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@ Schiffsmaschinenanlage.

@) Bei einer Schiffsmaschinenanlage mit einem
mittelschnell laufenden Dieselmotor zum Antrieb der
Propellerwelle Uber ein Getriebe ist die Propeller-
welle unter dem Motor hindurchgefiihrt und das
Untersetzungsgetriebe auf der dem Propeller abge-
kehrten Seite des Motors angeordnet.
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Schiffsmaschinenanlage

Die Erfindung Dbetrifft eine Schiffsma-
schinenanlage mit einem die Propellerwelle Uber
ein Geiriebe antreibenden mittelschnell laufenden
Dieselmotor. o

Einfach wirkende langsam laufende Zweitaki-
Dieselmotoren zeichnen sich durch einen sehr nie-
drigen Brennstoffverbrauch aus und gelten daher
als verhdlinismafig glnstige Antriebsmaschinen.
Die Unterbringung und Befestigung dieser grofen
und schweren Motoren sowie die Beherrschung der
Vibrationen sind jedoch vielfach schiffbaulich -
schwierig. Die Drehzahlen liegen im Mittel bei etwa
100 U/min, so daB eine direkte Verbindung mit der
Wellenleitung mdglich ist. Die Schwierigkeiten bei
der Unterbringung der grofien und schweren Lan-
gsamldufer fiihrten zur Entwicklung mittelschnell
laufender, einfach wirkender Vieriaki-Dieselmo-
toren, die als Reihen-oder V-Motoren gebaut wer-
den. lhre Drehzahlen betragen im Mittel eiwa 500
U/min und erfordern ein Getriebe zur Reduzierung
der Motordrehzahl auf die Propellerdrehzahl. Mit
den mittelschnell laufenden Dieselmotoren sollen
vor allem die Schwierigkeiten, die durch die Be-
schridnkung des Einbauraums infolge der Zu-
schirfung des Achterschiffs gegeben sind, beho-
ben werden. Ausgehend von einer solchen Anlage

liegt der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, eine -

noch kompaktere Bauweise flir eine glinstige Ein-
baumdglichkeit im Achterschiff. zu schaffen. Insbe-
sondere soll erreicht werden, die Antriebsmaschine
weiter als es bisher mdgiich war, in Richtung auf
den Propeller versetzt im Achterschiff anzuordnen.

Die Erfindung zur L8sung dieser Aufgabe
zeichnet sich dadurch aus, daB8 die Propellerwelle
unter den Motor hindurchgefiihrt und das Unterset-
zungsgetriebe auf der dem Propeller abgekehr ten
Seite (Vorderseite) des Motors angeordnet ist.
Dadurch wird eine besonders kompakie Bauweise
mit noch geringeren Abmessungen erzielt, so daB
der Motor weiter als bisher in das Hinterschiff
zurlickgestellt werden kann. Vorteilhaft ist, daB der
Propeller-Zwischenwellenbereich fir die Motora-
nordnung ausgenutzt werden kann, da die Lange
des Motors in etwa einer Zwischenwellenlange ent-
spricht und diese wunterhalb des Motors
zuriickgefiihrt ist. Die Installationsgewichie sind
gering. Fiur einen Verstellpropeller kann eine Ver-
stellbox auf der Vorderseite der Propellerzwi-
schenwelle vorgesehen werden. Gegeniiber den
langsam laufenden Zweitaktmotoren, mit denen die
vorliegende Ausflihrung bezliglich der Fundame-
ntaufsteliung technisch vergleichbar ist, sind die
genannten Vorteile, die noch durch die einfachere
Wartung mittelschnell laufender Dieselmotoren
ergénzt werden, besonders gravierend.
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Weitere, den Erfindungsgegenstand vorteilhaft
gestaltende Merkmale sind vorgesehen, um insbe-
sondere bei Drehzahldnderungen, Inspektionen
oder Havarien einen radialen Ein-und Ausbau des
Getriebegrofirades aus dem Getriebegeh3use zu
ermoglichen. Von besonderem Vorteil ist es, wenn
die GroBradnabe mit einem zylindrischen Hohiraum
versehen wird, dessen Durchmesser gr&B8er ist als
der Durchmesser der fluchtenden Axialbohrungen
von Propellerzwischenwelle und zapfenfGrmiger
Verldngerung der Radnabe. Dieser Hohiraum kann
beispieisweise zur Aufnahme weiterer, vor dem
radialen Ausbau des Grofrades demontierbarer
Elemente dienen.

Die Ausbildung des zylindrischen Hohlraumes
wird in einfacher Weise dadurch erreicht, daf die
zapfenférmige Verlangerung der Radnabe als ge-
trenntes Teilstlick mit dem GroBrad verschraubt ist,
wobei das Grofirad eine Ubliche Hohinabe aufweist
und selbst an dem Zwischenwsllenflansch festge-
schraubt ist. Dadurch wird der Hohlraum an einer
Stirnseite von dem Zwi schenwellenflansch und an
der dieser gegeniiberliegenden Stirnseite von der
zapfenférmigen Verldngerung der Radnabe be-
grenzt. Diese Ausbildung hat herstellungstechni-
sche und montagemiBige Vorteile. Ein weiterer
Montagevorteit bei den beengten Raum-
verhditnissen ergibt sich bei einer Anordnung de$
den Propellerschub Ubertragenden Drucklagers im
Getriebe. Hierfur kdnnen die Druckscheibe auf der
zapfenférmigen Verldngerung der Radnabe an-
geordnet und die Drucksegmente im Getriebe-
gehduse gelagert werden.

Das Grofirad kann nach der Demontage des
Antriebsritzels und Abheben des Geh&useoberteils
radial herausgehoben werden, sobald die
Befestigungsschrauben gelést sind. Der Ausbau
und die anschlieBenden Einbauarbeiten k&nnen
dadurch selbst bei den beengten Raum-
verhilinissen im Achterschiff mit Bordmitteln auch
auf See durchgeflhrt werden.

In - der Zeichnung sind einige
Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung schematisch
dargestellt und nachstehend erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Motoranordnung mit einem Druc-
klager auf der Propellerseite der Antriebseinheit,

Fig. 2 eine Ansicht der hinteren Stirnseite
des Motors gem. Fig. 1,

Fig. 3 eine Motoranordnung mit einem
zusétzlichen Nebenabtrieb fiir eine Schiffshilfsma-
schine,

Fig. 4 eine Ansicht der hinteren Stirnseite
des Motors gem. Fig. 3,

-
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Fig. 5 eine Anordnung geméaB Fig. 1 mit der
Anordnung des Drucklagers auf der Motorvorder-
seite,

Fig. 6 eine Anordnung des Motors gemas
Fig. 1 mit einer elastischen Motorbefestigung auf
seinem Fundament,

Fig. 7 eine Ansicht der hinteren Stirnseite
des Motors gem. Fig. 6 mit einer Aus-
schnittsvergréBerung im Bereich der elastischen
Motorbefestigung,

Fig. 8 den Lingsschnitt durch das Unterset-
zungsgetriebe mit einem angeflanschten Grofrad,

Fig. 9 die Ausfiihrung der
GroBradbefestigung gem&B Fig. 8, jedoch mit
durch die Propellerzwischenwelle und die
Grofradnabe gefiihrten Bohrungen zur Aufnahme
eines Betatigungsgestinges flir einen Verstellpro-
peller,

Fig. 10 die Befestigung des GroBrades zwi-
schen der Propellerzwischenwelle und dem separat
angeordneten zapfenf&rmigen Verldngerungsstiick
der Grofradnabe zur Bildung eines zylindrischen
Hohiraumes und

Fig. 11 die Ausbildung des Grofirades
gemaiB Fig. 9, jedoch mit der Anordnung des Pro-
pellerwellendrucklagers innerhalb des Getriebes.

Der Motor 1 ist mit dem Propeller 2, die Pro-
pellerwelle 3 und die Propellerzwischenwelle 4
Uber ein Untersetzungsgetriebe 5 verbunden, das
sich auf der Motorvorderseite befindet. Die Motor-
welle ist (ber einen Motorabtriebsflansch 6 mit
einem Antriebsflansch 7a einer Flanschwelle 7 ver-
bunden. Die Flanschwelle 7 durchsetzt eine An-
triebshohlwelle 8 mit dem Antriebsritzel 9. Die
Flanschwelle ist innerhalb der Hohiwelle 8 mit Hilfe
eines Lagers 8a abgestlitzt. An seinem Ende trégt
die Flanschwelle 7 eine drehelastische Kuppiung
10, welche das Drehmoment liber die Flansch-
scheibe 10a auf die Hohlwelle 8 Uberirdgt. Das
Grofirad 17 ist zu beiden Seiten durch Lager 15
und 16 abgestlitzt. An der propellerseitigen An-
triebseinheit ist flir die Zwischenwelle 4 ein weite-
res Stlitzlager 14 vorgesehen.

Das Getriebegehduse besteht aus einem
Unterteil 13 und aus einbautechnischen Griinden
aus einem zweiteiligen Getriebeobertsil 11, 12. Das
Lagergehduseunterteil 18 an der hinteren Motor-
seite ist in das Getriebegehduseunterteil 13 inte-
griert. Aufgesetzt ist lediglich das Lagergeh3useteil
19. Der Propellerschub wird {iber den Wellendruc-
kring 21 auf das Drucklager 22 Ubertragen. Das
Getriebegeh&useunterteil 13 bildet mit dem Unter-
gestell 30 des Motors eine Einheit. Der Propsller-
schub wird von dort in das Schiffsfundament einge-
leitet. Die Zwischenwelle 4 trdgt einen Flansch 20
und ist mit der Propellerwelle 3 verschraubt.
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Bei allen Darstellungen sind die gleichen Teile
mit den gleichen Bezugsziffern versehen.
Abweichend bei der Darstellung gem. Fig. 3 ist ein
Nebenabtrieb 23 flir eine nicht dargestelite
Schiffshilfsmaschine. Das Nebenantriebsrad 24 auf
der Hohiwelle 8 des Hauptantriebsritzels Ubertrégt
das Drehmoment auf das Nebenantriebsritzel 25
einer Nebenabtriebswelle 26, die beispielsweise
mit einem Generator verbunden sein kann.

Bei dem Antriebskonzept nach den Figuren 1,
3, 6, 8, 9 und 10 befindet sich das Drucklager zur
Aufnahme des Propellerschubs fiir die Vorwarts-
und Ruckwdértsfahrt auBerhalb des eigentlichen
Untersetzungsgetriebes, jedoch genau fluchtend zu
diesem, da die Wanne des Drucklager-und des
Getriebegehduses eine Einheit bildet. Ein Wellen-
versatz infolge nicht fluchtender Lagerungen,
Durchbiegungen bzw. Verwindungen des Funda-
mentes oder des Schiffskdrpers haben daher keine
nachteiligen Einfllisse innerhalb des Motor-Getrie-
beblocks.

Gegenliber den vorgenannten Figuren zeigt die
Variante nach den Figuren 5 und 11 die Anordnung
des Drucklagers 27, 28, 41, 42 unmittelbar neben
dem GroBrad des Getriebes. Eine solche Ldsung
bietet sich dann an, wenn propellerseitig nicht
genligend Raum flir die Anordnung eines Druckla-
gers und dessen Inspektionsmdglichkeit gegeben
ist. Bei den Ausflihrungen nach den Figuren 1 bis
5 und 8 bis 11 sind die Motorenfundamente fest
mit dem kombinierten Getriebe-Drucklagergehduse
verbunden. Die Integrierung von Motor - Getriebe -
Kupplung - Druckiager innerhalb eines Bausystems
unter Ausnutzung der Motorliinge flr die Dimensio-
nierung und Lagerung der Propelierwelle schaift
nicht nur erhebliche wirtschaftliche Vorteile bei der
Installation im Maschinenraum, sondern auch wich-
tige technische bei der Ausbildung des Fundame-
ntes des gesamten Antriebsblocks.

Flr bestimmte Schiffsausflihrungen ist es er-
forderlich, den Antriecbsmotor mit seinem
Gehdusefuflansch 29 auf seinem Untergesteli 30
elastisch zu befestigen. Um die elastische Funda-
mentierung auch bei dem beschriebenen Antriebs-
block durchfithren zu kdnnen, wird, wie in Figuren
6, 7 dargestellt, der Motor in Lingsrichtung an
jeder Seite durch mehrere elastische Lagerele-
mente 31 auf dem Untergestell 30 befestigt. Eine
Winkelleiste 32 in Verbindung mit einer elastischen
Membrandichtung 33 sorgt fir die notwendige Ab-
dichtung gegen Eintritt von Fremdstoffen jeglicher
Art in das Getriebe-Druckiagergeh&use und gegen
den Austritt von Schmierdl. Hier bei ist es
auBerdem erforderlich, die Verbindung zwischen
dem Motor und dem Antriebsritzel des Getriebes
abweichend von der Konstruktion der Figuren 1 bis
5 und 8 bis 11 auszuftihren. Zwischen dem
Motorabtriebsflansch und Antriebsflansch 7a der
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Flanschwelle wird beispielsweise eine kardanische
Kupplung 34 singebaut, die iiber die Flanschwelle
7 und die drehelastische Kupplung 10 die Hohl-
welle 8 des Antriebsritzels 9 antreibt. Hierbei wird
die Flanschwelle 7 sowohl in der kardanischen
Kupplung 34 als auch {iber ein sphéirisch ausgebil-
detes Lager 35 und eine Stiitzscheibe 10b Uber die
elastische Kupplung 10 zur Antriebshohiwelle 8 ab-
gestiitzt.

Bei der Ausfiihrung nach den Figuren 8 bis 11
ist das GroBrad 17 an einem Flansch 4a der
Propelierzwischenwelle 4 durch Schrauben 36 be-
festigt. Die Radnabe zeigt eine zapfenfSrmige
Verldngerung 17a, die im Gehduselager 16 ab-
gestltzt ist. Praktisch die gleiche Ausflihrung des
Grofirades zeigt die Figur 9, jedoch mit dem Unter-
schied, dagf sich durch die Propellerzwischenwelle
4 und die zapfenfSrmige Verldngerung 17a der
Grofiradnabe ein axialer Hohlraum erstreckt, der
sich aus den Bohrungen 38 der Propellerzwi-
schenwelle und 39 der Grofiradnabe zusammen-
setzt. Durch den axialen Hohlraum erstrecki sich
ein Gestidnge 37 eines Verstelipropellers, das in
eine Verstelleinrichiung 40 am Getriebegehiuse
12, 13 reicht.

Eine alternative Ausflhrungsform zeigt die Aus-
bildung nach Fig. 10. Die zapfenférmige Naben-
verlangerung 17a ist vom Grofrad 17 getrennt und

lediglich mit diesem verschraubt. Zu diesem Zweck

ist das GroBrad mit einer Ublichen Hohlnabe 41
ausgefiihrt. Der Durchmesser der Nabenbohrung
ist groBer als die Durchmesser der axialen Bohrun-
gen 38 und 39 . zur Aufnahme des
Betatigungsgestdnges flir den Verstellpropeller.
Der Hohiraum 42 wird stirnseitig von dem Flansch
4a der Propellerzwischenwelle und der zap-
fenf&rmigen Verldngerung 17a der GrofBradnabe
begrenzi. Diese Befestigungskonsiruktion bietet die
Mdglichkeit, weitere, demontierbare Getriebeele-
mente platzsparend innerhalb der Grofradnabe an-
zuordnen.

Zur Demontage des Grofrades nach den Fig. 8
und 10 ist es nach dem Abheben des Getriebe-
gehduseoberteils  lediglich notwendig, die
Befestigungsschrauben 36 zwischen der Radnabe
und der Propellerzwischenwelle 4 zu idsen, so daB
die Arbeiten erforderlichenfalls auch bei den be-
engten Platzverhélinissen auf See mit Bordmitteln
durchgefiihrt werden kdnnen. Werden die
Propellerzwischenwelle 4 und die Radnabe ents-
prechend Fig. 9 von einem Betétigungsgesténge
fir einen Verstellpropeller durchsetzt, so ist
zundchst nach dem L&sen der Verstelleinrichtung
40 vom Getriebegehiuse das Betétigungsgesténge
37 in Axialrichtung so weit zu verschieben, bis eine
radiale Bewegung des geldsten Grofirades
ermdglicht wird. Auch die Ausflihrung nach Fig. 11,
welche die Anordnung des Propellerwellendruckla-
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gers im Getriebe zeigt, 148t sich sowohl flr Fest-als
auch Verstellpropeller verwenden. Die zap-
fenfdrmige Verlangerung 17b der Radnabe trégt
hierbei- die Druckscheibe 41, flankiert von den im
Getriebegehduse 12, 13 gelagerten Drucksegme-
nten 42. Die Nabenverldngerung 17b weist zu die-
sem Zweck eine gréfiere axiale Erstreckung auf als
die Beispiele nach den Figuren 8 bis 10. Falls auch
hier ein Gestdnge 37 und Versteligerdt 40, wie
durch die unterbrochene Strichflihrung angedeutet,
eingebaut ist, miissen diese Teile vor dem Ausbau
des Grofirades 17 in Achsrichtung zur Ma-
schinenraumseite hin ausgebaut werden. Um beim
radialen Ein-und Ausbau des Grofrades geniigend
axiale Freiheit zu erhalten, kdnnen die Druckseg-
mente durch eine im Geftriebegehduse vorgese-
hene Offnung bzw. nach Trennung des zweitsiligen
Gehiuses aus-bzw. eingebaut werden.

Anspriiche

1. Schiffsmaschinenanlage mit einem die Pro-
pellerwelle Uber ein Getriebe antreibenden mittel-
schnell laufenden Dieselmotor, dadurch gekenn-
zeichnet, daf8 die Propellerwelle (4) unier den Mo-
tor (1) hindurchgefiihrt und das Untersetzungsge-
triebe (5) auf der dem Propeller (2) abgekehrien
Seite (Vorderseite) des Motors angeordnet ist.

2. Schiffsmaschinenanlage nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das Untergestell (30)
des Motors mit dem Getriebegeh3useunterteil (13)
und dem Drucklagergehduseunterteil (18) eine Ein-
heit bildet.

3. Schiffsmaschinenanlage nach den An-
spriichen 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daf
das Drucklager (21, 22) 2zur Auinahme des
Propelierschubs auferhalb des Untersetzungsge-
triebes (5), jedoch genau fluchtend zu diesem, an-
geordnet ist.

4. Schiffsmaschinenanlage nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB das
Drucklager (27, 28, 41) zur Aufnahme des
Propellerschubs im Getriebe unmittelbar neben
dem Grofrad (17) angeordnet ist.

5. Schiffsmaschinenaniage nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, da das GroBrad (17) des Untersetzungs-
getriebes mit-einem Flansch (4a) der Propellerwelle
verschraubt und die Radnabe zur Abstilitzung in
einem im Getricbegehduse angeordneten Lager
(16) mit einer zapfenf&rmigen Veridngerung (17a)
versehen ist.

6. Schiffsmaschinenanlage nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Propeilerwelle (4) und die Rad-
nabe (17a) mit fluchtenden axialen Bohrungen (38,
39) zur Durchfithrung des Betdtigungsgesténges
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(37) fur einen Verstelipropeller bis zu, einer am
Getriebegehduse (12, 13) befestigien Verstellein-
richtung (40) versehen sind.

7. Schiffsmaschinenanlage nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn- 5
zeichnet, daB innerhalb der Grofradnabe (17a) ein
zylindrischer Hohlraum (42) vorgesehen ist.

8. Schiffsmaschinenanlage nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, daB die im Lager (16)
abgestlitzte zapfenférmige Verldngerung (17a) der 10
Radnabe als getrenntes Teilstlick mit dem Grofrad
(17) verschraubt ist und gemeinsam mit dem Zwi-
schenwellenflansch (4a) den zylindrischen Hohl-
raum (42) der Radnabe axial begrenzt.

9. Schiftsmaschinenaniage nach einem oder 715
mehreren der Anspriiche 4 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die zapfenfGrmige Verlangerung der
Radnabe die Druckschéibe (41) des Drucklagers
trdgt und die Drucksegmente im Getriebegehduse
{12) gelagert sind. 20

10. Schiffsmaschinenanlage nach einem oder
mehreren der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Motor (1) elastisch auf dem
Untergestell (30) befestigt ist.

11. Schiffsmaschinenanlage nacheinem oder 25
mehreren der Anspriiche 1 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Motor in L&ngsrichtung an
jeder Seite durch mehrere elastische Lagerele-
mente (31) auf dem Untergestell (30) befestigt ist.

12. Schiffsmaschinenaniage nach einem oder 30
mehreren der Anspriiche 1 bis 11, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zwischen dem
Motorabtriebsflansch (6) und dem Antriebsflansch
(7a) der Flanschwelle (7) eine kardanische Kupp-
lung (34) eingesetzt ist. 35

13. Schiifsmaschinenanlage nach einem der
Anspriiche 11 und 12, dadurch gekennzeichnet,
daB die Flanschwelle (7) sowohl in der kardani-
schen Kupplung (34) als auch einer elastischen
Kupplung (10) Uber ein sphirisch ausgebildetes 40
Lager (35) zur Antriebshohiwelle (8) abgest(itzt ist.
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