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Akterskrogdel for et stort enskrueskip, sdsom 200 000 - 500 000 dwt

Denne oppfinnelse vedrgrer en akterskrogdel for et stort
enskrueskip, sasom 200 000 - 500 000 dwt, med maskinrommet anordnet
akterskips, hvor akterskrogets bunn heller oppover og akterover mot
akterenden fra et sted mellom skipets tverrgdende midtplan og akter-
enden, og hvor skipets propellaksel er fgrt gjennom akterenden og
barer en propell anordnet slik at propellbladkransens ytteromkrets
i sin helhet befinner seg over den oppad hellende skrogbunn eller
dennes forlengelse akterover.

I tilfelle av skip med normal stgrrelse er propellen som
regel anordnet s& langt'ned under vannflaten som mulig for & unnga
at propellen skjerer vannflaten i ballasttilstand. Hvis skipet
imidlertid er utstyrt med en hovedmaskin med stor ytelse, er det

ngdvendig & gke propellakselens hellingsvinkel, sarlig hvis hoved-
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maskinen er anordnet akter. Dessuten er det for skip i stgrrelses-
omrddet 200 000 - 500 000 dwt ¢nskelig a gke fartgyets dyptgdende
sd meget som mulig av hensyn til gkonomien. I forbindelse med kon-
struksjon av propellen for et slikt stort skip mé& det tas hensyn
til skrogets og propellens virkningsgrad. Nar skipets dyptgdende
pkes, blir skipets bakvannmotstand st@rre og skrogets referanse-
lengde m& derfor gkes for & nedsette denne motstand, men en slik
fremgangsmate burde unngds ut fra de gkonomiske hensyn. Det er der-
for mange problemer som man mi ta hensyn til ved konstruksjon av et
meget stort skip som har stgrrelse i det ovenfor nevnte omrdde og
disse problemer skal forklares mer detaljert nedenfor.

Hensikten med denne oppfinnelse er derfor & tilveiebringe
et stort skip av den innledningsvis nevnte art med en slik bunnform
ved akterenden at man oppndr en gkning av skrogvirkningsgraden og

reduserer konstruksjonskostnader.

Akterskroget ifplge oppfinnelsen utmerker seg i det ve-
sentlige ved at hellingen av akterskrogets bunn oppover mot akteren-
den begynner omtrent under maskinrommets fremre ende idet avstanden
fra nevnte fremre ende til akterenden utgjgr 10-28% av avstanden .
mellom skipets fremre og aktre perpendikulere og at hellingsvinke-
len med tenkt forlengelse akterover av skrogets ikke hellende bunn
blir fra 2° til 10°. Ssom folge av en slik utforminag av akterskro-
gets bunn oppnéds en mer effektiv utjevning av vannstrgmmen ved bun-
nen, mindre motstand som skyldes akterendens form, bedre konsentra-
sjon av kj¢lyannstr¢mmen mot propellen, og dermed en stgrre frem-
driftsvirkningsgrad for skipet. Dette er forklart mer detaljert i
den etterfplgende beskrivelse.

P3& tegningene:

Fig. 1 er et skjematisk sideriss av akterpartiet av et
konvensjonelt skip med "normal" stgrrelse og utstyrt med en enkelt-
skrupropell, fig. 2 ligner fig. 1, men viser et skip av "marine-
typen". Fig. 3 illustrerer skjematisk en vanlig propellakselanord-
ning, og fig. 4 er et skjematisk riss av lastelinjeprofilen for et
konvensjonelt skipsskrog.

. Fig. 5 er et skjematisk sideriss av et akterparti-av et
stort skip i stgrrelsesomrédet 200 000 - 500 000 d.w.t., fig. 6 vi-
ser et snitt langs linjen A-A pd fig. 5 og viser ogsd konturkurvene
for skipets kjglvann.
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Fié.i??ér'et skjematisk sideriss av et akterparti av bun-

nen i et kohbénsjoneltlskip utfgrt i samsvar med- oppfinnelsen, og'
fig. 8 ligher fié. 7, men viser oppflnnelsen i forbindelsée med et

skip av "marinetypen"

Fig. 9 er et skjemaﬁisk siderissAav et skips akterparti
som 1ignér fig. 5,.men omfatter en annen utfgrelse av oppfinnelsen,
fig. 10 viser et énitt langs linjen B-B pd fig. 9, og fig. 1l viser
et skjematisk snitt langs linjen C-C pa fig. 9.

Fig. 12 v;ser enda en ﬁtf¢rel$é av 6ppfinnelsen, fig. 13
viser et snitt langs linjen D-D pd fig. 12, og fig. 14-er et samﬁeh—
ligningsdlagram pé grunnlag av tankforsgk utfgrt med to modeller,
hvorav den ene i samsvar med oppflnnelsen,

If¢1ge fig. l omfatter akterpartiet av et konvensgonelt R
skip en akterdel 0l av- skipets skrog, et ror 02, en stevnskoblokk 03 .
som strekker seg akterover fra skrogets bunn for understgttelse av
roret, og en enkelt,prqull 04. Ved utfdrelsen 1f¢lge fig. 2 er ak-
terenden uten skoblokk og roret er forbundet med akterskroget 0l ved
sin gvre ehde.‘ Dessuten er to forskjellige utforminger av skrogets
akterénde vist pd fig. 2, idet den ene form er vist med den heltruk—
ne 1in3e 017 og den annen med den strekede linje 018. Den ¢vre
halvdel av den heltrukne anJe 017 har en form som stbrt sett llgner:
formen for akterenden if¢lge fig. 1, men den heltrukne linjes nedre
del, dvs. den som strekker seg under propellakselen 05, fjerner seg
fra propellen 04 slik at det er tilveiebragt et rom som er stgrre
enn pa fig. 1. Den strekede llnje 018 1llustrerer en sakalt bulb-
akterende, med mellomrommet mellom akterenden 0og propellen meget
stgrre enn vist med den heltrukne linje 017.

Ved konvensjonelle skip som har akterskrog av denne type,
er det Vanlig at propelléns diameter D ligger i omradet 50-70% av
skipets fulle dyptgaende d. Hvis propellen 04 under fremdrift skje-
rer vannflaten, vil skipets fremdriftsvirkningsgrad reduseres. Un-_
der slike forhold vil luft trenge inn i propellbanen og forarsake
mer eller mindre tomgangl Videre kan faste gjenstander som flyter
pa vannflaten, forarsake skader p& propellen Det er derfor vanlig-
vis ¢nskelig & anordne propellen s& langt ned under vannflaten som
overhodet mulig for a unngé de nevnte ulemper selv i ballasttilstand.
Propellen er forbundet med hovedmasklnen Ved hjelp av en propellak-
sel 05 og hvis en slik hovedmaskin er forholdsvis stor, kan det hen--

de at det blir umulig 4 fa installert den innenfor skroget pa “normal



127337+ :

mdte. I ét slikt tilfelle anordnes propellakselen p& skrd hellende
bakover o§ nedover med en vinkel @s i forhold til den horisontale
linje 07, som vist pa fig. 1, hvilket tillater at hovedmaskinen kan
installeres selv om propellakselen 05 vanligvis anordnes parallelt
med skipets basislinje 06. I de fleste tilfelle er propellakselens
05 hellingsvinkel Os ca. 2° (hellingsforhold 35/1000) og vinkelen er
s®@rlig stor hvis hovedmaskinen er anordnet akter, sé&som ved tankskip
og malmskip.

En annen mulighet for anbringelse av en stor hovedmaskin
innenfor skroget tilveiebringes ved gkning av avstanden 22 mellom
propellen 04 og maskinen (spesielt for anbringelse av en kondensator
08 hvis‘det dreier seg om et turbinskip) som det fremgér av fig. 3.
Fglgen av denne fremgangsmdte er imidlertid at maskinroﬁmets lengde
gker og denne lgsning av problemet betraktes derfor ikke som tilride-
lig. ' ' o

Normalt skjarer.akterendens akterkant lastelinjen 010 pa
et sted»i en avstand 25 bak den aktre perpendikuler AP, som vist pa
fig. 1. Hvis avstahden 25 er liten, har hovedskrogets 01 snitt 011
langs lastelinjen 010 form av et sirkelsegment, se fig. 4, og det er
n¢dVendig 8 nedsette hgyden av korden for & redusere kj¢lVannmotstan;
den (eddy resistance). Avstanden %5 md derfor ¢kes_i samsvar med
den vate dybdé Ly av skroget 01 ved linjen AP. Verdien'av'ls er van-
ligvis ca.‘2% av avstandeg Lpp' dvs. avstanden mellom den fremre og
aktre perpendikular. I et tankskip eller malmskip er lengden L wl i
vannlinjen lik Lpp pluss 25 og kalles referanselengden for skrogkon—
struks;onen og ma nedsettes mest mulig for nedsettelse av konstruk-
SJOnsomkostnlngene I de fleste tilfelle er 2s; fiksert tll en verdl

under 2%.

For meget store skip i st¢rrelsesordenen 200 000 - 500 00O
d.w.t., som vil bli bygget i fremtiden, betraktes det som ¢konomlsk
fordelaktig & gke mest mulig skipets dyptgaende d. Forholdet_D/d,
dvs. mellom QropellensAdiaMeter D og dyptgdende d, reduseres til om-:
trent 40% eller mindre ved ¢kninghav dyptgdende. Hvis hovedmaski-
nens hg¢yde i eﬁ slikt skip er fofholdsvis liten i forhold til skro-
gets ste¢rrelse, vil det som fglge av"fért¢yets store dyptg%ende opp-
sta et ledig rom over maskinen. F¢1geﬁ vil bli at'skipéts lastérom
i lastet tilstand blir meget tyngre enn maskinrommet slik at skro-
gets‘nedb¢yn1ngsmomentAvil gke. Med propellen 04 og propellakselen

05 anordnet sa langt som mulig under vannflaten, se fig. 5, som til-
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felle er ved forholdsvis store konvensjonelle skip, er det mer utvi-
dede parti av konturkurvene 012 for skipets kjglvann anbragt over
sirkelen 013 rundt propellen 04, se fig. 6. Konturkurvene forbinder
punkter med samme verdi. for strgmhastighetskomponenten og er anord-
net parallelt i forhold til skrogets senterlinje. For de mer utga-
ende partier av disse kurver er verdien for kiglvannet ved 'sitt mak-
simum. Man vil aerfor forst& at med propellen anordnet under det
sted hvor de maksimale verdier for kjglvannet eller aktervannet opp-
trer, vil kj¢lvannet ikke kunne utnyttes fullstendig for skipets |
fremdrift. Konklusjonen mid derfor bli at reduksjonen av propellensv
diameter D vil resultere i nedsettelse av skrogets virkningsgrad. P&
fig., 6 viser de strekede linjer 014 retningen av en strgmningslinje |
i et plan perpendikulart pd skrogets senterlinje.

Av fig. 5 vil fremgd at den vate dybde 2, gker i samsvar
med skipets dyptgéende'd.. For & kunne redusere bakvannmotstanden
aktenfor akterenden er det derfor ngdvendig & unngd den p3d fig. 4 .
viste form av hovedskrogets snitt 011 ved #kning av- avstanden &5 som
antydet ved &'s. Da lengden L

wl
skrogkonstruksjonens referanselengde, er det p& den annen side @nske-

i vannlinjen dog er antatt som

1ig ut fra tanken pd reduksjon av materialomkostningene 3 gj¢re leng-
den i vannlinjen kortere.

Utfgrelsen i samsvar med oppfinnelsen er vist pd fig. 7
til 13. Fig. 7 illustrerer en akterende av konvensjonell type for
et skip med enkeltskrupropell og med en n®r akterenden anordnet ho-
vedmaskin. Maskinrommet er betegnet med 2. Hovedskrogets bunn hel-
ler oppover fra -et punkt 4 nar maskinrommets fremre ende 33 :som er
anordnet foran den aktre perpendikular AP i en avstand fra samme pa
omtrent 10% - 20% av L__. Vinkelen a for skrogbunnens helling lig-
ger i omrddet 2° - 10°. Skrogets hellende parti mellom.punktet 4 og
linjen AP som svarer til rorets 6 akse 7, er vist som en rett linje,
men kan ogsd vere .en svakt krummet linje. Skrogets -bunn er jevnt av-
rundet.lanqs sidene fra i narheten av punkt 4 fremover, som vist péd
fig. 10 eller 11. . En propellaksel 8 kan vare anordnet langs den ho-
risontale linje 10 som er parallell med skipets basislinje 5 og
Strekker.seg gjennom‘propellens senter,-eller—den‘kan vare anordnet
hellende bakover.og oppover i fo:hold'til den.hOtisontale linje 10.
Vinkelen B for denne helling gir et hellingsforhold 1/100 - 6/100.

) Da skipets bunn ved akterenden ifglge anordningen péd fig.
7 er beliggende over basislinjen 5, er rorets hgyde s redusert. Ved
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reduksjon av hgyden L reduseres vekten og omkostningene samtidig

som ogsd motstanden fra roret nedsettes og tilsvarende reduksjon opp-
nds med hensyn til wvekt, omkostninger og motstand for skoblokkens 3

vedkommende. En jevnere strgmning oppnds langs skipets akterende og
motstanden som skyldes akterendens form reduseres.

Som fglge av at skipets bunn er utfgrt hellende, er pro-
pellen 9 léftet i forhold til vannivdet og flyttet inn i et omréde
hvor de ovenfor omtalte verdier for aktervannet er stgrre slik at
skipets fremdriftsegenskaper forbedres. Med propellen er ogsa pro-
pellakselen lgftet, hvilket betyr at hovedmaskinen kan forskyves nar-
mere akterenden, idet det er tilveiebragt tilstrekkelig rom mellom
maskinen og maékinrommets vegg. Maskinrommets lengde kan derfor ned-
settes og dobbeltbunnens hgyde reduseres som fglge av den hellen&e
anordning av bunnen. Disse'fdrbedringer i konstruksjonen bidrar til
reduksjon av byggeomkostningene. Da maskinens stilling i skipet er
lg¢ftet, er rommet over maskinen nedsatt og nedb¢yningsmomentét
(sagging moment) i skipets lastede tilstand reduseres. Man vil for-
stérat ogsd skipets vate dybde %, som faller sammen med den aktre
perpendikuler AP reduseres. ndr skipet er utfgrt med bunn som heller
oppover. Med %2, kan ogsd avstanden &5 reduseres og skipets lengde i
vannlinjen forkortes' uten at bakvannmotstanden derved vil gke. Alt

i alt nedsettes byggeomkostningene for skipet betraktelig.

Fig. 8 illustrerer en akterende av-den pa fig. 2 viste ty-
pe utfgrt i samsvar med -oppfinnelsen.. Skrogets 19a bunn heller opp-
over fra maskinrommets fremre ende, som lkke er vist, og divergerer -
fra bésislinjen 5a. mot akterenden. Ved akterenden svarer linjen 7a
til den aktre perpendikular AP som ogsd faller sammen med rorets 6a
akse. En propell 9a er anordnet aktenfor skroget og over forlengel-
sen av skipets oppad hellende bunn. I likhet med det som er vist pé
fig. 2, er akterenden for skipet pa fig. 8 vist i to forskjellige ut-
forminger, den ene vist med heltrukne linjer l7a, hvor det nedre par-
ti er i stgrre avstand fra propellén enn det gvre parti, mens den an-
nen utforming som er vist med strekede linjer 18a, illustrerer en sa-
kalt bulb-akterende. - ‘

Ved en utfgrelse som er vist pd fig. 9 til 11, er en ret-
ningsétabiliserénde plate 12 énofdnet>lahgs skipets oppad nhellerde
bunn 11. Hellingen av skipets bunn er som forkiart'évenfor. Ifglge
fig. 9 stiekker stabiliseringsplateh 12 seg til den aktre ende av
skoblbkken 13 for roret 14, mens ved utférelsen ifglge fig. 12 har
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den retnlngsstabillserende plate 12 et partl som. strekker seg akten-
for skoblokken til rorets 17 aktre ende. Dessuten er 1f¢1ge fig. 12
en hjelpeplate eller ytterllgere stablliseringsplate 15 festet til
skrogetoner‘;oret. Ved begge utfgrelser, ifglge fig. 9 og 12, er

en propell 16 anordnet\mellom_skroget“og roret. »

Ved ‘hjelp av den retningsstabiliserende plate 12 opprett-
holdes stabiliteten av et skip med store dimensjoner og det.oppnas
en reduksjon av rorets stgrrelse. Ved bruk av stabiliseringsplaten
som forsterkning for. skoblokken 13 oppnas at skoblokken blir sterke-.
re og enklere i konstruksjon. Stabiliseringsplaten 12 er ogsa for-
delaktig ved at den kan brukies under anbringelsen av skroget pd en
skipsbedding eller som understgttelsesdel for skroget i tgrrdokk.

Fig. 10 og 13 viser anordningen av den retningsstabilise-
rende plate 12 langs skrogets bunn og i forhold til skoblokken 13 =
under roret 14 ’ )

‘ Flg. 14 viser resultatene av tankfors¢k som ble utf¢rt for
a bekrefte fordelene ved oppfinnelsen. Det ble brukt to sklpsmodel-
ler for supertankere med 200 000 d.w.t., hvor den ene modell ble ut-
styrt med en konvens;onell akterendekonstrukSJon, som vist pad fig. 5,
mens den annen modell hadde bunn og akterende utformet i samsvar med )
oppfinnelsen, som vist pa flg.17. I modellen utformet i samsvar med
oppfinnelsen var hellingen a pé 3,5 og\helllngen begynte foran den
aktre perpendikuler i en évstand fra samme pa omtrent 152 av den to-
tale lengde mellom den fremre og aktre perpendikuler. Forsgkene ble
utf¢r£ for a sammenligne modellene med hensyn til fremdriftsegenska-
per med modellene pr¢vet i fullt 1astet tilstand og ‘i ballasttilstand
(halvparten av skroget lastet). Sklpshastiqhetene og de ngdvendige
akéeiheétekfeftef Blermregnét til slike forvsupertankefe. Pa fig.
14 viser den strekede kurve A fremdriftsegenskapene>fOr den konven-
sjonelle modell, mens kurven B, som er tegnet med heltrukket linje,
illustrerer egenskapene eller oppfgrselen av modellen utfgrt i sam-
svar med oppfinnelsen. ‘Man vil se av kurvene at det er mindre for-
skjell mellom de to modeller i ballasttilstand enn i helt lastet til-
stand. Dette betyr at i lastet tilstand oppnds en reduksjon i heste-
krefter pd omtrent 6% for den samme hastighet for modellen utfert i
samsvar med oppfinnelsen samt for den konvensjonelle modell, eller
sagt p& annen mite oppnds der en hastighetsgkning pad 0,3 knop hvis
det brukes samme antall hestekrefter i1 begge skip.



127387 3

Som nevnt ovenfor oppnads som f@dlge av anordningen med den
oppéd hellende‘bunn at en hovedmaskin som er anordnet akter, er be-
liggehde mer 6ppover mot akterenden slik at propellakselen strekker
seg gjennom skroget over bunnens hellende parti. VPropellens stil-
ling er altsd@ lgftet til et omrade hvgr kjglvannet har sine stgrste

verdier og bidrar mer effektivt til gkning av skipets fremdriftsvirk~

ningsgrad. P& denne mdte kan man lgse problemene med nedsettelse av
fremdriftsegenskapene for et meget stort skip med st@grrelsesomréde
som nevnt ovenfor, selv om propellen er for.liten for skroget. Nar
propellensvstilling er lgftet, er ogsad propellakselen lgftet og det
er tilveiebragt mer rom mellom maskinen og maskinrommets vegger. Ved
omplassering av maskinen éé denne mate reduseres maskinrommets leng-
de og rommet mellom maskinrommet og skipets bunn gjgres ogsd mindre.
Ved en slik.omordning av skipets konstruksjon nedsettes ogsé& omkost-
ningene for bygging av maskinrommets dobbeltbunn. Reduksjonen av ma-
skinrommets volum bevirker dessuten nedsettelse av skipets nedb¢y- '
ningsmoment i skipets lastede tilstand til tross for at dette betrak-
tes som vanskelig oppnaelig ved et slikt stort skip. " En annen for-

del som oppnas ved denne konstruksgon, exr reduksgon av sklpsskrogets

'vate dybde 24 ved den aktre perpendlkular AP som igjen bevirker en
reduksjon av sklpslengden i vannllnjen fordi ogsa verdien av %5 er
redusert. Disse endringer bev1rker nedsettelse dv bakvannmotstanden”

(the eddy resxstance) samtldlg som nedsettelsen av skipets referanse-’

lengde resulterer i en tilsvarende redukSJOn av byggeomkostnlngene

for sklpet

‘ Anordnlngen av den retnlngsstablllserende plate tlllater a
holde et stort. skip, f.eks. fra 200 000 ~ 500 000 d. w.t. stabilt péa
riktig kurs. Den stabiliserende platé er ogsé nyﬁtig ved at den_kah

brukes til understgttelse av skipet under bygging eller néar det skal

i tgrrdokk.
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Patentkravw

Akterskrogdel for et stort enskrueskip, sdsom 200 000 -
500 000 dwt, med maskinrommet anordnet akterskips, hvor akterskro-
gets bunn heller oppover og akterover mot akterenden fra et sted
mellom skipets tverrgdende midtplan og akterénden, og hvor skipets
propellaksel er fprt gjennom akterenden og bzrer en propell anord-
net slik at propellbladkransens ytteromkrets i sin helhet befinner
seg over den oppad hellende skrogbunn eller dennes forlengelse ak-
terover, karakterisert ved at hellingen av akterskro-
dgets bunn oppover mot akterenden begynner omtrent under maskinrom-
mets fremre ende idet avstanden fra nevnte fremre ende til akteren-
den_utgj¢r 10~20% av avstanden mellom skipets fremre og aktre per-
pendikulare og at hellingsvinkelen med tenkt forlengelse akterover
av skrogets ikke hellende bunn blir fra 2° til 10°.

Anfgrte publikasjoner:

Britisk patent nr. 885298
U.S. patent nr. 3014449
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Fig. 12
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