

51
52

53

54

55

56

57

58
59

60
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Dorn, befestigt an der Unterseite eines parallelen Endstlicks der Hohlwippe
Gewindespindel-Lager, hochgesténdert, - mit erh6htem Lagersockel
Dorn-Befestigungsort

leer

Hohlwippe, gesteuerter T-férmiger Hochdruckwasser-Verteilungsapparat, dicht an dicht
auf Schiffswandteile befestigt

Ausspritzschlitz = Hohlwippenlippe, Lippe
leer

Rohrbefestigungsverstarkung, Montageunterlage aller Hohlwippen-Funktionselemente
auf Eckrohrbreitseite, Befestigungsbasis

Hochstéander bzw. Hochsockel des Hohlwippenlagers, Wippengelenksbefestigungssockel

hochgestanderte Metall-Steuerleiste, Wasserabsperrung fir Ausspritzschlitz, halbiert, zu-
sammenfligbar

Laschen, Rohrteil zum Befestigen des rechteckigen bzw. viereckigen Wasserhochdruck-
rohrs an urspriinglicher Schiffswand

Loch fiir Befestigungsschraube

Metallband, Unterbau fiir viereckiges Rohr, mit Gewindebolzen auf urspriingliche Schiffs-
wand aufgeschweil3t

Schlucht, zwischen zwei, laschenweit entfernten Ebenen, gebildet von Rechteckrohrwan-
den mit entsprechend darlber liegenden Hohlwippen

Laschentiefe

Woulste, parallel montierte Ringe am Trichterende, zwischen ihnen berGhrungslos der
Rand der Wippendffnung

Hohlwippenrlicken, funktionelle Schiffswand = Summe von Hohlwippenriicken, Dreiecks-
grundseite

Aufwippen=hochwippen, Lippen werden aus Absperrmulde bzw. Steuerleiste bewegt und
spritzen Wasser aus

Abwippen, Lippen in Steuerleiste bzw. Absperrmulde ver senkt und Wasseraussto3 be-
endet

Trichter, rechteckiges hohles Verbindungsstiick zwischen Rohr und Hohlwippe, ragt ohne
Berlihrung in Hohlwippe

Durchsteckloch, rechteckig schmale Wippenéffnung am Scheitel der Hohlwippe durch das
Trichterende in Wippe ragt, aus dem Wasser in Wippe stromt

Hohlwippen-AuBenseitenwand, Hohlwippen-Seitenwand, trapezférmig
Innenverstarkungsstege, parallele, montierbare Verbindungselemente im Inneren von
Hohlwippen, parallel zu Wippen-AuBenseitenwanden

metallische Mulde = Metallsteuerleiste am Ende der Hochsténderhélfte, Wasserfluss sper-
rend, wenn Lippe eingetaucht

Figur 6 - Figur 10

61
62

63
64

65

Fotovoltaikpaneele, Fotovoltaik-Wirkflache, Fotovoltaik-Platten

Dachkonstruktion, Satteldachkonstruktion fiir Fotovoltaikpaneele, Dacheinheit, Dachauf-
bauten, Dachabschnittskonstruktion

Stelzen, Trager fir Dachkonstruktion bzw. Dachaufbauten

Trage- und Fiihrungsschiene mit H-Profil fiir Doppel(Zahn)rader, parallel befestigt an obe-
ren Teilen der Schiffswand

Doppel(Zahn)rad als Trag- und Antriebsrad, paarweise Ubereinander durch Stelze ver-
bunden, lauft auf Zahnstange in der Schienenmulde zwischen zwei Schienen-Wulsten,
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66

67
68
69
70
71
72

73

74

75
76

77
78
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mit je links und rechts angefligtem Trag-Kleinrad laufend auf Schienenwulst

Zahnrad (oberes), Eingriff auf oberes Doppel(Zahn)rad, auf Ubertrggungswelle eines E-
Motors; unteres Zahnrad ident mit unterem Doppel(Zahn)rad, auf Ubertragungswelle ei-
nes E-Motors

leer

Firstrollenkonstruktion zur kaskadenférmigen Abstiitzung
dachtraufendhnliche, seitliche Abstiitzkonstruktion
parallele Fiihrungswulste der H-Profil-Doppelschiene
Zahnstange in der Mulde der H-Profil-Doppelschiene

Motor an der Stelze zum Antrieb der Doppel(Zahn)réader zur Verschiebung der Dachab-
schnitte

Zahnrad, Ubertragt Drehmoment des E-Motors auf Zahnkranz des oberen Doppel(Zahn)-
rads, indirekte Drehkraftibertragung; unteres Zahnrad Direktiibertragung des E-Motord-
rehmoments

obere Schiffsbordwand fiir H-Profil-Doppelschienen
kragende H-Profil-Doppelschienenbefestigung an der Bordwand

Radauflage auf H-Profil-Doppelschiene, einerseits auf Zahnstange in der Mulde des Dop-
pel(Zahn)rads, andererseits auf Schienenwulste der am Doppel(Zahn)rad beidseits ange
figten Kleinrader

H-Profil-Doppelschienen, parallelwulstige Doppelschienen im H-Format, H-Schienenprofil

Firstbalken, schiffsmittiger Abstitzbalken einer Dacheinheit,- einer Dachabschnittskon-
struktion, eigener schiffs mittig aufgestandeter waagrechter Balken zur Abstiitzung von
Kippbaren Dachhélften
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Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Vermeidung des Wasserwiderstandes an einem Schiffsbug mit einer am o-
der im Schiffsbug vorgesehenen, nach vorne offenen Auffangwanne flr das angefahrene
Bugwasser am Schiffsbug, wobei die Auffangwanne Wanddurchbriiche (14a) zum Abpum-
pen des einstrdomenden Bugwassers sowie an den Wanddurchbriichen (14a) befestigte
Hochleistungspumpen (1,2) zum Abpumpen des einstrémenden Bugwassers aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Auffangwanne zwei senkrechte, parallele Wannenseit-
enteile (3) aufweist, die mittels Gewinde- oder Teleskopspindel (18) zu einem Uberschiffs-
breiten Satteldachschild (10a) zusammenklappbar sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Hochleistungspumpen
(1, 2) ferner mit zweiseitig parallelwandigen viereckigen Wasserhochdruckrohren (7) in Ver-
bindung stehen, die befestigt an den Schiffswénden (6) auBenbords verlaufen, welche Was-
serhochdruckrohre (7) mittels Trichterverbindungsstiicken (56) mit ferngesteuerten Vorrich-
tungen von Hohlwippen-Hochdruckwasser-Verteilungsapparaturen (40) in Verbindung ste-
hen, welche Ausspritzschlitze (41) aufweisen.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass ferner im Inneren der
Hohlwippen-Hochdruckwasser-Verteilungsapparaturen (40) mit Hohlwippen-AuBenseiten-
wanden (58), Hohlwippen-Kurzseiten (22) und einem Hohlwippen-Riicken (53) durchbro-
chene Innenverstarkungsstege (59) vorgesehen sind, die parallel zu den Hohlwippen-Au-
Benseitenwanden (58) verlaufend die Hohlwippen-Kurzseiten (22) mit dem diesen gegen-
tberliegenden Hohlwippen-Ricken (53) verbinden.

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 oder 3, wobei die Hohlwippen-Hochdruckwasser-
Verteilungsapparatur (40) zwei Ausspritzschlitze (41) aufweist, die mit einer hochgestander-
ten Mulde (60) in Kontakt treten, wobei die Geometrie der Mulde (60) derjenigen der Aus-
spritzschlitze (41) entspricht, wobei von den Ausspritzschlitzen (41) jeweils einer der Aus-
spritzschlitze (41) in einer in die Mulde (60) abgesenkte Stellung, in der ein Ausfluss von
Bugwasser unterbunden ist, und der andere der Ausspritzschlitze (41) in eine aus der Mulde
(60) emporgehobene Stellung, in der ein Ausfluss von Bugwasser mdglich ist, gelangt und
umgekehrt.

5.  Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Hohl-
wippen-Hochdruckwasser-Verteilungsapparatur (40) ferner lber drei dynamische Kraft-
schlisse mit einer Befestigungsbasis (44) dauerhaft verbunden ist, wobei zwei dieser Ver-
bindungen mittels eines abgewinkelten Dorns (31) hergestellt sind, der an jeder Unterseite
(33) einer Hohlwippenhalfte je einer Steuerungsnocke (23) befestigt ist und der in einem
parallel zum Ellipsenumfang der Steuerungsnocke hergestellten krummen Langloch (30) in
der Scheibe der elliptischen Steuerungsnocke (23) kraftschlieBend geflihrt wird, wobei je-
weils die Halftanzahl der Steuerungsnocken (23) unter einer Hohlwippe einander um 90°
verdreht gegenliber stehen, sodass jede Hohlwippenhélfte gezwungen ist, der Auf- und Nie-
derbewegung der Steuerungsnocken (23) zu folgen.

Hierzu 4 Blatt Zeichnungen
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