DEUTﬁi\HE DEMOKRATISCHE REPUBLIK PAT E N TS C H R l FT
w9 DD ) 256 486 A1

4(51) B63B1/08

AMT FUR ERFINDUNGS- UND PATENTWESEN In der vom Anmelder eingereichten Fassung verdffentlicht

(21) WPB63B/2987177 (22)  30.12.86 (44)  11.05.88

(71) VEB Mathias-Thesen-Werft, Karl-Marx-StraRe 9, Wismar, 2400, DD
(72) Bartels, Jens, Dr.-Ing.; Dudszus, Alfred, Prof. Dr. sc. techn.; Nering, Klaus, Dipl.-Ing.; Sassenburg, Siegfried,

DD

(54) Hinterschiffsform fiir Einschraubenschiffe

(57) Die Erfindung betrifft die Gestaltung der

Hinterschiffsform von Einschraubenschiffen im : AHIM N h
Unterwasserbereich zur Reduzierung der spezifischen A \ \ \ A, N L
Antriebsleistung. Das Ziel der Erfindung besteht darin, eine \ \\ N
Hinterschiffsform zu gestalten, die eine Reduzierung der \ \\
erforderlichen Antriebsleistung ermaglicht, damit den \ \\ %

Treibstoffverbrauch reduziert und kostengiinstig in der i

/[ Y

Fertigung ist. Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, % g N AN
eine Hinterschiffsform zu gestalten, die eine Erhdhung des ~L__ N\
Propulsionsgiitegrades bewirkt. Erfindungsgemal wird die \ I\\ NV
Aufgabe dadurch gelost, daB der symmetrisch gestaitete . \1\\\
Heckwulst unterhalb der Konstruktionswasserlinie etwa um } A L R “\ ol
10—15% des Propellerdurchmessers seitlich der RGN xame AW
Mittschiffsebene in Richtung der Quadranten der nach ‘ Z
oben schlagenden Propellerfliigel verschoben ist. Fig. 1 : K/ s N /)

AN VAN

V\
ALY
\11

\\i\ﬂ

i g

AVA
\><£\

Figur 1

ISSN 0433-6461 | | & seiten



~1- 256485
Erfindungsanspruch:

1. Hinterschiffsform fiir Einschraubenschiffe, dadurch gekennzeichnet, dal3 im Bereich der
Stevenkontur (l) des Hinterschiffes oberhalb der Propellerwellenmitte (1} bis zur
Konstruktionswasserlinie (Ill) partiell in Richtung eines oberen Quadranten der Propellerkreisebene,
in dem die Propellerfliigel nach oben schlagen (1V) auf vorzugsweise 15-20% der Schiffslinge
verwunden ist, wobei eine maximale Verwindung (VIIl) aus einer Mittschiffsebene (IX) auf
vorzugsweise %/3 des Abstandes zwischen Propellerwellenmitte (I) und Konstruktionswasserlinie
(Il) vorgesehen ist und der Bereich unterhalb der Propellerwellenmitte (Il) als symmetrischer
Heckwulst (X111} in Tropfenform ausgebildet ist, der in Richtung der Quadranten der nach oben
schlagenden Propellerfliigel {IV, VI) um etwa 10-15% des Propellerdurchmessers seitlich aus der
Mittschiffsebene (IX) verschoben ist, wobei die Propellerwellenmitte (1l) in der Mittschiffsebene (I1X)
bleibt und dessen Stevenauslauf zur Basis (XI) in parabolischer Form erfolgt und im Bereich eines
oberen Quadrantens der Propellerkreisebene, in dem die Propellerfligel nach unten schiagen (V)
ein Knick (XIl) angeordnet ist, der sich liber 15-20% der Schiffslange ausdehnt und in der
Stevenkontur (1) oberhalb der Propellerkreisebene ausléuft.

2. Hinterschiffsform nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da3 die Spantkontur auf der Seite der
nach oben schlagenden Propellerfliigel eine betonte V-Form hat und auf der Seite der nach unten
schlagenden Propellerfligel unterhalb des Knicks (XIl) sich vom Beginn des Knicks so aufrichtet und
eine nahezu senkrechte Stellung im Bereich des Heckwulstes {XIli} aufweist.

3. Hinterschiffsform nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daf sich ein Winkel zwischen
den Spantkonturen oder- und unterhalb des Knicks () standig verkleinert.

4. Hinterschiffsform nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da3 sowohl eine vertikale Neigung
des Knicks () als auch eine horizontale Neigung des Knicks (y) gegeniiber den Wasserlinien dem
Strdmungsverlauf der vom Schiffsboden her aufwérts gerichteten Grenzschichtstromung angepalt
sind. : o

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft die Gestaltung der Hlnterschlffsform von Einschraubenschiffen im UntenNasserberelch 2ur Reduznerung
der spezifischen Antriebsleistung.

Charakteristik der bekannten technischen Lésungen

Bei der Projektierung moderner Schiffstypen wird zunehmend Schwerpunkt auf die Minimierung der erforderlichen

. Antriebsleistung durch eine Erhéhung des Propulsionsgiitegrades bei gleichzeitiger Senkung des Schiffswiderstandes gelegt.
Betriebsokonomische Forderungen hinsichtlich maximaler Transportfunktionen und minimaler Baukosten bedingen
Schiffsliniengestaltungen, die diesen Zielstelllungen entgegenstehen. Die Minimierung der Schiffslange sowie Kriterien der
Maschinenraumgestaltung bewirken véllig gestaltete, stark ausfallende Schiffslinien im Achterschiff, die allgemein .
Verschlechterungen des Propulsionsglitegrades bedingen. Diese erkungsgradverschlechterungen werden durch
strémungsleitende und propulsionsverbessernde Schiffsformen und Zusatzeinrichtungen mehr als kompensiert.
Mit der Anordnung von Zustromausgleichsdlisen vor oder hinter dem Propeller (DE 2540596, DE 3216578, GB 2073689,
US 4309 172) bzw. der Anordnung von Stromungsieitflachen (DE 858213, SU 388958), GB 1409, GB 2111 007) versucht man, in

" partiellen Bereichen der Propellerkreisebene der dem Propeller zuflieRenden Strémung einen dem Propellerdrehsinn
entgegengesetzt gerichteten Vordrall, eine Strémungsrichtungskorrektur bzw. eine Beschleunigung zu geben, um besonders

_groBBe Schwankungen der Geschwindigkeitsgradienten des Nachstromes sowie Strémungsturbulenzen zu vermeiden. Da diese
Einrichtungen jedoch unmittelbar der Sogwirkung des Propellers ausgesetzt sind, verschlechtern sie die Sogziffer und rufen
durch Wirbelablésungen an ihren Begrenzungskonturen zusatzliche Kavitationserscheinungen am Propeller hervor. Des
weiteren kénnen diese Einrichtungen auf Grund ihrer flichenmaRig begrenzten Ausdehnung nur einen kurzzeitig
strdmungsrichtungskorrigierenden Impuls auf eine bereits ausgepragte Strémung ausiiben, so daR es neben der Erhéhung des
Reibungswiderstandes zu Umlenkungs- und Beschleunigungsverlusten in der Strdmung kommt.
Mit der Anordnung von Heckwulstkonstruktionen ist es gegenwirtig am effektivsten, den Propulsnonsgutegrad zu verbessern,
die Propellerkavitation sowie die propellerinduzierten Schwingungserregungen zu minimieren. Die Verbesserungen basieren
auf der Erreichung nahezu rotationssymmetrischer Isotachenverliufe vorwiegend in der unteren Propellerhalbkreisebene.
Durch die Verwendung eines stédrker ausgepragten Heckwulstes (DE 2441556) kann die Nachstrommf‘fer auf Kosten des
Schiffswiderstandes verbessert werden.
Bei schlanken Heckwulsten (DD 123172) fiir Sch|ffe mit schlanken Wasserlinien im Heckbereich wjrd die mittlere Nachstromzlffer
nur geringflgig vergroRert, wobei der Schiffswiderstand nahezu konstant bleibt und sich die Nergung des Propellers zur
Schwingungserregung und Kavitation verringert. Schlanke Schiffslinien im Achterschiffsbereich lassen sich nur bei wenigen
Schiffstypen'wie schnellen Container- und Fahrgastschiffen'realisieren.
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Nach der Patentschrift DE 3226727 A1 wird der Unterwasserbereich des Hinterschiffes derartig unsymmetrisch ausgebildet, dal
infolge der Unsymmetrie ein Vordrall des Propellerzustroms entgegen der Propelierdrehrichtung eine Verbesserung der
Propulsion durch die Senkung der Drallverluste sowie eine Minderung der Schubexzentritzitét bewirkt wird. Die Verringerung
der Wasserlinieneinlaufwinkel in den stark belasteten Propellerquadranten der nach oben schlagenden Propelierfligel wird
durch eine VergroRerung der Wasserlinieneinlaufwinkel im gegenuberllegenden Quadranten erzielt. Dadurch ist eine
Beeinflussung der Sogziffer nur bedingt mdglich und eine direkte Leitwirkung der energiereichen Grenzschichtstrdmung in die
obere Propellerhalbkreisebene nicht gegeben. Strémungsieitwirkungen werden bei dieser Konstruktion nur Gber die
Kombination mit zusétzlichen Leiteinrichtungen,wie Flossen und Disen erzielt.

Ziel der Erfindung - ’ .

Das Ziel der Erfindung besteht darin, eine Hinterschiffsform zu gestalten, die eine Reduzierung der erforderlichen
Antriebsleistung ermdglicht, damit den Treibstoffverbrauch reduziert und kostengtinstig in der Fertigung ist.

Darlégung des Wesens der Erfindung

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine Hinterschiffsform zu gestalten, die eine Erhdhung des Propulsionsgttegrades bei
unwesentlicher Beeinflussung des Schlﬁszderstandes und der Kavitation am Propeller sowie eine Reduzierung der
propellerinduzierten Druckschwankungen bewirkt.

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe dadurch gelést, dal% der symmetrisch gestaltete Heckwulst unterhalb der
Konstruktionswasserlinie etwa 10-15% des Propellerdurchmessers seitlich der Mittschiffsebene in Richtung der Quadranten der
nach oben schiagenden Propellerfliigel verschoben wird.

Die Propellerwellenmitte bleibt dabei in der Mittschiffsebene liegen. Unterhalb der Propellerwellenmitte ist das Hinterschiff mit
einem symmetrischen Heckwulst in Tropfenform ausgebildet, wobei der Stevenauslauf zur Basis parabolisch verlduft.

Durch den Heckwulst wird eine nahezu rotationssymmetrische Nachstromverteilung (iber die untere Propellerhalbkreisebene
erreicht. Die Verringerung der Wasserlinieneinlaufwinkel in den Quadranten der nach oben schlagenden Propelierfliigel
bedingen eine Verbesserung der Zustrombedingungen sowie eine weitestgehende axiale Ausrichtung der dem Propeller
zuflieBenden Strdmung. Die Gestaltung des parabolischen Auslaufes bewirkt, daB die Ausbildung von Kimmwirbein
weitestgehend ausgeschlossen wird. Die Erhdhung der mittleren Nachstromziffern und die Senkung der Sogziffer durch die
Entlastung der hochbelasteten Quadranten der Propellerkreisebene bewirken eine Verbesserung des Propulsionsgiitegrades.
Im Bereich zwischen der Propellerwellenmitte und der Konstruktionswasserlinie sind die Wasserlinien einseitig verwunden und
zwar in Richtung des Quadranten der oberen Propellerhalbkreisebene, in dem die Propellerfliigel nach oben schiagen. .

Die maximale Verwindung befindet sich dabei auf vorzugsweise 2/3 des Abstandes zwischen Propellerwellenmitte und
Konstruktionswasserlinie. Die Linge des einseitig verwundenen Berelches des Hinterschiffes betrégt 15-20% der

Schiffsiange.

Die einseitige Verwindung der Mlttschlffsebene bewirkt einen dem Propellerdrehsinn entgegengesetzt gerichteten Vordrall des
Zustromes zur oberen Propellerhalbkreisebene und eine Verbesserung der Propulsion durch die Senkung der
Propellerdrallverluste. Der erfindungsgemaRe Knick bewirkt die Leitwirkung der energiebehafteten Grenzschichtstrdmung in
die obere Propellerkreisebene, wobei der Auslauf des Knicks in der Stevenkontur oberhalb der Propelierfliigelspitzen liegt. Die
Neigung des Knicks ist dem Strémungsverlauf angepaRt, um Turbulenz- und Abldseerscheinungen am Knick zu vermeiden.

Ausfiihrungsbeispiel

Anhand von Zeichnungen soll die Erfindung erldutert werden.

Fig.1: Zeigtden Spantquerschnitt des erfindungsgemafen Hinterschiffes. Die Stevenkontur | ist oberhalb der
Propellerwellenmitte Il bis zur Konstruktionswasserlinie lll partiell einseitig verwunden, wobei sich das Maximum der
Verwindung VIil auf 2/3 des Abstandes zwischen Propellerwellenmitte Il und Konstruktionswasserlinie lll befindet.
Unterhalb der Propellerwellenmitte Il ist der Bereich der Wasserlinie als symmettischer tropfenférmiger.Heckalst X
ausgebildet, der um den Betrag X1V seitlich der Mittschiffsebene [X in Richtung der Quadranten der nach oben
schlagenden Propellerfliigel IV, VI verschoben ist und einen nahezu rotationssymmetrischen Isotachenverlauf inder
unteren Propelllerhalbkreisebene VI, VIl bewirkt. Der Knick Xll ist im Quadranten der nach unten schlagenden
Propellerfliiigel V der oberen Propellerhalbkreisebene angeordnet. Er beginnt etwa bei einer Schiffs!é nge von 15-20%
und endet in der Stevenkontur | oberhalb der Propellerfligelspitzen. Die vertikale Neigung des Knicks g:genliber den
Wasserlinien g ist der vom Schiffsboden her aufsteigenden Grenzschichtstrémung angepafit. Unteit.alb des Knicks
richtet sich die Spantkontur auf und ist im Bereich des Heckwulstes XIil nahezu senkrecht. Dabei nimmt der Winkel
zwischen den Spantkonturen unterhalb und oberhalb des Knicks a kontinuierlich ab. Die Spantform im Bereich der
Propellerfliigel VI, IV besitzt eine betonte V-Form.

Fig.2: Zeigt den WasserlinienriR des Hinterschiffes. Die durch die Stevenkontur | dargestelite Verwindung erstreckt sich {iber
einen Bereich von etwa 15-20% Schiffslange und geht dann in das symmetrische Achterschiff iber. Der Heckwulst Xlil ist
durch die symmetrische Gestaltung der Wasserlinien gekennzeichnet, wobei der Heckwulst Xlll um den Betrag X[V
seitlich aus der Mittschiffsebene Xl verschoben ist. Die Propelierwellenmitte Il bleibt in der Mittschiffsebene IX liegen.
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