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(57)  Ein Schiffsantrieb ist mit einem Einmotoren-
Getriebe mit vertikalem oder horizontalem Achsversatz
zum Antreiben einer mit einem Propeller (5) versehenen
Propellerwellenleitung (7) ausgeristet, die durch Trag-
lager (4) positioniert ist. Das Getriebe (2) starr mit dem
Antrieb (1) verbunden, weist ein eingebautes Druckla-
ger zur Aufnahme und Ubertragung des vom Propeller
(5) Uber die Propellerwellenleitung 7 ausgelibten Schu-
bes auf und ist mit einer Schaltkupplung (3) zum Zu-

A

Schiffsantrieb mit einem Einmotoren-Getriebe

oder Abschalten des Antriebes (1) verbunden. Der An-
trieb (1) ist Gber elastische Auflager (9) und das Getrie-
be (2) ist iber elastische Elemente (13) enthaltende La-
gerungen (24) jeweils separat elastisch auf dem Schiffs-
fundament (6) gelagert. Die elastische Elemente (13)
sind in einem mit dem Schiffsfundament (6) fest verbun-
denen separaten Lagerbock (14) integriert und mit an
dem Getriebe (2) seitlich ausgebildeten FuRRpratzen (11)
verbunden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Schiffsantrieb mit
einem Einmotoren-Getriebe mit vertikalem oder hori-
zontalen Achsversatz mit den Merkmalen des Oberbe-
griffes des Anspruches 1.

[0002] Einmotorengetriebe fir Schiffsantriebe sind
Ublicherweise starr mit dem Getriebefundament des
Schiffes verbunden. Der vorzugsweise als Antrieb die-
nende Dieselmotor ist ebenfalls starr mit dem Schiffs-
fundament verbunden. Das Getriebe weist ein einge-
bautes Drucklager zur Aufnahme des Propellerschubes
auf, der sicher uber entsprechende Verbindungsele-
mente in das Schiffsfundament Ubertragen wird. Der
Propellerschub fihrt zu einem Kippmoment, das jedoch
bei der starren Getriebeaufstellung keine negative Aus-
wirkung auf das in dem Getriebe eingebaute Drucklager
und den Zahneingriff der Getriebezahnrader hat, da das
Getriebe mit Palschrauben fest mit dem Schiffsfunda-
ment verbunden und gegebenenfalls noch Stopper an
die Fundamentpratzenenden gesetzt sind. Bei Einmo-
torengetrieben in vertikal achsversetzter Bauart ist ein
kleiner Abstand zwischen den Fundamentpratzen ge-
geben, wodurch das aus der Differenz von Antriebs- zu
Abtriebsdrehmoment resultierende Rickstellmoment
bei der Auslegung der PalRschrauben zusatzlich zu be-
rucksichtigen ist.

[0003] Bei den derzeitigen Fahrgastschiffen, wie
Kreuzfahrtschiffen und Fahren, werden die Dieselmoto-
ren elastisch aufgestellt. Dartiber hinaus werden insbe-
sondere bei Marineschiffen aus Griinden der hohen An-
forderungen an niedrigen Kérperschall wegen der még-
lichen SONAR-Erfassung dieser Schiffe auch die Ge-
triebe elastisch aufgestellt. Der Antrieb und das Getrie-
be werden dann zum Beispiel auf einer gemeinsamen
Plattform aufgestellt, die in der Form elastisch gelagert
ist, dalk die elastischen Elemente unter der Plattform an-
geordnet sind. Hierbei ist dann ein separat aufgestelltes
Drucklager auBerhalb des Getriebes erforderlich, das
starr mit dem Schiffsfundament verbunden ist, um den
Propellerschub sicher in das Schiffsfundament einzulei-
ten. Bei groRerer elastischer Nachgiebigkeit der elasti-
schen Elemente mu dann sogar eine verlagerungsfa-
hige Kupplung zwischen Getriebe und Drucklager an-
geordnet worden. Diese verlagerungsfahige Kupplung
muf} dann nicht nur das Drehmoment zum Propeller
Ubertragen sondern auch auRerdem korperschalldam-
mende Eigenschaften haben.

[0004] Die Ausfiihrung solchermaRen ausgebildeter
Schiffsantriebe weist jedoch den Nachteil auf, daf3 Die-
selmotor und Getriebe zur Reduzierung der Koérper-
schallabstrahlung zwar elastisch gelagert sind, aber
diese elastischen Lagerungen nicht optimal an die von
dem Dieselmotor und dem Getriebe ausgehenden Fre-
quenzen angepalit werden kénnen.

[0005] Aus der nicht vorverdffentlichten deutschen
Patentanmeldung 199 32 873.3 ist ein Schiffsantrieb mit
einem Zweimotoren-Sammelgetriebe bekannt, bei dem
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die beiden Antriebe getrennt von dem Getriebe ela-
stisch auf dem Schiffsfundament gelagert sind.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den
gattungsgemaRen Schiffsantrieb so auszubilden, dal
mit geeigneter elastischer Lagerung die Korperschall-
abstrahlung wesentlich reduziert werden kann, wobei
das Getriebefundament und das Schiffsfundament we-
niger aufwendig gestaltet werden kann.

[0007] Diese Aufgabe wird bei einem gattungsgema-
Ren Schiffsantrieb erfindungsgemal durch die kenn-
zeichnenden Merkmale des Anspruches 1 gel6st. Vor-
teilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegen-
stand der Unteranspriche.

[0008] Als besonders vorteilhaft hat bei dem erfin-
dungsgemalen Schiffsantrieb zu gelten, dal® durch die
Anordnung der elastischen Elemente in der Héhe der
Propellerwellenmittellinie kein schadliches Kippmo-
ment auf das Drucklager und den Zahneingriff wirken
kann. Weiterhin kénnen die separaten elastischen La-
gerungen von Motor und Getriebe an die unterschiedli-
chen Frequenzabstrahlungen angepaf3t und damit opti-
miert werden. Das Getriebe bleibt prinzipiell auf den bei-
den Fundamentpratzen gelagert, die jedoch nach oben
zur Propellerwellenmitte hin angeordnet werden und in
die die elastischen Elemente eingebaut werden.
[0009] Mehrere Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung
sind in der Zeichnung dargestellt und werden im folgen-
den naher erlautert. Es zeigen

Fig. 1 die Seitenansicht eines Schiffsantriebes,

Fig. 2 die Draufsicht zu Fig. 1,

Fig. 3 die Einzelheit Z nach Fig. 1

Fig. 4 die Seitenansicht zu Fig.3

Fig. 5 die Einzelheit Y nach Fig. 4

Fig. 6 die Einzelheit Z nach Fig. 1 gemaR einer an-
deren Ausfihrungsform und

Fig. 7 die Seitenansicht zu Fig.6.

[0010] Der Schiffsantrieb weist einen einzigen Motor

auf, der vorzugsweise ein Dieselmotor 1 ist. Die Ab-
triebswelle 8 des Dieselmotors 1 ist Uber eine Schalt-
kupplung 3 zum Zu- und Abschalten des Dieselmotors
1 mit der Antriebswelle eines als Einmotorengetriebes
ausgebildeten Getriebes 2 starr verbunden. Die Schalt-
kupplung 3 kann innerhalb oder auf3erhalb des Getrie-
bes 2 angeordnet sein.

[0011] Die Abtriebswelle des Getriebes 2 ist mit einer
Propellerwellenleitung 7 gekoppelt. Die Propellerwel-
lenleitung 7 ist durch Traglager 4 positioniert, die auf
dem Schiffsfundament 6 abgestitzt sind. An dem dem
Getriebe 2 abgewandten Ende trégt die Propellerwel-
lenleitung 7 einen Propeller 5. Zur Aufnahme des Pro-
pellerschubes ist in das Getriebe 2 ein Drucklager ein-
gebaut, wodurch der Propellerschub in das Schiffsfun-
dament 6 abgeleitet wird.

[0012] Die mit der Abtriebswelle 8 des Dieselmotors
1 verbundene Antriebswelle des Getriebes 2 ist in ver-
tikaler Richtung achsversetzt zu der mit der Propeller-
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wellenleitung 7 gekoppelten Abtriebswelle des Getrie-
bes 2 angeordnet. Die genannte Wellen kénnen auch in
horizontaler Richtung achsversetzt angeordnet sein.
[0013] Der Dieselmotor 1 ist fiir sich und getrennt von
dem Getriebe 2 Uber elastische Auflager 9 auf dem
Schiffsfundament 6 abgestiitzt.

[0014] Das Getriebe 2 ist ebenfalls elastisch auf dem
Schiffsfundament 6 abgestitzt. Zu diesem Zweck sind
an dem Gehéduse des Getriebes 2 zu beiden Seiten
FuBpratzen 11 befestigt. Diese Fupratzen 11 befinden
sich in der Hohe der Mitte der Propellenwellenleitung.
Die FuBpratzen 11 sind an der Unterseite nicht mehr zu
bearbeiten und es entfallen die Locher fir die in das
Schiffsfundament 6 eingreifenden Pal3schrauben, die
bei einer starren Aufstellung des Getriebes 2 notwendig
sind. In diese hochgezogenen Fulpratzen 11 sind von
der Seite her mehrere Bohrungen eingebracht, in die je-
weils ein Bolzen 12 eingesetzt ist. Jeder Bolzen 12 tragt
ein elastisches Element 13, das Teil einer elastischen
Lagerung 24 ist.

[0015] Die elastische Lagerung 24 ist in der Fig. 5 na-
her gezeigt und besteht im wesentlichen aus dem ela-
stischen Element 13, das in die Seitenwand eines La-
gerbockes 14 integriert ist. Das elastische Element 13
ist als Gummihiilsenfeder ausgebildet, die in eine Stahl-
buchse 21 einvulkanisiert ist. Die Gummihilsenfeder
umschlielt konzentrisch den Bolzen 12.

[0016] Durch eine in den Bolzen 12 eingreifende
Schraube 23 und eine Scheibe 22 wird das elastische
Element 13 auf dem Bolzen 12 axial fixiert. Auerdem
sind elastische Ringelemente 20, vorzugsweise aus
Hartgummi, zwischen der FuRRpratze 11 und dem Lager-
bock 14 sowie zwischen der Scheibe 22 und dem La-
gerbock 14 angeordnet. Die elastischen Ringelemente
20 gewabhrleisten gemeinsam mit den elastischen Ele-
menten 13 die Kérperschallreduzierung vom Getriebe 2
zum Lagerbock 14.

[0017] Der Lagerbock 14 ist Uber einen Aufnahme-
bock 15 starr mit dem Schiffsfundament 6 verbunden.
Die den Propellerschub Fp ibernehmenden Bolzen 12
sind in Hohe der Getriebeabtriebswelle, gleich der Pro-
pellerwellenleitung 7, angeordnet, um ein Kippmoment
des Getriebes 2 zu vermeiden.

[0018] Inden Fig. 6 und 7 ist eine Variante der elasti-
schen Lagerung 24 gezeigt. Diese elastische Lagerung
24 umfalt zusatzlich zu den elastischen Elementen 13
zwei weitere gleichartige elastische Elemente 19. Diese
weiteren elastischen Elemente 19 sind um 90° versetzt
zu den elastischen Elementen 13 angeordnet, um das
Ruckstellmoment und das Gewicht besser aufnehmen
zu kénnen. Jedes der weiteren elastischen Elemente 19
besteht ebenfalls aus einer Gummihulsenfeder, die in
eine zusatzliche Seitenwand 17 integriert ist. Die zu-
satzliche Seitenwand 17 ist mit der die elastischen Ele-
mente 13 aufnehmenden Seitenwand des Lagerbockes
14 und Uber diese mit dem Aufnahmebock 15 verbun-
den. Die weiteren elastischen Elemente 19 umschlie-
Ren konzentrisch jeweils einen Bolzen 18. Die Bolzen
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18 sind in eine gewinkelte Fupratze eingesetzt, die an
dem Gehause des Getriebes 2 befestigt ist.

[0019] Die die weiteren elastischen Elemente 19 um-
fassende Losung gemaR den Fig. 6 und 7 wird dann vor-
gesehen, wenn insbesondere bei groflen Getrieben, bei
denen eine hohe Ubertragungsleistung zugrunde liegt,
auch hohe Ruckstellmomente und hohe Gewichtskrafte
vorliegen. In diesem Fall ibertragen die elastischen Ele-
mente 13 nur den Propellerschub Fp, wahrend die wei-
teren elastischen Elemente 19 das Ruckstellmoment
aus der Differenz von Antriebsmoment und Abtriebsmo-
ment aufzunehmen haben. Aufgrund der zueinander
um 90° verdrehten Anordnung der elastischen Elemen-
te 13 und 19 wird somit eine Uberschneidung der jewei-
ligen Aufgabenstellung dieser Elemente 13, 19 vermie-
den und eine saubere Trennung in der Aufgabenstel-
lung der Ubernahme des Propellerschubes einerseits
sowie des Drehmomentes und der Gewichtskraft ande-
rerseits geschaffen.

[0020] Bei dem beschriebenen Schiffsantrieb entfal-
len im Vergleich mit einer starren Aufstellung von Die-
selmotor 1 und des Getriebe 2 komplett die entspre-
chenden zeitaufwendigen und somit auch teuren Bear-
beitungen der Getriebefulleiste und des Schiffsfunda-
ments sowie das kostspielige Auftreiben der Bohrungen
bei Getriebe 2 und Schiffsfundament 6 zur Aufnahme
der PalRbolzen. Weiterhin ist ein wichtiger Kérperschall-
effekt insofern eliminiert, als der Dieselmotor 1 separat
elastisch aufgestellt und die Ausfuihrung der elastischen
Aufstellung auf die Frequenzlage des Dieselmotors 1
abstimmbar ist. Das Getriebe 2 ist ebenfalls separat ela-
stisch aufgestellt, so dal die Ausflihrung der elasti-
schen Aufstellung auf die Frequenzlage des Getriebes
2 mit den wesentlich h6heren Frequenzen im Vergleich
zum Dieselmotor 1 einstellbar ist. Aufgrund der jeweils
separaten elastischen Lagerung des Dieselmotors 1
und des Getriebes 2 mit der méglichen Abstimmung der
elastischen Aufstellung auf die Frequenzlage des Die-
selmotors 1 und des Getriebes 2 ergibt sich eine aku-
stische Entkopplung und die Méglichkeit einer Feinab-
stimmung, die nunmehr gegentiber friiheren konstrukti-
ven Ausfuhrungen von Schiffsantrieben mit Einmoto-
rengetrieben in vorteilhafter Weise erreicht werden
kann.

Patentanspriiche

1. Schiffsantrieb mit einem Einmotoren-Getriebe mit
vertikalem oder horizontalem Achsversatz zum An-
treiben einer mit einem Propeller (5) versehenen
Propellerwellenleitung (7), die durch Traglager (4)
positioniert ist, wobei das Getriebe (2) starr mit dem
Antrieb (1) verbunden ist, ein eingebautes Druckla-
ger zur Aufnahme und Ubertragung des vom Pro-
peller (5) Uber die Propellerwellenleitung 7 ausge-
Ubten Schubes aufweist und mit einer Schaltkupp-
lung (3) zum Zu- oder Abschalten des Antriebes (1)
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verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dal} der
Antrieb (1) Uber elastische Auflager (9) und das Ge-
triebe (2) Uber elastische Elemente (13) enthalten-
de Lagerungen (24) jeweils separat elastisch auf
dem Schiffsfundament (6) gelagert sind und daR die 5
elastische Elemente (13) in einem mit dem Schiffs-
fundament (6) fest verbundenen separaten Lager-
bock (14) integriert und mit an dem Getriebe (2)
seitlich ausgebildeten Fulipratzen (11) verbunden
sind. 10

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} beiderseits des Getriebes (2) jeweils
eine FuRpratze (11) angeordnet ist.

15
Schiffsantrieb nach den Anspriichen 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die elastischen Elemente (13) in
der Héhe der Propellerwellenleitung (7) angeordnet
sind.

20

Schiffsantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daf} in der elastischen
Lagerung (24) um 90° gedreht zu den elastischen
Elementen (13) weitere elastischen Elemente (19)
vorgesehen sind, die als drehmomentabstitzende 25
und gewichtsaufnehmende Auflager ausgebildet
sind.

Schiffsantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dal® die elastische Auf- 30
stellung von Antrieb (1) und Getriebe (2) jeweils fiir

sich separat akustisch hinsichtlich hervorgerufener
Koérperschalleffekte wahlweise feinabgestimmt ist.
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