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€9 Vorrichtung zur Erhthung des Riickwirtsschubes von mit Wendegetrieben ausgeriisteten Bootsmotoren.

& Die Erfindung betrifft einen Zusatz fiir AuBenbord-
motore, Z-Antriebe fiir Boote od. dgl., deren Abgas nor-
malerweise durch die Propeller-Nabe (2) in das Wasser
geleitet wird. Mitteis eines Ventilsystems (10-—20), das

. . -~ S6~
vorzugsweise von der Drehrichtung des Propellers auto-

matisch umgesteuvert wird, wird das Abgas bei riickwarts $2 6o 20 24
drehendem Propeller in einen Bereich abgeleitet, der \ rd
auBerhalb des Propeller-Soges liegt, wihrend das Abgas = Moo -
bei vorwarts drehendem Propeller in Qiblicher Weise durch = \) -s7- { 8

W™ die Propeller-Nabe aussiromt. Der Erfolg der Erfindung s \ %4 Z =11 61
liegt in einer signifikanten Erhohung des Propellerschu- N s e e A e £
bes bei Riickwértsfahrt. Das Ventilsystem besteht in ei- I o e 2

o nem Ausfiihrungsbeispiel aus einer Drehklappen-Anord- DA N = 6z
nung (10) am freien Ende .des Propellers in Verbindung [ ; s 7

N mit einem Hilfsauslass flir die Abgase bei Rickwarts- :’rf 5% \Y/ 23 *
fahrt. Sie besteht in einem anderen Ausfiihrungsbeispiel 58 -s7- 2=
aus einem axia! auf der Propellerwelle verschiebbaren ~ s N \‘\ R

0 Propeller mit einer Sperrscheibe am freien Ende der N~ és N 2 %

Y™ propellerwelle, die die Abgasoffnung des Propeliers in
dessen einer Stellung freigibt und in der anderen Stel-
lung verschieBt, wobei in der anderen Stellung die Ver-

o schiebung des Propellers ein Ringspalt zwischen Pro-
peller-Nabe und dem Schaft des Bootsmotors freigegeben
wird, durch den hindurch das Abgas bei Rickwartsfahrt

L] ausstrdmen kann.

Y-

ACTORUM AG



[

30

35

0013929

Beschreibung-

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Erhthung des
Riic @értsschubes von mit Wendegetrieben ausgeriisteten
Bégfsmotoren, bei denen der Abgaskanal axial ausgerichtet
die Propellernabe durchsetzt und bei denen das Abgas-
system eine auBerhalb des Bereichs der Propellernabe

liegende Ausgleichs8ffnung o. dgl. aufweist.

Aufienbordmotore und sogenannte Z-Antriebe flir Boote
werden zur Verringerung der Gerduschbeldstigung und aus
Umweltschutz~Griinden mit einem Unterwasser-Auspuff aus-
geriistet. Da eine mdglichst tiefe Lage des Abgasauslasses
erstrebenswert ist, ist der Abgaskanal bei sehr vielen
Motortypen durch die Propellernabe hindurchgefiihrt. Dasr
erstrebte Ziel wird auf diese Weise optimal erreicht, zu-
mal die Reaktionskraft des Abgases hierdurch noch in zu-

sdtzlichen Vorwidrtsschub umgesetzt wird.

Bei sehr kleinen AuBenbordmotoren wdre eine solche auf-
wendige Abgasfiihrunbg problemlos, weil in diesen Fidllen
das Umsteuern des Bootes von Voraus— in Riickwidrtsfahrt
durch eine 1809-Drehung des gesamten Motors um seine Hoch-
achse vorgenommen wird. Bezogen auf den Propeller wiirde
der Abgasstrahl also immer -nach "hinten", d. h. ent-

gegen der Fahrtrichtung zeigen und die Anstromung des Pro-
pellers mit Wasser nicht beeintrdchtigen.

AuBenbordmotore ab einer gewissen Gréfe und Z-Antriebe
sind mit einem Wendegetriebe ausgeriistet, durch das die
Drehrichtung des Propellers von Vorwdrts- in Rickwdrts-
fahrt umgesteuert wird. In diesen Fidllen ist die an sich
so optimale Flihrung des Abgases durch die Propellernabe
mit einem sehr unangenehmen Problem verkniipft: Wahrend
der Abgasstrahl bei Vorwirtsfahrt des Bootes in den Be-
reich hinter dem arbeitenden Propeller ausstromt und die

Anstromung des Propellers mit Wasser nicht behindert, fin-
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det nach der Umsteuerung eine zum Teil ungewdhnlich
starke Behinderung statt. Nunmehr ndmlich strdmt das Ab-
gas in denjenigen Bereich des Wassers, der vom Propeller
zur Erzeugung des Riickwdrtsschubes angesaugt wird. Dieses
Wasser ist jetzt von Abgasblasen durchsetzt und stark ver-
wirbelt. Die Konsequenz ist schon bei kleinen Propeller-
drehzahlen ein gegeniiber dem Vorwdrtsschub deutlich ver-
ringerter Riickwdrtsschub. Wahrend die Kurve des Vor-
widrtsschubes mit zunehmenden Drehzahlen im wesentlichen
konstant steigt, flacht sie bei mittleren Drehzahlen fiir
den Riickwdrtsschub dramatisch ab, um dann im wesentlichen
konstant zu bleiben oder sogar zurlickzugehen.

Die Motorenhersteller sind diesem Problem bislang da-
durch begegnet, daB sie eine Drehzahlbegrenzung fiir die
Riickwdrtsfahrt in die Motore eingebaut haben. Hierdurch
wurde 2zwar der verfiigbare Riickwdrtsschub nicht erhdht,
aber immerhin sichergestellt, daB die Motore nicht iber-

drehen und zerstdrt werden konnten.

Es leuchtet ein, daB es nicht nur technisch, sondern auch
praktisch unbefriedigend ist, wenn ein Bootsantrieb mit
einem maximalen Vorwdrtsschub von beispielsweise 123 Kp
nur einen maximalen Riickwdrtsschub von etwa 48 Kp ab-
gibt. Derart kleine Werte k&nnen die Mandvrierfihigkeit
entscheidend beeintridchtigen.

Eine L&sung dieses dem Nabenauspuff bekannterweise
anhaftenden Problems war bislang unbekannt. Der Erfindung
lag daher die Aufgabe zugrunde, eine Vorrichtung fiir die
eingangs genannten Bootsantriebe zu schaffen, die den
Riickwidrtsschub gegeniiber dem Stand der Technik wesentlich

vergrofert.
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Zur LOsung dieser Aufgabe wird vorgeschlagen, daB im
Abgaskanal im Bereich der Propellerwelle eine Klappenan-
ordnung befestigt und zwischen einer Sperrstellung, in
der eine Abgasdurchstrdmung unterbunden ist und einer
Freigabestellung bewegbar ist, in der sie mindestens
einen wesentlichen Teil des Querschnitts der Abgasleitung
freigibt; und daB als Antrieb zum Umsteuern der Klappen-
anordnung bei der Drehrichtungsumsteuerung der Pro-
pellerwelle mindestens ein Mitnehmer vorgesehen und dem

Wasser ausgesetzt ist.

Einige bevorzugte Ausgestaltungsméglichkeiten dieses Er-
findungsgedankens sind in den Unteranspriichen zusammen-
gefait.

Der erreichte Erfolg ist ungewdhnlich groB. Bei dem
vorgenannten Beispiel der Schubkridfte in Vorwidrts- und
Rickwdrtsfahrt war ein AuBenbordmotor untersucht worden,
der einen Nabenauspuff hatte und dessen Drehzahl bei Riick-
widrtsfahrt auf 3000 Umdrehungen pro Minute begrenzt
wurde. Bei 3000 Umdrehungen pro Minute lieferte dieser
Motor in der Serienausfithrung einen Vorwidrtsschub von 87
Kp und einen Riickwdrtsschub von 45 Kp. Nach Einbau der
Klappenanordnung in dem sonst unveridnderten Motor wurde
bei 3000 U/min ein sogar leicht erhohter Vorwirtsschub
von 87 Kp gemessen und der Riickwdrtsschub hatte von den
urspriinglich 45 Kp auf 80 Kp zugenommen. Eine Drehzahl-
steigerung war wegen der eingebauten Drehzahlbegrenzung
nicht méglich. Jedoch hatte die Kurve des Riickwdrts-
schubes bei dem umgeriisteten Motor am Ende der
zugelassenen Riickwdrtsdrehzahl noch eine deutlich
steigende, dieselbe Kurve des Serienmotors jedoch schon
eine deutlich fallende Tendenz. Durch den Einsatz der er-
findungsgemdBen Klappenanordnung hat sich also eine
Zunahme des Riickwdrtsschubes von etwa 90 % ergeben. Bei
einem anderen untersuchten Motor wurde cine Zunahme des

Riickwdrtsschubes von sogar knapp 350 % gemessen.
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Bemerkenswert an dieser Ldsung ist aber nicht nur die
extreme Zunahme des Riickwdrtsschubes auf Werte, die dem
Vorwirtsschub bei gleicher Drehzahl schon recht nahe kom-'
men, sondern auch die Tatsache, daB dieses Ergebnis mit

ganz einfachen und preiswerten Mitteln erzielbar ist.

Die vorgeschlagene L&sung fiihrt zwar dazu, daB die wirk-
same Abgasdffnung bei Riickwdrtsfahrt weniger tief liegt,
sofern die ohnehin vorhandende und notwendige Ausgleichs-
6ffnung des Abgassystems nicht an eine tiefere Stelle ver-
legt wird, als es bisher iiblich ist., Jedoch hat dieser
Nachteil keine praktische Bedeutung, weil die Gerdusch-
zunahme nicht ﬁberﬁéﬁig ist, und vor allem, weil Riick-
widrtsbetrieb nur vergleichsweise selten und dann auch nur
flir kurze Momente n&tig ist, in denen man eine
entsprechend kurze Zunahme des Gerduschpegels zugunsten
des stark erhdhten Riickwdrtsschubes gern in Kauf nimmt.

Die Erfindung ist nachstehend unter Bezugnahme auf in der
Zeichnung dargestellte Ausfiihrungsbeispiele ndher er-

liutert. Es zeigen:

Fig. 1 einen Lidngsschnitt durch das stirnsei-
tige freie Ende eines einen Propeller
durchsetzenden Abgaskanals,

Fig. 2 eine Ansicht auf das freie Ende des
Kanals gemd Fig. 1,

Fig. 3 eine Draufsicht auf den feststehenden
Teil einer im Abgaskanal befindlichen
Klappenanordnung,

Fig. 4 eine Draufsicht auf den zugehdrigen

beweglichen Teil der Klappenanordnung,

Fig. 5 einen Teil-Ldngsschnitt durch ein abge-
wandeltes Ausfiihrungsbeispiel der Exrfindung,
und

Fig. 6 einen Langsschnitt durch ein anderes

Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung.

©
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In Fig. 1 ist ein Abgaskanal 1 zu erkennen, der eine rohr-
férmige, sich nach auBen erweiternde Nabe 2 durchsetzt.
In Fig. 1 ist nicht dargestellt, daB diese Nabe 2 in
bekannter Weise und analog Fig. 5 die Blidtter eines dem
Antrieb dienenden Propellers trdgt und in ihrem Inneren
eine Halterung aufweist, liber die sie mit der Propeller-
welle zur Mitnahme verbindbar ist. Im rechten unteren
Teil von Fig. 1 ist gestrichelt angedeutet, daB die Nabe
2 alternativ als sogenannter Jet-Ring bzw. als
Naben-Fortsetzung des Propellers ausgebildet und auf das
stirnseitig freie Ende des Propellers so aufsteckbar und
dort so befestigbar ist, daB die Achse 3 der Nabe mit der
Achse der Propéllerwelle zusammenfidllt und der in Fig. 1
erkennbare Abgaskanal 1 den den Propellef durchsetzenden
Abgaskanal axial fortsetzt., Ob die Nabe 2 ein integraler
Bestandteil des Propellers oder als Fortsetzung bzw. An-
satz zu einem Propeller ausgebildet ist, hdngt z. B. da-
von ab, ob ein vorhandener Propeller mit der noch zu er-
lduternden Klappenanordnung nachtrdglich ausgeriistet wer-
den soll und eine Ausbildung gemdB Fig. 5 nicht in Frage
kommt.

Der Abgaskanal 1 ist durch eine - in den dargestellten
Ausfilhrungsbeispielen unmittelbar vor seinem freien Ende
befindliche - Klappenanordnung absperrbar. Diese Klappen-
anordnung besteht im Fall der gezeigten Ausfiihrungsbei-
spiele aus einer Sektorblende 10 und aus einer Sperr-
scheibe 20. Die Sektorblende 10 (Fig. 3) ist in eine Ring-
nut 11 der Nabe 2 eingesetzt. Zur Sicherung der axialen
Lage der Sektorblende 10 dient die eine Begrenzungswand
der Nut 11 sowie ein in Fig. 1 nicht eingezeichneter
Sprengring, der unter {iberdeckung eines kleinen Teils der
Sektorblende in eine weitere Nut 12 der Nabe 2 eingesetzt
wird. Um sicherzustellen, daB sich die Sektorblende 10
gegeniiber der Nabe 2 nicht verdrehen kann, ist die Sektor-

blende mit zweli sich gegeniiberliegenden Ausschnitten 13
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versehen. In diese Ausschnitte greifen Stifte ein, die in
entsprechende, in die Wand des Abgaskanals 1 eingebrachte
Bohrungen 14 eingesetzt werden (in Fig. 1 aus Griinden der
Verdeutlichung jedoch nicht eingezeichnet sind). Auf die~

se oder eine dquivalente Weise wird erreicht, daB ein

Teil der Klappenanordnung, d.h. die Sektorblende 10 unver-
drehbar und unbewegbar im Abgaskanal 1 steht und beziig-
lich Drehrichtung und -zahl der Propellerwelle unmittel-
bar folgt.

Die Sektorblende 10 weist 2zwei ausgeschnittene Sektoren
15, 16 auf, deren Rdnder zusammen mit der Wand des Abgas-
kanals 1 zwei Ausstroméffnungen fiir das Abgas freilassen.

Im Hinblick auf die {iblichen Querschnitte im Abgassystem

.von Bootsmotoren stellt die Querschnittseinschniirung

durch die Sektorblende 10 keinerlei Problem dar.

Die Sperrscheibe 20 als zweiter Teil der Klappenanord-
nung der Ausfiihrungsbeispiele hat im Grundsatz dieselbe
Form wie die Sektorblende, ihr AuBendurchmesser ent-
spricht dem Innendurchmesser des Abgaskanals 1, und sie
besitzt ebenfalls zwei Sektoren 25, 26, die in ihrer
Gréfe den Sektoren 15, 16 der Sektorblende, entsprechen.
Die Sperrscheibe 20 und die Sektorblende 10 weisen je
eine zentral gelegene Durchgangsbohrung 27 bzw. 17 auf.

Symmetrisch zu beiden Seiten der Bohrung 27 ist die Sperr-
scheibe 20 mit zwei Mitnehmern 28, 29 versehen, die von
jeweils einer Kante eines Sektors 25, 26 aus der Ebene

der Sperrscheibe 20 herausragen. Im Ausfiihrungsbeispiel
sind die Mitnehmer ebenflichige Werkstoffstreifen und

ihre Hauptebene steht senkrecht zur Ebene der Sperr-
scheibe. Eine Schridgstellung der Mitnehmer und/oder eine

schaufelartige Verwindung sind denkbar.

Mit Hilfe einer Schraube, eines Nietes 30 o. dgl., der

die beiden zentralen Bohrungen 17, 27 durchsetzt, ist die

L3
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Sperrscheibe 20 um die Achse 3 des Abgaskanals dreh-

bar mit der Sektorblende 20 verbunden. Der mégliche Dreh-
weg wird durch die Mitnehmer 28, 29 begrenzt, die im
eingebauten Zustand (Fig. 1) die Sektoren 15,.16 der
Sektorblende 10 durchsetzen. In der in der Zeichnung

nicht dargestellten einen Endstellung der Klappen-
anordnung wird die Sperrscheibe 20 - mit Ausnahme der Mit-
nehmar -~ voll von den feststehenden Teilen der Sektor-
blende 10 abgedeckt. Die Mitnehmer 28, 29 liegen an
jeweils einem Rand der Sektoren 15 bzw. 16 an, so daB das
Abgas die Sektoren 15, 16 passieren kann.

Fig. 2 zeigt demgegeniiber die andere End- oder SchlieBf-

stellung der Klappenanordnung. Wird die Sperrscheibe 20
in Richtung der Pfeile in Fig. 2 verdreht, werden die
Sektoren 15, 16 zunehmend gedffnet und sind in dem Moment
voll offen, in dem die Mitnehmer 28, 29 am ‘anderen Rand
des jeweiligen Sektors 15 bzw. 16 anliegen und so wieder
die erste Endstellung der Klappenanordnung definieren, in
der das Abgas das Abgassystem durch die stirnseitige
O0ffnung 4 des Abgaskanals 1 bzw. der Nabe 2 verlassen

kann.

Dagegen wird das Abgas in der Schliefistellung der Klappen-
anordnung gemdB Fig. 2 entweder durch ein Uberdruckventil
auBerhalb des Bereiches des Propellers und/oder durch die
ohnehin im Schaft des Motors befindliche Ausgleichs&ff-
nung und/oder duréh einen Ringspalt 65 (Fig. 5) zwischen

dem Propeller und dem Motorschaft entweichen.

Die erlduterte Klappenanordnung arbeitet wie folgt:
Zundchst sei unterstellt, daB sich der Propeller bei Vor-
ausfahrt und Betrachtung vom freien Stirnende der Pro-
pellernabe rechts herum (entgegen der Pfeile in Fig. 2)
dreht und daB sich hierbei die Mitnehmer 28, 29 der Sperr-

scheibe 20 an der in Propeller-Drehrichtung linken Kante
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ihres jeweiligen Sektors 25, 26 amgebracht sind; (im
Falle von links drehenden Propellern mifsten die .Mitnehmer -
an der jeweils anderen Kante ihrer Sektoren angeordnet

sein).

Bei stehendem Propeller ist der untere Teil des Abgas-
systems einschlieBlich des Abgaskanals 1 mit Wasser ge-
fiillt, weil selbst bei geschlossener Klappenanordnung die
dort und vor der Propellernabe befindlichen Spalte den
Durchtritt von Wasser nicht verhindern und auch nicht zu
verhindern .brauchen. Die Mitnehmer stehen dem

gemidB ebenfalls im ruhenden Wasser. Sobald die Propeller-
welle in Vorausrichtung (rechts herum) zu drehen beginnt,
beginnt sich analog die Sektorblende 10 mitzudrehen, weil
sie mit der Nabe drehsicher verbunden ist. Die
Sperrécheibe 20 dagegen ist iiber den Niet 30 frei drehbar
an der Sektorblende 10 befestigt. Beim Anlaufen des
Propellers wird die Sperrscheibe ihre Relativstellung zum
Wasser beibehalten wollen, weil sich die Mitnehmer 28, 29
im umgebenden Wasser abstiitzen. Die Folge ist, daB die
Sperrscheibe erst dann der Propellerdrehung folgen wird,
wenn sich die in Fig. 2 unbeaufschlagten Kanten 15a, 16a
der Sektoren 15, 16 gegen die Mitnehmer gelegt haben.
Hierdurch wird der Ausstrdmquerschnitt freigegeben. Der
Abgassdruck im System f6rdert zundchst das im System be-
findliche Wasser nach auBen durch die Offnung 4 hindurch,
dann folgt das ohnehin stdndig mit Kiihlwasser durch-
mischte Abgas. Aufgrund des im Abgas vorhandenen Wassers
und der Relativdrehung zwischen Abgassdule und Abgaskanal
wird die Sperrscheibe bei Rechtsdrehung des Propellers
dauernd ihre gedffnete Stellung beibehalten, so daB das

Abgas ungehindert und in iiblicher Weise abstr&men kann.

Beim Umsteuern in Riickwdrtsfahrt befindet sich hinter dem
Propeller wiederum soviel Wasser, daB sich die Sperr-
scheibe 20iiber ihre Mitnehmer 28, 29 wieder im Wasser

g3
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abstﬁtit, wiahrend die Sektorblende 10 ihre Linksdrehung
entsprechend der neuen Propellerdrehrichtung beginnt.
Relativ gesehen bewegen sich die beiden Mitnehmer also
jetzt in die in Fig. 2 eingezeichnete SchlieBstellung der
Klappenanordnung und unterbinden die Abgasstrémung durch
die Offnung 4. Bei Riickwartsfahrt verwirbeln die Mit-
nehmer zwar das nun vor ihnen befindliche Wasser, jedoch
sind die dadurch entstehenden Leistungsverluste
vernachlidssigbar, weil die Mitnehmer zum einen sehr klein
und sehr dicht an der Achse 3 angeordnet sind und sich
zum anderen innerhalb der Nabe .2 befinden.,

Wird der Propeller schlieBlich wieder in Vorwdrtsfahrt
umgeschaltet, so versucht der Sperrschieber 20 mit sei-
nen Mitnehmern 28, 29 erneut, seine Lage im Raum beizu-
behalten. Die Konsequenz ist, daB sich die Sektorblende
gegeniiber der Sperrscheibe 20 verdreht und .den AuslaB da-
durch wieder freigibt. Hierbei findet also - relativ ge-
sehen - die in Fig. 2 durch Pfeile angedeutete Bewegung
der Mitnehmer 28, 29 statt.

Versuche haben gezeigt, daB sich die Klappenanordnung
schon bei im Leerlauf rotierendem Propeller &ffnet bzw.
schlieBt. -

Alternativ zu dem in der Zeichnung gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel ist zundchst eine Variante dahingehend denkbar,
daB die Klappenanordnung nicht im Bereich der Austritts=-
6ffnung 4 der Propellernabe eingebaut ist, sondern in
Kraftflufrichtung vor dem Propeller innerhalb des Motor-
schaftes. Wichtig ist hierbei die Beibehaltung der
Relativbeweglichkeit der die Klappenanordnung bildenden
Elemente zueinander und eine Mitnehmeranordnung, die dem
Wasser ausgesetzt ist,

Eine leicht modifizierte Abwandlung zeigt Fig. 5, aus der

auch die grundsdtzliche Anordnung eines Propellers 50 auf
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der Propellerwelle 51 und am Schaft 52 ersichtlich ist.
Die Propellerwelle 51 ist mit einer Keilverzahnung 53 ver-
sehen, die vom stirnseitigen'freien Ende bis zu einem An-
satz 54 der Propellerwelle durchlduft. Am Ansatz 54 liegt
eine Andruckscheibe 55 an, die mit einer eine Keilverzah-

nung aufweisenden Bohrung versehen ist.

Der Propeller 50 weist = im Ausfiihrungsbeispiel drei -
Fliigel 56 auf, von denen nur einer erkennbar ist und die
im wesentlichen radial von der Nabe 2 abstehen. Die Nabe
begrenzt wiederum den Abgaskanal 1, und das Ende der Nabe
stellt die Abgaséffnung 4 dar. Von der Innenwand der Nabe
2 stehen vier Rippen 57 radial in Richtung auf die Achse
3 ab. Sie tragen eine Hiilse 58, die konzentrisch zur Pro-
pellerwelle verliuft, sich mit ihrer einen (linken) Stirn-
seite an der den Vorwidrtsschub aufnehmenden Andruckschei-
be 55 abstiitzt und an ihrer anderen Stirnseite radial
nach innen eingezogen ist. Eine innen mit einer zur
Propellerwelle passenden Keilverzahnung versehene

- Zentrierhiilse 59 ist auf die Propellerwelle aufgeschoben

und mit der zuvor erwdhnten Hiilse 58 iiber ein
Gummielement 60 verbunden. Das Gummielement 60 ist durch
Vulkanisation o. dgl. an der Zentrierhiilse 59 befestigt
und wird durch radialen Druck gegen die Hiilse 58
gepresst. 2weck dieser bekannten Anordnung ist ein Rutsch-
kupplungs-Effekt, wenn ein Fliigel 56 des Propellers

einmal gegen ein Hindernis schlégt.

Im Bereich des freien Endes der Propellerwelle 51 ist
diese mit Gewinde versehen. Zur Aufnahme des Riickwdrts-
schubes des Propellers 50 dient eine weitere Andruck-
scheibe 61, die innen einen Ansatz mit einer Lauffliche
aufweist, liber die sie zur Zentrierung des Propellers da-
durch beitrdgt, daB sich auf ihr der eingezogene Teil der
Hiilse 58 abstiitzen kann. Radial auBerhalb des innenliegen-
den Vorsprungs besitzt die Andruckscheibe 61 eine Stirn-

B 1
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fliche, mit der sie sich in axialer Richtung am eingezo-
genen Teil der Hiilse 58 abstiitzt. Wird nun vom freien
Ende der Propellerwelle her eine Stoppmutter auf die Pro-
pellerwelle geschraubt, driickt diese die Andruckscheibe
61 gegen die Hiilse 58, die Hiilse 58 wird ihrerseits gegen
die vordere Andruckscheibe 55 gedriickt, womit der Propel-
ler sicher und drehfest mit der Propellerwelle 51 ver-
bunden ist. Die insoweit beschriebene Konstruktion ist
konventionell und seit langem bekannt.

Die Klappenanordnung besteht im vorliegenden Fall gemdsn
Fig. 5 wiederum aus der Sektorblende 10 und der
Sperrscheibe 20 mit Mitnehmern 28, 29. Gegeniiber den
zuvor beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen ist in diesem
Fall vorgesehen, daB die Sperrscheibe 10 entweder mit der
Andruckscheibe 61 verbunden oder ein integraler
Bestandteil diessr Andruckscheibe 61 ist oder selber
gleichzeitig die Andruckscheibe bildet. AuBerdem weist
die Andruckscheibe 61 radial auBerhalb ihres ersten nach
innen weisenden Vorsprunges eines zweiten solchen
Vorsprung auf und ist somit auf der der Steppmutter 62
abgekehrten Seite stufenfdrmig ausgebildet. Auf der
radial auBenliegenden Stufe kann die Sperrscheibe 20 in
dem durch die Mitnehmer 28, 29 begrenzten Rahmen frei
drehen. Zur drehfesten Sicherung der Sektorblende 10
dient hier die Keilverzahnung der Andruckscheibe 61l. Die
Funktion dieser Klappenanordnung entspricht der bereits
erlduterten Funktion. Die Formen der Sektorblende 10 und
der Sperrscheibe 20 entsprechenden im Prinzip der Form
gemdf den Fig. 3 und 4. Bei der Sektorblende 10 entfallen
hier allerdings die Auschnitte 13, und die Bohrung 17 ist
im Ausfiihrungsbeispiel durch die Bohrung der Andruckschei-
be 61 ersetzt. Im Falle der Sperrscheibe 20 ist die
Bohrung 27 ausreichend groB ausgefiihrt, um iber den
erwdhnten Vorsprung der Andruckscheibe 61 geschoben

werden zu kdnnen.
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Es vérsteht sich im iibrigen, daB die in Fig. 5 am auslaB-
seitigen Ende der Nabe 2 vorgesehene Klappenanordnung in
sinngemidB gleicher Weise auch am einlaBseitigen Ende der
Nabe angebracht sein kann, wobei die Sektorblende 10 7
zweckmifigerweise mit der dort befindlichen Andruckschei-

be 55 verbunden sein konnte.

In dem Ausfiihrungsbeispiel gemdB Fig. 6 ist ebenfalls
nur das untere Ende eines AuBenbordmotors mit seinem
Schaft 52 erkennbar, durch den die Propeller-Welle 51
hindurch verliduft, der - in nicht dargestellter Weise -
ein Wendegetriebe aufnimmt und in vielen Fdllen den
Abgaskanal 1 des Motors umschlieBt. Auf das aus dem
Schaft 52 herausragende Ende der Propeller-Welle 51

ist ein Propeller 50 aufgesetzt und befestigt.

Der Propeller 50 weist eine Propeller-Nabe 2 auf, von
der iiblicherweise zwei oder drei den Antrieb erzeugen-
de Fligel 56 abstehen und die den Abgaskanal 1 axial
zur Propeller-Welle 51 fortsetzt und eine‘bffnung 4
aufweist, durch die das Abgas den AuBenbordmotor ver-
lassen kann.

Der Propeller 50 besitzt weiterhin eine mit einer Keil-
verzahnung versehene Zentrierhfilse 59, die iiber die

mit einer entsprechenden Keilverzahnung 53 versehene
Propeller-Welle 51 geschoben ist. Zwischen der Zen-
trierhlilse 59 und der Nabe 2 befindet sich eine weitere
Hiilse 58, die an der Zentrierhiilse 59 mittels eines im
Querschnitt kreisférmigen Gummielementes 60 befestigt
ist und von dieser getragen wird. Als Verbindung zwi-
schen der weiteren Hiilse 58 und der Nabe 2 dienen bei-
spielsweise in Richtung der Achse 3 der Propeller-Welle

51 verlaufende Rippen 57, die - im Querschnitt gesehen -

»
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zwischen sich Durchlidsse fir das Abgas freilassen. Bei
Vorausfahrt ilbertrédgt der Propeller 50 den Vorwdrts-
schub {iber eine Andruckscheibe 55 o. dgl. auf die Pro-
peller-Welle 51. Dieser Vorwdrtsschub wirkt also in der
Zeichnung nach links. Aus der Zeichnung ist darliberhin-
aus erkennbar, da die kreisrund ausgefilhrte Nabe 2 des
Propellers bei Anlage der Hiilse 58 an der Andruckschei-
be 55 geringfligig in den Abgaskanal 1 des Schaftes 52
eingreift, so daB zwischen diesen beiden Teilen in der
gezeichneten Stellung keine nennenswerte Abgasmenge

ins umgebende Wasser austreten kann.

Am freien Ende der Propeller-Welle 51 ist eine Schei-
be 70 befestigt, die mit der Welle mitdreht. Der lich-
te axiale Abstand zwischen dieser Scheibe 70 und der
Andruckscheibe 55 ist gr8Ber als die axiale Linge der
zur Befestigung des Propellers 50 auf der Propeller-
Welle dienenden Teile. Die Folge ist, daB der Propel-
ler auf der Welle axial zwischen den von den erwdhnten
Scheiben gebildeten Anschldgen bewegbar jist.

Die in der Zeichnung gezeigte Relativstellung von
Propeller, Welle und Schaft entspricht der Vorwdrts-
schub-Stellung. Wenn die Propeller-Welle umgesteuert
wird, erzeugt der Propeller einen Rickwdrtsschub, der
zundchst dazu fiihrt, daB8 er sich axial nach rechts
gegen die Scheibe 70 bewegt, bevor er den Schub auf
die Welle und damit auf den Motor uUbertragen kann.
Aufgrund dieser Bewegung &ffnet sich zwischen dem
Schaft 52 und der Nabe 2 ein Ringspalt. Gleichzeitig
wird die Offnung 4 durch Anlage der Scheibe 70 an der
sich konisch erweiternden Wand der Nabe 2 abgesperrt.
Das aus dem Abgaskanal 1 kommende Gas tritt durch
diesen Ringspalt ins Wasser aus und kann dort die

Wirksamkeit des Propellers nicht mehr beeintr#dchtigen.
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Wird die Moﬁorwelle 51 wieder umgesteuert, erzeugt der
Propeller den gewlinschten Vorwdrtsschub und bewegt sich
aufgrund dessen zundchst allein entlang der Welle 51 bis
in Anlage an die Andruckscheibe 55. Hierbei wird der
Ringspalt zwischen den Teilen 52 und 2 wieder ganz oder
doch weitgehend geschlossen, so daB das Abgas durch die
8ffnung 4 abstrdmt und der Propeller wieder ungestSrt

das Wasser ansaugt.

fm dargestellten Ausflihrungsbeispiel hat die Scheibe 70
einen Durchmesser, der es erméglicht, die O6ffnung 4 in
der einen Endstellung des ¢Propellers ganz abzusper-
ren. Versuche haben ergeben, daB es einer solchen
Absperrung nicht unbedingt bedarf, daB8 es vielmehr

in den meisten Fdllen ausreicht, den Ringspalt zwi-
schen den Teilen 52 und 2 zu bilden. Durch die um

die gesamte Propellernabe herum herrschendén Druck-
verhdltnisse tritt das Abgas dann radial durch den
Ringspalt aus und nicht durch die frei bleibende
Offnung 4. '

Es sei abschlieBend darauf hingewiesen, daB die
Keilverzahnung 53 spiralfdrmig ausgefilhrt und da8 .
die Propeller-Welle 51 sowohl auf der Seite des
Ringspaltes 71 als auch auf der Seite der Scheibe
70 mit einem Balg oder auf andere Weise gegeniiber
dem umgebenden Wasser abgedichtet sein kann, um das
Eindringen von Schmutz in die relativ zueinander
verschiebbaren Teile zu verhindern.

AuBerdem ist es m8glich, die Nabe 2 unverschiebbar
auf der Welle zu befestigen und die Welle axial

verschiebbar auszufiihren,

W
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Im Falle des Ausfilihrungsbeispiels gemdBf Fig. 6 wird
das Ventilsystem also durch den axial verschiebbaren
Propeller in Verbindung mit der feststehenden Scheibe
70 und dem Ringspalt 71 gebildet.

Bei dem Ausfiihrungsbeispiel nach den Figuren 1 bis 5
weist das Ventilsystem die Drehklappen-Anordnung aus
der Scheibe 20 und Sektorblende 10 in Verbindung mit
dem Ringspalt 65 (Fig. 5) und/oder mit der nicht
dargestellten Auslafdffnung im Schaft 52 des Boots-

motors auf.

In beiden Ausfiihrungsbeispielen wird das Ventilestem
durch die Drehrichtung des Propellers automatisch in
die gedffnete Position bei Vorwdrtsfahrt und die ge-
schlossene Position bei Riickwdrtsfahrt umgesteueft, in
der der Abgasstrom dort aus deﬁ Abgassystem abstrdmt,
wo es nicht in den Sog des drehenden Propellers ge-
langen kann.
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Fritz-Johann Finze, Stader LandstraBe 32,
2820 Bremen 77
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Vorrichtung zur Erhohung des Riickwirtsschubes von

mit Wendegetrieben ausgeriisteten Bootsmotpren
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ANSPRUCHE

1. Vorrichtung zur ErhShung des Rickwdrtsschubes
von mit Wendegetrieben ausgerilisteten Bootsmotoren, bei
denen der Abgaskanal axial ausgerichtet die Propeller-
Nabe durchsetzt und bei denen das Abgassystem eine
auferhalb des Bereichs der Propeller-Nabe liegende
Ausgleichs8ffnung aufweisen kann,

dadurch gekennzeichnet,

daB im Abgaskanal (1) ein Ventilsystem liegt, mit dem
der Abgas-AuslaB8 (4) am freien Ende der Propeller-

Nabe bei riickwdrts drehendem Propeller absperrbar

DKS/eo
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_nd das Abgas durch einen auferhalb des Propeller-

ssues befindlichen HilfsauslaB (65; 71; Ausgleichs-

Sffnung) ableitbar ist.

5 Vorrichtung zur Erhdhung des Riickwirtsschubes von
mit Wendegetrieben ausgeriisteten Bootsmotoren, bei denen

gar Abgaskanal axial ausgerichtet die Probeller—Nabe

. qurchsetzt und bei denen das Abgassystem eine auferhalb

des Bereichs der Propellernabe liegende

Ausgleichséffnung aufweisen kann,

. Gadurch gekennzeichnet, da8 im Abgaskanal (1) im Bereich

Jder Propellerwelle (Achse 3) eine Klappenanordnung (10,
20) befestigt und zwischen einer Sperrstellung, in der
sine Abgasdurchstromung unterbunden isg und einer
rreigabestellung bewegbar ist, in.der sie mindestens
einen wesentlichen Teil des Querééhnitts der Abgas-
leitung (1) freigibt und daB als Antrieb zum Umsteuern
der Klappenanordnung bei der Drehrichtungsumsteuérung
der Propellerwelle mindestens ein Mitnehmer (28, 29)

vorgesehen und dem Wasser ausgesetzt ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
daf die Klappenanordnung nach Art eines Drehschiebers
ausgebildet ist und die den Drehschieber bildenden
Elemente um eine Achse (3) drehbar sind, in der die Pro-
pellerwelle liegt.

4. Vorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Klappenanordnung aus einer mit ausge-
sparten Sektoren (15, 16) versehenen Sektorblende (10)
und einer mit entsprechend ausgesparten Sektoren (25,

26) versehenen Sperrscheibe (20) besteht, an der der Mit-
nehmer angreift.

BAD ORIGINAL @
L4
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5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
daR die Sektorblende (10) mit der Propellerwelle oder
einem mit ihr drehfest verbundenen Teil drehfest
verbunden und die Sperrscheibe (20) um die Achse (3)
drehbar an der Sektorblende (10) befestiqgt ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
daB an der Sperrscheibe (20) je Sektor (25, 26) ein Mit-

nehmer (28, 29) vorgesehen ist.

7. Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daR jeder Mitnehmer
aus der Ebene des ihn tragenden Elementes der Klappenan-

ordnung in Richtung auf die Achse (3) abgewinkelt ist.

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet,
dapB -die Mitnehmer (28, 29) etwa senkrecht zur Ebene der

Sperrscheibe (20) stehen.

9, Vorrichtung nach mindestens einem der vorhergehenden
Anspriliche, dadurch gekennzeichnet, daB mindestens einer
der Mitnehmer als Anschlag fiir das bewegliche Element

der Klappenanordnung dient.

10. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
daB die von der Sperrscheibe {20} abstehenden Mitnehmer

die Sektoren (15, 16) der Sekrerbiende (13) durchsetzen,

i+, Vorrichtung nach mindestens oinem der vorhergehenden
trapriiche, Aadurch gekennw»r ichaos b, daj3 die Sektorblendes
{108) einen axial gerichtersn Yorsprung mit koaxial zv

<€ iner Bohrung (17) ve-i{aafandeyr Umfangsfliche als Lauf-
fliche fiir die Sperrsche:hn {201 anf:reist und daf dies: -
Vorsprung in axialer Richtuna 2ine gleiche oder gridfere

Linge als die-'Dicke der sperrscheibe {20) hat.

,fﬁﬁﬁﬁu
BAD ORIGINAL
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12, Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet,
dald die Sektorblende (10) ein integraler Bestandteil
einer Andruckscheibe (61; 55) fir die Propellerbefesti-

gung auf der Propellerwelle (51) ist.

13, Vorrichtung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Bohrung (17) der Sektorblende (10) mit
¢iner der Propellerwelle (51) entsprechenden Keilverzah-

nung versehen ist, :

14. Vorrichtung zur Erh&hung des Rickwdrtsschubes von
mit Wendegetrieben ausgerilsteten Bootsmotbren, bei
denen der Abgaskanal axial auégerichtet die Propeller-
Wlabe durchsetzt und bei denen das Abgassystem eine zu-
sdtzliche Ausgleichs&éffnung oQtdgl. aufweist, wobei im
Abgaskanal im Bereich der Propeller-Welle ein Absperr-
organ o. dgl. vorgesehen und zwischen einer Sperrstel-
lung, in der eine Abgasdurchstrdmung unterbunden ist,
sowie einer Freigabestellung bewegbar ist, und wobei
als Antrieb zum Umsteuern des Absperrorgans bei der
Drehrichtungs-Umsteuerung der Propeller-Welle minde-
stens ein Mitnehmer vorgesehen und dem Wasser ausge-
setzt ist,

dadurch gekennzeichnet, daB der Propeller (50) ent-
lang der Achse (3) der Propeller-Welle (51) zwi-
schen zwei durch Anschlige (55, 70) definierten End-
stellungen bewegbar ist, von denen eine dem Vorw#rts-

schub und die andere dem Riickwdrtsschub zugeordnet
ist,
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daB die Propeller-Nabe (2) mindestens mit einem
feststehenden Teil des in Abgasstrdmungs-Richtung
vor ihr liegenden Abgaskanals (1) das Absperrorgan
bildet, das in der einen Endstellung der Propeller-
Welle fiir den Austritt von Abgas geschlossen und in
der anderen Endstellung gedffnet ist;

und daB der Mitnehmer von den Flligeln (56) des Pro-
pellers (50) gebildet ist, die diesen entsprechend
der Drehrichtung der Propeller-Welle (51) in seine
eine oder andere axiale Endstellung dricken.

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeich-
naet, daB einer der Anschlidge {70) eine am freien En-
de derxr Propeller-Welle (51) drehfest mit dieser ver-

bundene Scheibe ist.

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeich-
net,-daﬁ die Scheibe eiﬁeﬁ Durchmesser hat, der grodRer
als der in Abgas—Strdmungsrichtung axial vor ihr be-
findliche lichte Durchmesser der Propeller-Nabe (2)
ist und einen zusitzlichen Teil des Absperrorgans
bildet.

17. Vorrichtung nach Anspruchi4 oder1s, dadurch ge-
kennzeichnet, daB sich der lichte Querschnitt des aus-
trittsseitigen Endes der Propeller-Nabe (2) in an sich
bekannter Weise zur Auslafdffnung (4) hin dilsenfdrmig
erweitert und daB die Scheibs in dem sich erweiternden
Bereich der Nabe angecrdnet ist.

18. Vorrichtung nach Anspruch 15 und 17, dadurch ge-
arinzeichnet, daB die Scheibe an ihrem Umfang ent-
sprechend der disenfdrmiuen Erweiterung der Propel-

ler-Nabe (51) kegelf&rmiy ausyedildetr ist.

\
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