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Siehen Containerschiffe mit
BTF erfolgreich im Betrieb

BECKER MARINE SYSTEMS Die Reederei Hamburg Siid hat die Containerschiffe ihrer Santa-Klas-
se, insgesamt sieben Einheiten, mit dem Becker Twisted Fin® (BTF) ausriisten lassen. Bei BTF han-
delt es sich um eine Diise mit integriertem Fin-System, die fiir eine Leistungseinsparung von bis zu
3,8 Prozent sorgt und damit zur Senkung des Brennstoffverbrauchs und der Emissionen beitragt.

Dipl.-Ing. Friedrich Mewis

ach der erfolgreichen
N Markteinfithrung der

Mewis-Duct® (MD),
einem sogenannten hydro-
dynamischen ,Energy Saving
Device” (ESD) fiir langsame
vollige Schiffe - bis Marz 2013
wurden innerhalb von vier Jah-
ren 450 davon bestellt und 280
ausgeliefert - hat die Becker
Marine Systems, Hamburg, mit
dem Becker Twisted Fin® (BTF)
ein weiteres ESD fiir schnellere
schlanke Schiffe, wie z.B. Con-
tainerschiffe, entwickelt und
erfolgreich erprobt.
Die erste Installation in der
Groflausfithrung erfolgte bereits
im November 2012 an der ,San-
ta Catarina“, einem 7090 TEU-
Containerschiff der Hamburg
Siid Reederei. Inzwischen sind
sieben Schiffe dieses Typs mit
einer BTF ausgertistet. Die er-
wartete Leistungseinsparung
von drei Prozent wurde von
den Designern tibertroffen, 3,8
Prozent im Modellversuch und
ca. vier Prozent in der Grof8aus-
fithrung. Die Schiffe sind bei
DSME, Korea vor ca. fiinf Jahren
gebaut worden und waren von
Beginn an mit einer ESD von
DSME, dem sogenannten Pre
Swirl System (PSS) ausgeriistet.
Da diese, bedingt durch Vibra-
tionen, zur Rissbildung neigen,
wurden sie entfernt.

Designidee zur BTF

Basierend auf den Erfahrungen
mit der Mewis Duct® wihrend
der letzten fiinf Jahre, in denen
MDs fiir insgesamt 85 Projekte
designt wurden, war die Adapti-
on dieser Erfindung fiir schnel-
lere Schiffe eigentlich nur eine
Frage der Zeit. Die Idee dazu
stammte von Dirk Lehmann,
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Abb. 1: Becker Twisted Fin® an der ,Santa Catarina”

dem Geschiftsfithrer von Be-
cker Marine Systems Hamburg,
bei dem diesbeziiglich Anfragen
seitens von Schiffsbetreibern
eingingen.

Nach Erfahrungen, die die Ree-
derei mit dem PSS von DSME
gemacht hatte, stand fest, dass
eine ringformige Diise zur Redu-
zierung der Eigenschwingungen
erforderlich sein wird. Dariiber
hinaus benotigen schnellere
Schiffe mehr Vordrall, um aus-
reichende Einsparungen zu er-
zielen. So mussten zusitzlich
zu der bewdhrten vor dem Pro-
peller liegenden Vordiise mit
innen liegenden Vordrall-Fins
(Mewis Duct®), wegen des er-
forderlichen grofieren Vordralls,

die Fins durch die Diise durch-
gesteckt werden, sodass relativ
kurze duflere Fins entstanden.
Im Gegensatz zur MD, wo alle
Bauteile geometrisch so einfach
wie moglich gestaltet wurden,
ist die Diise der BTF kleiner und
kiirzer, die Fins sind twistiert
und gepfeilt, ferner wurden die
Profile verbessert, um den Ei-
genwiderstand zu verringern.

Design und Optimierung

Am Anfang des Entwurfs einer
neuen ESD steht immer eine
Idee, die auf den vorhandenen
Erfahrungen basiert und tiber
verschiedene Methoden iber-
priift und optimiert werden
kann. Im Falle der BTF wurde

die bewihrte Mewis Duct® mo-
difiziert, ihre hydrodynamische
Wirkung per CFD-Methoden be-
rechnet, das Festigkeits-, Vibra-
tions- und Dauerfestigkeitsver-
halten stindig nachgerechnet.
Zum Abschluss der Optimie-
rung wurden Modellversuche
in der HSVA vorgenommen.

Die CFD-Methoden sind bei
IBMYV, Rostock, nach fiinf Jahren
erfolgreicher MD-Optimierung
inzwischen so weit entwickelt,
dass es kein Problem war, sie
fur die BTF anzuwenden. Ohne
CFD wire schitzungsweise nur
etwa die Hilfte des erzielten
Gewinnes moglich gewesen.

Die ersten Modellversuche
mit einfacher Fin- und Duct-



Abb. 2: Installation des BTF, deutlich sind die Spuren der
abgebrannten PSS-Fins in weiB zu sehen

Geometrie brachten eine Lei-
stungseinsparung von nur 1,8
Prozent. Anschlieflend wurden
alle Bauteile hydrodynamisch
verfeinert, sodass am Ende 3,8
Prozent Leistungseinsparung
erzielt wurde. Die Diise allein
brachte dabei einen Gewinn
von ca. einem Prozent, die
Diise mit inneren Fins(MD) ca.
zwei Prozent, und die gesamte
BTF schliefilich 3,8 Prozent.
Die Drehzahldriickung betragt
dabei 2,2 Prozent. Diese relativ
grofle Drehzahldriickung lasst
im Allgemeinen keine Nachrii-
stung zu, im vorliegenden Fall
kam sie jedoch gerade recht,
weil der Propeller fiir das Schiff
mit PSS entworfen war.

Die Modellversuche wurden in
der HSVA mit den vorhandenen
Schiffs- und Propellermodellen
mit Zustimmung von DSME
durchgefiithrt. Kavitationsver-
suche im HYKAT der HSVA
zeigten keinerlei Kavitation an
der BTF und sehr niedrige Dru-
ckimpulse mit BTE.

Installationen in der GroB-

ausfithrung

Alle sieben bisher installierten
BTFs wurden in der Damen Shi-
pyard in Rotterdam angebaut;
die BTFs wurden jeweils inner-
halb von fiinf Tagen installiert.
Bei den meisten Schiffen wur-
den am ersten Tag die PSS abge-
trennt, in der Abb. 2 sind deut-
lich die Fiifle der viel grofieren
PSS-Fins als weifle Konturen zu
sehen.

Die BTF wird in zwei Hilften,
die komplett fertig sind, mit
allen Fins angebaut, zur Ein-
passung der Fin-Fiife wird der
reale Schiffskorper und die BTF-
Hiilften vorher 3D eingescannt
und danach die Fins millime-
tergenau innen zugeschnitten.
Der Schiffskorper wird vor der
Schweiffung im Bereich der
Fin-Fiifle vorgewarmt. Propeller
und Schaft miissen nicht ausge-
baut werden.

Betriebserfahrungen in
der GroBausfiihrung

In Anbetracht der kurzen bis-
herigen Betriebszeit ldsst sich
noch kein Effekt sicher verifizie-
ren, dazu wird es mehrere Jahre
brauchen.

Die ersten Meldungen von
einem Schiff, das schon vor der
BTF-Installation mit einem Mo-
nitoring-System ausgeriistet war,
lassen Leistungseinsparungen
von ca. vier Prozent erkennen.
Zum Vibrationsverhalten liegen
noch keine Messungen vor.
Unterwasser Beobachtungen
des Kavitationsverhaltens mit
und ohne BTF zeigen keine si-
gnifikanten Unterschiede am
Propeller, jedoch wird der ohne
BTF sehr stark ausgepragte Na-
benwirbel durch die BTF voll-
standig beseitigt.
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REINTJES Hybrid-Systeme
Die beste Wahl fir Ihr Schiff!

Die REINTJES Hybrid-Systeme sind die optimale
Langsamfahrt-Einrichtung und steigern die Effizienz
lhres Antriebes.

Sie sind geeignet fir Festpropeller und stehen fiir
Elektromotoren von 60 kW bis 100 kW zur Verfi-
gung. Das komplette Paket besteht aus Getriebe,
kombiniertem Elektromotor und Generator sowie
einem Frequenzumrichter - alles aus einer Hand.
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REINTJES GmbH | Eugen-Reintjes-Stralle 7 | 31785 Hameln
Tel 0 5151/104-0 | Fax 0 51 51/104-300 | www.reintjes-gears.de



