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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasserfahrzeuges,
insbesondere eines Schiffes. Die Vorrichtung gem&R der Erfindung ist insbesondere geeignet fir ein Antriebssystem
eines Wasserfahrzeuges zur Verbesserung der Energieeffizienz.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Varrichtungen zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasser-
fahrzeuges bekannt. Bei der EP 2 100 808 A1 umfasst eine solche Vorrichlung beispielsweise eine Vordlse. Diese
Vordiise ist, inshesondere in geringer Entfernung bzw. unmittelbar, ver dem Propeller in Schifffabrisrichtung betrachtet
angebracht. Ferner sind in der Vord(ise Fins, d. h. {Leit-)Flossen bzw. Tragfliigel, angeordnet. Die Vordise hat im
Wesentlichen die Form eines flachen Kegelausschnittes, wobei beide Offnungen, sowoh! die Wassereintritts- sowie
auch die Wasseraustritts6ffnung, als im wesentlichen kreisrunde Offnung ausgebildet sind und die WassereintrittsGffnung
einen groReren Durchmesser als die Wasseraustrittsdffnung aufweist. Dadurch ist es mdéglich, die Propellerzustrémung
zu verbessern sowie durch die in der Vordiise installierten Fins Verfuste im Propellerstrahl durch gezielte Vordralier-
zeugung zu verringern. Durch ein derartiges System kann sine deutliche Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs
und daher ein Einsparen von Kraftstoff erreicht werden.

[0003] Die vorbekannte, oben beschriehene Vorrichtung weist jedoch einen relativ grofien Widerstand fir die Pro-
pellerzustrémung auf, so dass sich die Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs in relevantem Ausmafie vorwiegend
nur bei langsameren bzw. villigeren Schiffen einstellt, so dass die bekannte Verrichtung auch in der Regel nur bei
derartigen Schiffen eingesetzt wird.

[0004] Ferner ist aus dem Stand der Technik durch die DE 36 33 689 C1, die als nachstliegender Stand der Technik
angesehen wird, eine Strémungsieitffache fiir Schiffsschrauben, die durch Wellenbocke gehaltert sind und eine profilierte
sowie bogenférmige Ausbildung aufweist, bekannt, wobei der Bogen quer zur Strémungsrichtung vor dem Propeller
mindestens im Seklor zwischen den Wellenbockarmen angeordnet ist.

[0005] Daher ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vaorrichtung zur Verringerung des Antriebsleistungsbe-
darfs eines Wasserfahrzeuges anzugeben, die insbesondere auch wirkungsvoll bei schnellen und sehr schnelien Was-
serfahrzeugen, beispielsweise Schiffen mit einer Geschwindigkeit von 20 Knoten oder mehr bzw. 25 Knoten und mehr,
einsetzbar ist.

[0006] Diese Aufgabe wird dadurch gelést, dass bei einer Varrichtung zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs
eines Wasserfahrzeuges, die eine Vordlise umfasst, mindestens ein, von der Vordse nach auben vorstehender AuRen-
Fin vorgesehen wird. Die Vordiise ist in Fahrtrichtung des Schiffes bzw. Wasserfahrzeugs vor einem Fropeller des
Wasserfahrzeuges angeordnet. Unter der Bezeichnung "in Fahririchtung” ist hier die Vorwéartsfahrrichtung eines Schiffes
bzw. eines Wasserfahrzeuges zu verstehen. Innerhalb der VordUse ist kein Propeller, anders als z. B. bei Koridlsen
oder Ruderpropellern, angeordnet. Des Weiteren ist die Vordiise beabstandet zum Propeller angeordnet. Die Vordise
ist derart ausgebildet, dass durch sie hindurchstrtomende Wasserstrémung zumindest tellweise auf den nachstehend
angeordneten Propeller geleitet wird. In der Regel wird die Vordise eine réhrenformige Form aufweisen. Es ist jedoch
auch grundsatzlich jede anderweitige Querschnittsform, beispielsweise eine eckige Querschnittsform, denkbar.

[0007] Die Vordise kann einteilig bzw. einstiickiy ausgebildet sein, oder aus mehreren Einzeltellen zu einer Vordise
zusammengesetzt sein, wobei die Einzelteile bevorzugt miteinander bzw. mit der Schiffshiille verschwei3t sind. Bevor-
zugt ist zumindest ein Teilbereich der Vordise unterhalb der Propellerwelle des Schiffspropellers angeordnet.

[0008] Grundsétzlich ist es méglich, dass die VordUse nur einen Teilausschnill einer Diise bzw. eines Diisenrings
umfasst (z. B. einen Vierte-Diisenring, einen Drittel-Dilsenring, einen halben Disenring, etc.). Bei einer solchen Aus-
fithrungsform ist die Vordse Uber den Umfang gesenen offen ausgebildet. Bevorzugt ist die Vordiise jedoch in Um-
fangsrichtung geschlossen ausgebildet. Hietfir kann die Dise in Umfangsrichtung um 360° durchgehend ausgebildet
sein. Bei einer mehrteilig ausgebildeten Vordiise kdnnen ferner, insbesondere auch bei geschlossenem Disenumfang,
die Einzelteile der Vordlise mit der Schiffshillle und/oder dem Stevenrohr verbunden sein, so dass dann die Schiffshlle
und/oder das Stevenrchr einen Teil des Didsenumfangs bildet.

[06009] Durch das bevorzugt um den Umfang geschlossene Profil der Vordiise weist diese einen inneren Bereich auf,
welcher durch den Diisenmanta! einer an den beiden Offnungen (Wassereintritts- und Wasseraustrittséffnung) gedank-
lich geschlossenen Vordiise eingeschlossen ist. Der mindestens eine Aufien-Fin ist nunmehr erfindungsgemal auler-
halb dieses inneren Bereichs angeordnet und steht vielmehr von der Vordilse aus gesehen nach aufen hin vor. Insbe-
sondere kann der mindestens eine Aullen-Fin von der AuBenseite der Vordilse vorstehen.

[0010] Fernerist ein erstes Ende des mindestens einen Aulten-Fins an der Vordiise befestigt. Hierbei kann das erste
Ende des AuRen-Fins entweder an der uleren Wandfiiiche der Vordise befestigt sein, beispielsweise durch Anflan-
schen, oder auch in das Dilsenprofil, d. h. die Wand der Vordiise, hineingefiibrt sein. Alternativ ist auch eine Durchfiihrung
des AuBen-Fins durch das Vordiisenprofil bzw. die Vordisenwand méglich. Das erste Ende bildet die Wurzel des
mindestens einen Aufien-Fins und das zweite Ende bildet die Spitze des mindestens einen Auften-Fins.

[0011] Das zweite Ende des mindestens einen Aulien-Fins ist ferner als freies Ende ausgebildet, d. h., es steht frei
im Propelierzustrom. Insbesondere ist nur das erste Ende des AuBen-Fins befestigt, némlich an der Vordiise, und der
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Restbereich des Aulen-Fins ist freistehend.

[0012] Im Gegensatz zum Stand der Technik wird nunmehr auch aufterhalb der Vordiise ein zur Vordlse gehdrender
Fin, ndmlich der mindestens eine Auflen-Fin, vorgesehen. ZweckmaRigerweise ist wenigstens ein Endbereich des
AuBen-Fins an der aufleren Wandflache der Vordiise angeordnet und steht von dieser nach aulien hin vor. D. h., der
restliche Bereich des mindestens einen AulRen-Fins ist beabstandet von der Vordise angeordnet {ausgenommen des
einen Endbereichs des AuBen-Fing). Durch die erstmalige Anordnung eines Fins auRen an der Vordise wird nunmehr
erreicht, dass der Durchmesser und/oder die Profildicke der Vordiise gegentlber den aus dem Stand der Technik be-
kannten Vorrichtungen deutlich reduziert werden kann und der mindestens eine (Auen-)Fin trotzdem noch digjenigen
Bereiche erreicht, in denen die Strémungsverluste besonders hoch sind und in denen ein Vordrall fiir einen effizienten
Betrieberzeugt werden muss. Wiirde man die Durchmesser bei den aus dem Stand der Technik bekannten Vorrichtungen
einfach nur verringern, wiirden die Fins im Gegensatz zur vorliegenden Erfindung nicht weit genug von der Propellernabe
weqg reichen {in Radialrichtung von der Propellernabe aus gesehen) und somit die Zusirdmung auf den jeweils zuge-
ordneten Propeller nicht mehr oder nur in geringerem MaRe positiv beeinflussen.

[0013] Durch die Anbringung eines oder mehrerer Auen-Fins an der AuBenseite der Vordiise kann der Durchmesser
der Vordiise und damit deren Widerstand verringert werden, so dass die Vorrichtung nunmehr auch fir schnelle und
sehr schnelle Schiffe anwendbar ist, wobei die positiven Wirkungen auf die Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs
erhalten bleiben bzw. gegebenenfalls sogar noch verbessert werden. Dadurch, dass der AuRen-Fin von der Vordlse
nach aulen vorsteht und nicht etwa von der Propellernabe bzw. dem Stevenrohr, kann dieser relativ weit nach auflen
von der Propellerachse aus gesehen reichen und trotzdem noch eine ausreichende Festigkeit, insbesondere in Bezug
auf Biegebeanspruchungen, aufweisen.

{0014] Der mindestens eine Aulken-Fin ist ein Fin, d. h, eine Leitflosse bzw. ein Tragfliigel, der aufen an der Vordise
angeordnet ist. im Regelfall ist der mindestens eine Aulen-Fin feststehend an der Vordiise angeordnet. Dabei kann
unter dem Begriff "Fin" grundsiitzlich jede die Propellerzustromung beeinflussende Leiteinrichtung verstanden werden,
wobei die Fins in der Regel ein Tragfiligelprofif aufweisen, d. h. eine Saug- und eine Druckseite haben. So sind die Fins
im vorliegenden Zusammenhang Stromungsleitflachen im Sinne von Statoren, die an der Vordilse angeordnet sind und
die Propellerzustromung beeinflussen. insbesondere ist es bevorzugl, dass die Fins eine, insbesondere kreisbogenfir-
mig, nach aulen gewdlibte Saugseite und eine im Wesentlichen ebene Druckseite aufweisen.

{0015] Das Profilder Fins kann Uber deren Lange betrachtet gleichmaRig cder auch unterschiedlich sein. Insbesondere
kann das Profil entlang der Langsrichtung der Fins betrachtet in sich gedreht, d. h. getwisiet, sein.

[0016] Die VordUse kann rotationssymmetrisch oder auch rotationsasymmetrisch ausgebildet sein. Ferner kann die
Vardlise konzentrisch mit der Propellerachse oder auch exzentrisch hierzu angeordnet sein. Insbesondere kann die
Rotationsachse und/oder die Langsachse der Vordiise gegeniiber der Propellerachse nach oben und/oder seitlich ver-
setzt angeordnet sein. Ferner kann die Vordise derart angeordnet sein, dass ihre Rotationsachse oder ihre Lédngsachse
parallel zur Propellerachse verlduft oder in einem Winke! zur Propellerachse verlauft und somit in Bezug auf die Pro-
pellerachse schrig gestellt ist. Bevorzugt ist die Vordise ferner in horizontaier Richtung mittig, bezogen auf die Propsl-
lerachse, ausgerichtet. Dadurch liegen die Rotationsachse der Vordiise und die Propelierachse in einer vertikalen Ebene.
Grundsatzlich ist jedoch auch eine verdrehte Anordnung der Vordiise gegeniiber einer durch die Propellerachse ver-
laufenden Vertikalen bzw. einer Parallelen hierzu méglich.

[0017] Die Verschiebung der Vordiise gegendber der Propellerachse nach oben und/oder zur Seite kann insbesondere
deswegen vorteilnaft sein, da die Wassergeschwindigkeit aufgrund der Schiffsform bzw. der Ausgestaltung des Schiffs-
kérpers im unteren Bereich der Vordlse bzw. des Propellers in der Regel schnsller ist als im oberen Bereich. Durch die
Verschiebung der Vordise gegenuber der Propelierachse kann, angepasst an die jeweilige Geslaltung des Schiffskor-
pers, gegebenenfalls eine VergleichmaRigung des Propellerzustroms und somit ein besserer Wirkungsgrad erreicht
werden.

[0018] ZweckmaRigerweise besteht die Vordiise aus einem durchgehenden und/oder einstiickigen Ringkorper bzw.
Diisenring. Die Vordiise ist in Fahrtrichtung des Schiffes vor und beabstandet zum Propeller angeordnet. Die erfindungs-
gemaRke Vorrichtung kann auch vorteilhaft bei Mehrschraubenschifen singeseizt werden, wobei dann zweckmafiger-
weise jedem Propeller eine Vordiise zuzuordnen ist. Die der Vorrichtung zugeordneten Propeller sind in der Regel
feststehend bzw. lagefixiert am SchiffskGrper installiert. Die Vordiise bildet zusammen mit dem Propeller des Wasser-
fahrzeugs ein Antriebssystem.

[0019] Vorzugsweise ist die Ausdehnung der einzelnen (Aulen-)Fins in Langsrichtung der Vordlse kleiner, bzw.
kiirzer, als die Lange der Vordiise. Unter "Ausdehnung” ist dabei der Bereich bzw. die Lange des Langsprofils der
Vordiise zu verstehen, iiber die sich die Fins in Vordlsenldngsrichtung erstrecken. Besonders bevorzugt ist die Aus-
dehnung der einzelnen Fins in Langsrichtung der Vordise kleiner als 90 %, ganz besonders bevorzugt kleiner als 80
%, oder auch kleiner als 60 % der Lénge der Vordlse. Die Langsrichtung entspricht im Wesentlichen der Strimungs-
richtung. Weiterhin ist es bevorzugt, dass die Fins im Wesentlichen im hinteren Bereich, d. h. im den Propeller zuge-
wandten Bereich, der Vor-diise angeordnet sind. Grundsitzlich wire jedoch auch eine Ausbildung der Fins Gber die
gesamte Ausdehnung der Vordiise in Lingsrichtung oder eine mittige oder vordere Anordnung der Fins in Bezug auf
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die Fahrtrichtung moglich.

{0020] In einer bevorzugten Ausfilhrungsform ist innerhalb der Vordiise mindestens ein Innen-Fin angeordnet. Unter
"innerhalb der Vordiise® ist der innere Bereich der Vordiise zu verstehen. Der mindestens eine Innen-Fin befindet sich
bevorzugtim Wesentlichen, besonders bevorzugt komplett, innerhalb der Vordiise, d. ., erragt nicht bzw. nur geringfiigig
aus einer der beiden Offnungen der Vordiise hervor. Ein erstes Ende des mindestens einen Innen-Fins ist bevorzugt
an einer inneren Wandflache der Vordiise angeordnet und zweckmaBigerweise an der Vordiise auch befestigt.

[0021] Ferner ist es bevorzugt, dass der mindestens eine Innen-Fin mit einem zweiten Ende an einem Wellenlager,
insbesondere Stevenrohr, welches zur Lagerung der Propellerwelle eines Propellers eines Wasserfahrzeuges ausge-
bildet ist, befestigtist. Somit verlauft der Innen-Fin zwischen zwei festen Lagerpunkten vom Wellenlager bis zur Vordlse.
Zwischen den beiden Enden weist der Innen-Fin gine Druckseite, eine Saugseite, eine Nasenleiste und eine Endleiste
auf. Diese Ausbildung gilt auch analog fir den AuBen-Fin. Je nach Gestaltung des Schiffskorpers, kann der mindestens
gine fnnen-Fin anstatt an einem Wellenlager auch direkt am Schiffskérper bzw. an der Beplatiung des Schiffskbrpers
mit seinem zweiten Ende angebracht sein.

[0022] Die vorstehend fiir den Auflen-Fin beschriebenen Ausgestaltungen und Formgebungen sind analog auch auf
die Ausgestaltung des Innen-Fins beriragbar bzw. dort anwendbar.

[0023] Die Vordiise kann bevorzugt ber den mindestens einen Innen-Fin mit dem Schiffskérper verbunden sein.
Zusétzlich oder alternativ kann die VordUse auch (iber weitere Verbindungsmittel, beispielsweise unterhalb oder oberhalb
der Vordiise angeordnete "Brackets” bzw. Halteklammern oder auch Wellenbockarme, mitdem Schiffskdrper verbunden
sein. Die Wellenbockarme kénnten, zumindest bereichsweise, ebenfalls als Fins, Innen-Fin und/oder Auen-Fin, aus-
gebildet sein. Der mindestens eine Innen-Fin und der mindestens eine Aullen-Fin konnen gleiche oder unterschiedliche
Langen aufweisen.

[0024] Ferner ist es zweckmiRig, dass der mindestens eine Aulen-Fin und/oder der mindestens eine Innen-Fin im
Wesentlichen in Radialrichtung zur Langsachse oder Rotationsachse der Vorduse oder zur Propellerachse eines An-
triebspropellers eines Wasserfahrzeuges angeordnet sind. Vorzugsweise sind beide Fins, Aulten- und Innen-Fin, in
Radialrichtung angeordnet. In Féllen, in denen die Vordiise koaxial zur Propellerachse angeordnet und rotationssym-
metrisch ausgebildet ist, wird die Léngsachse bzw. die Rolationsachse der Vordilse auf die Propellerachse falien, so
dass dann die Fins radial zu allen drei Achsen angeordnet sind. Ist die Vordiise mit ihrer Rotationsachse bzw. ihrer
Langsachse gegeniiber der Propellerachse verschoben, fallen diese nicht mehr zusammen und die Fins sind bevorzugt
radial zur Propelierachse anzuordnen. Grundsatzlich kénnten der mindestens eine Auen-Fin und der mindestens eine
Innen-Fin auch unter unterschiedlichen Winkeln zu ihren jeweiligen Tangenten angeordnet sein. Die Tangente fiir den
mindestens einen Aufien-Fin lauft durch einen Punkt an der aufleren Wandflache der Vordiise, wihrend die Tangente
fiir den mindestens einen Innen-Fin durch einen Punkt der inneren Wandflache der Vordiise vertauft.

[0025] In einer bevorzugten Ausfilhrungsform sind mehrere AuRen-Fins und/oder mehrere Innen-Fins vorgesehen.
Insbesondere ist es bevorzugt, dass eine gleiche Anzah! von Auflen-Fins und von Innen-Fins vorgesehen ist. Grund-
satzlich wére aber auch die Vorsehung einer ungleichen Anzahl von Aulten-Fins und Innen-Fins moglich.

[0026] Esist besonders bevorzugt, dass die Vorrichtung mindestens drei Innen-Fins und/oder mindestens drei Aufien-
Fins, bevorzugt drei bis sieben Innen-Fins und/oder drei bis sieben Aullen-Fins, aufweist. Auch kann in einer bevorzugten
Ausfilhrungsform eine ungerade Anzahl an Aullen-Fins und/oder Innen-Fins vorgesehen sein.

[0027] Fernerist es bevorzugt, dass auf der propelferaufschiagenden Seite der Vordiise mehr Aullen-Fins als auf der
propellerabschiagenden Seite der Vordise angeordnet sind, und/oder dass auf der propelleraufschlagenden Seite der
Vordiise mehr Innen-Fins angeordnet sind als auf der propellerabschlagenden Seite der Vordlise. Unter dem Begriff
"propelleraufschiagende Seite der Vorduse” wird diejenige Seite der Vordase verstanden, auf der der bei einer Frontal-
ansicht der Vordiise hinter der Vordiise angeordnete Propeller bei Vorwartsfahrt von unten nach oben dreht. Entspre-
chend dreht der Propeller auf der prapellerabschlagenden Seite von oben nach unten. Daher ist die vorliegend beschrie-
bens Ausfiihrungsform besonders zweckméBRig einsetzbar bei Verdiisen, deren Rotationsachse gegenliber der Propel-
lerachse nicht seitlich verschoben ist, sondern vielmehr in giner vertikal auf der Propellerachse stehenden Ebene liegt,
so dass bei gedachter Teilung der Vordiise durch eine mittige Vertikalachse eine Haifte der Vordiise auf der propeller-
aufschlagenden Seite und die andere auf der propellerabschlagenden Seite liegt.

[0028] Um die Rotationsverluste am Propeller zu minimieren und um die durch die von der Hiille des Schiffes gestorte
Propslleranstromung induzierte Verdrillung im Propellerabstrom zu reduzieren, wird durch die an der Vordiise angeord-
neten Fins (AuRen-Fins oder Innen-Fins) ein (Vor-)Drall erzeugt, der derart ausgerichtetist, dass sich hinter dem Propeller
im Propellerabstrombereich im Vergleich zu einem Propeller ochne vorangestellte Vordiise mit Fins eine geringere Ver-
drillung der Strémung einstellt. Die Verdrillung im Propellerabstrom ist nunmehr besonders gering, wenn auf der pro-
pelleraufschiagenden Seite des Diisenpropeliers wenigstens ein Auflen-Fin und/oder ein innen-Fin mehr angeordnet
ist als auf der propellerabschlagenden Seite.

[0029] Alternativ oder zusétzlich zur Verteilung der AuRen-Fins und/oder Innen-Fins auf der propelleraufschlagenden
und propellerabschlagenden Seite kdnnen die Auken-Fins undfoder die Innen-Fins ein asymmelrisches Aulien-Fin-
System bzw. ein asymmetrisches Innen-Fin-System bilden. Hierbei bezieht sich eine Asymmetlrie beispieisweise auf
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eine beziiglich der Propellerachse oder Rotationsachse der Vordlse gerichtete Winkelanordnung der Fins und/oder
deren Dimensionierung, wie Profilldnge, Profilquerschnitt oder eine andere GrilRe. Bei einer Asymmetrie bezlglich der
auf die Propellerachse oder Rotationsachse der Vordise gerichteten Winkelanordnung stelit sich eine ungleiche Win-
keltellung zwischen den Achsen der einzelnen Aulen-Fins und/oder Innen-Fins in Radialrichtung von der Propellerachse
oder Rotationsachse der Vordiise betrachtet ein. Auch kann eine asymmetrische Anordnung vorliegen, wenn in einer
Querschnittsbetrachtung der Vordiise die vertikale Mittelachse der Vordiise als Symmetrieachse herangezogen wird.
Diese Symmetrieachse trennt in der Regel gleichzeitig die auf- und abschlagende Seite der Vordise. Hierdurch ergibt
sich auf einfach auszubildende und anzuordnende Art und Weise ein besonders wirksames Aufen-Fin-System bzw.
Innen-Fin-System.

[0030] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform ist der mindestens eine Aufen-Fin in Veriangerung des min-
destens einen Innen-Fins angeordnet, so dass beide zusammen einen Gesamt-Fin bilden, So kénnen beispielsweise
die Langsachsen des AuRen-Fins und des innen-Fins im Wesentlichen aufeinander stehen und/oder der Au3en-Fin
und der Innen-Fin auf einer gemeinsamen Radialachse angeordnet sein. Bevorzugt ist das erste Ende des Innen-Fins,
welches zweckmaligerweise an der Innenwandfldche der Vordiise angeordnet ist, gegeniberliegend zum ersten Ende
des Aulien-Fins angeordnet, der an der AuRenwandfliche angeordnet ist, so dass dann nur noch die Vordisenwand
zwischen den beiden Fins liegt. Grundsétzlich kdnnten auch beide Endbereiche jeweils in das Profil bzw. die Disenwand
eingefiihrt werden, so dass diese dann gegebenenfalls aneinanderstolen oder nur noch geringfiigig voneinander be-
abstandet sind. Auch ist es moglich, einen durchgehenden Fin zu verwenden, derdurch eine Ausnehmung in der Vordiise
hindurchgefiihrt wird und an dem ein Teilabschnitt einen Aufen-Fin und ein anderer Teilabschnitt einen innen-Fin bildet.
Durch diese bevorzugte Ancrdnung der beiden Fins ergibt sich stromungstechnisch ein einzelner Fin, der zweckmani-
gerweise vom Wellentager bis zum freien Ende des Aullen-Fins verlduft. Sind mehrere Auen-Fins und Innen-Fins,
insbesondere eine gleiche Anzahl von AuBen-Fins und Innen-Fins, vorgesehen, sind diese vorteilhafterweise jeweiis in
Fin-Paaren angeordnet, die dann jeweils Gesamt-Fins bilden. So kénnten heispielsweise drei Aulen-Fins und drei
innen-Fins zusammen drei Gesamt-Fins bilden.

[0031] Im Vergleich zum aus dem Stand der Technik bekannten, reinen Statoranordnungen bzw. Anordnungen mit
radial vom Stevenrohr abstehenden Fins ohne Diise bzw. Diisenelement ergibt sich durch das Vorsehen der Vordiise
eine deutlich erhdhte Festigkeit der gesamten Anordnung. Hierdurch kénnen die Gesamt-Fins bei einer sichergestellten
Dauerfestigkeit ausreichend lang ausgefihrt werden, um die Anstrémung auf den Propeller optimal zu beeinflussen
bzw. einen moglichst oplimalen Wirkungsgrad zu erreichen. Bei den vorgenannten bekannten Anordnungen mit langen
Fins ohne Disenring ist eine Dauerfestigkeit hdufig nicht gewahrleistet.

{0032] Die Lange des Gesamt-Fins kann grundsatzlich groler oder kleiner als der Radius eines der Vordiise zuge-
ordneten Propellers des Wasserfahrzeuges sein. Die Linge des Gesamt-Fins wird von der Propellerachse bis zum
dulersten (freien) Ende des Aullen-Fins gemessen, wobei gegebenenfalls die zwischen beiden Fins (Aulien- und Innen-
Fin) angeordnete Dilsenwand mit eingerechnet wird. Bevorzugt betragt die LAnge des Gesamt-Fins maximal 90 % des
Radius des Propellers, besonders bevorzugt maximal nur 75 %. Hierdurch wird eine ausreichende Festigkeit der Vor-
richtung sichergestelii.

[0033] Ineiner weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform sind der mindestens eine Aulen-Fin und/oder der mindestens
eine Innen-Fin unter einem Anstellwinkel radial zur Propelierachse und/oder zur Langsachse der Vordise angeordnet.
Insbesondere kénnen der mindestens eine AuRen-Fin und der mindestens eine Innen-Fin unterschiedliche Ansteliwinkel
aufweisen. Sind mehrere Aufben-Fins und/oder Innen-Fins vorgesehen, kénnen diese untereinander auch unterschied-
liche Anstellwinke] aufweisen. Durch die Einstellung der unterschiedlichen Anstellwinkel ist eine Optimierung des Vor-
dratles maglich. Der Einstellwinkel wird beispielsweise von einer von der Nasenleiste zur Endleiste des jeweiligen Fins
verlaufenden Sehne oder auch der Langsachse des Fins in Querschnittsansicht und der Propelierachse bzw. der Langs-
achse der Vordiise eingeschlossen.

[0034] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform weist der mindestens eine Aulten-Fin ein freies Ende auf,
welches den am entfemtesten angeordneten Bereich des Auflen-Fins von der Vordise darstellt. An diesem freien
Endbereich steht ein Fin-Endstiick vom Auen-Fin ab. So kann beispielsweise eine Langsachse dieses Fin-Endstlckes
unter einem Winkel zur Langsachse des AuBen-Fins stehen. Mit dem Begriff "abstehenden Fin-Endstlick” sind varliegend
grundsétzlich alle im Bereich des freien Endes des Aufien-Fins angeordneten Bauteile gemeint, die nicht genau in der
Verldngerung des AuRen-Fins angeordnet sind, sondern schrag vorn Aufen-Fin bzw. unter einem bestimmten Winkel
vom Aufien-Fin abstehen, bzw. von der fiktiv veriingerten Profilkontur des AufRen-Fins abweichen. Das Fin-Endstiick
steht somit aus der Fin-Ebene hervor. Ein solches abstehendes Fin-Endstick wirkt ahnlich wie von Flugzeugtragflligeln
bekannte "Winglets™ und verringert die Wahrscheinlichkeit von sich ablésenden Wirbein im Endbereich des Auften-Fins
sowie von im selbigen auftretender Kavitation.

[0035] Das Fin-Endstiick kann unter einem Radius in den freien Endbereich des Aufen-Fins (ibergehen. Alternativ
kann das Fin-Endstiick auch unter einem Winkel am freien Ende des Aulien-Fins angebracht sein, so dass dann die
Fin-Endsitickebene und AuBen-Fin-Ebene unter diesem Winkel aufeinanderstehen.

[0036] Grundsatzlich kann das Fin-Endstiick zu beiden Seiten, d. h., sowohl zur Druckals auch zur Saugseite, des
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Aullen-Fins von diesem abstehen oder nur zu einer der beiden Seiten. Bei letzterer AusfGhrungsiorm ist es bevarzugt,
dass das Fin-Endstiick nur zur Saugseite des Aul3en-Fins hin absteht, da hierdurch die gréfReren hydrodynamischen
Effekte in Bezug auf die Verringerung der Wirbelbildung erreicht werden kénnen. Fiir die Ausfilhrungsform, bei der das
Fin-Endstiick zu beiden Seiten des Aulten-Fins absteht bzw. vorsteht, kénnen auch zwei separate Fin-Endstiicke vor-
gesehen sein, die dann jeweils zu einer Seite abstehen. Grundsitzlich ist aber auch bei dieser Ausfithrungsform eine
ginstlickige Ausfiihrung des Fin-Endstiickes mdglich.

[0037] Weiterhin ist es bevorzugt, dass bei Vorhandensein von mindestens einem Auflen-Fin und mindestens einem
innen-Fin der AulRen-Fin eine grofere Lange aufweist als der Innen-Fin. Insbescndere kann die Lange des Aulen-Fins
mindestens anderthalb mat, bevorzugt mindestens zweimal so grofd sein, wie die Lange des Innen-Fins. Durch diese
Ausflihrungsform wird eine verbesserte Wirkung in Bezug auf die Antriebsleistungsverringerung und in Bezug auf die
Stabilitat der Vorrichtung erhalten. Durch die Langenverteilung bei dieser bevorzugten Ausfithrungsform ist die Vordise
bzw. der DUsenring relativ nah am Wellenlager der Propellerwelle angeordnet, so dass die Votrichtung einen refativ
geringen Widerstand aufweist und auch fir sehr schnelle Schiffe verwendbar ist. Grundsatzlich ist jedoch auch eine
Ausflhrung mogtich, bei der der mindestens eine Innen-Fin eine gréftere LAnge aufweist als der mindestens eine Aullen-
Fin, z.B. eine mindestens anderthalbfache oder mindestens zweifache Lange, oder bei der beide eine in etwa gleiche
Lange aufweisen.

[0038] In Ahnlicher Weise ist es vorteilhaft, wenn der Durchmesser der Vordiise nicht mehr als 85%, bevorzugt nicht
mehr als 70 %, besonders bevorzugt nicht mehr als 50 % oder nicht mehr als 35 % desjenigen Durchmessers des
(Schiffs)-Propellers betrigt, dem die Vordiise zugeordnet ist. Auch hierdurch wird sichergestellt, dass das Diisenprofil
bzw. der Disenring insgesamt nicht zu grof wird und damit der Widerstand der Vordise so niedrig ist, dass es méglich
ist, die Vorrichtung auch bei schnellen und sehr schnellen Schiffen einzusetzen. Sollte die Vordiise nicht rotationssym-
metrisch bzw. zylindrisch oder kegelig sein, kann statt dem Durchmesser die grofte Ausdehnung der Vordiise in Hohe
oder Breite ins Verhilinis zum Propellerdurchmesser gesetzt werden. Ferner ist zweckmafigerweise der AuBendurch-
messer der Vordiise anzusetzen.

[0039] Zur Sicherstellung eines ausreichend geringen Widerstandes der Vorrichtung kann gemaR einer weiteren
Ausfiihrungsform vorgesehen sein, dass die Profildicke der Vordiise nicht mehr als 10 %, bevorzugt nicht mehr als 7,5
%, besonders bevorzugt nicht mehr als 6 % der Lange der Vordiise entspricht. Hier sind jeweils die maximale Profildicke
und die maximale Ausdehnung in Léngsrichtung, d. h. von einer Offnung der Vordiise zur anderen, anzusetzen. Auch
hierdurch wird der Widerstand der Vorrichtung weiter reduziert.

[0040] In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform ist ferner eine Stabilisierungsstrebe vorgesehen, die zwischen
Wellenlager und Innenseite der Vordiise angeordnet und sowohl am Wellentager als auch an der Vordiise befestigt ist.
Eine soiche Stabilisierungsstrebe kann vorgesehen werden, wenn je nach drilichen Gegebenheiten bzw. jeweiliger
Ausgestaltung der Vorrichtunhg eine zusatziiche Stabilisierung bzw. Halterung der Vorrichtung bzw. der VordGse ge-
wiinscht wird. Auberhalb der Vordiise in Verldngerung der Stabilisierungsstrebe ist in der Regel keine weitere Strebe
oder gar ein AuBen-Fin vorzusehen. Die Strebe kann grundsétzlich als normaler Druck- bzw. Zugstah, ohne strémungs-
leitende Eigenschaften, ausgebildet sein. Alternativ kann die Stabilisierungsstrebe selbst auch ein Fin-Profil, d. h. ein
Tragfligelprofit oder ahnliches, zur gezielten Beeinflussung der Propellerzustrémung, beispielsweise zur Vordrallerzeu-
gung, aufweisen.

[0041] Der mindestens eine Aulen-Fin und/oder der mindestens eine Innen-Fin kénnen gepfeilt ausgebildet sein.
Unter dem unter anderem aus der Luftfahrt bekannten Begriff "gepfeilt” ist im vorliegenden Zusammenhang eine Win-
kelabweichung des AuBen-Fins und/oder des Innen-Fins in Bezug zu einer Orthogonalen der Langsachse der Vordlse
zu verstehen. Dabei kann die in Durchstromungsrichtung betrachtet vordere Kante undfoder hintere Kante der Fins
(Innen-Fins und/oder AuRen-Fins) gegen iiber der Orthogonalen in einem Winkel angesteilt sein (diese Zustéinde werden
auch Vorderkantenpfeilung bzw. Hinterkantenpfeilung genannt). In einer Ausfihrungsform ist nur die Vorderkante des
AuBen-Fins und/oder des Innen-Fins gegeniiber der Orthogonalen angesteltt bzw. in einem Winkel zur Orthogonalen
angeordnet und die Hinterkante ist in etwa parallel zur Orthogonaten ausgerichtet. Auch kann es Ausfiihrungsformen
geben, bei denen nur der mindestens eine Auien-Fin gepfeilt ausgebildet ist, nicht jedoch der mindestens eine Innen-
Fin. Bei einer anderen Ausfihrungsform sind sowohl der mindestens eine Aulen-Fin als auch der mindestens eine
Innen-Fin gepfeilt ausgebildet. Dies kann insbesondere bevorzugt sein, wenn die Vordiise mindestens einen Gesamt-
Fin aufweist, wobei dann der Gesamt-Fin besonders beverzugt durchgehend gepfeilt ausgebildet ist, d.h. mit gleichem
Winkelabweichungen der Vorderkanten und/oder der Hinterkanten des mindestens einen Aulen-Fins und des mindes-
tens einen Innen-Fins zur Orthogonalen der Langsachse der Vordiise.

[0042] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der in der Zeichnung dargestellten Ausfihrungsbeispiele weiter ertau-
tert. Es zeigen schematisch:

Fig. i:  eine Heckansicht eines unteren Bereiches eines Schiffskirpers mit koaxial zum Propeller angeordneter Vor-
dise;
Fig. 2:  eine Heckansicht eines unteren Teils eines Schiffskirpers mit gegeniiber der Propellerachse nach oben ver-
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schobener Vordiise;

Fig. 3: eine Seitenansicht einer Vordiise mit Aulten-Fin, die gegeniiber der Propellerachse geneigt ist;

Fig. 4: eine Schnittdarstellung eines Fins;

Fig. 5:  eine perspeklivische Ansicht einer weiteren Ausfihrungsform der Vorrichtung;

Fig. 6:  eine Seitenansicht der Vorrichtung aus Fig. 5; und

Fig. 7.  eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfihrungsform der Vorrichtung, installiert an einem Schiffskdr-
per.

[0043] Beidenim Foigenden dargestellten, verschiedenen Ausflihrungsformen sind gleiche Bestandteile mit gleichen
Bezugszeichen versehen.

[0044] Fig. 1 zeigt eine Heckansicht auf den hinteren unteren Bereich eines Schiffskorpers 30. Vom Schiffskdrper 30
steht in etwa horizontaler Richtung ein als Stevenrohr ausgebildetes Wellenlager 31 vermn Heck vor. In der Darstellung
der Fig. 1 verlauft das Wellenlager 31 aus der Zeichnungsebene heraus bzw. in diese hinein. In dem Wellenlager 31
wird eine Propellerwelle (hier nicht gezeigt) gelagert, die entlang der Propellerachse 32 verlauft. Auch die Propellerachse
32 fithrt in der Darstellung aus der Fig. 1 aus der Zeichnungsebene heraus bzw. in diese hinein. Die Propellerachse 32
bhildet gleichzeitig die Langsachse einer kanzentrisch um die Propellerachse 32 angecrdneten Vordise 10. Da die
Vordiise 10 im vortiegenden Ausfithrungsbeispiel als rotationssymmetrischer Korper dargestellt ist, bildet die Propeller-
achse 32 gleichzeitig auch die Rotationsachse der Vordise 10. Der Propeller 33 ist nur schematisch als Propelierkreis
angedeutet, da dieser in Fahrtrichtung hinter der Vordiise 10 und damit auflerhalb der Zeichnungsebene liegt. Das
vorliegende Schiff ist ein sogenanntes Einschraubenschiff und weist daher nur einen Propeller 33 auf.

[0045] Die Vordiise 10 weist eine umlaufend geschiossene Dlisenwand 11 auf, die wiederum eine innere Wandflache
12 und eine dulere Disenwandfldche 13 umfasst. Durch den Propeller 33 ist eine vertikale Mittenlinie 34 und eine
horizontale Mittenlinie 35 gezeichnet. Da die Vordiise 10 konzentrisch zum Propeiler 33 angeordnet ist, sind die Mittenlinie
34, 35 ebenfalls Mittenlinie fiir die Vordise 10. Im Schnittpunkt der beiden Mittenlinie 34, 35 liegt die Propellerachse
32. Bei einer gedachten Teilung der Viordise 10 durch die vertikale Mittenlinie 34 ist die linke Vordisenhilfte die pro-
pelleraufschlagende Seite 14 der Vordiise 10 und die rechie Vordiisenhéifte die propelierabschlagende Seite 15 der
Vordiise 10.

[0046] Aufder propelieraufschlagenden Seite 14 der Vordiise 10 (in Bezug auf einen rechtsdrehenden Propeller) sind
jeweils zwischen dem Wellenlager 31 und der Innenseite 12 der Vordisenwand 11 verlaufend angeordnete Innen-Fins
21a, 21b, 21c vorgesehen. Auf der propellerabschlagenden Seile 15, und zwar oberhalb der horizontalen Mittenlinie
35, ist ein weiterer Innen-Fin 21d angebracht, der ebenfalls zwischen Wellenlager 31 und Vordiisenwand 11 verlduft.
Die Innen-Fins 21a, 21b, 21¢, 21d sind jeweils am Wellenlager 31 und an der Vordise 10 befestigt. Von der duleren
Vordiisenwandflache 13 stehen vier AuRen-Fins 20a, 20b, 20¢, 20d nach auBen von der Vordiise 10 ab. Die AuBen-
Fins 20a, 20b, 20c, 20d sind jeweils in Vertangerung der Innen-Fins 21a, 21b, 21¢, 21d angeordnet. Die Aulten-Fins
20a, 20b, 20c, 20d und auch die Innen-Fins 21a, 21b, 21¢, 21d sind allesamt radial zur Propellerachse 32 bzw. Rotati-
onsachse der Vordiise angeordnet und verlaufen entsprechend in Radialrichtung zur Propellerachse 32. Die Léngsachse
der Innen-Fins 21a, 21b, 21¢, 21d entspricht in einer gedachten Verlngerung in etwa der L&ngsachse der Auen-Fins
20a, 20b, 20c, 20d. Somit stellen die einzelnen Fin-Paare 20a, 21a; 20b, 21b; 20¢, 21¢; 20d, 21d jeweils einen Gesamt-
Fin dar. D. h., sie wirken stromungstechnisch in etwa wie ein durchgehender Fin, sind jedoch de facto von der Vordiise
10 unterbrochen und jeweils daran befestigt (beispielsweise durch Schweillen bzw. durch Verschweilung mit der Vor-
diise). Hierdurch erhéit die Vorrichtung 100 bei relativ groRer Lange der Gesamt-Fins eine hohe Stabilitat,

[0047] Insgesarntsind auf der propelleraufschiagenden Seite 14 drei Gesamt-Fins und auf der propellerabschlagenden
Seite 15 ein Gesamt-Fin angeordnet. Auf der propelterabschlagenden Seite 15, und zwar unterhalb der horizontalen
Mittenlinie 35, ist ferner eine Stabilisierungssirebe 22 vorgesehen, die zwischen Wellenlager 31 und Vordiise 10 verlauft
und mit beiden verbunden ist. Diese Stabilisierungsstrebe 22 ist derart gestaltet, dass sie als Druck- bzw. Zugstab wirkt
und die Vordiise 10 mit dem Schiffskérper befestigt und diese stabilisiert. Die Slabilisierungsstrebe 22 ist nicht als Fin
ausgebildet, d. h. sie weist kein Tragfliigelprofil 0. dgl. auf, sondern ist derart gestaltet, dass sie die Strdomung moglichst
wenig beeinflusst. Die Stabilisierungsstrebe 22 weist gegentber den Fins 20a, 20b, 20¢, 20d, 21a, 21b, 21c, 21d eine
gréfiere Profiloreite auf.

[0048] Die Aufen-Fins 20a, 20b, 20c¢, 20d weisen jeweils ein erstes Ende 201 auf, das an der AuRenwandfldche 13
der Vordiise 10 angeordnet und mit der Vordiise 10 verbunden ist. Ferner weisen die Aulen-Fins ein, dem ersten Ende
201 gegeniiberliegendes zweites Ende 202 auf, das als freies Ende ausgebildet ist. Seitlich von dem zweiten Ende 202
stehen jeweils Fin-Endstiicke 23 ab. In der Darstellung in der Fig. 1 weisen die Fin-Endstiicke 23 jeweils zur unteren
Seite der Aulen-Fins 20a, 20b, 20¢, welches die Saugseite darstellt. Beim AuBen-Fin 20d sind am freien Ende 202
zwei Fin-Endstlicke 23, die symmetrisch zueinander angeordnet sind, vorgesehen. Ein Fin-Endstiick 23 steht zuroberen
Seite und eins zur unteren Seite des AuBen-Fins 20d ab. Die Fin-Endstiicke 23 wirken als "Winglets" und verringerm
das Auftreten von sogenannten Abléseverwirbelungen und von Kavitation im Bereich der freien Enden 202 der Aulen-
Fins 20a, 20b, 20c, 20d. Die Fin-Endstlicke 23 gehen jeweils unter einem Radius in den jeweiligen AuBBen-Fin 20a, 20D,
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20c, 20d dber.

[0049] Fig. 2 zeigt eine dhnliche Darstellung wie die Fig. 1. Bei der Ausfihrungsform gemaf Fig. 2 ist im Unterschied
zu Fig. 1 die Vordiise 10 mit ihrer Rotationsachse 18, die gleichzeitig auch die Langsachse der Vordiise 10 darstelit,
gegenlber der Propellerachse 32 nach oben verschoben. Entsprechend weisen die Innen-Fins 21a, 21b, 21c, 21d
unterschiedliche Ldngen auf, wohingegen bei der Darstellung aus der Fig. 1 die Innen-Fins 21a, 21b, 21c, 21d alle
gleiche Langen aufweisen. Auch die Stabilisierungsstrebe 22 ist gegeniiber der Ausfithrungsform aus der Fig. 1 verkiirzt.
Bei der Darstellung aus der Fig. 2 weisen ferner auch die Aulen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d unierschiedliche Langen auf,
wohingegen bei der Darstellung aus der Fig. 1 die Auflen-Fins 20a, 20b, 20c, 20d jeweils gleiche Langen aufweisen.
Sowohl bei der Ausflihrungsform aus der Fig. 1 als auch bei der

[0050]1 Awusfihrungsform aus der Fig. 2 ist der Radius des Propeliers 33 jeweils groler als die Lange der (iAngsten)
Gesamt-Fins. Bei der Ausfiihrungsform aus der Fig. 2 ist die Lange der langsten Gesamt-Fins (beispielsweise zusam-
mengesetzt aus Auen-Fin 20c und Innen-Fin 21c) |1Anger als die Gesamt-Fins aus der Fig. 1.

[0051] Fig. 3 zeigteine Seitenansichtauf den unteren Heckabschnitt eines Schiffes. Aus dem Heck eines Schiffskérpers
30 steht in etwa horizontal ein Wellenlager 31, welches als Stevenrohr ausgebildet ist, hervor, in dem eine Propellerwelle
(hier nicht dargestelit) angeordnet ist. Die Propellerwelle verlduft entlang einer Propellerachse 32. Am Ende des Wel-
lenlagers 31ist ein Propeller 33 vorgesehen. In Fahririchtung vordem Propeller 33 ist ferner eine Vordlise 10 angeordnet.
Mittig durch die rotationssymmetrisch ausgebildete Vordiise 10 verlduft die Rotations- bzw. Langsachse 16. Die Vordise
10 ist mit ihrer Rotationsachse 16 gegeniber der Propellerachse 32 nach oben verschoben angeordnet. Ferner steht
die Rotationsachse 16 schrdg unter einem Winkel o zur Propellerachse 32. D. h., die Vordiise 10 ist mit ihrem in
Fahrtrichtung gesehen vorderen oberen Randbereich nach vorne unten geneigt bzw. gekippt gegeniiber der Propeiler-
achse 32 ausgerichtet bzw. angeordnet. Im oberen Bereich der Vardise 10 sieht ein Auften-Fin 20 nach oben hin von
der Vordiise 10 ab. Der Au3en-Fin 20 ist im in Fahririchtung betrachtet hinteren, dem Propeller 33 zugewandten Bereich
der Vorduse 10 angeordnet. In Fahrtrichtung hinter dem Propeller 33 ist ein Ruder 36 zum Mandvrieren des Schiffes
vorgesehen.

[0052] Fig. 4 zeigt eine Querschnittsansicht eines Beispiels eines Fins. Der gezeigte Fin kann grundsétzlich der
Querschnitt eines Aulten-Fins 20a, 20b, 20c, 20d oder auch eines Innen-Fins 21a, 21b, 21¢, 21d sein. [n dem in Fig. 4
dargesteliten Beispiel ist der gezeigte Fin ein Aulten-Fin 20. Der Fin 20 weist eine in der Zeichnung von Fig. 4 oberhalb
angeordnete, gewdlbte Saugseite 203 und eine gegeniiberliegend angeordnete, im Wesentlichen ebene Druckseite
204 auf. Die abgerundet ausgebildete, vordere Stirnseite 205, die einen Teil der Vorderkante des Fins 20 bildet, wirde
in einem in der Vordise eingebauten Zustand in die Stromung gestellt, d. h. stromaufwéris angeordnet, werden. Dahin-
gehend wiirde dieannahernd spitz zulaufende, rickwirtige Stirnseite 206 (d.r. das Profilende), die ein Teil der Hinterkante
des Fins 20 bildet, im in der Vordilse 10 eingebauten Zustand propellerstromabwéaris angeordnel werden.

[0053] Fig. 5 zeigt eine perspektivische Ansicht einer weiteren Ausfiihrungsform der erfindungsgemaRen Vorrichiung
100. Auch diese Vorrichtung 100 umfasst einen in Umfangsrichtung in sich geschlossenen Diisenring bzw. eine Vordise
10 und vier AuRen-Fins 20a bis 20d sowie vier Innen-Fins 21a bis 21d, wobei jeweils ein Finpaar 20a, 21a; 20b, 21b;
20c, 21c; 20d, 21d einen Gesamt-Fin bildet. Die einzelnen Fins 20a bis 20d; 21a bis 21d weisen jeweils ein Querschnitt-
sprofil, in der Art wie es in Fig. 4 dargesteilt ist, auf. Inshesondere umfasst jede der Fins 20a bis 20d; 21a bis 21d eine
Saugseite 203 und eine Druckseite 204. Die Fins 20a bis 20d; 21a bis 21d sind jeweils im hinteren Bereich der Vordiise
10 angeordnet. Die Darstellung in Fig. 5 zeigt eine Art Explosionsdarstellung, so dass die einzelnen Fins 20a bis 20d,;
21a bis 21d nicht durchgehend inihrem an die Vordiise 10 angeschiossenen Zustand dargestellt sind. Sowohl die Aulten
Fins 20a bis 20d als auch die Innen-Fins 21a bis 21d in Fahririchtung 37 betrachtet im hinteren Bereich der Vordiise
10 angeordnet. Insbesondere ist der hintere Bereich nicht langer ais 70%, bevorzugi 55%, der Gesamilange der Vorduse
10 in Fahrtrichtung betrachtet. Die Vordiise 10 in der Fig. 5 ist durchsichtig dangesteflt, so dass aus Ubersichtlichkeits-
griinden die Auften-Fins 20a bis 20d und die Innen-Fins 21a bis 21d jeweils volisténdig erkennbar sind.

[0054] Die Fin-Endstlicke 23, die an jedem der zweiten Enden 202 der Aufien-Fins 20a bis 20d angebracht sind, sind
in der Art von Platten ausgebildet und stehen einseitig seitlich von den Auen-Fins 20a bis 20d ab. Die der Vorderkante
bzw. vorderen Stirnseite 205 der AuBen-Fins 20a-20d zugewandte Kante 231 der als Platten ausgebildeten Fin-End-
stlicke 23 verfauft zur Hauptanstrémungsrichtung 18 der Vordiise 10 seitlich und leicht schrag nach hinten. Die beiden
seitlichen Kanten 232 der Fin-Endstiicke 23 sind in etwa parallel zur Hauptanstrdmungsrichtung 18 ausgerichtet, wahrend
die Hinterkante 233 der Fin-Endstiicke 23 im Wesentlichen orthogonal zu der Hauptanstrdmungsrichtung 18 verlauft.
In Bezug auf die LAngsrichtung der AuBen-Fins 20a bis 20d stehen die Fin-Endstlicke 23 unter einem Winkel von 80°
bis 120° nach aulRen ab, wobei die Fin-Endstiicke 23 im Falle eines rechtsdrehenden Propellers seitlich von den Aulen-
Fins 20a bis 20d in Propellerdrehrichtung vorstehen. Bei der Vorrichtung 100 aus der Fig. 5 weisen ferner die Innen-
Fins 21a bis 21d jeweils eine groere Lange auf als die Aullen-Fins 20a bis 20d. Ferner sind sé@mtliche AulRen-Fins 20a
bis 20d in Bezug auf ihre Lange, Breite und Tiefe und auch Profiform gleich dimensioniert. Das Gleiche gilt analog fir
die Innen-Fins 21abis 21d. Da die Innen-Fins 21abis 21d gleiche Langen aufweisen, istentsprechend die Rotationsachse
bzw. Langsachse der Vordlise 10 koaxial zur Propellerachse angeordnet, das heiflt, die beiden Achsen liegen aufein-
ander.
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f0055] Die Aulen-Fins 20a bis 20d sind gepfeilt ausgebildet, wohingegen die Innen-Fins 21a bis 21d ungepfeiit aus-
gebildet sind. Dies ist im Detail in der Darstellung in der Fig. 6 erkennbar, die die Vorrichtung 100 aus der Fig. 5in einer
Seitenansicht zeigt. In der Darstellung der Fig. 6 ist die Rotationsachse bzw. Langsachse 16 der Vordiise 10 einge-
zeichnet. Zu der Rotfationsachse 16 ist eine ersle, nach oben vorstehende Orthogonale 17a und eine zweite nach unten
vorstehende Orthogonale 17b eingezeichnet. Die Vordiise 10 in der Fig. 6 ist durchsichtig dargestellt, so dass aus
Ubersichtlichkeitsgriinden die innenliegenden Innen-Fins 21b bis 21d erkennbar sind, Es ist ferner erkennbar, dass die
Vorderkante 205 des Innen-Fins 21b im Wesentlichen parallel zu der Orthogonalen 17a angeordnet ist. Ebenso ist
erkennbar, dass die Hinlerkante 206 des Innen-Fins 21d im Wesentlichen parallel zur Orthogonalen 17b angeordnet
ist. Da die Innen-Fins 21b bis 21d gleich ausgebildet sind, gelten diese parallelen Anordnungen analog fiir sdmtliche
Innen-Fins 21b bis 21d. Mit anderen Worlen ist die Tiefe der Innen-Fins 21b bis 21d in Hautanstromungsrichtung 18
betrachtet bzw. in Fahririchtung 37 betrachtet Uiber die Lange der Innen-Fins 21b bis 21d im Wesentlichen konstant.
Die Innen-Fins 21b bis 21d sind demnach ungepfeiit ausgebildet.

[0056] Im Gegensatz dazu sind die Aulen-Fins 20b bis 20d gepfeilt ausgebildet und zwar mit einer Vorderkanten-
pfeiiung aufweisend. Entsprechend ist die Vorderkante 205 des Auflen-Fins 20b unter einem Pfeilungswinkel p zur
Orthogonalen 17a ausgerichtet. Dies gilt aufgrund der gleichen Ausbildung analog fir die Gbrigen AulRen-Fins. Die
Hinterkanten 206 der Aulten-Fins 20b bis 20d sind wiederum im Wesentlichen paralfel zu den Orthogonalen 17a, 17b
ausgerichtet, so dass die Hinterkante der AuRen-Fins 20b bis 20d nicht gepfeilt, das heilt nicht unter einem Winkef zu
den Orthogonalen angestelli, ist. Entsprechend verringert sich die Tiefe der Aulen-Fins 20b bis 20d in Fahririchtung
37 vom ersien Ende 201 bis zum zweiten Ende 202 betrachtet. Dadurch, dass die Vorderkante 205 gradlinig ausgebiidet
ist, erfolgt die Verringerung von einem Ende 201 bis zum anderen Ende 202 kontinuierlich. Die in Fig. 8 nicht dargestellten
Aufien-Fin 20a und Innen-Fin 21a sind analog zu den anderen Innen-Fins 21b bis 21d und Aulen-Fins 20b bis 20d
ausgebildet.

[0057] Inder Fig. 6 ist ferner erkennbar, dass sich der Aufiendurchmesser der Vordiise 10 in Hauptanstrémungsrich-
tung 18 kontinuierlich verkieinert. Ebenso verringert sich der Innendurchmesser der Vordiise 10 in Hauptanstréomungs-
richtung 18, jedoch nicht kontinuierlich aufgrund der bogenférmigen Ausgestaltung der inneren Vordisenwandflache
11 in Profilansicht.

[0058] Fig.7 zeigte eine weitere Ausfihrungsform einer erfindungsgemadnien Vorrichtung 100, dig dhnlich zu derjenigen
aus den Fig. 5 und 6 ausgebildet ist. Insbesondere umfasst diese Vorrichtung 100 ebenso vier Auen-Fins 20a bis 20d
und vier Innen-Fins 21a bis 21d, wobei jeweils ein Fin-Paar einen Gesamt-Fin bildet. Sowohl bei der Ausfilhrungsform
aus der Fig. 7 als auch bei der Ausfiihrungsform aus den Fig. 5 und 6 sowie 1 und 2 sind die Gesamt-Fins asymmetrisch
im Inneren der Vordise 10 verteili angeordnet.

[0058] Im Gegensatz zur Ausfihrungsform nach den Fig. 5 und 6 geht bei der Ausfliihrungsform aus der Fig. 7 das
zweite Ende 203 der Aullen-Fins 20a bis 20d nicht unter einem Winkel, sondemn unter einen ginen Radius aufweisenden
Ubergang 23a in die Fin-Endstiicke 23 (iber. Ferner verlaufen die Gesami-Fins bei der Fig. 7 durch die Vordiisen 10
hindurch, das heil}t die Gesami-Fins sind einstiickig ausgebildet, wohingegen bei der Ausfiihrungsform aus den Fig. 5
und 6 die Gesamt-Fins jeweils zweistiickig ausgebildet und die Innen-Fins und Auften-Fins jeweils gesondert an der
Vordiise 10 befestigt sind. Ein weiterer Unterschied bei der Ausfiihrungsform gemat Fig. 7 gegenaber der Ausflihrungs-
form gemal der Fig. 5 und 6 besteht darin, dass sowohl die Innen-Fins 21a bis 21d als auch die Aulen-Fins 20a bis
20d gepfeilt ausgebildet sind. Auch hier ist jeweils nur die Vorderkante der Fins gepfeilt ausgebildet, nicht jedoch die
Hinterkante. Die Pfeilung der Vorderkanten der innen-Fins 21a bis 21d erfolgt unter dem gleichen Winkel gegeniiber
einer Orthogonalen zur Rotationsachse wie bei den Auflen-Fins 20a bis 20d, so dass sich eine durchgehende Vorder-
kantenpfeilung mit einem konstanten Winkel ergibt.

[06060] Ferner ist in Fig. 7 erkennbar, dass die Vorrichtung 100 am Schiffskérper 30 angebracht ist, und zwar in
Fahrtrichtung 37 am hinteren Ende des Schiffskérpers 30.

Bezugszeichenliste

[0061)
100  Vorrichtung

10 Vordlse

11 Vordlsenwand

12 innere Vordisenwandflache
13 Aullere Vordlsenwandflache
14 Propelleraufschlagende Seite
15 Propellerabschlagende Seite
16 Rotationsachse der Vordise
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Orthogonale zur Rotationsachse
Hauptanstrdmungsrichtung

20, 20a, 20b, 20c¢, 20d  Aulien-Fins

201 erstes Ende Aufen-Fin
202 zweites Ende Aullen-Fin
203 Saugseite

204 Druckseite

205 vordere Stirnseite

206 ruckwartige Stirnseite
21a, 21b, 21c, 21d innen-Fins

22 Stabilisierungsstrebe

23 Fin-Endsticke

23a Ubergang

30  Schiffskdrper

31 Wellenlager

32  Propellerachse

33  Propeller

34  Vertikale Mittenlinie

35  Horizontale Mittenlinie

36 Ruder

37  Fabhririchtung

o Schnittwinkel zwischen Rotationsachse und Propellerachse
B Pleilungswinkel

Patentanspriiche

1. Vorrichtung (100) zur Verringerung des Antriebsleistungsbedarfs eines Wasserfahrzeugs, insbesondere eines Schif-

fes, umfassend eine Vordiise (10),

dadurch gekennzeichnet,

dass von der Vordiise {10) mindestens ein Aulien-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) nach aullen vorsteht, und

dass cin erstes Ende (201} des mindestens einen AuBen-Fins {20a, 20b, 20c, 20d) an der Vordiise (10) befestigt
istund ein zweites Ende (202) des mindestens einen Auflen-Fins (20a, 20b, 20¢, 20d) als freies Ende ausgebildet ist.

Vorrichtung gemafi Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass innerhalb der Vordiise (10) mindestens ein Innen-Fin (21a, 21b, 21c, 21d) angeordnet ist, wobei bevorzugt
ein erstes Ende des Innen-Fins (21a, 21b, 21¢, 21d) an einer inneren Wandfiiche (12} der Vordise (10) angeordnet
und bescnders bevorzugtl an der Vordase (10} befestigt ist,

Vorrichtung gemalk Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Innen-Fin (21a, 21b, 21¢, 21d) mit einem zweiten Ende an einem Wellenlager (31),
insbesondere Stevenrohr, welches zur Lagerung einer Propellerwelle eines Propellers (33) des Wasserfahrzeuges
ausgebildet ist, befesfigt ist.

Vorrichtung geman einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Auen-Fin (20a, 20b, 20¢, 20d) und/oder der mindestens eine Innen-Fin (21a, 21b, 21¢,
21d) radial zur Lingsachse oder Rotationsachse (16) der Vordiise (10) oder radial zur Propellerachse (32) eines
Propellers (33) des Wasserfahrzeugs angeordnet sind.

Vorrichtung gemar einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,
dass mehrere Aufien-Fins (20a, 20b, 20¢, 20d) vorgesehen sind, wobel insbesondere auf der propelieraufschia-
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genden 3eite (14) der Vordise {10) mehr Aulien-Fins (20a, 20b, 20c, 20d) angeordnet sind als auf der propeller-
abschlagenden Seite (15) der Vordiise (10) undfoder, dass die AuRen-Fins (20a, 20b, 20c, 20d) derart angeordnet
sind, dass diese ein asymmetrisches Aulten-Fin-System bilden.

Vorrichtung geméafk einem der Anspriiche 2 bis 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass mehrere Innen-Fins (21a, 21b, 21¢, 21d) vorgesehen sind, wobei insbesondere auf der propelleraufschlagen-
den Seite (14) der Vordise (10) mehr Innen-Fins (21a, 21b, 21c, 21d) angeordnet sind als auf der propeflerabschia-
genden Seite (15) der Vordise (10) und/oder, dass die Innen-Fins (21a, 21b, 21c, 21d} derart angeordnet sind,
dass diese ein asymmetrisches Innen-Fin-System bilden.

Vorrichtung gemal einem der Anspriiche 2 bis 6,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Auflen-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) in Verldngerung des mindestens einen Innen-Fins {21a,
21b, 21c, 21d) angeordnet ist und beide zusammen einen Gesamt-Fin bilden.

Vorrichtung gemanR Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Ldnge des Gesamt-Fins gréRer oder kleiner als der Radius eines Propellers (33) des Wasserfahrzeugs
ist, bevorzugt betragt die Lénge des Gesamt-Fins maximal 90 % des Radius des Propellers (33), besonders bevorzugt
betragt die Lange des Gesami-Fins maximal 75 % des Radius des Propellers (33).

Vorrichtung geméafk einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine AuBen-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) und/oder der mindestens eine Innen-Fin (21a, 21b, 21¢,
21d) unter einem Anstellwinke! zur Propelierachse (32) und/oder zur Langsachse der Vordise (10) angeordnet
sind, wabei inshesondere der mindestens eine Aulen-Fin (20a, 20b, 20¢, 20d) und der mindestens eine Innen-Fin
(21a, 21b, 21¢, 21d) unterschiedliche Anstellwinkel aufweisen.

Vorrichtung gemaB einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Auflen-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) ein freies Ende (202) aufweist, an welchem ein vom
Aulien-Fin (20a, 20b, 20¢, 20d) abstehendes Fin-Endstiick (23) vorgesehen ist.

Vorrichtung gemat Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Fin-Endstlick (23) unter einem Radius oder unter einem Winkel in das freie Ende des Aullen-Fins (20a,
20b, 20c, 20d) Ubergeht.

Vorrichiung gemank Anspruch 10 oder 11,

dadurch gekennzeichnet,
dass das Fin-Endstick (23) nur zu einer Seite oder zu beiden Seiten des AuBen-Fins (20a, 20b, 20c, 26d) vom

Aufien-Fin (20a, 20b, 20c, 20d}) absteht, wobei im Falle einer einseitigen Ausbiidung das Fin-Endstiick {23} bevorzugt
zur Saugseite (203) des mindestens einen Auflen-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) absteht.

Vorrichtung gemal einem der Anspriiche 2 bis 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Auflen-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) eine groRere Linge aufweist als der mindestens eine
Innen-Fin (21a, 21b, 21c, 21d), bevorzugt ist die Lidnge des mindestens einen Aulen-Fins (20a, 20b, 20¢, 20d)
mindestens eineinhalbmal so grof wie die Lange des mindestens einen Innen-Fins (21a, 21b, 21c¢, 21d), besonders
bevorzugt ist die Lange des mindestens einen Aufien-Fins (20a, 20b, 20c, 20d) mindestens doppelt so grol wie
die Lange des mindestens einen Innen-Fins (21a, 21b, 21c, 21d).

Vorrichtung gemaft einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Durchmesser der Vordlse (10} weniger als 70 %, bevorzugt weniger als 50 %, besonders bevorzugt
weniger als 35 % des Durchmessers eines Propellers (33) des Wasserfahrzeugs betragt.

11



10

15

20

25

30

35

40

45

50

15.

16.

17.

18.

EP 2 591 994 B1

Vorrichtung gemaBR einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die grofltte Profildicke der Vordiise (10} weniger als 10 %, bevorzugt weniger als 7.5 %, besonders bevorzugt
weniger als 6 % der L&nge der Vordiise (10) betragf.

Vorrichtung gemaRl einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass innerhalb der Vordlse {10) mindestens eine Stabilisierungsstrebe (22) zur Stabilisiertng der Vordise (10}
angeordnet ist, wobei die Stabilisierungsstrebe (22) mit einem Ende an der Vordlse {10} und mit einem anderen
Ende an einem Wellenlager (31), insbesondere Stevenrohr, welches zur Lagerung einer Propelierwelie eines Pro-
pellers (33) des Wasserfahrzeuges ausgebildet ist, befestigt ist, wobei die Stabilisierungsstrebe (22) mit oder ohne
Fin-Profil ausgebildet sein kann.

Vorrichtung gemal einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der mindestens eine Auken-Fin (20a, 20b, 20c, 20d) und/oder der mindestens ein Innen-Fin (21a, 21b, 21c,
21d) gepfeilt ausgebildet sind.

Vorrichtung gemai Anspruch 17, riickbezogen auf Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Gesami-Fin durchgehend gepfeilt ausgebildet ist.

Claims

A device (100) for reducing the drive power requirement of a watercraft, in particular a ship, comprising a fore-nozzle
(10),

characterized in that

at least one outer fin (20a, 20b, 20c¢, 20d) projects cutwards from the fore-nozzle (10) and that

a first end (201) of the at least one outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) is fastened to the fore-nozzle (10) and a second
end (202) of the at least one outer fin (203, 20b, 20c, 20d) is configured as a free end.

The device according to claim 1,

characterized in that

at least one inner fin (21a, 21b, 21c, 21d} is disposed inside the fore-nozzle (10), wherein preferably a first end of
the inner fin {21a, 21b, 21c, 21d) is disposed on an inner wall surface (12) of the fore-nozzle (10} and particularly
preferably is fastened to the fore-nozzle (10).

The device according to claim 2,

characterized in that

the at teast one inner fin (21a, 21b, 21¢, 21d) is fastened with a second end to a shaft bearing (31), in particular a
stern ube, configured for mounting of a propetler shail of a propeller (33) of the watercrafi.

The device according to any one of the preceding ciaims,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) and/or the at least one inner fin (21a, 21b, 21¢, 21d) is disposed
radially to the longitudinal axis or the axis of rotation (16) of the fore-nozzle (10) or radially to the propeller axis (32)
of a propeller {33) of the watercraft.

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

a plurality of outer fins (20a, 20b, 20c, 20d) are provided, wherein in particular on the propeller upwards-turning side
{14} of the fore-nozzle (10) more outer fins (20a, 20b, 20c, 20d) are provided than on the propeller downwards-
turning side (15) of the fore-nozzle (10) and/or that the outer fins {20a, 20b, 20¢, 20d} are arranged in such 2 manner
that they form an asymmetric cuter fin system.

The device according to any one of claims 2 fo 5,
characterized in that

12
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a plurality of inner fins (21a, 21b, 21c, 21d) are provided, wherein in particular on the propeller upwards-turning side
(14) of the fore-nozzle (10) more inner fins (21a, 21b, 21c, 21d) are provided than on the propeller downwards-
turning side (15) of the fore-nozzle (10) andfor that the inner fins (21a, 21b, 21¢, 21d) are arranged in such a manner
that they form an asymmetric inner fin system.

The device according to any one of claims 2 to 6,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) is disposed in extension of the at least one inner fin (21a, 21b, 21¢,
21d) and both together form a complete fin.

The device according fo claim 7,

characterized in that

the length of the complete fin is greater than or smaller than the radius of a propeller {33) of the watercraft, preferably
the length of the complete fin is a maximum of 90% of the radius of the propefler (33}, particularly preferably the
length of the complete fin is a maximum of 75% of the radius of the propeller {33).

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) and/or the at least one inner fin (214, 21b, 21¢, 21d) is arranged at
an angle of attack with respect to the propeller axis (32) and/or with respect to the longitudinal axis of the fore-nozzie
(10), wherein in particular the at least one outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) and the at least one inner fin {21a, 21b,
21¢, 21d) have different angles of attack.

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20b, 20c¢, 20d) has a free end {202) on which a fin end piece (23) protruding from
the outer fin (20a, 20b, 20c, 20d} is pravided.

The device according to claim 10,
characterized in that
the fin end piece (23) transforms into the free end of the outer fin (20a, 20b, 20c, 20d) at a radius or at an angle.

The device according to claim 10 or 11,

characterized in that

the fin end piece {23) protrudes only on one side or on both sides of the outer fin (20a, 20b, 20¢, 20d) from the outer
fin (20a, 20b, 20c, 20d), wherein in the case of a one-sided design the fin end piece {23) preferably protrudes on
the suction side (203) of the at least one outer fin {20a, 20b, 20¢, 20d).

The device according to any one of claim 2 to 12,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20h, 20c, 20d) has a greater length than the at least one inner fin (21a, 21b, 21c,
21d), preferably the length of the at least one outer fin (Z0a, 20b, 20c, 20d) is at least one and a half times as great
as the length of the at least one inner fin (21a, 21b, 21c, 21d), particutarly preferably the length of the at least one
outer fin (20a, 20b, 20c, 20d} is at least twice as great as the length of the at least one inner fin (21a, 21b, 21c¢, 21d).

The device according to any one of the preceding claims, characterized in that
the diameter of the fore-nozzle (10) is less than 70%, preferably less than 50%, particularly preferably less than
35%, of the diameter of a propeller (33) of the watercraft.

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

the greatest profile thickness of the fore-nozzle (10)is less than 10%, preferablyless than 7.5%, particularty preferably
less than 6%, of the length of the fore-nozzle (10).

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

inside the fore-nozzle (10) at least one stabilizing strut {22) is provided for stabilizing the fare-nozzle (10), wherein
the stabilizing strut (22) is fastened with one end on the fore-nozzle {10) and with another end on a shaft bearing
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(31), in particular a stern tube, which is configured for mounting & propeller shaft of a propelier (33) of the watercraft,
wherein the stabilizing strut (22) can be configured with or without a fin profile.

The device according to any one of the preceding claims,

characterized in that

the at least one outer fin (20a, 20b, 20c¢, 20d) and/or the at least one inner fin (21a, 21b, 21c¢, 21d) is configured as
a sweptback fin.

The device according to claim 17, related back to claim 7,
characterized in that
the complete fin is configured as a sweptback fin.

Revendications

Bispositif {100) pour réduire e besoin de puissance motrice d’un navire, en particulier d’un bateau, comprenant une
pre-buse (10),

caractérisé en ce qu’au moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20¢, 20d) fait saillie vers 'extéricur depuis la pré-
buse (10), et

gu'une premiére extrémité (201) de Fau moins une ailette extérieure (203, 20b, 20c, 20d) est fixée sur ia pré-buse
{10) et une seconde exirémité (202) de I'au moins une ailetle extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) est formée en tant
extrémité libre.

Dispositif selon la revendication 1,

caractérisé en ce qu’

au moins une ailette intérieure (21a, 21b, 21c, 21d) est disposée & l'intérieur de la pré-buse (10}, sachant que de
préférence, une premiére extrémité de lailette intérieure (21a, 21b, 21¢, 21d) est disposée sur une paroi intérieure
(12) de la pré-buse (10) et est fixée de préférence particuliérement sur la pré-buse (10).

Dispositif selon la revendication 2,

caractérisé en ce que

I'au moins une ailette intéreure (21a, 21b, 21c¢, 21d) est fixée par une seconde extrémité & un palier d’arbre (31},
en particulier un tube Steven, lequel est congu pour soutenir un arbre d’une hélice (33) du navire.

Dispositif selon Fune des revendications précedentes,

caractérisé en ce que

l'au moins ailette extérieure (20a, 20b, 20¢, 20d) etfou 'au moins une ailette intérieure (213, 21b, 21c, 21d) sont
disposées radialement a Faxe longitudinal ou & I'axe de rotation {116) de la pré-buse (10} ou radialement & I'axe (32)
d'une hélice (33) du navire.

Dispositif selon I'une des revendications précédentes,

caracterise en ce que

plusieurs ailettes extérieures {20a, 20b, 20¢, 20d) sont prévues, sachant qu'en particulier plus d’ailettes extérieures
(20a, 20b, 20c, 20d} sont disposées sur le coté percutant d'hélice (14) de la pré-buse (10) que sur le coté refoulant
d’hélice (15) de fa pré-buse (10) et/ou que les ailettes extérieures (20a, 20b, 20¢, 20d) sont ainsi disposées que
celles-ci forment un systéme d'ailettes exterieures asymeétrique.

Dispositif selon 'une des revendications 2 4 5,

caractérisé en ce que

plusieurs ailettes intérieures (21a, 21b, 21¢, 21d} sont prévues, sachant gu'en particulier plus d’ailettes intérieures
(21a, 21b, 21¢, 21d) sont disposées sur le coté percutant d’hélice (14) de la pré-buse (10) que sur le cdté refoulant
d'hélice (15) de la pré-buse (10) etfou que les ailettes intérieures (21a, 21b, 216, 21d) sont ainsi disposées que
celles-ci forment un systéme d'ailettes intérieures asymetrique.

Dispositif selon 'une des revendications 2 2 6,

caractérise en ce que

Pau moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) est disposée dans le prolongement de I'au moins une ailette
intérieure {21a, 21b, 21¢, 21d) et qu'elles forment ensemble une ailette intégrale.
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Dispositif selon la revendication 7,

caractérisé en ce que

la longueur de l'ailette intégrale est supérieure ou inférieure au rayon d’une hélice (33) du navire, de préférence, la
tongueur de l'ailette intégrale fait au maximum 90 % du rayon de I'hélice (33), de préférence en particulier, lalongusur
de l'ailette intégrate fait au maximum 75 % du rayon de 'hélice (33).

Dispositif selon I'une des revendications précédentes,

caractérisé en ce que

I'au moins une ailette extérieure (20a, 20%, 20c, 20d) et/ou I'au moins une ailette intérieure (21a, 21b, 21¢, 21d)
sont disposées dans un angle d'incidence par rapport a 'axe de 'hélice (32) et/ou I'axe longitudinal de la pré-buse
(10), sachantqu’en particulier, I'au moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) et Fau moins une ailette intérieure
(21a, 21b, 21¢, 21d) présentent des angles d'incidence différents.

Dispositif selon Fune des revendications précédentes,

caractérisé en ce que

I'au moins une aileite extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) présente une extrémité libre (202) sur laquelle une extrémité
d'atlette (23) éloignée de l'ailette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) est prévue.

Bispositif selon la revendication 10,

caractérisé en ce que

l'extrémité d'ailette (23} passe dans I'extrémité libre de 'ailette extérieure (20a, 20b, 20c¢, 20d), dans un rayon ou
dans un angle.

Disposilif selon la revendication 10 ou 11,

caractérisé en ce que

I'extrémité d'ailetie (23) est éloignée de F'ailetie extérieure {(20a, 20b, 20c¢, 20d) uniquement d'un coté ou des deux
cotés de Failette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d), sachant que lorsque elte 'est d’un cdté seulement, 'extrémité
d'ailette (23) est éloignée de préférence vers le coté aspiration (203) de I'au moins une ailette extérieure (20a, 20b,
20c, 20d).

Dispositif selon F'une des revendications 2 & 12,

caractérisé en ce que

'au moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d) présente une longueur supéricure a I'au moins une aitette
intérieure (21a, 21b, 21c¢, 21d), de préférence, la longueur de 'au moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c, 20d)
fait une fois et demie la longueur de Fau moins une ailette intérieure (21a, 21b, 21c¢, 21d), de préférence particuiié-
rement, la longueur de Fau moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c¢, 20d) fait au moins le double de ia longueur
de I'au moins une ailette intérieure (21a, 21, 21c, 21d).

Dispositif selon Fune des revendications précédentes,

caractérisé en ce que

le diamétre de Ia pré-buse (10) fait de préférence moins de 70 %, de préférence moins de 50 %, de préférence
particuliérement moins de 35 % du diamétre d'une hélice (33) du navire.

Dispositif selon F'une des revendications precédentes,

caractérisé en ce que

la plus grande épaisseur de profilé de la pré-buse (10) fait moins de 10 %, de préférence moins de 7,5 %, de
préférence particuliérement moins de 6 % de fa longueur de la pré-buse (10).

Dispositif selon 'une des revendications précédentes,

caractérisé en ce qu’

au moins une potence de stabilisation (22} pour stabiliser la pré-buse (10} est disposée & l'intérieur de la pré-buse
(10), sachant que la potence de stabilisation (22) est fixée par une exirémité a la pré-buse (10) et par une autre
extrémité a un palier d’arbre (31), en particulier un tube Steven, leque! est congu pour soutenir un arbre d’'une hélice
(33) du navire, sachant que |a’ potence de stabilisation (22) peut étre congue avec ou sans profiié d'ailette.

Dispositif selon l'une des revendications précédentes,

caracterisé en ce que
l'au moins une ailette extérieure (20a, 20b, 20c¢, 20d) et/ou Fau moins une ailette intérieure (21a, 21b, 21c, 21d)
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sont congues en fléche.

18. Dispositif selon la revendication 17, en référence a la revendication 7,

caractérisé en ce que
I'ailette intégrale est en fléche continue,
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