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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft eine Hubvorrichtung fur
ein U-Boot.

[0002] U-Boote sind daflir bekannt, dass sie mog-
lichst bauraumsparend und kompakt gebaut werden.
Als Resultat bleibt in der Regel kein oder nur wenig
Stauraum innerhalb des U-Boots Ubrig, der fiir den
Transport von Lasten genutzt werden kann. Insbe-
sondere sind die mitgeflhrten Lasten in ihre GréRRe
beispielsweise durch die GrolRe des Zugangs ins In-
nere des U-Boots oder durch die GréRe von Luken
im Inneren des U-Boots beschrankt. Somit kdnnen
vergleichsweise grof3e Nutzlasten, wie beispielswei-
se unbemannte Unterwasserfahrzeuge (UUV), die
von einem bemannten U-Boot zu ihrem Einsatz-
ziel gebracht werden sollen, nicht in einfacher und
strdomungsgunstiger Weise mitgeflihrt werden. Es ist
zwar bekannt, solche unbemannten Unterwasser-
fahrzeugs beispielsweise an der Auflienhdlle des U-
Boots anzubringen, hierdurch werden aber das Fahr-
profil und die Strémungseigenschaften des U-Boots
in erheblicher Weise nachteilig beeinflusst.

Offenbarung der Erfindung

[0003] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung ei-
ne Vorrichtung zur Verfugung zu stellen, die den Mit-
transport von Lasten auf einem U-Boot ermdglicht.
Insbesondere soll eine Aufnahme zur Verfigung ge-
stellt werden, durch die der Mittransport von solchen
Lasten realisierbar ist, die vergleichsweise ausladend
sind, ohne dass dabei die Au3enkontur des U-Boots
verandert wird. Dabei ist es wlnschenswert, mdg-
lichst platzsparend und sicher die Lastim Inneren des
U-Boots zu verstauen. Aul3erdem soll die Aufnahme
einfach zuganglich sein, um das Laden und Entla-
den der Last zu vereinfachen. Daruber hinaus soll
die Aufnahme weder die akustischen Eigenschaften
noch die Fahreigenschaften des U-Boots verschlech-
tern bzw. negativ beeinflussen.

[0004] Die Aufgabe wird geldst durch eine Hubvor-
richtung fur ein U-Boot, wobei die Hubvorrichtung ein
Hubelement und eine Aufnahme zur Bereitstellung ei-
nes Stauraums umfasst, wobei die Aufnahme mittels
des Hubelements entlang einer Hubrichtung reversi-
bel zwischen einer Stauposition und einer Ladepositi-
on verfahrbar ist, wobei die Aufnahme in der Staupo-
sition zumindest teilweise entlang einer senkrecht zur
Hubrichtung verlaufenden Richtung benachbart zum
Hubelement angeordnet ist.

[0005] Durch die benachbarte Anordnung der Auf-
nahme zum Hubelement I&sst sich in vorteilhafter
Weise eine bauraumoékonomische Hubvorrichtung
zur Verfuigung stellen, die in U-Boote integrierbar ist.
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In der erfindungsgemafien Anordnung wird insbeson-
dere die GroRe der Aufnahme in eine parallel zur
Hubrichtung verlaufenden Richtung nicht durch das
Hubelement begrenzt. Dadurch lasst sich in vorteil-
hafter Weise die Aufnahme in ihrer entlang der Hub-
richtung verlaufenden Ausdehnung mdglichst flexibel
an die individuelle Ausgestaltung im U-Bootsinneren,
vorzugsweise in einem U-Boot Oberdeck, anpassen.
Insbesondere lasst sich das Hubelement in einem
ersten Abstand von der AuRenhaut des U-Boots an-
ordnen, der kleiner ist als die Ausdehnung der Auf-
nahme entlang der Hubrichtung. Trotz der im Ver-
gleich zum Abstand des Hubelements (zur Aulen-
haut) groReren Ausdehnung der Aufnahme entlang
der Hubrichtung ist es durch die erfindungsgemalie
Anordnung mdglich, die Aufnahme und damit eine
in und/oder an der Aufnahme angeordnete Last voll-
sténdig im U-Bootinneren bzw. im U-Boot Oberdeck
zu versenken bzw. zu verstauen. Durch die Anord-
nung ist es weiterhin moglich, die Aufnahme soweit
anzuheben, dass die Aufnahme in der Ladeposition
auch dann noch an jeder Stelle aul3erhalb des U-
Boots angeordnet werden kann, wenn die Au3enhaut
des U-Boots gekrimmt ist und dadurch das komplet-
te Herausheben ein Heben der Aufnahme Uber die
Aullenhaut des U-Boots hinaus erforderlich macht.
Dadurch kann die Krimmung der Aul3enhaut des U-
Boots bei der Wahl der Gréf3e und Lage der Hubvor-
richtung im Wesentlichen aufier Acht gelassen und
beispielsweise eine moglichst breite Hubvorrichtung
in das U-Boot integriert werden. Es ist zudem vor-
stellbar, dass beispielsweise ein unbenanntes Unter-
wasserfahrzeug in der Aufnahme angeordnet ist und
die Aufnahme selbsténdig in die Ladeposition ver-
fahren wird, damit das unbenannte Unterwasserfahr-
zeug an einem Zielort einsetzbar ist. Weitere Bei-
spiele fur zum Mittransport vorgesehene Lasten sind
druckfeste Staucontainer fiir Spezialeinheiten oder
andere Sonderausristungen, die aufgrund ihrer Gro-
Re ohne weiteres in einem U-Boot ohne die erfin-
dungsgemalie Aufnahme nicht genutzt werden kénn-
ten. Weiterhin ist es vorstellbar, dass die Hubvorrich-
tung modular zusammensetzbar ist.

[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der Erfindung sind den Unteransprichen,
sowie der Beschreibung unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen entnehmbar.

[0007] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass das Hubelement einen Arbeitszylin-
der, eine erste Langsstrebe, eine zweite Langsstre-
be, eine Hubstltze und eine Laststiitze umfasst, wo-
bei die erste Langsstrebe, die zweite Langsstrebe,
die Hubstltze und die Laststlitze eine Hubschere bil-
den, wobei ein Abstand zwischen der ersten Langs-
strebe und der zweiten Langsstrebe mittels des Ar-
beitszylinder festlegbar ist. Insbesondere ist es vor-
gesehen, dass der Arbeitszylinder einen Kolben um-
fasst, wobei der Kolben beim Ubergang der Hubvor-
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richtung von der Stauposition in die Ladeposition aus-
gefahren wird (und damit die Gesamtlange des Ar-
beitszylinder vergréRert wird) und beim Ubergang der
Hubvorrichtung von der Ladeposition in die Staupo-
sition eingefahren wird (und damit die Gesamtléange
des Arbeitszylinder verkleinert wird). Vorzugsweise
handelt es sich bei dem Arbeitszylinder um einen hy-
draulischen Zylinder. Durch die Hubschere lasst sich
ein Hubelement realisieren, das in vorteilhafter Wei-
se beim Verfahren gleichférmig auf die Aufnahme
wirkt. Insbesondere lasst sich in vorteilhafter Weise
die Aufnahme gleichmafRig, beispielsweise ohne Ver-
kippen, zwischen der Stauposition und der Ladeposi-
tion verfahren. Weiterhin ist es vorgesehen, dass die
erste Langsstrebe und die zweite Langstrebe in der
Stauposition in einer parallel zu Hubrichtung verlau-
fenden Richtung direkt aufeinander angeordnet sind.
Vorzugsweise weisen die erste Langsstrebe und die
zweite Langsstrebe jeweils zur Fixierung Sicherungs-
elemente auf, die in der Stauposition ein relatives
Verschieben von erstem Langselement zum zweiten
Langselement in eine senkrecht zur Hubrichtung ver-
laufenden Richtung unterbinden. Gerade bei Schock-
belastung und bei Bootsbewegungen kann auf diese
Weise die Hubvorrichtung bzw. die in der Aufnahme
mitgeflihrte Last vor Beschadigungen geschuitzt wer-
den. Dabei umfassen die Sicherungselemente Bau-
teile, wie beispielsweise Zapfen oder Nocken, die
entlang einer senkrecht zur Hubrichtung verlaufen-
den Richtung form- und/oder kraftschliissig zusam-
menwirken und dadurch die Bewegungsfreiheit der
Aufnahme einschranken. Weiterhin ist es vorstellbar,
dass das Hubelement bzw. die Aufnahme in der Stau-
position durch Bolzen fixiert wird, um einen ungewoll-
ten Versatz bei Bootsbewegungen zu unterdriicken.
In einer weiteren Ausfihrungsform ist es vorgesehen,
dass der Arbeitszylinder durch die erste Langsstre-
be durchgreift und/oder in der Stauposition platzspa-
rend in dieser versenkbar ist. Dadurch I&sst sich eine
besonders bauraumoptimierte Anordnung fur den Ar-
beitszylinder realisieren. Hierbei wird die Krimmung
des Druckkdrpers platzmafig optimal ausgenutzt.

[0008] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass der Arbeitszylinder in einem ersten
Anlenkungspunkt an der ersten Langsstrebe und in
einem Kraftansatzpunkt an der Hubstitze angelenkt
ist. Insbesondere ist es vorgesehen, dass der Arbeits-
zylinder um eine durch den ersten Anlenkungspunkt
verlaufende erste Achse verschwenkbar ist, wobei
die erste Achse im Wesentlichen senkrecht zum ge-
nerellen Verlauf der ersten Langsstrebe und senk-
recht zur Hubrichtung verlauft. Durch das Ausfahren
des Kolbens wirkt eine Kraft auf die Hubstitze und
I&sst diese verschwenken. Im Sinne der Hubschere
wird dadurch der Abstand zwischen der erster Langs-
strebe und der zweiter Langsstrebe durch das Zu-
sammenwirken der Hubstlitze mit der Laststltze ver-
gréRert. Vorzugsweise ist der Arbeitszylinder derart
in die erste Langsstrebe verschwenkbar integriert,
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dass ein Teil auf der einen Seite der Langstrebe und
ein andere Teil auf einer anderen Seite der Langs-
strebe herausragt. Insbesondere ist der eine Teil des
Arbeitszylinders der zweiten Langsstrebe zugewandt
und der andere Teil des Arbeitszylinders der zweiten
Langsstrebe abgewandt.

[0009] In einer weiteren Ausfihrungsform ist es
vorgesehen, dass die Laststlitze und die Hubstut-
ze in einem Scherendrehpunkt miteinander verbun-
den sind, wobei eine Hebelarmldnge durch den Ab-
stand zwischen einem Hubstitzenanlenkungspunkt
und dem Kraftansatzpunkt festgelegt ist, wobei das
Verhaltnis zwischen der Hebelarmldange und einer
Gesamtlange der Hubstitze einen Wert zwischen
0.2 und 0.5 aufweist. Insbesondere ist die Hubstut-
ze in dem Hubstltzenanlenkungspunkt an die erste
Langsstrebe abgelenkt. Mit dem besagten Verhalt-
nis zwischen Hebelarmldnge und Gesamtlange der
Hubstltze kann in vorteilhafter Weise ein besonders
gunstiger Kraftverlauf wahrend des Verfahrens der
Aufnahme von der Stauposition in die Ladeposition
bzw. von der Ladeposition in die Stauposition reali-
siert werden. Als Resultat ist es moglich, in vorteilhaf-
ter Weise einen Arbeitszylinder mit einem vergleichs-
weise kleinen Durchmesser und einer geringen Kol-
benlédnge in die Hubvorrichtung zu integrieren, der
trotz des kleinen Durchmessers und der geringen
Kolbenlénge einen flir das Verfahren der Aufnahme
bendtigten Hub gewahrleistet. Damit 1asst sich in vor-
teilnafter Weise eine besonders platzsparende Hub-
vorrichtung realisieren.

[0010] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die Aufnahme in der Stauposition im
Inneren des U-Boots, insbesondere in einem U-Boot
Oberdeck bzw. leichtem AuRenschiff, und in der La-
deposition aulerhalb des U-Boots angeordnet ist.
Denkbar ist auch, dass die Aufnahme in der Stauposi-
tion in einem durchfluteten Bereich des U-Boots, ins-
besondere des U-Boot Oberdecks, und/oder aul3er-
halb des Druckkorpers des U-Boots angeordnet ist.
Vorzugsweise lasst sich die Aufnahme mit der erfin-
dungsgemalien Hubvorrichtung derartim U-Boot ver-
senken, dass eine Stromlinienférmigkeit des U-Boots
durch das Mittransportieren der Last nicht nachtei-
lig beeintrachtigt wird. Weiterhin kann die Aufnahme
in der Ladeposition sowohl zum Entladen als auch
zum Beladen vorgesehen sein. Ein weiterer Vorteil
ist, dass die Aufnahme in der Ladeposition vollstan-
dig aulRerhalb des U-Boots angeordnet ist, wodurch
das Entladen bzw. Beladen der Aufnahme deutlich
verbessert bzw. erleichtert wird.

[0011] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die Aufnahme ein Rahmengerust um-
fasst, wobei eine zu transportierende Last am Rah-
mengerlst reversibel befestigbar ist. Vorzugsweise
wird die mitzutransportierende Last am Rahmenge-
rust verschraubt. Es ist aber auch vorstellbar, dass
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die mitzufiihrende Last Gber Riemen oder Seile mit
dem Rahmengerust verbunden wird. Dabei kann das
Rahmengerist Mittel aufweisen, die sich zur Auf-
nahme von Schrauben, Seilen oder andere Befesti-
gungsmitteln eignen. Beispielsweise weist das Rah-
mengeriist Osen auf. Es ist dabei vorstellbar, dass
das Rahmengerist individuell an die mitzufihrende
Last angepasst ist. Als Resultat ergibt sich der Vorteil
einer besonderen Sicherung der mitgeflhrten Last in
der Aufnahme, wodurch die Last gegentiber duf3eren
Krafteinwirkungen vor einem Verrutschen oder sogar
einem Loésen aus der Aufnahme geschitzt werden
kann.

[0012] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass zwischen dem Hubelement und/oder
dem weiteren Hubelement und einem Bodenelement
des U-Boots ein Dampfungselement angeordnet ist.
Durch die gedampfte Lagerung der Aufnahme im In-
neren des U-Boots wird die geschitzte Lagerung der
Aufnahme im U-Bootsinneren weiter verbessert.. Die
Dampfungselemente realisieren dadurch in effektiver
Weise eine Schocksicherung, die in der Stauposition
die Aufnahme und die darin mitgefuhrte Last schitzt.

[0013] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass zwischen Rahmengertst und Aul3en-
verkleidung ein weiteres Dampfungselement ange-
ordnet ist. Durch das weitere Dampfungselement
l&sst sich in vorteilhafter Weise die Aufnahme und
damit die potenziell mitgefihrte Last besonders ge-
schiitzt vor den Auswirkungen Seeschlag oder Ahn-
lichem, insbesondere der Bewegung und Schwin-
gungen der Auenverkleidung, lagern. Insbesonde-
re verhindert das weitere Dampfungselement das
Ubertragen der Bewegung vom Oberdeckan die Au-
Renverkleidung des Rahmengerists, insbesonde-
re bei Seeschlag. Weiterhin verleihen die weiteren
Dampfungselemente der zweiten Langsstrebe den
bei Schockbelastung notwendigen Bewegungsfrei-
raum. Die weiteren Dampfungselemente realisieren
dadurch in effektiver Weise eine Schocksicherung re-
lativ zur AuRenverkleidung

[0014] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass das Rahmengerist ein u-formiges
Tragerelement umfasst, wobei das u-férmige Tra-
gerelement das Hubelement und ein weiteres Hub-
element miteinander verbindet. Durch das u-férmi-
ge Tragerelement lasst sich das von dem Hubele-
ment und dem weiteren Hubelement zu verfahren-
de Gewicht auf die zwei Hubelemente im Wesentli-
chen zu gleichen Teilen aufteilen. AulRerdem wird die
synchrone Bewegung beim Verfahren der Aufnah-
me durch die Kopplung Uber das u-férmige Tréger-
element mechanisch unterstiitzt. Insbesondere ist es
vorstellbar, dass das Rahmengertist zuséatzlich Quer-
streben umfasst, die im Wesentlichen in einer Ebe-
ne senkrecht zur Hubrichtung verlaufen. Durch die
Querstreben kann die synchrone Bewegung der bei-
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den Hubelemente weiter mechanisch unterstiitzt und
die Stabilitdt des Rahmengerists durch ihre verstei-
fende Wirkung weiter verbessert werden.

[0015] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass das weitere Hubelement im Wesent-
lichen baugleich zum Hubelement ist. Dadurch lasst
sich die fir das Ausfahren erforderliche Kraft in vor-
teilhafter Weise auf mehrere Hubelemente Verteilen.

[0016] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die Hubstitze und die Laststitze
jeweils ein Fihrungselement umfassen, wobei das
Flhrungselement der Laststiitze in einem ersten Lan-
gloch in der ersten Langsstrebe flhrbar gelagert ist,
wobei das Fihrungselement der Hubstiitze in einem
zweiten Langloch in der zweiten Langsstrebe fuhrbar
gelagert ist. Insbesondere Iasst sich durch die Lange
der Langlécher und die Lage der Langlécher in der
ersten Langsstrebe bzw. zweiten Langsstrebe eine
maximale Ausfahrposition bzw. eine maximale Ein-
fahrposition der Aufnahme festlegen.

[0017] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die erste Langsstrebe und die zweite
Laéngsstrebe in der Stauposition die Laststltze und
die Hubstltze zumindest teilweise ummanteln bzw.
umbhdillen. D. h. die Bauteile des Hubelements fahren
beim Ubergang von der Ladeposition in die Stauposi-
tion ineinander, wodurch vorteilig Platz gespart wird.
Dazu ist es beispielsweise vorgesehen, dass die ers-
te und die zweite Langsstrebe zum Teil schalenfor-
mig ausgestaltet sind und in der Stauposition zumin-
dest teilweise die Laststiitze und die Hubstitze um-
manteln bzw. umhiillen. Weiterhin ist es vorgesehen,
dass der Arbeitszylinder durch die erste Langsstrebe
hindurchgreift und in der Stauposition véllig zwischen
der ersten Langsstrebe und der zweiten Langsstrebe
verstaubar ist. Dabei ist es vorstellbar, dass die scha-
lenférmigen Teile der ersten und der zweiten Langs-
strebe in der Stauposition in Kontakt stehen. Dadurch
Iasst sich in vorteilhafter Weise ein in der Staupositi-
on besonders kompaktes Hubelement realisieren.

[0018] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass das Hubelement und/oder das weitere
Hubelement auf Bodenelementen angeordnet sind,
wobei der Arbeitszylinder, insbesondere ein Antrieb
des Arbeitszylinders, in der Ladeposition zumindest
teilweise zwischen zwei Bodenelementen entlang der
parallel zur Ladngsachse des U-Boots verlaufenden
Richtung angeordnet ist. Vorzugsweise ist die erste
Laéngsstrebe auf den Bodenelementen angeordnet.
Dadurch Iasst sich eine besonders bauraumdkonomi-
sche Anordnung fir die Bestandteile der Hubvorrich-
tung realisieren.

[0019] In einer weiteren Ausfliihrungsform ist es vor-
gesehen, dass eine Aulienverkleidung am Rahmen-
gerust derart angebracht und ausgestaltet ist, dass
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in der Stauposition die Au3enverkleidung des Rah-
mengerusts in der Stauposition das U-Boot im We-
sentlichen verschliel3t. Dadurch I&sst sich ein U-Boot
realisieren, das trotz der Mitfiihrung einer Last in vor-
teilhafter Weise seine Stromlinienférmigkeit nicht ver-
schlechtert. Weiterhin ist es vorstellbar, dass die Au-
Renverkleidung am Rahmengerust derart konfiguriert
ist, dass auch die akustischen Eigenschaften des U-
Boot durch das Mitflihren der Last nicht verschlech-
tert werden.

[0020] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die Hubrichtung senkrecht zu einer
parallel zu einem Oberdeck des U-Boots verlaufen-
den Ebene verlauft. Vorzugsweise wird die Aufnah-
me bzw. die Last vertikal aus dem Oberdeck heraus-
gefahren. In vorteilhafter Weise wird kein zusatzlicher
Bauraum vor oder hinter der Aufnahme bzw. der Last
bendétigt, da auf eine Schwenkbewegung verzichtet
wird.

[0021] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass zwischen zwei Bodenelementen ent-
lang der senkrecht zur Langsachse verlaufenden
Richtung ein Teil eines Druckkorpers des U-Boots an-
geordnet ist. Vorzugsweise ist der Druckkérper zwi-
schen den Bodenelementen gekrimmt bzw. gewdlbt,
wobei die Bodenelemente in etwa auf gleicher Ho-
he zueinander auf dem Druckkérper angeordnet sind.
Insbesondere ist es vorgesehen, dass die gesamte
Hubvorrichtung auRerhalb des Druckkdrpers auf die-
sem angebracht ist, wobei der Abstand der Last zum
Druckkorper im Bereich des Hubelements an ihrer
Unterseite gréRer ist als an ihrer Unterseite im mittle-
ren Bereich der Last zwischen dem Hubelement und
dem weiteren Hubelement. Dabei sind die Langsstre-
ben der Hubvorrichtung im Wesentlichen parallel zur
Langsachse des Druckkdrpers ausgerichtet. Dadurch
I&sst sich die Hubvorrichtung platzsparend in U-Boot,
beispielsweise innerhalb des Oberdecks, integrieren.

[0022] In einer weiteren Ausflihrungsform ist es vor-
gesehen, dass die Last
— in der Stauposition entlang einer senkrecht zur
Léngsachse des U-Boots verlaufenden Richtung
zwischen zwei Bodenelementen angeordnet ist,
— in der Stauposition entlang der senkrecht zur
Léngsachse des U-Boots verlaufenden Richtung
zwischen dem Hubelement und dem weiteren Hu-
belement angeordnet ist,
und/oder
— die zweite Langsstrebe in einem oberen Teil der
Last angeordnet ist. Dadurch wird das platzspa-
rende Anordnen der Hubvorrichtung durch die Ab-
stimmung mit der Bauform des U-Boots weiter ver-
bessert.

[0023] Ein weiterer Gegenstand ist ein U-Boot mit ei-
ner Hubvorrichtung gemaR einer der oben beschrie-
benen Ausfiuhrungsformen.
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Kurze Beschreibung der Figuren

[0024] Fig. 1 zeigt eine Hubvorrichtung fir ein U-
Boot gemal einer ersten beispielhaften Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung in einer im U-
Boot integrierten Darstellung.

[0025] Fig. 2 zeigt die Hubvorrichtung fur das U-
Boot gemaR der ersten beispielhaften Ausfihrungs-
form der vorliegenden Erfindung in einer vom U-Boot
isolierten Darstellung.

[0026] Die Fig. 3a—Fig. 3h zeigen das sukzessive
Verfahren einer Aufnahme von der Stauposition in die
Ladeposition.

[0027] Die Fig. 4 zeigt schematisch ein Hubelement
fur eine Hubvorrichtung gemaf einer vierten beispiel-
haften Ausfiuihrungsform der vorliegenden Erfindung.

Ausfiihrungsformen der Erfindung

[0028] In den verschiedenen Figuren sind gleiche
Teile stets mit den gleichen Bezugszeichen versehen
und werden daher in der Regel auch jeweils nur ein-
mal benannt bzw. erwahnt.

[0029] In Fig. 1 ist eine Hubvorrichtung 1 fiir ein U-
Boot 10 gemaR einer ersten beispielhaften Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung dargestellt. In
der gewahlten Darstellungsform zeigt sich wie die
Hubvorrichtung 1 in einem U-Boot 10 anordbar bzw.
integrierbar ist. Das U-Boot 10 verfiigt dabei tber
eine Aulenhille 59, die zur besseren Sicht im Be-
reich der Hubvorrichtung 1 teilweise in der Darstel-
lung weggelassen wurde. Vorzugsweise verflgt die
Hubvorrichtung 1 iber ein Hubelement 11 und ein im
Wesentlichen zum zweiten Hubelement baugleiches
weiteres Hubelement, zwischen denen eine Aufnah-
me 15 angeordnet ist. Dabei kann die Aufnahme 15
beispielsweise durch einen Container 6, in dem eine
mitzufiihrende Last platzierbar ist, und/oder durch ein
Tragerelement, an dem die mitzufiihrende Last be-
festigbar ist, realisiert sein. Vorzugsweise umfasst die
Aufnahme 15 ein Rahmengerist mit einem u-férmi-
gen Tragerelement 17, das das Hubelement 11 und
das weitere Hubelement 12 miteinander verbindet.
Weiterhin ist es vorgesehen, dass das Hubelement
11 bzw. das weitere Hubelement 12 auf einem oder
mehreren Fundamenten bzw. Bodenelementen 5 an-
geordnet ist, wobei die Fundamente bzw. Bodenele-
mente 5 vorzugsweise starr mit dem U-Boot 10 ver-
bunden sind. Insbesondere ist es vorgesehen, dass
die Hubelemente von gleichmaRig verteilten Funda-
menten bzw. Bodenelemente 5 getragen werden. Da-
bei ist es vorstellbar, dass durch die Hohe des Fun-
daments bzw. Bodenelements 5 oder der Funda-
mente bzw. Bodenelemente 5 ein Bauraum festge-
legt wird, der mitbestimmt, wie hoch die Aufnahme
15 in eine parallel zu einer Hubrichtung A verlau-
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fende Richtung dimensioniert werden kann. Weiter-
hin sind zwischen Fundament bzw. Bodenelement 5
und den Hubelementen Dampfungselemente 32 bzw.
Schockelemente anordbar. Die Dampfungselemen-
te 32 bzw. Schockelemente erlauben es, die mitzu-
transportierende Last vor méglichen Schaden - bei-
spielsweise durch eine Schockbeanspruchung verur-
sacht — zu bewahren, insbesondere zur Schonung
der Mechanik und wenn die mitzutransportierende
Last schockempfindlich ist. Weiterhin ist es vorgese-
hen, dass die Aufnahme 15 entlang der Hubrichtung
A von einer Ladeposition in eine Stauposition oder
von einer Stauposition in eine Ladeposition tberfihr-
bar ist. In Fig. 1 befindet sich die Aufnahme 15 in
der Ladeposition, in der es vorgesehen ist, die mit-
transportierte oder mitzutransportierende Last zu ent-
laden oder zu beladen. Dazu ist die Aufnahme 15 au-
Rerhalb des U-Boots 10 angeordnet. Insbesondere
ragt die Aufnahme in der Ladeposition, vorzugswei-
se vollstéandig, aus dem Inneren des U-Boots 10 her-
aus. Weiterhin ist es vorgesehen, dass das Hubele-
ment 11 und das weitere Hubelement 12 jeweils ei-
ne erste Langsstrebe 21 und eine im Wesentlichen
parallel zur ersten Langsstrebe 21 angeordnete zwei-
te Langsstrebe 22 aufweist, wobei der Abstand zwi-
schen der ersten und der zweiten Langsstrebe 21 und
22 die Position der Aufnahme 15 entlang der Hubrich-
tung A festlegt. Weiterhin ist es vorgesehen, dass die
Aufnahme 15 relativ zur ersten Langsstrebe 21 der-
art angeordnet ist, dass die Aufnahme 15 entlang ei-
ner parallel zur Hubrichtung A verlaufenden Richtung
unterhalb der ersten Langsstrebe 21 angeordnet ist.
Es ist dabei vorstellbar, dass die Aufnahme 15 in der
Stauposition zumindest teilweise in einer senkrecht
zur Hubrichtung A verlaufenden Richtung benachbart
zu den Fundamenten bzw. Bodenelementen 5 ange-
ordnet ist. Insbesondere ist es vorgesehen, dass
— die ersten Langsstreben 21 des Hubelements
11 und des weiteren Hubelements 12 eine im We-
sentlichen senkrecht zur Hubrichtung A verlaufen-
de erste Ebene festlegen und
— die zweiten Langsstrebe 21 des ersten Hubele-
ments 11 und des weiteren Hubelements 12 eine
im Wesentlichen senkrecht zur Hubrichtung A ver-
laufende zweite Ebene festlegen.

Vorzugsweise ist es vorgesehen, dass die Aufnah-
me 15 in der Ladeposition zwischen der ersten Ebe-
ne und der zweiten Ebene und in der Stauposition
im Wesentlichen unterhalb der ersten Ebene ange-
ordnet ist. Weiterhin ist es vorgesehen, dass die ge-
dachte erste Ebene in der Stauposition durch die Auf-
nahme 15, bevorzugt durch die obere Halfte der Auf-
nahme 15 und besonders bevorzugt durch das obe-
re Drittel der Aufnahme 15 verlauft (wobei die obere
Halfte bzw. das obere Drittel der Aufnahme 15 der
Teil der Aufnahme 15 ist, der der AuRenhdille 59 des
U-Boots 10 in der Ladeposition zugewandt ist). Als
Resultat einer solchen Anordnung der Aufnahme 15
in der Stauposition wird ein Teil der Aufnahme 15 un-
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terhalb der ersten Langsstreben 21 der Hubelemen-
te angeordnet sein. GemaR der ersten beispielhal-
fen Ausfuhrungsform ist die Aufnahme 15 entlang ei-
ner Hubrichtung A verfahrbar, die im Wesentlichen
senkrecht zum generellen Verlauf eines Oberdeck 9
des U-Boots 10 verlauft. Dadurch kann in vorteilhaf-
ter Weise auf zusatzlichen Raum vor oder hinter der
Aufnahme 15 verzichtet werden, da keine Schwenk-
bewegung der Aufnahme 15 nétig ist. Zur weiteren
Versteifung der Hubvorrichtung 1 und zur mechani-
schen Unterstitzung der synchronen Bewegung der
Hubelemente weist die Hebevorrichtung 1 Querstre-
ben 29 auf, die die zweiten Langsstreben 22 des ers-
ten und des zweiten Hubelements 11 und 12 mitein-
ander verbindet.

[0030] In Fig. 2 ist die Hubvorrichtung 1 fir das U-
Boot 10 gemaly der ersten beispielhaften Ausfiih-
rungsform ohjne das U-Boot 10 dargestellt. Anhand
dieser Darstellung soll im Detail auf die Funktionswei-
se des Hubelements 11 eingegangen werden. Das
Hubelement 11 umfasst neben der ersten Langstre-
be 21 und der zweiten Langsstrebe 22 auch noch ei-
ne Hubstitze 23 und eine Laststltze 24, wobei die
erste Langsstrebe 21 und die zweite Langsstrebe 22
Uber die Hubstitze 23 und die Laststitze 24 mitein-
ander verbunden sind. Insbesondere bilden die erste
Langsstrebe 21, die zweite Langsstrebe 22, die Hub-
stutze 23 und die Laststltz 24 eine Hubschere. Insbe-
sondere ist es vorgesehen, dass die Hubschere der-
art ausgestaltet ist, dass das vollstandige Einfahren
der Aufnahme 15 in der Stauposition realisierbar ist.
Hierdurch kann eine vergleichsweise grof3e Hubhéhe
bei einer geringen Bauhdhe erreicht werden. Dabei
ist es vorgesehen, dass der Abstand zwischen der
ersten Langsstrebe 21 und der zweiten Langsstrebe
22 durch die Ausrichtung von der Hubstltze und der
Langsstrebe 21 festgelegt wird. Dazu ist

— die Hubstltze 23 vorzugsweise an die erste

Langsstrebe 21 in einem Hubstitzenanlenkungs-

punkt 42 und

— die Laststltze 24 vorzugsweise an die zweite

Langsstrebe 22 in einem Laststitzenanlenkungs-

punkt 43

angelenkt. Weiterhin verfligt die erste Langsstrebe 21
im Sinne einer Kulissenflihrung ein erstes Langloch
25 und die zweite Langsstrebe 22 im Sinne einer Ku-
lissenfiihrung ein zweites Langloch 26. Es ist dabei
vorgesehen, dass
— die Laststltze 24 ber ein Fihrungselement 53,
beispielsweise ein Nocken mit Gleitstein, in dem
ersten Langloch 25 der ersten Langsstrebe 21
fuhrbar und
— die Hubstitze 23 Uber ein Fihrungselement 53,
beispielsweise ein Nocken mit Gleitstein, in dem
zweiten Langloch 26 der zweiten Langsstrebe 22

fihrbar gelagert ist. Weiterhin ist es vorgesehen,
dass das erste Langloch 25 der ersten Langsstrebe
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21 bzw. das zweite Langloch 26 der zweiten Langs-
strebe 22 im Wesentlichen senkrecht zur Hubrich-
tung A verlauft. Weiterhin sind die Hubstitze 23 und
die Laststlitze 24 wie eine Schere in einem Scheren-
drehpunkt 52 zueinander verschwenkbar gelagert.
Durch die Verbindung der Hubstiitze 23 mit der ers-
ten Langsstrebe 21 und der zweiten Langsstrebe 22,
sowie der Verbindung der Laststlitze 22 mit der ers-
ten Langsstrebe 21 und der zweiten Langstrebe 22
wird durch die Ausrichtung der Hubstltze 23 ein Grad
der Verschwenkung zwischen Hubstltze 23 und ers-
ter Langsstrebe 21 festgelegt, der wiederum den Ab-
stand zwischen der ersten und der zweiten Langs-
strebe 21 und 22 bestimmt. Dabei wird ein zur Ver-
schwenkung notwenige zumindest teilweise Bewe-
gungsfreiheit durch das erste und das zweite Lang-
loche 25 und 26 gegeben. Insbesondere ist es vor-
stellbar, durch die Lange der Langlécher den maxi-
malen Grad an Verschwenkbarkeit von Hubstiitze 23
und Laststltze 24 in Abstimmung mit einer maxima-
len Ausfahrposition der Aufnahme 15 aus dem U-
Boot 10 festzulegen. Zur Ausrichtung der Hubstltze
23 ist ein Arbeitszylinder 30, vorzugsweise ein hy-
draulischer Zylinder, vorgesehen, der an der ersten
Langsstrebe 21 verschwenkbar angeordnet ist. Ins-
besondere ist der Arbeitszylinder 30 derart an der
ersten Langsstrebe 21 angeordnet, dass ein Teil des
Arbeitszylinders 30 auf der der zweiten Langsstrebe
22 zugewandten Seite aus der ersten Langsstrebe
21 heraussragt und ein anderer Teil des Arbeitszy-
linder 30 auf der der zweiten Langsstrebe 22 abge-
wandten Seite aus der ersten Langsstrebe 21 her-
ausragt. Besonders bevorzugt greift der Arbeitszylin-
der durch die erste Langsstrebe 21 und ist in die-
ser in der Stauposition versenkbar. Zur Kraftibertra-
gung ist das eine Ende des Arbeitszylinders 30 an
einem Kraftansatzpunkt 51 angelenkt. Insbesondere
ist es vorgesehen, dass ist es vorgesehen, dass eine
Hebelarmlange 28 durch den Abstand zwischen ei-
nem Hubstiitzenanlenkungspunkt 42 und dem Kraft-
ansatzpunkt 51 festgelegt ist, wobei das Verhaltnis
zwischen der Hebelarmlange 28 und einer Gesamt-
lange der Hubstlitze 27 einen Wert zwischen 0.2 und
0.5 aufweist. Zur Kraftlibertragung verlangert der Ar-
beitszylinder 30 seine Lange, in dem er einen Kol-
ben ausfahrt, und verschwenkt dadurch die Hubstit-
ze 23. Durch die Hubstitze 23 und ihre Verbindung
mit der Laststitz 24 ist es dann mdglich, die zwei-
te Langsstrebe 22 parallel zur ersten Langsstrebe 21
zu versetzen. Der Abstand zwischen der ersten und
zweiten Langsstrebe 21 und 22 wird vergréRert. Vor-
zugsweise ist es vorgesehen, dass die erste und/oder
die zweite Langsstrebe 21 und/oder 22 die Hubstut-
ze 23 und die Laststitze 24 zumindest teilweise um-
manteln. Insbesondere ist es vorgesehen, dass die
erste und/oder die zweite Langsstrebe 21 und/oder
22 eine Schalenstruktur aufweisen, mit der die erste
Langsstrebe 21 und die zweite Langsstrebe 22, ins-
besondere in der Stauposition der Hebevorrichtung,
zumindest teilweise die Hubstiitze 23, die Laststitze
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24 und/oder den Arbeitszylinder 30 ummanteln bzw.
umbhdillen. Vorzugsweise liegen die erste Langsstre-
be 21 und die zweite Langsstrebe 22 in der Stauposi-
tion Ubereinander und bilden eine kastenartige Struk-
tur, in der der Arbeitszylinder angeordnet ist. Weiter-
hin ist es vorstellbar, dass die erste Langsstrebe 21
und die zweite Langsstrebe 22 Gber Sicherungsele-
mente form- und/oder reibschlissig entlang einer im
Wesentlichen senkrecht zur Hubrichtung verlaufen-
den Richtung in der Stauposition zusammenwirken,
um ein potenzielles Verschieben der ersten Langstre-
be 21 gegenlber der zweiten Langsstrebe 22 zu un-
terbinden. Dadurch wird die Aufnahme 15 und damit
die mittransportierte Last in der Stauposition weiter
gesichert.

[0031] In den Fig. 3a bis Fig. 3h ist ein sukzessives
Verfahren der Aufnahme 15 von der Stauposition in
die Ladeposition dargestellt, wobei die Aufnahme 15
in Fig. 3a in der Stauposition und in Fig. 3h in der La-
deposition angeordnet ist. Durch eine oberhalb des
Rahmengerists angeordneten Aufenverkleidung 60
ist es moglich — wie es in Fig. 3a gezeigt ist — die
Aufnahme im Inneren des U-Boots 10 anzuordnen
und gleichzeitig mit einer biindig mit der AuRenhiil-
le 59 des U-Boots 10 abschlieRenden Aufienverklei-
dung 60, einen Verschluss der U-Boots 10 zu reali-
sieren. Aufierdem kann die AufRenhlle 59 derart ge-
staltet sein, dass trotz des Mittransports einer Last die
Stromlinienfahigkeit und die akustischen Fahigkeiten
des U-Boots 10 nicht verschlechtert werden. Insbe-
sondere ist es vorgesehen, die Aufnahme 15 kontinu-
ierlich und gleichmaRig aus dem Inneren des U-Boots
10 heraus zu verfahren. In der Ladeposition, darge-
stellt in Fig. 3h, ist die die Aufnahme 15 vollstéandig
aulerhalb des Oberdecks angeordnet. In einer sol-
chen Anordnung ist das Entladen bzw. Beladen der
Aufnahme 15 einfach und bequem zu realisieren. Es
ist auch vorstellbar, dass ein in der Aufnahme 15 fur
den Transport platziertes Fahrzeug in einer solchen
Anordnung ohne grofe Miihe das U-Boot 10 verlas-
sen kann.

[0032] In Fig. 4 ist ein Hubelement 11 fir eine Hub-
vorrichtung 1 gemaR einer vierten beispielhaften Aus-
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung dargestellt.
Dabei soll die Fig. 4 herausstellen, an welcher Stelle
in vorteilhafter Weise der Kraftansatzpunkt 51 ange-
ordnet ist. Dabei entspricht das Hubelement 11 in sei-
nen Grundziigen dem Hubelement 11, das in Fig. 2
beschrieben wurde. Fir einen moglichst optimalen
Kraftverlauf ist es vorgesehen, dass der Kraftansatz-
punkt 51 zwischen dem Hubstlitzenanlenkungspunkt
42 und dem Scherendrehpunkt 52 angeordnet ist.
Durch die Lage des Kraftansatzpunkts 51 wird da-
durch eine Hebelarmlange 28 festgelegt, die sich vom
Hubstiitzenanlenkungspunkt 42 bis zum Kraftansatz-
punkt 51 erstreckt. Insbesondere ist es vorgesehen,
dass das Verhéltnis der Hebelarmlédnge 28 zu einer
Gesamtlange der Hubstiltze zwischen 0.2 und 0.5 ist.
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Unter diesen geometrischen Voraussetzungen erge-
ben sich die glnstigsten Kraftverlaufe fir das Hub-
element 11, das bauraumsparend in das U-Boot 10
integrierbar ist.

Bezugszeichenliste

1 Hubvorrichtung

5 Fundament/Bodenelement

6 Container

9 Oberdeck

10 U-Boot

1 Hubelement

12 weiteres Hubelement

15 Aufnahme

16 Querstrebe

17 u-féormiges Tragerelement

21 erste Langsstrebe

22 zweite Langsstrebe

23 Hubstltze

24 Laststitze

25 erstes Langloch

26 zweites Langloch

27 Gesamtlange Hubstltze

28 Hebelarmlange

29 Querstrebe

30 Arbeitszylinder

31 weiteres Dampfungselement

32 Dampfungselement

4 erster Anlenkungspunkt

42 Hubstltzenanlenkungspunkt

43 Laststitzenanlenkungspunkt

51 Kraftansatzpunkt

52 Scherendrehpunkt

53 Fihrungselement

59 AuBenhille

60 AuBenverkleidung

A Hubrichtung
Patentanspriiche

1. Hubvorrichtung (1) fur ein U-Boot (10), wobei die
Hubvorrichtung (1) ein Hubelement (11) und eine Auf-
nahme (15) zur Bereitstellung eines Stauraums um-
fasst, wobei die Aufnahme (15) mittels des Hubele-
ments (11) entlang einer Hubrichtung (A) reversibel
zwischen einer Stauposition und einer Ladeposition
verfahrbar ist, wobei die Aufnahme (15) in der Stau-
position zumindest teilweise entlang einer senkrecht
zur Hubrichtung (A) verlaufenden Richtung benach-
bart zum Hubelement (11) angeordnet ist.

2. Hubvorrichtung (1) gemal Anspruch 1, wobei
das Hubelement (11) einen Arbeitszylinder (30), eine
erste Langsstrebe (21), eine zweite Langsstrebe (22),
eine Hubstltze (23) und eine Laststiitze (24) umfasst,
wobei die erste Langsstrebe (21), die zweite Langs-
strebe (22), die Hubstitze (23) und die Laststltze
(24) zu einer Hubschere zusammengefiigt sind, wo-
bei ein Abstand zwischen der ersten Langsstrebe
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(21) und der zweiten Langsstrebe (22) mittels des Ar-
beitszylinders (30) festlegbar ist.

3. Hubvorrichtung (1) gemal Anspruch 2, wobei
der Arbeitszylinder (30) an der ersten Langsstrebe
(21) und in einem Kraftansatzpunkt (51) an der Hub-
stitze (23) angelenkt ist, wobei die Laststitze (24)
und die Hubstiitze (23) in einem Scherendrehpunkt
(52) miteinander verbunden sind, wobei eine Hebel-
armlange (28) durch den Abstand zwischen einem
Hubstltzenanlenkungspunkt (42) und dem Kraftan-
satzpunkt (51) festgelegt ist, wobei das Verhaltnis
zwischen der Hebelarmlange (28) und einer Gesamt-
lange (27) der Hubstltze (23) einen Wert zwischen
0.2 und 0.5 aufweist.

4. Hubvorrichtung (1) gemaf einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei
— die Aufnahme (15) in der Stauposition im Inneren
des U-Boots (10) angeordnet ist und in der Ladeposi-
tion auRerhalb des U-Boots (10) angeordnet ist und/
oder
— die Hubvorrichtung (1) im Wesentlichen parallel zu
einer Langsachse des U-Boots (10) ausgerichtet ist.

5. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei die Aufnahme (15) ein
Rahmengerutst umfasst, wobei eine zu transportie-
rende Last am Rahmengerist reversibel (befestig-
bar) ist.

6. Hubvorrichtung (1) gemal Anspruch 5, wo-
bei das Rahmengerist ein u-férmiges Tragerelement
(17) umfasst, wobei das u-férmige Tragerelement
(17) das Hubelement (11) und ein weiteres Hubele-
ment (12) miteinander verbindet, wobei das weitere
Hubelement (12) im Wesentlichen baugleich zum Hu-
belement (11) ist.

7. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der Anspriiche
2 bis 6, wobei die Hubstiitze (23) und die Laststitze
(24) ein Fuhrungselement (53) umfassen, wobei das
Fihrungselement (563) der Laststiitze (24) in einem
ersten Langloch (25) in der ersten Langsstrebe (21)
fUhrbar gelagert ist, wobei das Fiihrungselement (53)
der Hubstltze (23) in einem zweiten Langloch (26) in
der zweiten Langsstrebe (22) fihrbar gelagert ist.

8. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der Anspriiche
2 bis 7, wobei die erste Langsstrebe (21) und/oder
die zweite Langsstrebe (22) in der der Stauposition
die Laststlitze (24) und die Hubstlitze (23) zumindest
teilweise umhitillen.

9. Hubvorrichtung (1) gemaf einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei zwischen einem Boden-
element (5) des U-Boots (10) und dem Hubelement
(11) und dem weiteren Hubelement (12) jeweils ein
Dampfungselement (32) angeordnet ist.
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10. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der Anspri-
che 5 bis 9, wobei eine Aul3enverkleidung (60) am
Rahmengerist derart angebracht und ausgestaltet
ist, dass in der Stauposition die AuRenverkleidung
(60) des Rahmengertsts in der Stauposition das U-
Boot (10) strdmungsgtinstig verschlief3t, wobei zwi-
schen Rahmengerist und Au3enverkleidung (60) ein
weiteres Dampfungselement (31) angeordnet ist.

11. Hubvorrichtung (1) gemaf Anspruch 9 oder 10,
wobei das Hubelement (11) und/oder das weitere Hu-
belement (12) auf Bodenelementen (5) angeordnet
sind, wobei der Arbeitszylinder (30) in der Ladepositi-
on zumindest teilweise zwischen zwei Bodenelemen-
ten (5) entlang der parallel zur Langsachse des U-
Boots (10) verlaufenden Richtung angeordnet ist.

12. Hubvorrichtung (1) gemanR einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei zwischen zwei Boden-
elementen (5) entlang ein senkrecht zur Langsach-
se verlaufenden Richtung ein Teil eines Druckkorpers
des U-Boots (10) angeordnet ist

13. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei die Last
— in der Stauposition entlang einer senkrecht zur
Langsachse des U-Boots (10) verlaufenden Richtung
zwischen zwei Bodenelementen (5) angeordnet ist,
— in der Stauposition entlang der senkrecht zur
Langsachse des U-Boots (1) verlaufenden Richtung
zwischen dem Hubelement (11) und dem weiteren
Hubelement (12) angeordnet ist, und/oder
— die zweite Langsstrebe (22) in einem oberen Teil
der Last angeordnet ist.

14. Hubvorrichtung (1) gemaR einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei die Hubrichtung (A) senk-
recht zu einer parallel zu einem Oberdeck (9) des U-
Boots (10) verlaufenden Ebene verlauft.

15. U-Boot (10) mit einer Hubvorrichtung (1) ge-
mal einem der vorhergehenden Anspriiche.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen

Fig.1 17
51 52 32 5

Fig.2
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