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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Schiffsantrieb ge-
mafR dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

[0002] Aus der gattungsbildenden DE 699 33 288 T2
(EP 1 078 850 B1), der als nachstliegender Stand der
Technik betrachtet wird, ist ein Schiffsantrieb mit einer
im Schiffsrumpf angeordneten oberen Antriebseinheit
und einer aulerhalb des Schiffsrumpfes angeordnete
unteren Antriebseinheit bekannt, bei dem zumindest die
untere Antriebseinheit gegeniiber dem Schiffsrumpf ver-
schwenkbar gelagert ist, bei dem eine Eingangswelle der
oberen Antriebseinheit von einem Antriebsmotor antreib-
bar ist, bei dem ein Propeller von einer in der unteren
Antriebseinheit abgeordneten Abtriebswelle antreibbar
ist, bei dem eine vertikal angeordnete Antriebswelle Gber
ein oberes Winkelgetriebe mit der Eingangswelle der
oberen Antriebseinheit sowie Uber ein unteres Winkel-
getriebe mit der Abtriebswelle der unteren Antriebsein-
heit antriebswirksam verbunden ist, und bei dem die obe-
re und die untere Antriebseinheit miteinander verbunde-
ne Schmierdlkanale aufweisen, wobei das Schmierdl in
die obere Antriebseinheit einfiillbar und auch durch diese
wieder abflhrbar ist.

[0003] Ein Schiffantrieb dieser Bauart ist mit dem Vor-
teil verbunden, dass sein Befiillen und Entleeren mit
Schmierél von innerhalb des Schiffsrumpfes mdéglich ist.
Ein Olwechsel braucht gegeniiber anderen Schiffsantrie-
ben daher nicht mehr aufwendig in einem Trockendock
erfolgen. Dennoch besteht ein Bedarf, diesen Schiffsan-
trieb weiter zu verbessern. Dies betrifft insbesondere
konstruktive MalRnahmen im Hinblick auf die Schmierdl-
bevorratung sowie auf die Ausbildung der das Schmierdl
fuhrenden Rdume bzw. Leitungen im Schiffsantrieb.
[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, einen gattungsgemaRen Schiffsantrieb derart weiter-
zubilden, dass bei diesem eine einfache Zuund Anfiih-
rung von Schmierdl, beispielsweise bei einer Erstbefil-
lung oder bei einem Olwechsel, mdglich ist. Zudem soll
eine einfache und mechanisch zuverlassige Olzufuhr so-
wie (")Ibevorratung realisiert werden, die insbesondere
den Belastungen aus Schiffs- und Antriebsschwingun-
gen dauerhaft standhalt. Weiter soll eine Entliftungs-
moglichkeit vorhanden sein, um bei einer Schmierdlbe-
fullung Luft aus den &lfihrenden Raumen entweichen
lassen zu kénnen. Schlief3lich soll der Schiffsantrieb so
ausgebildet sein, dass das Schmierdl temperaturbeding-
te Volumenanderungen durchfiihren kann, ohne dass
dieses ungewollt aus dem Schiffsantrieb entweicht oder
sonstige Schaden anrichtet.

[0005] Die Ldsung zumindest einer dieser Aufgaben
ergibt sich aus den Merkmalen des Hauptanspruchs,
wahrend vorteilhafte Weiterbildungen und Ausgestaltun-
gen den Unteranspriichen entnehmbar sind.

[0006] Demnach geht die Erfindung aus von einem
Schiffsantrieb mit einer im Schiffsrumpf angeordneten
oberen Antriebseinheit und einer aulRerhalb des Schiffs-
rumpfes angeordnete unteren Antriebseinheit, bei dem
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zumindest die untere Antriebseinheit gegeniiber dem
Schiffsrumpf drehbar bzw. verschwenkbar gelagert ist,
bei dem eine Eingangswelle der oberen Antriebseinheit
von einem Antriebsmotor antreibbar ist, bei dem wenigs-
tens ein Propeller von einerinder unteren Antriebseinheit
abgeordneten Abtriebswelle antreibbar ist, bei dem eine
vertikal angeordnete Antriebswelle tiber ein oberes Win-
kelgetriebe mit der Eingangswelle der oberen Antriebs-
einheit sowie Uber ein unteres Winkelgetriebe mit der
Abtriebswelle der unteren Antriebseinheit antriebswirk-
sam verbunden ist, und bei dem die obere und die untere
Antriebseinheit miteinander verbundene Schmierdlka-
néale aufweisen, wobei das Schmierdl in die obere An-
triebseinheit einfillbar und durch diese auch wieder ab-
fuhrbar ist. AuBerdem ist vorgesehen, dass zumindest
ein Schmierdlkanal der oberen Antriebseinheit Gber eine
flexible Leitung mit einem Schmierdlbehalter verbunden
ist, derim Bereich der oberen Antriebseinheitangeordnet
ist.

[0007] GemaR einer weiteren Ausgestaltung ist vorge-
sehen, dass der zumindest eine Schmierdlbehéalter mit
Abstand von dem oberen Winkelgetriebe bzw. dessen
Getriebegehduse angeordnet ist. Durch diese Mal3nah-
me ist erreicht, dass Schwingungen aus dem Schiffsan-
trieb nicht direkt zu dem zumindest einen Schmierélbe-
hélter gelangen kdnnen.

[0008] Um den Schmierdlstand in dem zumindest ei-
nen Schmierdlbehalter jederzeit und einfach feststellen
zu kénnen, kann zudem vorgesehen sein, dass der
Schmierélbehélter ein zumindest teilweise durchsichti-
ges Gehause aufweist. Die Transparenz des Gehéauses
ermdglicht es dem Schiffspersonal anhand des Ausse-
hens des Schmierdls auRerdem festzustellen, ob sich
Wasser im Schmierdl befindet und wie hoch gegebenen-
falls dessen Anteil im Schmierdl ist.

[0009] Die Zufuhrung bzw. Ableitung des Schmierdls
in den bzw. aus dem Schiffsantrieb erfolgt im Bereich der
oberen Antriebseinheit, in der auch zumindest ein ver-
schlieRbarer Entliiftungskanal zum Ableiten von Luft aus
den élfihrenden Rdumen des Schiffsantriebs ausgebil-
det ist.

[0010] Weiter ist es ein Merkmal der Erfindung, dass
die erwahnte flexible Leitung an dem Schmiermittelbe-
hélter mit dem freien Ende eines Schmierélkanals ver-
bunden ist, der in der Wand des Getriebegehauses der
oberen Antriebseinheit ausgebildet ist. Bevorzugt ist die-
ser Schmierdlkanal im Getriebegehduse mit seinem an-
deren Ende mit einem Schmierélkanal in der Wand einer
Tragstruktur der oberen Antriebseinheit verbunden, wel-
cher in Richtung zur vertikalen Anntriebswelle und zur
unteren Antriebseinheit fihrt. Dabei sind das Getriebe-
gehause und die Tragstruktur, wie noch anhand eines
Ausflhrungsbeispiels verdeutlicht wird, starr miteinan-
der verbunden, so dass die Tragstruktur das Getriebe-
gehause und weitere Bauteile der oberen Antriebseinheit
tragt.

[0011] Hinsichtlich des verschlieRbaren Entliftungs-
kanals kann vorgesehen sein, dass dieser in der Wand
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der Tragstruktur der oberen Antriebseinheit ausgebildet
ist.

[0012] Zudem ist es ein Merkmal eines erfindungsge-
mafRen Schiffsantriebes, dass innerhalb der genannten
Tragstruktur der oberen Antriebseinheit eine von einem
Elektromotor drehbare, hohlzylindrische Nabe angeord-
net ist, die mit einer hohlen Tragfinne der unteren An-
triebseinheit fest verbunden ist. Dabei ist die eingangs
genannte vertikale Antriebswelle, welche die obere An-
triebseinheit mit der unteren Antriebseinheit antriebs-
wirksam verbindet, in der Nabe sowie in der Tragfinne
koaxial aufgenommen und in diesen beiden Bauteilen
Uber Walzlager gelagert.

[0013] Weiter ist es von Vorteil, wenn im nabennahen
Bereich der gegeniiber dem Schiffsrumpf drehbaren
Tragfinne ein Olsammelraum ausgebildet ist, der iiber
eine Drehentkopplung mit dem ortsfesten Schmierdlka-
nal in der Wand der Tragstruktur der oberen Antriebs-
einheit strdmungstechnisch verbunden ist.

[0014] Die Drehentkopplung kann dabei durch eine
Ringnut realisiert sein, welche in der Aulenwand eines
mit der Tragfinne verbundenen Drehtellers ausgebildet
ist, wobei diese Ringnut nach aufen mittels Dichtmittel
(wie O-Ringe) abgedichtet ist und sowohl mit dem
Schmierélkanal in der Wand der der Tragstruktur der
oberen Antriebseinheit als auch mit dem Olsammelraum
im Bereich der dreh- bzw. schwenkbaren Tragfinne bzw.
des Drehtellers stromungstechnisch verbunden ist.
[0015] Von dem Olsammelraum gelangt das Schmier-
6l entlang eines Schmiermittelweges koaxial zur vertika-
len Antriebswelle innerhalb der Tragfinne zu den dreh-
baren und zu schmierenden Bauteilen der Unterwasser
angeordneten unteren Antriebseinheit des Schiffsan-
triebs.

[0016] Die Erfindung lasst sich anhand eines Ausflh-
rungsbeispiels weiter erlautern. Dazu ist der Beschrei-
bung eine Zeichnung beigeflgt. In dieser zeigt

Fig. 1  einenSchiffsantrieb mit einer ortsfesten oberen
Antriebseinheit und einer dazu schwenkbaren
unteren Antriebseinheit in einer perspektivi-
schen Darstellung, und

Fig.2  einen Querschnitt durch den Schiffsantrieb ge-
maR Fig.1.

[0017] Demnach weist der Schiffsantrieb 1 eine im
Schiffsrumpf 39 angeordneten oberen Antriebseinheit 7a
und eine aulerhalb des Schiffsrumpfes angeordnete un-
teren Antriebseinheit 7b auf, die miteinander verbunden
sind. Die untere Antriebseinheit 7b ist gegeniiber dem
Schiffsrumpf 39 verschwenkbar gelagert, so dass das
Schiff eine sehr hohe Mandvrierfahigkeit aufweist.

[0018] Die obere Antriebseinheit 7a verfligt Uber eine
Tragstruktur 31, die mit einem Gehause 8 eines oberen
Winkelgetriebes 4 fest verbunden ist. Die Tragstruktur
31 ist mit zwei Seitenholmen 3 verbunden, welche Uber
als Gummi-Metall-Bauteile ausgebildete Schwingungs-
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dampfer 5 und als Metallplatten ausgebildete Verbin-
dungsstlicke an dem Schiffsrumpf 39 abgesttzt sind.
[0019] Auf der Tragstruktur 31 sind zwei Elektromoto-
ren 15a, 15b befestigt, die eine radial innerhalb der
Tragstruktur 31 drehbar angeordnet Nabe 25 antreiben
kénnen. Diese Nabe 25 ist mit einer Tragfinne 16 der
unteren Antriebseinheit 7b fest verbunden, so dass eine
Drehbewegung der Nabe 25 zu einer Dreh- bzw.
Schwenkbewegung der Tragfinne 16 flhrt. Die Tragfinne
16 weist ah ihrem nabenseitigen Ende einen Drehteller
20 auf, derin einer mit dem Schiffsrumpf 39 verbundenen
Basisstruktur 2 des Schiffsantriebs 1 drehbar sowie ge-
gen einen Wassereintritt abgedichtet aufgenommen ist.
[0020] Der Schiffsantrieb 1 weist aullerdem eine in-
nerhalb des Schiffsrumpfes 39 angeordnete Eingangs-
welle 12 auf, die tber einen Flansch 11 und eine Kupp-
lung mit der Abtriebswelle eines nicht dargestellten An-
triebsmotors verbindbar ist. Die Eingangswelle 12 durch-
dringt das Getriebegehduse 8 und ist mit dem oberen
Winkelgetriebe 4 verbunden. Dazu ist an der Eingangs-
welle 12 ein Tellerrad 23 befestigt, welches im Zahmein-
griff mit einem Zahnrad 24 ist. Dieses Zahnrad 24 ist an
einer Antriebswelle 21 befestigt, welche sich im Wesent-
lichen vertikal zum Schiffsrumpf 39 erstreckt und koaxial
das Getriebegehause 8, die Tragstruktur 31 und die
Tragfinne 16 durchdringt.

[0021] Die vertikale Abtriebswelle 21 ist in dem darge-
stellten Ausfiihrungsbeispiel mehrteilig ausgebildet, wo-
bei deren axialen Abschnitte drehfest miteinander ver-
bunden sind. Die Antriebswelle 21 ist an ihrem oberen
Ende im Getriebegehause 8 in einem zweireihigen obe-
ren Walzlager 22 gelagert, welches schrag gestellte Zy-
linderrollen aufweist. Das Gehduse 9 dieses Walzlager
22 ist von oben in eine zentrale Offnung im Getriebege-
hause 8 eingesteckt und dort mit diesem verschraubt.
Ein Deckel 10 verschlie3t die Oberseite des Walzlagers
22 nach auRen.

[0022] Ein in Fig. 2 gezeigtes mittleres Walzlager 26
zur Lagerung der vertikalen Antriebswelle 21 im Bereich
der oberen Antriebseinheit 7a ist am unteren Ende einer
hohlzylindrischen Bohrung der Nabe 25 angeordnet,
wahrend ein unteres Walzlager 27 fiir die Antriebswelle
21 am oberen Ende einer hohlzylindrischen Bohrung 34
in der Tragfinne 16 angeordnet ist.

[0023] Wieinsbesondere Fig. 1 zeigt, weist der Unter-
wasserantrieb, also die untere Antriebseinheit 7b, ein un-
teres Antriebsgehduse 17 auf, welches im Wesentlichen
parallel zur Wasseroberflache ausgerichtet ist. Dieses
Antriebsgehduse 17 ist mit der Tragfinne 16 verbunden
und tragt zwei gegenlaufige Propeller 18 und 18. Mit ge-
strichelten Linien ist auch die vertikale Antriebswelle 21
dargestellt, die im Bereich des unteren Antriebsgehdu-
ses 17 mit einem nur schematisch dargestellten unteren
Winkelgetriebe 36 antriebswirksam verbunden ist. Das
untere Winkelgetriebe 36 treib eine ebenfalls gestrichelt
gezeichnete Antriebswelle 37 an, die Uber ein nicht dar-
gestelltes Getriebe mit einer Stufe zur Drehrichtungsum-
kehr die beiden gegenlaufigen Propeller 18, 19 antreibt.



5 EP 2 398 699 B1 6

[0024] Nachdem der Schiffsantrieb 1 in seiner Ge-
samtstruktur erlautert wurde, wird nachfolgend auf das
System zur Versorgung und Ableitung von Schmierdél der
oberen und der unteren Antriebseinheit 7a, 7b eingegan-
gen.

[0025] Der Schiffsantrieb 1 gemal dem Ausfiihrungs-
beispiel der Figuren 1 und 2 verfligt Giber zwei Schmier-
mittelbehalter 13a und 13b mit jeweils einem schraub-
baren Deckel 14a, 14b, welche ein Nachftllen von fri-
schem Schmierdl in die Schmiermittelbehalter 13a, 13b
ermoglichen. Die Schmierdlbehalter 13a, 13b sind mit
ihrem jeweiligen Unterteil in topfférmige Abschnitten von
winkelférmigen Halterungen 35 verliersicher aufgenom-
men. Diese aus einem Blech gefertigten Halterungen 35
sind mit ihren abgewinkelten Abschnitten an jeweils ei-
nem der beiden Seitenholme 3 des Schiffsantriebs 1 be-
festigt, also nicht direkt mit dem Getriebegehduse 8 oder
der Tragstruktur 31 verbunden.

[0026] Zur Versorgung der oberen und unteren An-
triebseinheit 7a, 7b mit Schmierdl sind die beiden
Schmierélbehalter 13a, 13b jeweils Giber eine flexible Lei-
tung 28a, 28b mit dem jeweils nach oben ragenden freien
Ende von Schmierdlkanalen 38a, 38b in dem Getriebe-
gehause 8 der oberen Antriebseinheit 7a schwingungs-
entkoppelt verbunden. Die flexiblen Leitung 28a, 28b
kénnen dabei als mit einem Drahtgeflecht armierte, fle-
xible Kunststoffleitungen oder aber als transparente, fle-
xible Kunststoffleitungen ausgebildet sein.

[0027] In dem hier gewahlten Ausfiihrungsbeispiel
sind in Verlangerung der Schmierdlkandle 38a, 38b im
Getriebegehduse 8 weitere Schmierélkanéle 29a, 29b in
der AulRenwand der Tragstruktur 31 der oberen Antriebs-
einheit 7a ausgebildet, die nach einer kurzen vertikalen
Wegstrecke jeweils in Schmierélkanale 30a, 30b min-
den, welche nach untenin Richtung zur unteren Antriebs-
einheit 7b und radial nach innen fiihren. Von den gerade
genannten schragen Schmierdlkanalen 30a, 30b zweigt
jeweils ein mittels einer Verschlussschraube oder einem
Stopfen verschlielbarer Entliftungskanal 32a, 32b ab,
mittels denen bei einem Schmierdl-Befillvorgang Luft
aus den 6lfihrenden Raumen des Schiffsantriebs 1 nach
aulen in die Atmosphare entweichen kann. Diese Ent-
liftungskanale 32a, 32b kdnnen auch dazu genutzt wer-
den, um bei einem Olwechsel verschlissenes Schmierdl
mittels eines Spllvorgangs aus dem Schiffsantrieb 1 her-
aus zu beférdern.

[0028] Die unteren Enden der Schmierdlkandle 30a
und 30b miinden in eine radial dulRere Ringnut 40, die in
einer nabennahen AuRenwand des Drehtellers 20 der
unteren Antriebseinheit 7b ausgebildet ist, welche (40)
eine Drehentkopplung des Schmierdlsystems zwischen
den drehfesten Bauteilen 8, 31 der oberen Antriebsein-
heit 8a und den drehbaren bzw. schwenkbaren Bauteilen
16,17 ,18 ,19, 20 der unteren Antriebseinheit 7b ermdg-
licht. Von der Ringnut 40 in dem Drehteller 20 gelangt
das Schmierdl durch die AuRenwand des Drehtellers 20
in einen radial innen ausgebildeten Olsammelraum 33,
von dem aus das Schmierdl im Wesentlichen vertikal
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nach unten in den Schmierdlkanal 34 in der Tragfinne 16
fuhrt. Dort dient das Schmierdl zur Schmierung des un-
teren, dreireihigen Zylinderrollentagers 27, welches im
oberen Abschnitt der Tragfinne 16 die Abtriebswelle 21
lagert. Der Olsammelraum 33 nimmt, wie die Richtung-
pfeile in Fig. 2 zeigen, auch Schmierdl auf, weiches von
dem oberen Walzlager 22 und dem oberen Winkelgetrie-
be 4 nach unten ablauft.

[0029] Die Ubrigen Richtungspfeile im Bereich der
Schmierélkandle und der Entliftungskanédle veran-
schaulichen aulRerdem die Wege, welche das Schmierdl
bzw. Luft bei einem Befiillvorgang oder einem Entlee-
rungsvorgang nehmen kann. Demnach gelangt das
Schmierél nach dem Passieren des unteren, dreireihigen
Zylinderrollenlagers 27 in dem Schmierdlkanal 34 der
Tragfinne 16 weiter vertikal nach unten in das untere An-
triebsgehduse 17 und zu dem zweiten Winkelgetriebe
36. Von dort stromt das Schmierdl Gber weitere Lager-
stellen zur Lagerung der Abtriebswelle 37 zu dem nicht
dargestellten Getriebe mit der Drehrichtungsumkehrstu-
fe und die Walzlager der beiden gegenldufig drehbaren
Propeller 18 und 19.

[0030] Die Schmierdlfihrung ist bevorzugt derart aus-
gebildet, dass ein standiger Umlauf des Schmierdls im
beschriebenen Schmierdlsystem des Schiffsantriebes 1
stattfindet. Hierzu ist eine Schmierdlpumpe vorhanden,
mittels der das Schmierél auch zu dem oberen Winkel-
getriebe 4, zu dem oberen Walzlager 22 sowie zu den
Lagerstellen des Dreh- bzw. Schwenkantriebs fiir die un-
tere Antriebseinheit 7b férderbar ist. Diese Schmierdl-
pumpe ermdglicht auch den einfachen Austausch von
altem gegen neues Schmierdl.

Bezugszeichen

[0031]

1 Schiffsantrieb

2 Basisstruktur

3 Seitenholm

4 Oberes Winkelgetriebe
5 Schwingungsdampfer
6 Verbindungsstiick

7a Obere Antriebseinheit
7b Untere Antriebseinheit

8 Getriebegehduse der oberen Antriebseinheit
9 Lagergehause

10 Deckel des Lagergehauses

11 Flansch

12 Einganswelle

13a  Schmier6lbehalter

13b  Schmierdlbehalter

14a  Deckel des Schmierélbehalters
14b  Deckel des Schmierélbehalters
15a  Elektromotor

15b  Elektromotor

16 Tragfinne
17 Unteres Antriebsgehause
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18 Propeller

19 Propeller

20 Drehteller

21 Antriebswelle

22 Oberes Walzlager

23 Tellerrad

24 Zahnrad

25 Drehbare Nabe

26 Mittleres Walzlager

27 Unteres Walzlager

28a  Flexible Leitung

28b  Flexible Leitung

29a  Schmierdlkanal in der Tragstruktur 39
29b  Schmierdlkanal in der Tragstruktur 39
30a  Schmierdlkanal in der Tragstruktur 39
30b  Schmiertlkanal in der Tragstruktur 39
31 Tragstruktur fir die obere Antriebseinheit
32a  Entliftungskanal in der Tragstruktur 39
32b  Entliftungskanal in der Tragstruktur 39
33 Olsammelraum

34 Schmierdlkanal in der Tragfinne

35 Halterung des Olbehalters

36 Unteres Winkelgetriebe

37 Abtriebswelle

38a  Schmierdlkanal im Getriebegehause
38b  Schmierdlkanal im Getriebegehause
39 Schiffsrumpf

40 Ringnut am Drehteller 20
Patentanspriiche

1. Schiffsantrieb (1) mit einer im Schiffsrumpf (39) an-

geordneten oberen Antriebseinheit (7a) und einer
aullerhalb des Schiffsrumpfes angeordnete unteren
Antriebseinheit (7b), bei dem zumindest die untere
Antriebseinheit (7b) gegenliber dem Schiffsrumpf
(39) verschwenkbar gelagert ist, bei dem eine Ein-
gangswelle (12) der oberen Antriebseinheit (7a) von
einem Antriebsmotor antreibbar ist, bei dem wenigs-
tens ein Propeller (18, 19) von einer in der unteren
Antriebseinheit (7b) abgeordneten Abtriebswelle
(37) antreibbarist, bei dem eine vertikal angeordnete
Antriebswelle (21) Uber ein oberes Winkelgetriebe
(4) mit der Eingangswelle (12) der oberen Antriebs-
einheit (7a) sowie Uber ein unteres Winkelgetriebe
(4) mit der Antriebswelle (37) der unteren Antriebs-
einheit (7b) antriebswirksam verbunden ist, und bei
dem die obere und die untere Antriebseinheit (7a,
7b) miteinander verbundene Schmierdlkanale auf-
weisen, wobei das Schmier6l in die obere Antriebs-
einheit (7a) einflllbar und durch diese wieder abfiihr-
bar ist, wobei zumindest ein Schmierdlkanal (29a,
29b) der oberen Antriebseinheit (7a) Gber eine fle-
xible Leitung (28a, 28b) mit einem Schmierdlbehal-
ter (13a, 13b) verbunden ist, der im Bereich der obe-
ren Antriebseinheit (7a) angeordnet ist.
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2

10.

Schiffsantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der zumindest eine Schmierdlbehal-
ter (13a, 13b) mit Abstand zu dem Getriebegehause
(8) des oberen Winkelgetriebes (4) angeordnet ist.

Schiffsantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zumindest eine Schmierol-
behalter (13a, 13b) ein zumindest teilweise durch-
sichtiges Gehause aufweist.

Schiffsantrieb nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der oberen Antriebseinheit (7a)
zumindest ein verschlieRbarer Entliftungskanal
(32a, 32b) ausgebildet ist.

Schiffsantrieb nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die flexible
Leitung (28a, 28b) mit dem freien Ende eines
Schmierdélkanals (38a, 38b) verbundenist, derin der
Wand des Getriebegehauses (8) der oberen An-
triebseinheit (7a) ausgebildet ist.

Schiffsantrieb nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schmierdlkanal (38a, 38b) im
Getriebegehduse (8) mit einem Schmierdlkanal
(293, 29b) in einer Wand einer Tragstruktur (31) der
oberen Antriebseinheit (7a) verbunden ist, und dass
der Schmierdlkanal (29a, 29b) in der Tragstruktur
(31) inRichtung zur vertikalen Antriebswelle (21) und
zur unteren Antriebseinheit (7b) fuhrt.

Schiffsantrieb nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass innerhalb der Tragstruktur (31) der
oberen Antriebseinheit (7a) eine von zumindest ei-
nem Elektromotor (15a, 15b) drehbare, hohlzylind-
rische Nabe (25) angeordnet ist, die mit einer hohlen
Tragfinne (16) der unteren Antriebseinheit (7b) fest
verbunden ist.

Schiffsantrieb nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die vertikale Antriebswelle (21) in
der Nabe (25) sowie in der Tragfinne (16) koaxial
aufgenommen und gelagert (26, 27) ist.

Schiffsantrieb nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass im nabennah-
en Bereich der gegenliber dem Schiffsrumpf (39)
drehbaren Tragfinne (16) ein Olsammelraum (33)
ausgebildet ist, der Uiber eine Drehentkopplung mit
zumindest einen ortsfesten Schmierdlkanal (30a,
30b) in der Wand der Tragstruktur (31) der oberen
Antriebseinheit (7a) stromungstechnisch verbunden
ist.

Schiffsantrieb nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Drehentkopplung durch eine
Ringnut (40) realisiert ist, die an der AuRenwand ei-
nes mit der Tragfinne (16) verbundenen Drehtellers
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(20) ausgebildet ist, wobei die Ringnut (40) nach au-
Ren abgedichtet ist und sowohl mit dem Schmierdl-
kanal (30a, 30b) in der Wand der Tragstruktur (31)
der oberen Antriebseinheit (7a) als auch mit dem
Olsammelraum (33) im oberen Bereich der dreh-
bzw. schwenkbaren Tragfinne (16) bzw. des Dreh-
tellers (20) der unteren Antriebseinheit (7b) stro-
mungstechnisch verbunden ist.

Schiffsantrieb nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Entlif-
tungskanal (32a, 32b) in der Wand der Tragstruktur
(31) ausgebildet ist.

Claims

Ship drive (1) having an upper drive unit (7a), which
is arranged in the ship’s hull (39), and having a lower
drive unit (7b), which is arranged outside the ship’s
hull, in which ship drive at least the lower drive unit
(7b) is mounted so as to be pivotable relative to the
ship’s hull (39), in which ship drive an input shaft (12)
of the upper drive unit (7a) can be driven by a drive
motor, in which ship drive at least one propeller (18,
19) can be driven by an output shaft (37) arranged
in the lower drive unit (7b), in which ship drive a ver-
tically arranged drive shaft (21) is connected opera-
tively in terms of drive to the input shaft (12) of the
upper drive unit (7a) by way of an upper angular gear-
ing (4) and to the output shaft (37) of the lower drive
unit (7b) by way of a lower angular gearing (4), and
in which ship drive the upper and the lower drive unit
(7a, 7b) have interconnected lubricating oil ducts,
wherein the lubricating oil can be introduced into the
upper drive unit (7a) and can be discharged again
through the same, wherein at least one lubricating
oil duct (29a, 29b) of the upper drive unit (7a) is con-
nected via a flexible line (28a, 28b) to a lubricating
oil tank (13a, 13b) which is arranged in the region of
the upper drive unit (7a).

Ship drive according to Claim 1, characterized in
that the at least one lubricating oil tank (13a, 13b)
is arranged with a spacing to the gearing housing (8)
of the upper angular gearing (4).

Ship drive according to Claim 1 or 2, characterized
in that the at least one lubricating oil tank (13a, 13b)
has an at least partially transparent housing.

Ship drive according to Claim 3, characterized in
that at least one closable ventilation duct (32a, 32b)
is formed in the upper drive unit (7a).

Ship drive according to one of the preceding claims,
characterized in that the flexible line (28a, 28b) is
connected to the free end of a lubricating oil duct
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1.

(38a, 38b) which is formed in the wall of the gearing
housing (8) of the upper drive unit (7a).

Ship drive according to Claim 5, characterized in
that the lubricating oil duct (38a, 38b) in the gearing
housing (8) is connected to a lubricating oil duct (29a,
29b) in a wall of a supporting structure (31) of the
upper drive unit (7a), and in that the lubricating oil
duct (29a, 29b) in the supporting structure (31) leads
in the direction towards the vertical drive shaft (21)
and towards the lower drive unit (7b).

Ship drive according to Claim 6, characterized in
that, within the supporting structure (31) of the upper
drive unit (7a), there is arranged a hollow cylindrical
hub (25) which can be rotated by at least one electric
motor (15a, 15b) and which is fixedly connected to
a hollow supporting fin (16) of the lower drive unit
(7Db).

Ship drive according to Claim 7, characterized in
that the vertical drive shaft (21) is received and
mounted (26, 27) coaxially in the hub (25) and in the
supporting fin (16).

Ship drive according to one of the preceding claims,
characterized in that an oil collecting chamber (33)
is formed in that region of the supporting fin (16)
which is close to the hub, said supporting fin being
rotatable relative to the ship’s hull (39), which oil col-
lecting chamber is connected in terms of flow by way
of a rotary decoupling means to at least one posi-
tionally fixed lubricating oil duct (30a, 30b) in the wall
of the supporting structure (31) of the upper drive
unit (7a).

Ship drive according to Claim 9, characterized in
that the rotary decoupling means is realized by a
ring-shaped groove (40) which is formed on the outer
wall of a rotary disc (20) which is connected to the
supporting fin (16), wherein the ring-shaped groove
(40) is sealed off to the outside and is connected in
terms of flow both to the lubricating oil duct (30a,
30b) in the wall of the supporting structure (31) of
the upper drive unit (7a) and to the oil collecting
chamber (33) in the upper region of the rotatable or
pivotable supporting fin (16) or of the rotary disc (20)
of the lower drive unit (7b).

Ship drive according to one of the preceding claims,
characterized in that the ventilation duct (32a, 32b)
is formed in the wall of the supporting structure (31).

Revendications

1.

Entrainement de bateau (1) avec une unité d’entrai-
nement supérieure (7a) disposée dans la coque (39)
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et une unité d’entrainement inférieure (7b) disposée
alextérieur de la coque, dans lequel au moins l'unité
d’entrainement inférieure (7b) est montée de fagon
pivotante par rapport a la coque (39), dans lequel un
arbre d’entrée (12) de l'unité d’entrainement supé-
rieure (7a) peut étre entrainé par un moteur d’entrai-
nement, dans lequel au moins une hélice (18, 19)
peut étre entrainée par un arbre de sortie (37) dis-
posé dans l'unité d’entrainement inférieure (7b),
dans lequel un arbre d’entrainement disposé verti-
calement (21) estrelié en liaison d’entrainement actif
par un engrenage conique supérieur (4) a l'arbre
d’entrée (12) de l'unité d’entrainement supérieure
(7a) ainsi que par un engrenage conique inférieur
(4) a l'arbre de sortie (37) de 'unité d’entrainement
inférieure (7b), et dans lequel I'unité d’entrainement
supérieure (7a) et l'unité d’entrainement inférieure
(7b) présentent des canaux d’huile de lubrification
raccordés les uns aux autres, dans lequel I'huile de
lubrification peut étre introduite dans I'unité d’entrai-
nement supérieure (7a) et de nouveau évacuée par
ceux-ci, dans lequel au moins un canal d’huile de
lubrification (29a, 29b) de I'unité d’entrainement su-
périeure (7a) est raccordé par une conduite flexible
(28a, 28b) a un réservoir d’huile de lubrification (13a,
13b), qui est disposé dans la région de l'unité d’en-
trainement supérieure (7a).

Entrainement de bateau selon la revendication 1,
caractérisé en ce que ledit au moins un réservoir
d’huile de lubrification (13a, 13b) est disposé a dis-
tance du carter de protection des engrenages (8) de
'engrenage conique supérieur (4).

Entrainement de bateau selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que ledit au moins un réservoir
d’huile de lubrification (13a, 13b) présente un carter
au moins partiellement transparent.

Entrainement de bateau selon la revendication 3,
caractérisé en ce qu’au moins un canal d’aération
avec fermeture (32a, 32b) est formé dans l'unité
d’entrainement supérieure (7a).

Entrainement de bateau selon 'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que
la conduite flexible (28a, 28b) est raccordée a I'ex-
trémité libre d’'un canal d’huile de lubrification (38a,
38b), qui est agencé dans la paroi du carter de pro-
tection des engrenages (8) de I'unité d’entrainement
supérieure (7a).

Entrainement de bateau selon la revendication 5,
caractérisé en ce que le canal d’huile de lubrifica-
tion (38a, 38b) dans le carter de protection des en-
grenages (8) est raccordé a un canal d’huile de lu-
brification (29a, 29b) dans une paroi d’'une structure
portante (31) de l'unité d’entrainement supérieure
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(7a), et en ce que le canal d’huile de lubrification
(293, 29b) dans la structure portante (31) conduit en
direction de I'arbre d’entrainement vertical (21) etde
I'unité d’entrainement inférieure (7b).

Entrainement de bateau selon la revendication 6,
caractérisé en ce qu’un moyeu cylindrique creux
(25) pouvanttourner au moyen d’au moins un moteur
électrique (15a, 15b) est disposé a l'intérieur de la
structure portante (31) de 'unité d’entrainement su-
périeure (7a) et est fixé a une ailette portante creuse
(16) de l'unité d’entrainement inférieure (7b).

Entrainement de bateau selon la revendication 7,
caractérisé en ce que l'arbre d’entrainement verti-
cal (21) est logé et supporté (26, 27) coaxialement
dans le moyeu (25) ainsi que dans l'ailette portante
(16).

Entrainement de bateau selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce
qu’une chambre de collecte d’huile (33) est formée
dans la région proche du moyeu de l'ailette portante
(16) pouvant pivoter par rapport ala coque (39), cette
chambre étant raccordée en écoulement par un dé-
couplage rotatif a au moins un canal d’huile de lu-
brification immobile (30a, 30b) dans la paroi de la
structure portante (31) de 'unité d’entrainement su-
périeure (7a).

Entrainement de bateau selon la revendication 9,
caractérisé en ce que le découplage rotatif est réa-
lisé par une rainure annulaire (40), qui est formée
sur la paroi extérieure d'un plateau rotatif (20) relié
a l'ailette portante (16), dans lequel la rainure annu-
laire (40) est étanche vers I'extérieur et estraccordée
en écoulement aussi bien au canal d’huile de lubri-
fication (30a, 30b) dans la paroi de la structure por-
tante (31) de l'unité d’entrainement supérieure (7a)
qu’a la chambre de collecte d’huile (33) dans la ré-
gion supérieure de l'ailette portante tournante ou pi-
votante (16) ou du plateau rotatif (20) de I'unité d’en-
trainement inférieure (7b).

Entrainement de bateau selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que
le canal d’aération (32a, 32b) est agencé dans la
paroi de la structure portante (31).
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