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(54) Schiffspropelier mit von auBen einstellbaren Fliigeln

(57) Die Erfinung beinhaltet einen Schiffspropeller mit von
auBen begrenzt einstellbaren drehbar gelagerten
Propellerflligeln, der im Austausch gegen einen
Festpropeller nachristbar ist. Mit dem zu schaffenden
Schiffspropeller soll eine Optimierung des
Schiffspropellers in Abhéngigkeit der Betriebsbedingungen
und Schiffskorpereinflisse ermdglicht werden mit dem
-Ziel, daR die Antriebsanlage, insbesondere gegeniber
Festpropellern, dkonomischer und effektiver betrieben
werden kann. Die Losung sieht dazu die Befestigung eines
nach dem Verstellpropellerprinzip arbeitenden
Schiffspropellers vor, der mittels einer in das Nabeninnere
gerichteten Flanschhiise auf der vorhandenen
Propelierwelle kraftschliissig durch einen PreRverband
. befestigt wird und bei dem die Verénderung der
Propellerfliigelsteigung von auBen mittels einer
angreifenden Betétigungseinrichtung Uber eine
Zug-Druckspindel, die mit dem Verstelljoch gekoppeit ist,
erfolgt. Die vorgeschlagene Losung ist im Schiffbau
anwendbar. Fig. 1 .
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Erfindungsanspruch:

1. Schiffspropeller mit begrenzt von aulBen einstellbaren Propellerfitigeln, der auf einer massiven
Propellerwelle aufsetzbar ist, gekennzeichnet dadurch, daBd in bekannter Weise eine nach vorn
offene Nabe (7) eines Verstellpropellers vorgesehen ist, die zur Befestigung auf der Propellerwelle

- (12) eine topfférmig in den Innenraum der Nabe (7) gerichtete Flanschhiise (1) mit einer
PaRbohrung fiir den PreRverband aufweist und daR diese Flanschhiilse (1) ein gleichermalRRen
topfformig ausgebildetes Verstelljoch (10) in der duBeren Langsfihrung (11) abstiitzt und dalk
dieses Verstelljoch (10) achsmittig mittels einer Gewindepaarung (9) mit einer im Boden der Nabe
(7) gelagerten Zug-Druckspindel (8) gekoppelt ist, die einen durch die Nabenwand flihrenden
Drehantrieb (4) aufweist.

2. Schiffspropeller nach Punkt 1, gekennzeichnet dadurch, daR die Propellerebene, insbesondere der
Propellerschwerpunkt, im Axialbereich des PreR3sitzes der Propellerwelle (12) liegt und daR dazu die
Flanschhlse (1) innerhalb der Nabe (7) (iber die Drehachse der Propellerfliigel (2) reicht.

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

. Die Erfindung befal3t sich mit einem Schiffspropeller mit begrenzt drehbaren und von auflen einstellbaren Filigeln, derim
Austausch gegen einen Festpropelier ohne Verénderung der Befestigungsart nachgeristet werden kann, bei dem das Verstellen
der Fliigel bei nicht oder langsam drehender Propellerwelle mittels einer Betdtigungseinrichtung von aul3en vorgenommen
werden kann.

Charakteristik dér bekannten technischen Losung

International gebrduchlich sind Verstellpropeller, bei denen die Propelierfliigel iber einen Winkelbereich von , voll voraus”
verstellt werden.

Hierbei sind die unterschiedlichsten Ubertragungsmechanismen in Anwendung oder wurden vorgeschlagen, von
Kurbelschleifantrieb tiber Zahnradgetriebe bis zum Drehfliigelmotor,

Wie die Betriebserfahrung gezeigt hat, ist s fiir viele Einzelfalle, inshesondere bex Frachtschiffen, nicht notwendig, den groflen
Verstellbereich von Verstellpropeliern zur Verfligung zu haben. Andererseits erfullt ein .Festpropeller nicht die an eine moderne
Propulsionsaniage gesteliten Anforderungen, da durch sich dndernde Betriebszustdnde oder Schiffskorpereinfiiisse die
Motorleistung nicht immer optimal genutzt werden kann. Es ist daher in vielen Féllen wiinschenswert, eine Anpassung der
Fligelsteigung in einem begrenzten Vorausfahrbereich vornehmen zu kénnen, um diese EinfluRfaktoren ausgleichen zu kdnnen
und somit einen optimalen und 6konomischen Schiffsbetrieb zu erreichen.

Es sind, entsprechend der genannten Zielstellung, Ldsungen bekannt, die in Verbindung mit dem bekannten -
Kurbelschleifenantrieb wirken. Mit Hilfe eines idsbaren OlpreRverbandes kann das Verstelljoch bei einer bestimmten
Flugelstellung arretiert bzw. geldst und verstelit werden (DD-WP 85286).

Dieses Verstellsystem ist sehr bauaufwendig und durch die erforderlichen Passungssysteme sehr fertigungsaufwendig.
Weiterhin sind zusétzliche Zufihrungseinrichtungen fir das Arbeitsmedium in der Propellerwelle sowie entsprechende
Ubertragungseinrichtungen und Druckerzeugungseinrichtungen erforderlich. Auf Grund dieser Bedingungen kénnen
gegenuber Ublichen Verstellpropelleraniagen kaum kostensenkende Vorteile erzielt werden. AulRerdem ist das System sehr
wartungsaufwendig.

Bei einer anderen Variante soll die Verstellung durch eine direkt an den Propellerfliigelfifien wirkende thermomechanische
- Festsitzverbindung, die nur wéhrend des Verstellvorganges gelést wird, erreicht werden (DD-WP 74187). Dieses Verstellsystem
ist ebenfalls sehr bauaufwendig, insbesondere hinsichtlich seines Verstelimotors.

Mit dem DD-WP 78914 wird ein Verstelimechanismus vorgeschiagen, bei dem die Verstellkraft aus der Propellerwelie mit Hilfe
‘von Reibkupplungen entnommen und durch ein Schraubengetriebe auf die Propellerfiigel (ibertragen wird. Diese
Lésungsvorgéange, bei denen die Verstellung der Flligel bei drehenden Propellerwellen vorgenommen werden soll,
beanspruchen eine grofle Bauldnge und einen erheblichen Fertigungsaufwand.

Auf Grund ihres komplizierten Aufbaues ist eine 6konomische Nachristung von mit Festpropellern ausgestatteten Schiffen nicht
moglich.

Es sind auch Lésungen bekannt, be| denen die Verstellung bei nicht drehender Welle durch einen Taucher oder bei gedocktem
oder vertrimmtem Schiff von auRen vorgenommen werden kann. Eine solche Einrichtung wird mit dem GB-PS 1.066.718
vorgeschiagen, wo mit Hilfe eines komplizierten Federmechanismus und einer von aulen zu betatigenden Einstellschraube die
Fixierung der Propellerfliige! in der gewlnschten Stellung vorgenommen wird.

Ein weiterer Vorschlag nach DD-WP 233390 nutzt das Prinzip der schiefen Ebene aus, um die Verstellung der Propellerfliigel
durch entsprechende Langsnuten im Verstelljoch, in welches die Zapfen der Propellerlagerteller eingreifen und somit verstellt
werden kénnen. Diese auf Selbsthemmung ausgefiihrte Einrichtung ist jedoch gegen dynamische Belastung sehr empfindlich
und gibt damit keine Garantie fiir die Beibehaltung der eingesteliten Steigung der Propellerfitigel.

Bei allen Lodsungen von begrenzt einstellbaren Verstellpropellern erfolgt ihre Befestigung auf der Propelierwelle grundsétzlich
mittels einer Schraubenverbindung. Dazu tragen diese Schraubenwellen einen angeschmiedeten Wellenflansch. Dieses
Befestigungsprinzip ist aber auch bei allen (brigen VSP-Typen zu finden.
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Neben dem hohen Fertigungsaufwand einer solchen Befestigungsart muB festgestellt werden, daR diese fiir eine
Nachristvariante fir einen begrenzt einstellbaren Propeller vollig ungeeignet ist. Um die Gblicherweise bei Festpropellern .
angewandte Befestigungsform mittels eines PreRverbandes beibehalten zu kdnnen, wéren zusatzlich Zwischenglieder (Adapter)
erforderlich.

Eine solche Losung ist fir Schiffspropeller nicht verwendbar dadamit die Einhaltung der gleichen Propellerebene nicht méglich
ist, was eine negative Veréinderung der hydrodynamischen Bedingung im Heckbereich des Schiffes zur Folge hat. AuRerdem
vergrofRert sich die Baulange der Propelleranlage die eine Anordnung zwischen Ruder und Stevenrohrnuf ohne schiffbauliche
Verénderung nur in Ausnahmeféllen zuldt. Durch diese Schwerpunktverlagerung verandert sich auch die Wellen- und
Lagerbelastung, die zu einer héheren Beanspruchung fiihrt.

Ziel der Erfindung

Das Ziel der Erfindung orientiert auf die Anordnung einer Einrichtung zum begrenzten Verstellen von drehbar in einem
Nabenké&rper gelagerten Schiffspropellerfitigel, die in Abhéngigkeit von den Betriebsbedingungen und Schiffskérpereinfliissen
in Vorausfahrt optimiert werden kdnnen und somit einen 6konomischen Betrieb der Antriebsanlage erméglichen. Insbesondere
soll mit einem solchen verstellbaren Propeller die Nachriistung von bereits in Betrieb befindlichen Festpropelleranlagen
ermdglicht werden, ohne daR dazu die Propellerwelle einschl. der Propelleraufnahme verandert werden muR. Gleichzeitig soll
gewahrieistet werden, daf der einstellbare Schiffspropeller gegentber der Festpropellervariante in der gleichen
Propellerfiligelebene liegt, um somit bauliche Verdnderungen am Schiffskdrper und Veranderungen der Wellen- und
Lagerbelastung zu vermeiden.

Die Einrichtung soll insgesamt eine geringe Baulinge aufweisen und tiber eine funktionssichere Konstruktion verfligen, die mit
geringen fertigungstechnischen Mitteln realisierbar ist.

‘Das Verstellen der zu entwickelnden Einrichtung soll in Anbetracht des hauptsachhchen Verwendungszweckes als
Nachriistungsvariante nach Schaffung einer Zugénglichkeit zum Nabenkdrper, z.B. bei vertrimmtem Schiff oder durch einen
Taucher, im Hinblick auf die zu erwartenden Betriebs- und Fahrtbedingungen, vorgenommen werden kénnen, wobei fiir das
Halten der eingesteliten Flligelsteigung keine zusétzliche Energie erforderlich seinsoll. - -

Wesen der erfindungsgemaRen Lésung

Die Aufgabe der Erfindung sieht vor, daR insbesondere an die vorhandene Propellerwelle eines bisher mit einem Festpropeller
ausger(isteten Schiffes, eine Nabe mit drehbar gelagertem Propellerfliige! kraftschliissig angebracht wird, wobei die Betitigung
des Verstelimechanismus zum begrenzten Verstelien der Propellerfliigel im Vorausfahrtbereich von auRerhalb des
Nabenk&rpers erfolgen soll, ohne daB ein Aufbohren der Propellerwelle und eine Durchdringung des Stevenrohrlagers
erforderlich ist. Insbesondere soll der Einstellpropelier so konstruktiv aufgebaut sein, indem seine Befestigung auf der
Propellerwelle unter Einhaltung der gleichen Propellerebene erfolgt, wie sie der Festpropelier eingenommen hat.
Die erfindungsgemafRe Ausfiihrung besteht darin, daR der Einstellpropeller unter Verwendung des bekannten

" Kurvenschleifentriebes zur Verstellung der Propellerfliigel eine einteilige, nach vorn offerie Nabe bekannter Bauart aufweist, der
stirnseitig zum VerschlulR und fiir die Befestigung auf der Propelierwelle eine Flanschhiilse zugeordnet ist, die mit ihrer Hiilse in
denInnenraum der Nabe mindestens bis zur Schwerpunktachse des Einstelipropeliers reicht und eine PaBbohrung trigt, die als
Pref3sitz ausgebildet ist.
Entsprechend dem vorgegebenen Versteliprinzip und der zur Befestigung vorgesehenen Flanschhiilse ist das Verstelljoch
topfférmig ausgebildet, in der Art, da es (iber die Hiilse greift und sich auf dieser in einer duBeren Langsfithrung abstiitzt.
Gleichzeitig ist das Verstelljoch mit einer Zug-Druckspindel gekoppelt, die im hinteren Teil der Nabe gelagertistund gleichzeitig
einen durch die Nabenwand fihrenden Drehantrieb aufweist. Der Drehantrieb kann als Zahnradvorgelege mit Kubelantrieb oder
aberals direkte Verldngerung der Zug-Druckspindel ausgefiihrt sein, wobei im letzteren Fall fir den Spindelantrieb ein separater
Verstellmotor oder aber eine schiffsseitig zustellbare Arretierungsvorrichtung vorgesehen ist.
Die Veréinderung der Propetlerflligelsteigung erfolgt in der Weise, daR durch eine von auRRen an die Nabe angreifende
Betétigungsvorrichtung (Drehkurbel bzw. Verstellmotor) bei der stehenden Propelierwelle eine Drehbewegung in die Zug-
Druckspindel eingeleitet wird, oder dal bei langsam drehender Propellerwelle eine Abbremsung oder schiffsfeste Arretierung
der Zug-Druckspindel erfolgt. In beiden Fallen wird eine Langsbewegung des Verstelljoches und damit uber das
Kurvenschleifengetriebe eine Verstellung der Propellerfliigel erzeugt.
Der vorgeschlagene Einstellpropelier zeichnet sich durch einen konstruktiv einfachen und wartungsarmen Aufbau aus. Bei
Einhaltung einer geringen Baulénge, insbesondere durch die vorgeschlagene Flanschhiilse sowie das topfférmige Verstelljoch
wird die Lage der Propellerebene des Einstelipropellers gegeniiber einem Festpropeller nur unwesentlich beeinfluflt. Damit
kdénnen BaumaRnahmen am Schiffskérper, soweit keine schiffsseitige Arretierung vorgesehen ist, vermieden werden. Der -
vorgeschlagene Einstellpropeller kann bei geringem fertigungstechnischen Aufwand realisiert werden, wobei wesentliche
GroRteile der herkdmmlichen Verstellpropellerfertigung entnommen werden kénnen, so daft msgesamt eine rationelle
Fertigung erreichbar ist.
Bei der Verwendung eines derartigen Einstellpropellers ergeben sich gegenliber sonst (blichen Verstellpropellern -
kosteng(instige Vorteile in der Art, daB ein Aufbohren der Propelierwelle, oder das Durchdringen der Stevenrohrabdichtung
nicht erforderlich ist und, wobei derentscheidende Vorteil gegeniiber Festpropellern darin besteht, daR mit dem
vorgeschlagenen Einstellpropeller dem Betreiber ein Antriebssystem zur Verfligung gestellt wird, mit dem es bei geringem

* Aufwand moglich ist, eine Anpassung an die Betriebsbedingungen vorzunehmen und somit einen konomischen Betrieb der -

Antriebsanlage zu erreichen.
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. Ausfiihrungsbeispiel
Die Erfindung soll nachfolgend an 2 Ausflihrungsbeispielén nochmals verdeutlicht werden. Es zeigen:

Fig.1: Ein Einstellpropeller mit Zahnradgetriebe fiir die Zug-Druckspindel
Fig.2: Ein Einstellpropeller mit separatem Drehflligelmotor fiir den Antrieb der Zug-Druckspindel.

Entsprechend der Darstellung nach Fig.1ist die Flanschhiilse 1 durch einen kegligen OlpreRverband auf dem Konus der
Propellerwelle 12 aufgepreRtund durch Schrauben 13 flanschseitig an der vorderen offenen Seite der Nabe 7 befestigt. Mit einer
Stltzflache 11 wird das topfformige Joch 10 auf dem Schaft der Flansche zu 1 axial gefiihrt. Gleichzeitig ist das Verstelljoch durch
eine Gewindepaarung 8 mit der Zug-Druckspindel 8 wirkungsverbunden, die im Boden der Nabe 7 durch Drucklager 5 gegen eine
axiale Verschiebung gesichert ist und {iber ein Zahnradgetriebe 6 mit einem Kurbelzapfen 4 in Verbindung steht, an welchem
z.B. ein Hand- oder Kettenrad als Betatigungseinrichtung 14 angebracht werden kann.
Das Verstellen der Propellerfliigel 2 erfolgt in der Weise, da mit Hilfe einer an den Kurbelzapfen 4 angreifenden
Betatigungseinrichtung 14 durch einen Taucher oder bei vertrimmtem Schiff die Zug-Drucksgindel 8 {iber das
Zahnradgetriebe 6 in Drehung versetzt wird und damit eine Ladngsbewegung des Verstelljoches 10 entsprechend der

" Drehrichtung der Zug-Druckspindel 8 hervorgerufen-wird, die dann mittels des bekannten Kurvenschleifenantriebes mit Hilfe
des Lagertellers 3 in eine Drehbewegung der Propellerfliigel 2 umgesetzt wird.
Die Anordnung nach Fig. 2 ist &hnlich der nach Fig. 1 aufgebaut, nur erfolgt hier der Antrieb der Zug-Druckspindel 8 direkt, indem
diese zentrisch aus der Nabe 7 herausgefiihrt wird und an dem Kurbelzapfen 4 eine Betétigungseinrichtung 14 angeschlossen
ist. Im vorliegenden Beispiel wird ein hydraulischer Drehflligeimotor zum Einsatz gebracht.
Diese Betétigungseinrichtung 14 kann von einem Taucher an der Nabe 7 angebracht werden und (iber entsprechende
Zuleitungen 15 an Bord des Schiffes oder einem Beiboot mit Drucké! beaufschlagt werden, um so eine Drehung der Zug-
Druckspindel 8 hervorzurufen.
Als eine weitere Antriebsvariante fiir die Zug-Druckspindel 8 kann eine schiffsfeste Halte- oder Bremseinrichtung vorgesehen
werden, die bei einer erforderlichen Verstellung der Propellerfliigel mit dem Kurbelzapfen 4 in Eingriff gebracht wird und daB
dann die Zug-Druckspindel 8 an'einem phasengleichen Mitdrehen mit der sich drehenden Propellerwelle 12 verhindert und so
die gew(inschte Ldngsbewegung des Verstelljoches 10 herbeigefiihrt wird. Als dkonomische Variante bietet sich hierbei bei
stehendem Schiff das Drehen der Propellerwelle 12 mit der Térnmaschine der Antriebsmaschine an.
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