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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen elektrischen
Schiffsantrieb, welcher eine Antriebsmaschine und eine
Antriebswelle aufweist, sowie ein Verfahren zum Drehen
einer Antriebswelle eines Schiffes.
[0002] Schiffsantriebsanlagen weisen eine Antriebs-
welle, insbesondere eine Propellerwelle und eine An-
triebsmaschine auf. Die Antriebsmaschine ist beispiels-
weise ein Diesel und/oder eine elektrische Maschine, wie
eine Synchronmaschine oder eine Asynchronmaschine.
Für Wartungsarbeiten, Kontrollen oder Überwachungen
an Schiffsantriebsanlagen kann es erforderlich sein, die
Antriebswelle zu drehen. Diese Drehung ist insbesonde-
re eine langsame Drehung.
[0003] In einem Trockendock wird zum Drehen der
Propellerwelle, d.h. der Antriebswelle, ohne die Antriebs-
maschine selbst zu nutzen bislang eine Rundschlinge
verwendet. Eine oder eine Vielzahl von Rundschlingen
werden um einen Propellerflügel oder eine Vielzahl ein-
zelner Propellerflügel gelegt, an welchen dann mit einem
Kran oder mit Fahrzeugen im Dock gezogen wird. So
kann die Antriebswelle, an welcher insbesondere der
Propeller befestigt ist, gedreht werden. Diese Vorge-
hensweise kann allerdings negative Auswirkungen auf
beispielsweise Lagerungen und Dichtungselemente der
Propellerwelle haben, welche durch den außermittigen
Angriffspunkt der Kraft hervorgerufen werden.
[0004] Aus der JP 2005 075283 A ist eine Vorrichtung
zum Entfernen einer Propellerbefestigung für ein Schiff
bekannt. Ein Motor stellt die Rotationskraft für die Pro-
pellerstütze bereit, die zwischen den Propellern einge-
setzt wird, so dass die in den Stäben der Propellerstütze
vorgesehenen Haken mit den Propellerblättern in Eingriff
stehen.
[0005] Aus der GB 1571984 ist ein hydrostatischer
Schiffspropellerantrieb bekannt. Dieser hat zwei Gehäu-
se für Motoren, die mit dem um eine gemeinsame Achse
drehbaren Propeller gekoppelt sind.
[0006] Aus der EP 3 020 625 A1 ist ein elektrischer
Gondelantrieb für ein Schiff bekannt. Um eine alternative
Kühlung für einen elektrischen Gondelantrieb bereitzu-
stellen, wird vorgeschlagen, dass der elektrische Gon-
delantrieb zumindest einen im Gondelgehäuse angeord-
neten Hohlraum aufweist, welcher derart ausgestaltet ist,
dass durch zumindest eine Gehäuseöffnung Wasser in
den zumindest einen Hohlraum zu Kühlzwecken eindrin-
gen kann.
[0007] Eine Aufgabe der Erfindung ist es den Umgang
mit einem Schiffsantrieb, insbesondere einem elektri-
schen Schiffsantrieb, zu erleichtern bzw. zu verbessern.
Eine Lösung der Aufgabe gelingt bei einem elektrischen
Schiffsantrieb nach Anspruch 1 bzw. bei einem Verfah-
ren zum Drehen einer Antriebswelle eines Schiffes nach
Anspruch 7. Ausgestaltungen ergeben sich nach den An-
sprüchen 2 bis 6 bzw. 8 bis 11.
[0008] Ein Schiffsantrieb, insbesondere ein elektri-
scher Schiffsantrieb, weist eine Antriebsmaschine und

eine Antriebswelle auf. Diese befinden sich insbesonde-
re in einer Gondel (POD). Die Antriebsmaschine ist bei-
spielsweise eine Synchronmaschine, eine Asynchron-
maschine und oder eine Verbrennungskraftmaschine,
wie ein Diesel. Die Antriebswelle wird von der Antriebs-
maschine oder den Antriebsmaschinen entweder direkt
oder indirekt angetrieben bzw. ist damit mechanisch ge-
koppelt. Die mechanische Kopplung erfolgt beispielswei-
se über einen Flansch, eine Schrumpfverbindung, eine
Schweißverbindung, eine Kupplung und/oder ein Getrie-
be. Die Antriebswelle, also die Welle, welche von der
Antriebsmaschine antreibbar ist, ist insbesondere auch
die Propellerwelle, auf welcher der Propeller des Schiffes
sitzt. Die Antriebswelle kann sich in einem POD oder in
einem Ruderpropeller befinden. Die Antriebswelle kann
sich auch in einem Rumpf eines Schiffes be finden, wobei
die Antriebswelle heckseitig derart angebracht ist, dass
diese in das Wasser ragen kann. Die Antriebswelle ist
mit einer Hilfsmaschine mechanisch gekoppelt. Die
Kopplung kann direkt z.B. über einen Zapfen oder indi-
rekt z.B. über ein Getriebe erfolgen. Durch die Verwen-
dung der Hilfsmaschine kann die Antriebswelle, also ins-
besondere die Propellerwelle, wie auch insbesondere
ein daran befestigter Propeller gedreht werden. Auch ei-
ne Positionierung ist möglich. Diese kann beispielsweise
bei einer Montage, Demontage und/oder Reparatur des
Propellers notwendig sein. Die Hilfsmaschine befindet
sich an dem POD mit einem geöffneten POD-Gehäuse.
Das POD-Gehäuse ist beispielsweise bei Wartungsar-
beiten in einem Trockendock zumindest teilweise geöff-
net. Dabei werden z.B. Wartungsarbeiten an der An-
triebsmaschine durchgeführt, welche sich im POD befin-
det. Die Hilfsmaschine ist an dem Gehäuse des PODs
befestigt, das POD-Gehäuse weist eine Gehäuseöff-
nung auf und durch die Gehäuseöffnung ist die Hilfsma-
schine mechanisch mit der Antriebswelle gekoppelt.
[0009] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, ist zur
mechanischen Kopplung der Hilfsmaschine mit der An-
triebswelle ein Kettenantrieb oder ein Riemenantrieb vor-
gesehen. Durch den Kettenantrieb bzw. den Riemenan-
trieb ist eine einfache und/oder schnelle Montage bzw.
Demontage der Hilfsmaschine möglich. Insbesondere
für POD-Antriebe ist eine demontierbare Hilfsmaschine
von Vorteil, da diese im Betriebszustand des POD nicht
vorhandensein muss und z.B. im Dock montiert werden
kann. Die Hilfsmaschine mit dem Ketten- oder Riemen-
trieb stellt eine Drehvorrichtung, auch Turnvorrichtung,
für die Antriebswelle dar. Die Übertragung der für die
Drehbewegung notwendigen Momente von dem/den
Drehantrieb(en), also der/den Hilfsmaschine(n) erfolgt
also insbesondere mittels eines Ketten- oder Riemen-
triebes, wobei dieser Ketten- oder Riementrieb direkt
wirkt oder über ein Getriebe auf die Propellerwelle des
POD-Antriebs.
[0010] In einer Ausgestaltung der Erfindung gibt es
nicht nur einen sondern eine Vielzahl von Hilfsantrieben,
also beispielsweise zwei oder drei Hilfsantriebe, die zur
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Durchführung einer Drehbewegung der Antriebswelle
vorgesehen sind. Die Hilfsantriebe sind dabei insbeson-
dere nicht dafür vorgesehen einen Vortrieb für das Schiff
zu erzeugen. Die Hilfsantriebe werden beispielsweise im
Reparaturfall, bei Montagearbeiten, bei Demontagear-
beiten und/oder bei Prüfarbeiten eingesetzt. Der oder die
Hilfsantriebe können auch als Drehantrieb bezeichnet
werden, da diese zur Drehung der Antriebswelle, der Pro-
pellerwelle, des Propellers und/oder auch eines Rotors
einer elektrischen Antriebsmaschine verwendet werden
können.
[0011] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, ist der
Hilfsantrieb bzw. sind die Hilfsantriebe nicht in einer Mo-
torgondel positioniert sondern zumindest teilweise au-
ßerhalb. Dadurch lässt sich im Betrieb des Schiffes die
Gondel kompakt ausführen.
[0012] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, ist die
Hilfsmaschine eine elektrische Maschine, eine hydrauli-
sche Maschine, eine pneumatische Maschine oder eine
Verbrennungskraftmaschine. Eine elektrische Maschine
ist kompakt und kann einfach über eine externe Strom-
versorgung oder interne Stromversorgung (das elektri-
sche Schiffsnetz) betrieben werden. Mit hydraulischen
oder pneumatischen Hilfsantrieben lässt sich der Um-
gang mit elektrischem Strom im Bereich von Wasser ver-
meiden. Mit einer Verbrennungskraftmaschine kann au-
tark gearbeitet werden, ohne Anschlüsse für z.B. Strom
oder Druckluft bereitstellen zu müssen.
[0013] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, weist
die Antriebsmaschine, insbesondere eine permanenter-
regte Synchronmaschine, Raststellungen auf. Die Rast-
stellungen rühren vom Magnetismus her. Die Hilfsma-
schine weist eine Steuerung zum Steuern oder Regeln
der Hilfsmaschine auf. Die Steuerung ist beispielsweise
in einem Stromrichter zur Speisung der elektrischen
Hilfsmaschine (z.B. eine Asynchronmaschine oder eine
Synchronmaschine) integriert. Mit Hilfe der Steuerung
und einem Positionsgeber an der Hilfsmaschine
und/oder an der Antriebsmaschine und/oder an der An-
triebswelle kann eine Positionierung der Antriebswelle
erfolgen. So kann beispielsweise die Antriebsmaschine
außerhalb einer Raststellung positioniert werden. Mit Hil-
fe der Hilfsmaschine kann die Antriebswelle und/oder der
Propeller und/oder die Antriebsmaschine langsam ge-
dreht werden und/oder an einer definierten Position ge-
halten werden. So kann nunmehr beispielsweise eine
gezielte Festsetzung der Propellerwelle von POD-Antrie-
ben mit einem permanent erregten (PEM-)Motor mit be-
liebigem Drehwinkel und auch außerhalb der Raststel-
lungen erreicht werden.
[0014] Für den Anschluss der Hilfsmaschine ist bei-
spielsweise eine geeignete Aufnahme an der Propeller-
welle vorhanden. Diese Aufnahme, welche als Ketten-
nuss oder Riemenscheibe ausgeprägt sein kann, kann
bei POD-Antrieben mit zwei Propellern (Twin-Propeller)

an der einen, der anderen oder an beiden Propellerwel-
lenseiten gelegen sein. Bei POD-Antrieben mit nur einem
Propeller (Mono-Propeller) kann der Anschluss der Hilfs-
maschine ebenso sowohl am drive end (antriebsseitig /
propellerseitig), als auch am non-drive end (bedienseitig
/ freies Propellerwellenende) oder an beiden Propeller-
wellenseiten gelegen sein.
[0015] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, weist
dieser eine Bremse zum Bremsen der Antriebswelle auf.
Die Bremse kann dabei zur Reduzierung einer Drehzahl
oder als Feststellbremse verwendet werden. Zum Fest-
setzen der Antriebswelle an einer definierten Position
können eine oder mehrere Propellerwellenbremsen des
POD-Antriebs gesetzt werden, oder aber der externe
Turnantrieb, also die Hilfsmaschine, verwendet werden.
Die Hilfsmaschine kann bei aktiver Bremse ausgeschal-
tet werden. Die Hilfsmaschine kann aber auch selbst als
Bremse verwendet werden. Bei einem Drehzahlsollwert
von 0 kann die Hilfsmaschine auch als Feststellbremse
dienen. Die Bremse, bzw. eine Bremseinrichtung, erlaubt
es, auftretenden Momente an jeder gewünschten Posi-
tion zu halten.
[0016] In einer Ausgestaltung des Schiffsantriebes,
insbesondere des elektrischen Schiffsantriebes, gibt es
einen externen Energieversorgungsanschluss für die
Hilfsmaschine. Die Hilfsmaschine ist ein Motor, welcher
beispielsweise über das Stromnetz in einer Werft oder
einem Hafen gespeist wird. So braucht man den Motor
nicht mit dem Bordnetz des Schiffes zu verbinden. Wäh-
rend der Dockliegezeiten ist die schiffseigene Stromver-
sorgung unter Umständen nicht oder nicht ausreichend
in Betrieb. Durch die externe Stromversorgung, welche
also nicht vom Inselnetz des Schiffes gespeist wird, kann
die Propellerwelle mittels externer Hilfseinrichtungen ge-
turnt (gedreht) werden.
[0017] Gemäß einem Verfahren kann die Antriebswel-
le und oder der Propeller eines Schiffes mittels einer
Hilfsmaschine gedreht werden. Die Antriebswelle befin-
det sich beispielsweise in einem Schiffsrumpf oder in ei-
nem POD. Die Drehung wird bei Stillstand des Schiffes
mittels der Hilfsmaschine gedreht. Dabei befindet sich
die Hilfsmaschine an dem POD mit einem geöffneten
POD-Gehäuse, wobei die Hilfsmaschine an einem Ge-
häuse des PODs befestigt wird, wobei das POD-Gehäu-
se eine Gehäuseöffnung aufweist und durch die Gehäu-
seöffnung die Hilfsmaschine mechanisch mit der An-
triebswelle gekoppelt wird. Die Drehung dient dabei nicht
der Bewegung des Schiffes, sondern der Bewegung bzw.
Positionierung der Welle oder des mit der Welle mecha-
nisch gekoppelten Propellers. Die Hilfsmaschine ist bei-
spielsweise eine elektrische Maschine, welche mittels ei-
ner Regelung und eines Drehgebers eine Positionierung
der Antriebswelle winkelgenau ermöglicht. Das Schiff
kann sich dabei im Wasser befinden oder auch außer-
halb, wie dies beispielsweise in einem Trockendock der
Fall ist. Eine Positionierung ist beispielweise bei War-
tungsarbeiten am Propeller, an den Lagern, an der An-
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triebsmaschine hilfreich.
[0018] In einer Ausgestaltung des Verfahrens wird die
Antriebswelle oder eine Antriebsmaschine mittels einer
Bremse an einer Drehbewegung gehindert. Die Bremse
wird ggf. benötigt, damit bei Arbeiten an der Antriebswel-
le oder am Propeller eine Drehbewegung verhindert wer-
den kann.
[0019] Das beschriebene Verfahren kann bei
Schiffsantrieben in unterschiedlicher Weise verwendet
werden.
[0020] Im Folgenden wird die Erfindung an Hand von
Ausführungsformen unter Bezugnahme auf die Zeich-
nung näher erläutert. Es zeigen:

FIG 1 einen POD mit Hilfsmaschine;
FIG 2 den POD am Rumpf eines Schiffes und
FIG 3 das Schiff in einem Trockendock.

[0021] Die Darstellung nach FIG 1 zeigt einen elektri-
schen Schiffsantrieb 1 mit einer Antriebsmaschine 3 in
einem POD 13, wobei die Antriebsmaschine 3 über eine
Antriebswelle 5 mit einem Propeller 19 mechanisch ge-
koppelt ist. Die Antriebsmaschine 3 weist einen Stator
21 und einen Rotor 22 auf, wobei der Rotor 22 mit der
Antriebswelle 5 mechanisch steif gekoppelt ist. Die An-
triebswelle 5 weist zwei Seiten auf, welche als bedien-
seitige Antriebswelle 6 und als antriebsseitige Antriebs-
welle 7 bezeichnet sind. Die Antriebswelle ist über ein
antriebsseitiges Lager 17 und ein bedienseitiges Lager
18 gestützt. Über eine Hilfsmaschine 8 kann die Antriebs-
welle 5 gedreht werden. Die Hilfsmaschine 8 ist an einem
Gehäuse 14 des PODs 13 befestigt. Das POD-Gehäuse
14, welches an ein einem Schaft
[0022] 29 befestigt ist, weist eine Gehäuseöffnung 15
auf. Durch diese Öffnung 15 ist die Hilfsmaschine 8 me-
chanisch mit der Antriebswelle 5 koppelbar. Die Kopp-
lung erfolgt beispielsweise über eine Transmission. Hier-
für kann ein Riemenantrieb 10 oder alternativ ein Ketten-
antrieb 9 vorgesehen sein. Die Transmission weist einen
ersten Durchmesser 11 einer Transmissionsscheibe
bzw. einer Kettennuss auf einer primären Transmissi-
onsseite und einen zweiten Durchmesser 12 einer Trans-
missionsscheibe bzw. einer Kettennuss auf einer sekun-
dären Transmissionsseite auf. Dadurch kann ein Getrie-
be gebildet werden. Durch unterschiedliche Durchmes-
ser ist es möglich ein Übersetzungsverhältnis auszubil-
den. Das Übersetzungsverhältnis kann an die Leistung
der Hilfsmaschine 8 in Bezug auf die Trägheit der An-
triebswelle 5 angepasst werden. Neben dem Kettenan-
trieb bzw. dem Riemenantrieb kann auch noch ein zu-
sätzliches Getriebe vorgesehen sein, welches in der Fi-
gur 1 jedoch nicht dargestellt ist. Durch dieses zusätzli-
che Getriebe kann die Übersetzung, welche sich bei ei-
ner Transmission durch den Kettenantrieb bzw. den Rie-
menantrieb durch unterschiedliche Durchmesser insbe-
sondere der Transmissionsscheiben ergibt zusätzlich
beeinflusst werden. Die Transmission bildet eine Kupp-
lung zwischen der Hilfsmaschine 8 und der Antriebswelle

5. Zur Steuerung und/oder Regelung der Hilfsmaschine
8 ist eine Steuerung 20 vorgesehen. Die Steuerung 20
weist beispielsweise eine Drehzahlregelung, eine Posi-
tionsregelung und/oder eine Momentenregelung auf. Mit
der Positionsregelung kann beispielsweise eine mecha-
nische Bremse 25 ersetzt werden, mit der die Position
der Antriebswelle 5 gehalten werden kann. Ein Energie-
versorgungsanschluss 26 dient der Versorgung der Hilfs-
maschine 8 und/oder der Steuerung 20 mit elektrischer
Energie. Diese elektrische Energie kann beispielsweise
im zum Schiffsantrieb zugehörigen Schiff generiert wer-
den oder aus einem elektrischen Versorgungsnetz im
Hafen bzw. Dock entnommen werden. Kommt die elek-
trische Energie vom Schiff, so ist man unabhängig von
einem Landanschluss, also unabhängig von einem elek-
trischen Netz in einem Hafen oder einem Dock. Kommt
die elektrische Energie für die Hilfsmaschine 8 von ex-
tern, also aus einem Netz oder von einer externen Ge-
neratoreinheit mit Verbrennungskraftmaschine, so ist
man unabhängig vom Betriebszustand des Schiffes.
Dies kann beispielsweise dann von Vorteil sein, wenn
für Wartungsarbeiten die Erzeugung elektrischer Ener-
gie auf dem Schiff stillgesetzt ist.
[0023] Die Darstellung nach FIG 2 zeigt ähnlich wie in
FIG 1 einen elektrischen Schiffsantrieb 2, mit einer An-
triebsmaschine 4, welche wie die Antriebsmaschine 3
nach FIG 1 aufgebaut ist. Die Antriebsmaschine 4 befin-
det sich im POD 13, welcher über den Schaft 29 an einem
Schiffsrumpf 23 drehbar angebracht ist. Der Schaft 29
ist hohl ausgebildet und kann beispielsweise elektrische
Versorgungsleitungen aufnehmen. Im Vergleich zu FIG
1 ist nach FIG 2 die Gehäuseöffnung 15 seitlich positio-
niert. Dies erleichtert den Umgang, wenn in einem Tro-
ckendock der Abstand zum Boden gering ist. Die Hilfs-
maschine ist nach FIG 2 nicht abgebildet, doch ist die
Riemenscheibe bzw. Kettennuss 16 sichtbar.
[0024] Die Darstellung nach FIG 3 zeigt ein Schiff 24
in einem Trockendock 27. Die Hilfsmaschine 8 kann über
eine externe Energieversorgung 28 mit elektrischer En-
ergie versorgt werden. So ist man unabhängig vom Be-
triebszustand der Stromgeneratoren im Schiff 27.

Patentansprüche

1. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2), welcher eine An-
triebsmaschine (3,4) und eine Antriebswelle (5) in
einem POD (13) aufweist, wobei die Antriebswelle
(5) mit einer Hilfsmaschine (8) mechanisch gekop-
pelt ist, wobei sich die Hilfsmaschine (8) an dem POD
(13) mit einem geöffneten POD-Gehäuse (14) befin-
det, dadurch gekennzeichnet, dass die Hilfsma-
schine (8) an einem Gehäuse (14) des PODs (13)
befestigt ist, dass das POD-Gehäuse (14) eine Ge-
häuseöffnung (15) aufweist und dass durch die Ge-
häuseöffnung (15) die Hilfsmaschine (8) mecha-
nisch mit der Antriebswelle (5) gekoppelt ist.
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2. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2) nach Anspruch 1,
wobei zur mechanischen Kopplung ein Kettenan-
trieb (9) oder ein Riemenantrieb (10) vorgesehen ist.

3. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2) nach Anspruch 1
oder 2, wobei die Hilfsmaschine (8) eine elektrische
Maschine, eine hydraulische Maschine, eine pneu-
matische Maschine oder eine Verbrennungskraft-
maschine ist.

4. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2) nach einem der An-
sprüche 1 bis 3, wobei die Antriebsmaschine (3,4)
Raststellungen aufweist, wobei die Hilfsmaschine
(8) eine Steuerung (20) zur Positionierung der An-
triebsmaschine (3,4) außerhalb einer Raststellung
aufweist.

5. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2) nach einem der An-
sprüche 1 bis 4, mit einer Bremse (8,25) zum Brem-
sen der Antriebswelle (5).

6. Elektrischer Schiffsantrieb (1,2) nach einem der An-
sprüche 1 bis 5, mit einem externen Energieversor-
gungsanschluss (29) für die Hilfsmaschine (8).

7. Verfahren zum Drehen einer Antriebswelle (5) eines
Schiffes (24), wobei die Antriebswelle (5) mit einer
Hilfsmaschine (8) bei einem Stillstand des Schiffes
(24) gedreht wird, wobei sich die Hilfsmaschine (8)
an dem POD (13) mit einem geöffneten POD-Ge-
häuse (14) befindet, dadurch gekennzeichnet,
dass die Hilfsmaschine (8) an einem Gehäuse (14)
des PODs (13) befestigt wird, das POD-Gehäuse
(14) eine Gehäuseöffnung (15) aufweist und durch
die Gehäuseöffnung (15) die Hilfsmaschine (8) me-
chanisch mit der Antriebswelle (5) gekoppelt wird.

8. Verfahren nach Anspruch 7, wobei die Antriebswelle
(5) in einem Trockendock (27) gedreht wird.

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, wobei die An-
triebswelle (5) in einer Drehstellung positioniert wird.

10. Verfahren nach einem der Ansprüche 7 bis 9, wobei
die Antriebswelle (5) oder eine Antriebsmaschine
(3,4) mittels einer Bremse (8,25) an einer Drehbe-
wegung gehindert wird.

11. Verfahren nach einem der Ansprüche 7 bis 10, wel-
ches bei einem elektrischen Schiffsantrieb (1,2)
nach einem der Ansprüche 1 bis 7 verwendet wird.

Claims

1. Electric ship drive (1, 2) which has a drive engine (3,
4) and a drive shaft (5) in a POD (13), wherein the
drive shaft (5) is mechanically coupled to an auxiliary

engine (8), wherein the auxiliary engine (8) is located
on the POD (13) with an open POD housing (14),
characterized in that the auxiliary engine (8) is fas-
tened to a housing (14) of the POD (13), in that the
POD housing (14) has a housing opening (15), and
in that the auxiliary engine (8) is mechanically cou-
pled to the drive shaft (5) through the housing open-
ing (15).

2. Electric ship drive (1, 2) according to Claim 1, where-
in a chain drive (9) or a belt drive (10) is provided for
the mechanical coupling.

3. Electric ship drive (1, 2) according to Claim 1 or 2,
wherein the auxiliary engine (8) is an electric engine,
a hydraulic engine, a pneumatic engine or an internal
combustion engine.

4. Electric ship drive (1, 2) according to one of Claims
1 to 3, wherein the drive machine (3, 4) has latching
positions, wherein the auxiliary engine (8) has a con-
troller (20) for positioning the drive engine (3, 4) out-
side a latching position.

5. Electric ship drive (1, 2) according to one of Claims
1 to 4, with a brake (8, 25) for braking the drive shaft
(5).

6. Electric ship drive (1, 2) according to one of Claims
1 to 5, with an external energy supply connection
(29) for the auxiliary engine (8).

7. Method for rotating a drive shaft (5) of a ship (24),
wherein the drive shaft (5) is rotated with an auxiliary
engine (8) when the ship (24) is at a standstill, where-
in the auxiliary engine (8) is located on the POD (13)
with an open POD housing (14), characterized in
that the auxiliary engine (8) is fastened to a housing
(14) of the POD (13), the POD housing (14) has a
housing opening (15) and the auxiliary engine (8) is
mechanically coupled to the drive shaft (5) through
the housing opening (15).

8. Method according to Claim 7, wherein the drive shaft
(5) is rotated in a dry dock (27).

9. Method according to Claim 7 or 8, wherein the drive
shaft (5) is positioned in a rotational position.

10. Method according to one of Claims 7 to 9, wherein
the drive shaft (5) or a drive engine (3, 4) is prevented
from a rotational movement by means of a brake (8,
25).

11. Method according to one of Claims 7 to 10 which is
used in an electric ship drive (1, 2) according to one
of Claims 1 to 7.
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Revendications

1. Propulsion (1, 2) électrique de bateau, qui a une ma-
chine (3, 4) de propulsion et un arbre (5) de propul-
sion dans une nacelle (13), l’arbre (5) de propulsion
étant accouplé mécaniquement à une machine (8)
auxiliaire, la machine (8) auxiliaire se trouvant sur la
nacelle (13) par une enveloppe (14) de nacelle
ouverte, caractérisée en ce que la machine (8)
auxiliaire est fixée à une enveloppe (14) de la nacelle
(13), en ce que l’enveloppe (14) de la nacelle a une
ouverture (15) d’enveloppe et en ce que, par l’ouver-
ture (15) d’enveloppe, la machine (8) auxiliaire est
accouplée mécaniquement à l’arbre (5) de propul-
sion.

2. Propulsion (1, 2) électrique de bateau suivant la re-
vendication 1, dans laquelle il et prévu, pour l’accou-
plement mécanique, un entraînement (9) à chaîne
ou un entraînement (10) à courroie.

3. Propulsion (1, 2) électrique de bateau suivant la re-
vendication 1 ou 2, dans laquelle la machine (8) auxi-
liaire est une machine électrique, une machine hy-
draulique, une machine pneumatique ou une machi-
ne à combustion interne.

4. Propulsion (1, 2) électrique de bateau suivant l’une
des revendications 1 à 3, dans laquelle la machine
(3, 4) de propulsion a des positions d’enclenche-
ment, la machine (8) auxiliaire ayant une commande
(20) de mise en position de la machine (3, 4) de
propulsion en dehors d’une position d’enclenche-
ment.

5. Propulsion (1, 2) électrique de bateau suivant l’une
des revendications 1 à 4, comprenant un frein (8,
25) pour freiner l’arbre (5) de propulsion.

6. Propulsion (1, 2) électrique de bateau suivant l’une
des revendications 1 à 5, comprenant un raccord
(29) extérieur d’alimentation en énergie de la machi-
ne (8) auxiliaire.

7. Procédé pour faire tourner un arbre (5) de propulsion
d’un bateau (24), l’arbre (5) de propulsion étant mis
en rotation par une machine (8) auxiliaire, lorsque le
bateau (24) est à l’arrêt, dans lequel la machine (8)
auxiliaire se trouve sur la nacelle (13) par une enve-
loppe (14) de nacelle ouverte, caractérisé en ce
que l’on fixe la machine (8) auxiliaire sur une enve-
loppe (14) de la nacelle (13), l’enveloppe (14) de la
nacelle a une ouverture (15) de nacelle et, par
l’ouverture (15) de l’enveloppe, on accouple la ma-
chine (8) auxiliaire mécaniquement à l’arbre (5) de
propulsion.

8. Procédé suivant la revendication 7, dans lequel on

fait tourner l’arbre (5) de propulsion en cale sèche
(27).

9. Procédé suivant la revendication 7 ou 8, dans lequel
on met l’arbre (5) de propulsion dans une position
de rotation.

10. Procédé suivant l’une des revendications 7 à 9, dans
lequel on empêche un mouvement de rotation de
l’arbre (5) de propulsion ou d’une machine (3, 4) de
propulsion au moyen d’un frein (8, 25).

11. Procédé suivant l’une des revendications 7 à 10, que
l’on utilise dans une propulsion (1, 2) électrique de
bateau suivant l’une des revendications 1 à 7.
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