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Motorsegelschiff, insbesondere Handelsschiff oder anderes Hoc}

-

Patentanspriiche:

tion gelagert sind, dadurch gekennzeichnet, daB3 die Ty

Struktion a]g weitgehend vertikal angeordneter selbsttragender R:

ausgebildet ist, dessen Innenfliche durep die Winddruckflsichen (2
gefiillt bzw. ausfiillbar jst.
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2. Motorsegelschiff nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dal der Rahmen (3) viereckig ausgebildet ist.

3. Motorsegelschiff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzcich-

net, daB der Rahmen (3) wenigstens zwei seitliche Vertikalstreben (4) auf-
weist, die oberseitig durch eine Traverse (5) und unterseitig durch eine
Rahmenbasis (6) verbunden sind.

4. Motorsegelschiff nach einem der Anspﬁiche 1 bis 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Rahmen (3) durch zusétzliche Vertikalstreben

(4’) in mehrere senkrechte Abschnitte unterteilt ist.

5. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge-

kennzeichnet, daB der Rahmen (3) durch Verstrebungen (7, 8) versteift
ist.

6. + Motorsegelschiff nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
daB sich die Verstrebungen (7) in der Ebene des Rahmens (3) erstrecken.

7. Motorsegelschiff nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,dal
c1ch die Verstrebungen (7, 8) von wenigstens einer Umfangskante des Rah-
mens (3) aus nach achtern erstrecken.

8. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-

kennzei *hnet, daB zur Aufnahme von Zusatzeinrichtungen die Rahmen-

basis (6) im Vergleich zu den Vertikalstreben (4, 4’ ) und der diese verbin-
denden Traverse (5) groBer ausgebildet ist.

9. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch ge-

kennzeichnet, daB der Rahmen (3) um seine Lingsmittelachse (4’)
drehbar ausgebildet ist.
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10. Motorsegelschiff nach Anspruch 9, dadurch gekennze ichnet,
daB die Rahmenbasis (6) unterseitig einen mittig fest mit ihr verbundcnen
DrehfuB (14) aufweist, der relativ zu einer am Schiffsdeck befestigten Fufl
aufnahme (15) drehbar ist.

11. Motorsegelschiff nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB mehrere Rahmen (3) im Abstand voneinander hinterein-
ander auf dem Schiffsdeck angeordnet und entweder jeweils unabhingig vor

einander oder gemeinsam um ihre Lingsmittelachse (4’) drehbar sind.
[4

12. Motorsegelschiff nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet
daB der Drehantrieb fiir jeden der unabhingig voneinander drehbaren Rah-
men (3) aus einem durch eirien Motor (16) antreibbaren Zahntrieb (17, 18)
besteht, der auf den DrehfuB (14) des Rahmens (3) einwirkt.

13. Motorsegelschiff nach Anspruch 11, dadurch ge kennzeichnet
daB die gemeinsam drehbaren Rahmen (3) miteinander seitlich sowohl an
der Steuerbord- als auch Backbordseite iiber Drahtseile (20) oder dergl.
verbunden sind, die durch eine achtern angeordnete Windeneinrichtung (21

betitigbar sind.

14. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 13, d adurch ge
kennzeichnet, daB die an jedem Rahmen (3) gelagerten Winddruck-

flichen (2) durch mehrere vertikal verlaufende Lamellen (22) aus festem

Material gebildet sind, die jeweils um ihre Lingsmittelachse drehbar sin
15. Motorsegelschiff nach Anspruch 14, dadurch g ekennzeichnet

daB jeder einzelne Abschnitt des Rahmens (3) mit gesondert steuerbar

drehbaren Lamellen (22) ausgefiillt ist.

16. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch g«
kennzeichnet, daB die an jedem Rahmen (3) gelagerten Winddruck-
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fliichen (2) durch mehrere Segelbahnen (23) aus Segeltuch oder dgl. gebil-
det sind, die seitlich jeweilsdurch zwei Vertikalstreben (4, 4’) gefiihrt
und zwischen einer eingerollten Stellung sowie einer vollstindig ausgeroll-

ten Stellung ein- bzw. ausfahrbar sind.

17. Motorsegelschiff nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet,
daR die Segelbahnen (23) an ihren oberen und unteren Enden jeweils mit
einer Qucrstange (24) verbunden und in der eingerollten Stellung auf eine
selbsttitig antreibbare Segelrolie(25) aufgewickelt sind.

18. Motorsegelschiff nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet,
daB die Segelrolle (25) am unteren Ende der Segelbahnen (23) innerhalb oder
unterhalb der Rahmenbasis (6) angeordnet und zur gesonderten Auf- bzw.

Abwicklung einzelner Segelbahnen (23) unterteilt ist.

19. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 16 bis 18, d adurch
gekennz eichnet, daB jede Segelbahn (23) an ihrem oberen Ende iiber

mit.der oberen Rahmentraverse (5) verbundene Hieveseile (26) bis zur ge-

wiinschten Hohe innerhalb des Rahmens (3) ausfahrbar ist.

20. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 16 bis 19, dadurch
gckennzeichnet, daB jede Segelbahn (23) in mehrere waagrechte, von-
einander lGsbare Bahnabschnitte (23’ ) unterteilt ist, die jeweils iber Quer-

stangen (24’ ) miteinander verbunden sind.

21. Motorsegelschiff nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet,
daB jeder Segelbahnabschnitt (23’ ) mit der zugeordneten Querstange (24’)

iber in Kauschen (27) eingreifende Ringe, Karabinerhaken (28) oder dgl.
verbunden ist.

22. Motorsegelschiff nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet,
daf3 jeder Segelbahnabschnitt (23’ ) mit der rugeordneten Querstange (24°)
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iiber in letzterer gefiihrte Lieks (29) verbunden ist.

23. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 16 bis 22, dadurch
gekennzeichnet, daB die seitliche Fihrung jeder Segelbahn (23) aus
in den Vertikalstreben (4, 4’) des Rahmens (3) gefiihrten seitlichen Lieks
(30, 30’) und/oder aus endseitig an den Querstangen (24’ ) vorgesehenen
Fithrungsmitteln (33, 34, 35, 36, 35’, 36’) besteht, die ebenfalls mit de:
Vertikalstreben (4’ ) des Rahmens (3) in Eingriff stehen.

24. Motorsegelschiff nach Anspruch 23, dadurch gekennzeic hnet
daB die seitlichen Lieks (30, 30’) der Segelbahnen (23) bzw. der einzelne
Segelbahnabschnitte (24°) in gesondert an jeder Vertikalstrebe (4’) des R:
mens (3) befestigten vertikalen Liekiiihrungen (32, 32’) laufen.

25. Motorsegelschiff nach Anspruch 23, dadurch gekennz eichnel
daB die endseitig an den Querstangen (24’) vorgesehenen Fiihrungsmittel
(33, 34) jeweils eine am Stangenende angeordnete Rolle (33) aufweisen, d

in eine vertikale Filhrungsnut (34) jeder Vertikalstrebe (4’) des Rahmens
(3) eingreift.

26. Motorsegelschiff nach Anspruch 25, dadurch gekennz eichne
daB die die Rollen (33) aufnehmenden Fiihrungsnuten (34) nach achtern ge
6ffnet sind und daB jede Querstange (24’) mit den Vertikalstreben (4’) l
zusiitzliche seitlich zugckehrte Fiihrungsmittel, insbesondere ineinander

greifende Fiihrungsschienen (35) und -nuten (36), Rippen, Vorspriinge

oder dgl., verbunden ist.

27. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 26, dadur ch g
kennzeichnet, daB zwischen wenigstens zwei benachbarten Rahmen

oberseitig an diesen jeweils eine Lade~ bzw. Loscheinrichtung (37) ange

ordnet ist, die einen auf den oberen Rahmentraversen (5) verfahrbaren,

sich in Schiffslingsrichtung ersireckenden Triger (38) sowie eine hierm
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verschiebliche Laufkatze (39) aufweist.

28. Motorsegelschiff nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet ,
dafl die oberen Traversen (5) des Rahmens (3) als Laufschienen fiir den auf
Rollen {43) verfahrbaren Lingstriger (38) ausgebildet sind.

29. Motorsegelschiff nach Anspruch 27 oder 28, dadurch gekenn-
zeichnet, daBl die Rahmentraversen (5) mittels Zusatzlaufschienen (45)
seitlich liber die duBeren Vertikalstreben (4) des Rahmens (3), d. h. iiber
die Schiffsbreite hinaus verlingerbar sind.

30. Motorsegelschiff nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet,
dal die Zusatzlaufschienen (45) an Hilfsbriicken (46, 46’) vorgesehen sind,
die an den HuBeren Vertikalstreben (4) des Rahmens (3) angelenkt und aus
einer Ruhestellung bis in eine mit der Rahmenebene fluchtende Arbeitsstel-
lung entweder in einer vertikalen Ebene hochklappbar oder in einer waag-

rechten Ebene ausschwenkbar sind.

31. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 27 bis 30, dadurch
gekennzeichnet, daB jeder den verfahrbaren Tréiger (38) tragende
Rahmen (3) zur Durchfiihrung des Lade- bzw. Ldschvorganges durch geson-

derte Arretierungsmittel (48) in einer querschiffs gestellten Lage feststell-
bar ist.

+

32. Motorsegelschiff nach Anspruch $1, dadurch gekennzeichnet,
dafl die gesonderten Arretierungsmittzl fiir den Rahmen (3) zwei deckseitig
jeweils unterhalb der Enden der Rahmenbasis (6) angeordnete Poller (48)
aufweisen, auf die der Rahmen (3) mit seiner Basis (6) absenkbar ist oder
die gegeniiber der Rahmenbasis (6) vertikal verstellbar sind.
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33. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 27 bis 32, dadurch ge
kennzeichnet, daB der Lingstriiger (38) in seiner AuBerbelriebsstcl-
lung mittig auf den oberen Rahmentraversen (5) in der Lingsmittelachse

des Schiffes (1) angeordnet und dort durch Arretierungsmittel (4’) festge-
stellt ist. |

34. Motorsegelschiff nach Anspruch 33, dadurch gekennzeichnet,
dal die Arretierungsmittel fiir den Lingstriger (38) durch die nach oben
verldngerten, in dessen Enden eingreifenden mittigen Vertikalstreben (4’)
zweier benachbarter Rahmen (3) gebildet sind, die entweder unabhiing ig

vom zugeordneten Rahmen (3) oder zusammen mit diesem heb- und senk-
bar sind.

35. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 27 bis 34, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Lade- bzw. Loscheinrichtung (37) unterhalb der
oberen Rahmentraversen (5) auf der jeweiligen Rahmenbasis (6) oder an

einer oberhalb dieser gelegenen Stelle angeordnet ist und mit entsprechend
vereinfacht ausgebildeten Hilfsbriicken (46, 46’) zusammenwirkt.

36. Motorsegelschiff nach einem der Anspriiche 1 bis 35, dadurch ge-
kennzeichnet, daB in der Lingsmittelachse (4’) jedes Rahmens (3)
oberseitig ein Teleskopmast mit einem hieran befestigten Zusatzsegel aus-
fahrbar ist.
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Die Erfindung betrifft cin Motorsegelschiff gemill dem Oberbegriff des
Anspruchs 1.

Bei bekannten Motorsegelschiffen der gattungsgemif3en Art bestehen die

zum Zweck der Treibstoffersparnis als zusitzlicher Hilfsantrieb vorgese-
henen Winddruckflidchen iiblicherweise aus klassischen Segeln oder waagrecht
bzw. senkrecht angeordneten Lamellen, die jeweils an einer oder mehreren,
auf der Deckoberseite angeordneten aufrechten Trigerkonstruktionen, iibli-

cherweise in Form eines klassischen Mastes, gelagert sind.

Abgesehen davon, daf3 derartige Trigerkonstruktionen in Form eines Mastes
enlweder den auf sie ausgeiibten groflen Belastungen nur in unbefriedigender
Weise widerstehen konnen oder aber entsprechend grof3 dimensioniert wer-
den miissen, erbringt eine derartige Ausbildung der bekannten Motorsegel-
schiffe den Nachteil, daB3 entweder zuviel segeltechnische Téitigkeiten er-
forderlich sind oder aber daB, wenn derartiges durch eine entsprechend
starre Ausbildung der Winddruckflichen vermieden ist, die auf diese Wind-
druckflichen auftreffende Windenergié nicht im erwiinscht optimalen Aus-

maf ausgenutzt wird.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, das Motorsegelschiff der
gattungsgemiflen Art zur Beseitigung der geschilderten Nachteile in konstruk-
tiv einfacher Weise derart auszugestalten, daBl es bei zufriedenstellender
Stabilitit seiner Winddruckflachen die optimale Ausnutzung der hierauf auf-
treffenden Windenergie ermoglicht und dennoch gleichzeitig eine einfache

Handhabung gewdhrleistet.

Dicse Aufiabe wird durch die Mcrkmale des Anspruchs 1 gelost. Vorteil-

hafte Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen angege-

ben.
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die bei der Ausfihrungsform gemal Fig. 24 vory
ne endseitige Stangenausbildung in Stirnansicht

in Vorderansicht;

schematisch perspektivisch die Ausfiillung des R.

mit Winddruckfl:‘ichen in Form von Lamellen;

eine abgewandelte Ausfiihrungsform hiervon;

r

perspektivisch die nach achtern sich erstreckend:
steifungsverstrebung fiir den Rahmen eines luken!
Motorsegelschiffes;

eine abgewandelte Ausfiihrungsform hiervon;

eine weitere abgewandelte Ausfiihrungsform in per
tivischer Darstellung und

in Seitenansicht;

perspektivisch die sich nach achtern erstreckende

Versteifungsverstrebung fir den Rahmen eines mit
Ladeluken versehenen Motorsegelschiffes;

schematisch perspektivisch das mit einer Lade- bz
Lﬁscheinrichtung versehene Motorsegelschiff;

die in Arbeits:stellung befindliche Lade- bzw. Lésch

cinrichtung in Seitenansicht und

in Léingsansicht;
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die Klappbiihne gemaB Fig. 34 und 35 in einer Zwischen-
lage zwischen Ruhestellung und Arbeitsstellung;

eine in Form einer Schwenkbiihne vorgesehene abge-
wandelte Ausgestaltung in Draufsicht,

in perspektivischer Darstellung und

in Seitenansicht in der ausgeschwenkten Arbeitsstellung;

in Vorderansicht den in der Lingsmittelachse des

Schiffes arretierbaren Lingstriger und

in Vorderansicht den in einer querschiffs gestellten
Lage arretierbaren Rahmen.
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Wie aus der Zeichnung, insbesondere aus Fig. 1 und 2, ersichtlich, wei
das dargestellte Motorsegelschiff 1, das cin Schiff jeder moglichen Art .
Grofe, beispielsweise ein Tanker, Frachter, Containerschiff oder dgl.,
sein kann, auBer einem nicht niher dargestellten iiblichen motorischen
Hauptantrieb einen zusitzlichen Hilfsantrieb in Form von Winddruckflich

zugsweise der Schiffsbreite entspricht, jedoch auch groBler als diese seip
kann,

lich, ist der Rahmen 3 auBerdem durch zus#tzliche Vertikalstreben 4’ in
mehrere senkrechte Abschnitte unterteilt, wobei hierdurch unter anderem
auch eine verstirkte Rahmenstabilit:t erzielt wird. Wie aus Fig. 3 ersicht-
lich, ist der Rahmen 3 aulerdem durch"Verstrebungen 7 versteift, die sich

Gut, wie Drahtseilen oder dgl., bestehen kénnen. Zusitzlich oder statt

dessen ist es auch maoglich, daB sich dije Verstrebungen 7, wie aus Fig. 29
bis 33 ersichtlich, von einer oder mchrerer Umfang skanten des Rahmens 3
aus nach achtern erstrecken, um dadurch den Rahmen 3 noch weiter in sich

zu stabilisieren, da er, insbesondere bei groBer Rahmenhb‘he, an seiner
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Luvseite naturgemif einer auBBerordentlich hohen Belastung unterworfen
ist.

Wie aus Fig. 31 und 32 ersichtlich, erstreckt sich bei der dort dargestell-
ten Ausfiihrungsform die Verstrebung 7 in Form eines Drahtes zu beiden
Seiten des Rahmens 3 zwischen der oberen Traverse 5 sowie der Rahmen-

basis 6 und ist durch eine Saling 8 in gespanntem Zustand gehalten.

Demgegeniiber eignet sich die aus Fig. 33 ersichtliche Ausfiihrungsform

der Rahmenverstrebung 7 fiir all diejenigen Rahmen 3, die auf Schiffen 1

mit grofien deckseitigen Lukentffnungen 9 angebracht sind, da bei dieser
Ausfiihrungsform die sich nach achtern beidseits des Rahmens 3 erstrecken-
de Verstrebung 7 unterseitig an einer Grundsaling 10 angreift, die beid-
seits der Rahmenbasis 6, nach achtern ragend, befestigt ist und eine belie-
bige Liinge aufweist. Diese Linge der Grundsaling 10 soll jedoch maximal
nur der halben Schiffsbreite entsprechen, wenn mehrere hintereinander auf

dem Schiff 1 angeordneten Rahmen 3 vorgesehen sind.

Die aus Fig. 29 ersichtliche Ausfiihrungsform der Rahmenverstrebung 7
eignet sich fiir solche Schiffe 1, die deckseitig keinerlei Lukenoffnungen
aufweisen, so dafl aus diesem Grund die Verstrebungsdridhte 7 zwischen
der oberen Rahmentraverse 5 und einer unteren, nach achtern ragenden
Rahmenkonstruktion 11 v?rspannt sein kOnnen.

Auch die aus Fig. 30 ersichtliche, weiterhin abgewandelte Ausfiihrungs-
form einer Rahmenverstrebung 7 eignet sich fiir Schiffe 1 ohne Luken,

z. B. Tanker, wobei hier die Verstrebungsdrihte mit ihrem unteren Ende
an cinem mit der Rahmenbasis 6 verbundenen Rundrahmen 12 angreifen,
der iiber Rollen 13 auf fest mit dem Schiffsdeck verbundenen, nicht niher
dargestellten Stiitzen gefiihrt und dadurch auch in seiner waagrechten Lage

gehalten ist.
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Bei den dargestellten Ausﬁihrungsbeispielen ist jeder Rahmen 3 als stabij
Stahlkonstruktion, insbesondere unter Verwendung von Stahlrohren und/o
Gittermasten fiir die Vertikalstreben 4, 4’ bzy. die obere Traverse 5, a
gebildet, wobei der Rahmenbasis 6 insofern eine wesentliche Funktion zu-
kommt, als sie den selbsttragend ausgebildeten Rahmen 3, und damit ins-
gesamt die Vertikalstreben 4, 4’ sowie die obere Traverse 9, trigt. Aus
diesem Grund ist auch die Rahmenbasis 6 im Vergleich zu den Vertikal-
streben 4, 4’ und der diese verbindenden Traverse, wie beispielsweise
aus Fig. 4 ersichtlich, groBer ausgebildet und eignet sich daher auch zur
Aufnahme entsprechender Zusatzeir}_richtungen, beispielsweise von Segeln
Arbeitsmaschinen und dgl. Bei groBeren Schiffen kann die Rahmenbasis 6
auch ein derartiges Volumen aufweisen, daB in ihr gearbeitet werden kann

Wie aus Fig. 1 und 2 und insbesondere den Figuren 5 bis 9 ersichtlich,

ist jeder Rahmen 3 um seine Lingsmittelachse, die durch eine Vertikal-
strebe 4’ beispielsweise in Mastform gebildet ist, drehbar ausgebildet. 7
diesem Zweck weist die Rahmenbasis 6 unterseitig einen mittig fest mit
ihr verbundenen Drehfy 14 auf, der bis ing Schiffsinnere hinein gefiihrt
sein kann und relativ zu einer am Schiffsdeck befestigten FuBaufnahme

15 drehbar ist. Hierbei ist der rahmenseitige DrehfuB 14 beij der Ausfiih-
rungsform gemin Fig. 6 auf de.r FuBaufnahme 15 und bei der Ausfiihrungs-
form gemiB Fig. 7 innerhalb der FuBaufnahme 15 verdrehbar,

Bei der Ausfiihrungsform gemdl Fig. 1 sind die im Abstand hintereinander
auf dem Schiffsdeck angeordneten Rahmen 3 unabhiingig voneinander mittels
jeweils eines Drehantriebes drehbar., Dieser Drehantrieb besteht in der
Ausfiihrungsform gemdB Fig. 8 aus einem in der Lingsmittelachse des
rahmenseitigen DrehfuBes 14 unterhalb diesem angeordneten Elektromotor
16, der iiber einen Zahntrieb 17, 18 auf den DrehfuB 14 des Rahmens 3
cinwirkt. Hierbei weist der Zahntrieb ein vom Elektromotor 16 iiber eine
Welle 19 angetriebenes Ritzel 17 auf, das mit einem fest mit dem rahmen-
Seitigen DrehfuB3 14 verbundenen Zahnkranz 18 kimmt.
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Demgegeniiber ist bei der Ausfihrungsform gemil Fig. 9 der Elektromotor
16 auBermittig in bezug auf den rahmenseitigen Drehfuf$ 14 angeordnet und
treibt iiber das Ritzel 17 den auBlenseitig am Drehful3 14 vorgesehenen Zahn-
kranz 18 an. In jedem Fall kann hierdurch jedoch der Rahmen 3 nach Wunsch
in der einen oder anderen Richtung beliebig weit verdreht werden.

Bei der abgewandeltien Ausfithrungsform gemal Fig. 2 sind demgegeniiber
die im Abstand hintereinander auf dem Schiffsdeck angeordneten Rahmen 3
gemeinsam um ihre jeweilige Lingsmittelachse 4’ drehbar, wobei zu die-
sem Zweck die Rahmen 3 miteinander seitlich sowohl an der Steuerbord-
als auch Backbordseite iiber Drahtseile 20 oder dgl. verbunden sind, die
gemeinsam durch eine achtern angeordnete Windeneinrichtung 21 in der
einen oder anderen Richtung parallel zur Schiffslingsachse betitigbar sind.
ZweckmiBigerweise gelangen fiir die Windeneinrichtung 21 zwei Winden-
trommeln zur Anwendung, so daf jedes der beiden ‘Drahtseile gesondert
auf cine der beiden Windentrommeln aufgewickelt bzw. hiervon abgewickelt
werden kann und sdmtliche Rahmen 3 dadurch immer den gleichen Winkel
zZur Schiffsléingsachse aufweisen. Der Vorteil bei dieser Ausfithrungsform
ist in dem nur geringen, zum gemeinsamen Drehen simtlicher Rahmen 3
erforderlichen maschinellen Aufwand sowie darin zu sehen, daf die die
Rahmen 3 verbindenden Drahtseile 20 diesen zusitzliche Stabilitét verleihen
und dariiber hinaus den jewei‘ligen rahmenseitigen Drehful 14 entlasten;
allerdings ist bei der Ausfihrungsform gemis Fig. 2 im Vergleich zu der-
jenigen gemiB Fig. 1 der Drehwinkel der Rahmen 3 begrenzt und kann bei-
Spiclsweise lediglich etwa 320 - 340° Uberstreichen, wihrend demgegen-
iber die unabhiingig voneinander drehbaren Rahmen 3 bei der Ausfithrungs-
form gemiB Fig. 1 jeweils eine vollstindige Umdrehung iiber 360° ynq bei
Bedarf sogar mehr durchfiihren kiénnen.

Wie aus Fig. 27 und 28 ersichtlich, ist bei der dort dargestellten Ausfiih-
rungsform die durch den Rahmen 3 gelagerte Winddruckfliche 2 durch

mchrere vertikal verlaufende Lamellen 29 gebildet, die aus festem Mate-

98317



- 17 - S LRI 4
¢ 303197¢

rial bestehen und jeweils derart um ihre Langsmittelachse drehbar sind,
daf3 sie die Rahmeninnenfliche vollstindig ausfiillen kénnen und in dieser
Stellung eine geschlossene Fliche bilden.

Bei Wunsch kann auch, wie aus Fig. 28 ersichtlich, jeder einzelne, durch
eine Vertikalstrebe 4 bzw. 4’ unterteilte Abschnitt des Rahmens 3 mit ge-
sondert steuerbar drehbaren Lamellen 22 ausgefiilll sein, die jeweils einc
winkelgleiche Drehstellung in Abhiingigkeit von der Windrichtung aufweisen
und dann, wenn einer der Rahmenabschnitte keinen Vortrieb erzeugen soll,
in den Wind gedreht sind. .
Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform, die aus Fig. 10 - 26 ersichtlich
~1st, sind demgegeniiber die am Rahmen 3 gelagerten Winddruckflichen durch
mehrere nebeneinander angéofdnete Segelbahnen 23 aus Segeltuch oder dgl.
gebildet, die seitlich jeweils durch zwei Vertikalstreben 4 bzw. 4’ gefiihrt
und zwischen einer eingerollten Stellung gemin Fig. 15 sowie einer voll-
stindig ausgerollten Stellung - siehe Fig. 11 Mitte - ein - bzw. ausfahrbar
sind. Um dies zu ermoglichen, sind die einzelnen Segelbahnen 23 an ihren
oberén und unteren Enden jeweils mit einer Querstange 24 verbunden und
in der eingerollten Stellung gemiR Fig. 15 auf eine selbsttitig antreibbare
Segelrolle 25 aufgewickelt. Diese Segelrolle 25 ist am unteren Ende der
Segelbahnen 23 innerhalb der Rahmenbasis, wie aus Fig. 16 oder 17 ersicht-
lich, angeordnet, kann jedoch auch unterhalb dieser vorgesehen sein. Hier-
bei ist die Segelrolle 25 bei der Ausfiihrungsform gemiB Fig. 16 auBerhalb
der Rahmenebene nach achtern zu, jedoch bei der Ausfilhrungsform gemis

Fig. 17 innerhalb der Rahmenebene angeordnet, was gewisse konstruktive,
spdter noch zu erliuternde Unterschiede bei der seitlichen Segelflihrung
bedingt.

Wie aus Fig. 11 und 12 ersichtlich, ist jede Segelbahn 23 an ihrem oberen
Ende iiber mit der oberen Rahmentraverse 5 verbundene Hieveseile 26 bis
zur gewiinschten Hohe innerhalb des Rahmens 3 ausfahrbar, wobei zum
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Zweck des Bergens die Segelbahnen 23 gemeinsam auf die Segelrolle 25 auf-
gewickelt und dann von dieser beim Segelsetzen abgewickelt werden, wobei
dann jede Segelbahn 23 iiber die an der oberen Querstange 24 angreifenden
Hieveseilc 26 bis zur gewiinschten Hohe nach oben gezogen wird. Wie in

Fig. 11 angedcutet, kdnnen hierbei die Segelbahnen 23 in jede belicbige Hohe
inncrhalb des Rahmens 3 gezogen werden, wobei die zum Hochziehen dienen-
den Hieveseile 26 zweckiméBigerweise durch innerhalb der Traverse 5 selbst
vorgesehene Antriebseinrichtungen betdtigt werden. Zum Bergen der Segel-
bahnen 23 ist es dann lediglich erforderlich, die Hieveseile 26 zu 16sen und
die Segelrolle 25 in der gewiinschten Richtung anzutreiben, bis die Segel-
bahnen 23 im gewiinschten Ausmaf geborgen oder vollstindig auf die Segel-
rolle 25 innerhalb der Rahmenbasis 6 aufgewickelt sind.

Wie aus Fig. 12 - 14 sowie aus Fig. 18 - 20 ersichtlich, ist jede Segel-
bahn 23 in mehrere waagrechte, voneinander 16sbare Bahnabschnitte 23’
unterteilt, die jeweils iiber Querstangen 24’ miteinander verbunden sind.

Zu diesem Zweck ist bei der Ausfithrungsform gemiB Fig. 18 und 19 jeder
Segelbahnabschmtt 23’ mit der zugeardneten Querstange 24’ iiber in Kau-
schen 27 eingreifende Karabinerhaken 28, Ringe oder dgl. verbunden, wih-
rend bei der Ausfiihrungsform gemii3 Fig. 20 jeder Scgelbahnabschnitl 23°
mit der zugeordneten Querstange 24’ iber in letzterer gefiihrte Lieks 29

verbunden ist.

Wie aus Fig. 12 ersichtlich, wird durch mehrere aneinandergereihte und
durch entsprechend viele Querstangen 24’ bzw. 24’ miteinander verbunde-
ne Segelbahnabschnitte 23’ jeweils eine Segelbahn 23 gebildet, deren ein-
zelne Segelbahnabschnitte 23’ aufgrund der gebildeten Verbindung zu
Zwecken der Reparatur, Wartung und dgl. leicht voneinander 16sbar, jedoch
im Betricbszustand gleichwohl fest miteinander verbunden sind. Dariiber
hinaus wird jeder Segelbahn 23 aufgrund der vorgeschenen Unterteilung in

mehrere waagrechte Segelbahnabschnitte 23’ eine groflere Stabilitit bei
gleichzeitig be ibehaltener Flexibilitit verliehen.
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Wie schon erwiihnt, sind die einzelnen Segelbahnen 23 bzw. deren Segel-
bahnabschhitte 23’ seitlich durch jeweils zwei Vertikalstreben 4 bzw. 4’
des Rahmens 3 gefiihrt, was bei der Ausfiihrungsform gemiB Fig. 21 bis ¢
in Verbindung mit derjenigen gemif3 Fig. 16 derart erfolgt, dafB jede Sege
bahn 23 etwas auBerhalb der eigentlichen Rahmenebene angeordnet ist und
mit ihren Seitenkanten gleichsam der nach achtern zugewendeten Riickseil
des Rahmens 3 anliegt, wihrend bei der Ausfiihrungsform gemis Fig. 24 -
26 in Verbindung mit derjenigen gemiB Fig. 17 jede Segelbahn 23 mehr

oder weniger genau mittig in der Rahmenebene zwischen den jeweiligen Ve
tikalstreben 4 bzw. 4’ gefiihrt ist. .

Bei der erstgenannten Ausfiihrungsform gemiB Fig. 21 bis 23 weist hierbc
jede Segelbahn bzw. jeder Segelbahnabschnitt 23’ seitliche Lieks 30 auf,

die in gesondert mittels Schrauben 31 oder dgl. riickseitig an jeder Verti-
kalstrebe 4 bzw. 4’ des Rahmens 3 befestigten vertikalen Liekfiihrungen 3
verschieblich sind. Um eine unzulidssig hohe Belastung dieser Lieks 30

und Liekfiihrungen 32 zu vermeiden, weist dariiber hinaus jede Querstange
24 bzw. 24’ cndseitig eine Rolle 33 auf, die mit dem Stangenende fest ver
bunden oder drehbar hieran gelagert ist und in der aus Fig. 22 ersichtlich
Weise in eine vertikal verlaufende, riickseitig angeordnete und damit nacl

achtern offene Fiihrungsnut 34 jeder Vertikalstrebe 4 bzw. 4’ des Rahmer
3 eingreift.

Um dariiber hinaus zu verhindern, daB sich die Segelbahnen 23 aus ihrer
Halterung bzw. Fiihrung im Rahmen 3 dann 18sen kénnen, wenn auf diese
Segelbahnen 23 einmal in unerwiinschter Weise der Wind von vorn auftrifft
und diese damit der Gefahr eines Backstehens unterliegen, sind schlief3lic

noch an jeder Vertikalstrebe 4 bzw. 4’ seitlich einander zugekehrte verti
kal verlaufende Fihrungsschienen 35, Rippen, Vorspriinge oder dgl. vor-

geschen, die in entsprechend ausgebildete Fiihrungsnuten 36 an jedem
Ende der Querstangen 24 bzw. 24’ eingreifen. Wie in Fig. 16 angedeutet,

erfolgt hierbei das anfiingliche gleichzeitige Eingreifen simtlicher der
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geschilderten Fihrungsmittel ineinander, d. h. der Licks 30 in die Lick- '
fiihrungen 32 cinerseits sowie der Rollen 33 in die Fihrungsnuten 34 ande- r
rerseits und schlieBlich der Fihrungsschienen 35 in die Fihrungsnuten 36 ,
dann, wenn die Segclbahnen 23 von der Segelrolle 25 abgewickelt und durch
die Hievescile 26 entlang des Rahmens 3, dessen Riickseite anliegend, hoch-
gezogen werden, da sich hierbei das gleichzeitige Ineingriffkommen simtli-

cher der geschilderten Fiihrungsmittel gleichsam automatisch ergibt.

Demgegeniiber ist bei der Ausfithrungsform gemis Fig. 24 - 26 in Verbin-
dung mit derjenigen gemil Fig. 17 die schon erwdhnte seitliche Fiihrung
der Segelbahnen 23 innerhalb der Rahmenebene dadurch verwirklicht, das
jedes Stangenende eine doppelt ausgebildete Fihrungsnut 36’ der zuvor be-
schriebenen Art aufweist, in die eine entsprechend ausgebildete, seitlich
mittig an jeder Vertikalstrebe 4 bzw. 4’ vorgesehene Fithrungsschiene 35’
eingreift. Mittig in dieser Flihrungsschiene 35’ ist eine vertikal verlaufen-
de Liekfiihrung 32’ vorgesehen, in die wiederum ein seitlich an jeder Se-
gelbahn 23 bzw. an jedem Segelbahnabschnitt 23’ vorgesehenes Liek 30’

eingreift.

Insgesamt lassen sich daher mit der Beschriebenen Ausbildung des Motor-
segelschiffes zahlreiche wesentlicie Vorteile erreichen, die unter anderem
in einer konstruktiv cinfachen Ausbildung bei gleichzeilig gegebener hoher
Stabilitdt der Tragerkonstruktipn, einer sicheren, einfachen und automati-
sierbaren Handhabung sowie in einer optimalen Ausnutzung der auftreffen-

den Windenergie und damit einer hohen Treibstoffenergieersparnis zu schen
sind.

Obwohl nicht niher dargestellt, ist es selbstverstindlich moglich, die je-

weils an den Rahmen 3 gelagerten Winddruckflichen 2 durch solche weiteren

Winddruckflichen zu ergdnzen, die beispielsweise nach Art eines Spinnakers,

cines Bes: nsegels und dgl. ausgebildet sind.
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Dariiber hinaus lassen sich mit dem beschriebenen Motorsegelschiff auf-
grund dessen spezieller Ausbildung noch weitere wesentliche Vorteile er-
reichen, die im folgenden anhand der ‘Ausfiihrungsformen gemif den Fig.

34 - 42 niher erliutert seien.

Wie aus diesen Figuren, insbesondere aus Fig. 34, ersichtlich, ermdoglicht
die auf dem Schiff 1 vorgesehene Hintereinanderanordnung der die Winddruck
fldchen 2 in Form der Segelbahnen 23 oder Lamellen 22 lagernden Rahmen 3,
dafl zwischen wenigslens zwei benachbarten Rahmen 3 oberseitiy: an diesen
jeweils eine Lade- bzw. Loscheinrichtung 37 vorgesehen werden kann, so
dafl damit das derart ausgeriistete Schiff 1 nicht auf landseitige Lade- bzw.

Loscheinrichtungen angewiesen ist, die entweder nicht immer oder hiufig
nicht zum gewiinschien Zeitpunkt zur Verfiigung stehen.

Wie aus Fig. 34 ersichtlich, weist die vorgesehene Lade- bzw. Léschein-
richtung 37 einen auf den oberen Traversen 5 jeweils zweier benachbarter
Rahmen 3 verfahrbaren, sich in Schiffsldngsrichtung erstreckenden Triger
38 sowie eine hieran verschiebliche Laufkatze 39 auf, die in iiblicher Weise

.mit einem heb- und senkbaren Kranhaken 40 zum Erfassen der gewiinsch-

ten, entweder an einem landseitigen Kai 41 oder im Schiffsinneren befind-
lichen Lasten 42 versehen ist.

Um die Verfahrbarkeit des Lingstrigers 38, der beim dargestellten Aus-
fiihrungsbeispiel mit unterseitigen Rollen 43 versehen ist, zu ermdoglichen,
sind die oberen Traversen 5 der Rahmen 3 als Laufschienen mit obersei-

tigen Fiilhrungsnuten 44 fiir die Lingstrigerrollen 43 ausgebildet, wie ins-
besondere aus Fig. 38 ersichtlich.

Um den Arbeitsbereich des Lingstrigers 38 einschlieSlich dessen Lauf-
katze 39 in Breitenrichtung des Schiffes 1 nicht nur iiber die gesamte

Schiffsbreite, sondern in der gewiinschten Weise auch liber einen bestimm-

ten Mindestflichenbereich des Kais 41 zu erstrecken, ist es, obwohl nicht
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in entsprechender Weise als Laufschiene ausgebildeten oberen Rahnm«
traverse 5 gelagert sind.

Zur Durchfiihrung d es Lade- bzw. Loschvorgangs ist jeder den verfal
Lingstriger 38 tragende Rahmen 3 in einer querschiffs gestelllen Ly
tierbar, und zwar mittels gesonderter Arretierungsmittel. Diese bes
wie aus Fig. 42 ersichtlich, aus zweij deckseitig jeweils unterhalb dei:
der Rahmenbasis 6 angeordneten Pollern 48, die mit den unterseitig «
sprechend ausgebildeten Enden der Rahmenbasis 6 in Arretierungseir
gebracht werden kénnen. 7y diésem Zweck ist entweder der Rahmen :
gesamt in vertikaler Richtung heb- und senkbar ausgebildet, so dai e
Zweck se.iner Arretierung in der querschiffs gestellten Lage mit seine
Rahmenbasis 6 auf die oberen Enden der Poller 48 abgesenkt werden k
oder aber es sind die Poller 48 selbst gegeniliber der Rahmenbasis 6 i
tikaler Richtung verstellbar, so daB sie bej Bedarf nach oben verschol

und in Ari‘etierungseingriff mit den Enden der Rahmenbasis 6 gebrachi
werden k6nnen.

SchlieBlich kann auch der Léngstriger 38 in der aus Fig. 41 ersichtlic

Weise in seiner Auﬁerbetriebsstellung mittig auf den oberen Rahmentr:
versen 5 in der Léang smittelachse des Schiffes 1 angeordnet und dort di
Arretierungsmittel festgestellt werden. Diese Arrétierungsmittel fir d
Léngstriger 38 sind durch die nach oben verlidngerten, in dessen Ender
greifenden mittigen Vertikalstreben 4’ zweier benachbarter Rahmen 3 f
bildet, wobei diese mittigen mastsihnlichen Vertikalstreben 4’ entweder
abhingig vom zugeordneten Rahmen 3 oder zusammen mit diesem heb-
senkbar sind, so daB sie in oder auBer Arretierungseingriff mit dem L:
triger 38 gebracht werden kdnnen.

98317




- 24 - ‘:t' _“: . st _3031 976

Obwohl in der Zeichnung nicht niher dargestellt, ist es selbstverstindlich
auch moglich, die Lade- bzw. Ldscheinrichtung nicht oberseitig auf den
Rahmen, sondern statt dessen unterhalb der oberen Rahmentraversen auf
der jeweiligen Rahmenbasis oder an einer oberhalb dieser gelegenen Stelle
anzuordnen und in diesem Fall mit entsprechend vereinfacht ausgebildeten
Hilf sbriicken zusammenwirken zu lassen. Dadurch ergibt sich der Vorteil
eines insgesamt tiefer gelegten Schwerpunktes.

Was weiterhin die schon erwihnte Moglichkeit der Anordnung zusitzlicher
Winddruckfléichen anbetrifft, so kann diesbezliglich beispielsweise in der
Lﬁngsmittelachse jedes Rahmens ein Teleskopmast vorgesehen sein, der
bei Bedarf nach oben ausfahrbar ist und dabei ein hieran befestigtes Zusatz-

segel, das vorzugsweise durch Segellatten stabilisiert ist, ausrolit,
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