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(57)【要約】　　　（修正有）
【課題】クラッチ機構部の接続状態を切り替える際の衝
撃を低減することが可能な舶用推進ユニットを提供する
。
【解決手段】この船舶推進ユニットは、下側ドライブ軸
部３４の軸線上に配置され、エンジン３０の駆動力を下
流側に伝達する接続状態（第１接続状態）と、伝達され
るエンジン３０の駆動力を減少して伝達する半クラッチ
状態とを切替可能に構成されている上部クラッチ機構部
３３と、前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ
駆動軸３６４の軸線Ｌ２上に配置され、船舶を推進させ
るためにエンジン３０の駆動力を前側プロペラ３５ａお
よび後側プロペラ３５ｂに伝達する前進時接続状態およ
び後進時接続状態（第２接続状態）と、エンジン３０の
駆動力を切断する切断状態（第２切断状態）とを切替可
能に構成されている前後進駆動部３７３とを備える。
【選択図】図２
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　エンジンと、
　前記エンジンの下方に配置されたドライブ軸部と、
　前記ドライブ軸部の下方に配置され、前記ドライブ軸部と交差する方向に延びる出力軸
と、
　前記出力軸に設けられ、前記出力軸と共に回転されるプロペラと、
　前記ドライブ軸部の軸線上に配置され、前記エンジンの駆動力を前記出力軸側に伝達す
る第１接続状態と、前記第１接続状態にて伝達される前記エンジンの駆動力の一部を前記
出力軸側に伝達する半接続状態および前記エンジンの駆動力を完全に切断する第１切断状
態の少なくとも一方の状態とを切替可能に構成されている第１クラッチ機構部と、
　前記出力軸の軸線上に配置され、船舶を推進させるために前記エンジンの駆動力を前記
プロペラに伝達する第２接続状態と、前記エンジンの駆動力を切断する第２切断状態とを
切替可能に構成されている第２クラッチ機構部とを備える、船舶推進ユニット。
【請求項２】
　前記第２クラッチ機構部の前記第２接続状態は、前記船舶を前進させるために前記エン
ジンの駆動力を前記プロペラに伝達可能な前進時接続状態と、前記船舶を後進させるため
に前記エンジンの駆動力を前記プロペラに伝達可能な後進時接続状態とを含む、請求項１
に記載の船舶推進ユニット。
【請求項３】
　前記第２クラッチ機構部は、前記第１クラッチ機構部が前記半接続状態の場合に、前記
前進時接続状態および前記後進時接続状態のいずれか一方に切り替えられるように構成さ
れている、請求項２に記載の船舶推進ユニット。
【請求項４】
　前記第１クラッチ機構部は、互いに接触可能な板状部材を有し、前記板状部材が互いに
接触された場合に第１接続状態および半接続状態に切替可能な板状クラッチを含み、
　前記第２クラッチ機構部は、複数の係合部を有し、前記複数の係合部が係合された場合
に第２接続状態に切替可能なドッグクラッチを含む、請求項３に記載の船舶推進ユニット
。
【請求項５】
　前記第１クラッチ機構部が前記第１切断状態および前記半接続状態のいずれかの場合に
、前記前進時接続状態および前記後進時接続状態のいずれか一方に切り替えるように前記
第２クラッチ機構部を制御する制御部をさらに備える、請求項３に記載の船舶推進ユニッ
ト。
【請求項６】
　前記制御部は、第１クラッチ機構部が前記エンジンの駆動力を切断する第１切断状態と
、第２クラッチ機構部が前記エンジンの駆動力を切断する第２切断状態との両方が所定時
間維持された場合に、前記所定時間の経過後に、前記第１クラッチ機構部を前記第１接続
状態に切り替える制御を行うように構成されている、請求項５に記載の船舶推進ユニット
。
【請求項７】
　前記第１クラッチ機構部の下方に配置され、前記第１クラッチ機構部により前記エンジ
ンの駆動力が伝達されている場合に駆動されるウォーターポンプをさらに備える、請求項
１に記載の船舶推進ユニット。
【請求項８】
　前記ドライブ軸部の軸線上に配置され、前記エンジンの駆動力を少なくとも低速の減速
比と高速の減速比とに変速した状態で前記出力軸側に伝達可能な変速機構部をさらに備え
、
　前記第１クラッチ機構部は、前記変速機構部の下方に配置されている、請求項１に記載
の船舶推進ユニット。
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【請求項９】
　前記出力軸は、前記船舶の前進時に第１の方向に回転するとともに、前記船舶の後進時
に前記第１の方向と逆方向の第２の方向に回転するように構成された第１出力軸と、前記
船舶の前進時に前記第２の方向に回転するとともに、前記船舶の後進時に前記第１の方向
に回転するように構成された第２出力軸とを含み、
　前記プロペラは、前記第１出力軸に設けられた第１プロペラと、前記第２出力軸に設け
られた第２プロペラとを含み、
　前記第２クラッチ機構部により、前記船舶の前進時および後進時における前記第１出力
軸および前記第２出力軸の回転方向が切り替えられるように構成されている、請求項１に
記載の船舶推進ユニット。
【請求項１０】
　前記ドライブ軸部の下端部近傍に配置され、前記ドライブ軸部の回転を減速した状態で
前記出力軸に伝達可能な減速部をさらに備える、請求項１に記載の船舶推進ユニット。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　この発明は、船舶推進ユニットに関し、特に、クラッチ機構部を備えた船舶推進ユニッ
トに関する。
【背景技術】
【０００２】
　従来、クラッチ機構部を備えた舶用の推進機（船舶推進ユニット）が知られている（た
とえば、特許文献１参照）。上記特許文献１には、エンジンと、エンジンの下方に延びる
ドライブ軸部と、ドライブ軸部の下方に配置されたドッグクラッチとを備えた舶用の推進
機が開示されている。そして、ドッグクラッチは、船舶を前進させるためにエンジンの駆
動力をプロペラに伝達可能な前進時接続状態と、船舶を後進させるためにエンジンの駆動
力をプロペラに伝達可能な後進時接続状態とを切替可能に構成されている。上記特許文献
１による舶用の推進機では、エンジンの駆動力がドライブ軸部を介して直接的にドッグク
ラッチに伝達されるように構成されているので、ドッグクラッチは、エンジンの駆動力が
伝達されている状態で前進時接続状態および後進時接続状態に切り替えられる。
【０００３】
【特許文献１】特開平９－２６３２９４号公報
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　しかしながら、上記特許文献１に開示された舶用の推進機（船舶推進ユニット）では、
エンジンの駆動力が伝達されている状態で、ドッグクラッチが前進時接続状態および後進
時接続状態に切り替えられるため、ドッグクラッチの接続状態を切り替える際の衝撃が大
きいという問題点がある。
【０００５】
　この発明は、上記のような課題を解決するためになされたものであり、この発明の１つ
の目的は、クラッチ機構部の接続状態を切り替える際の衝撃を低減することが可能な舶用
推進ユニットを提供することである。
【課題を解決するための手段および発明の効果】
【０００６】
　上記目的を達成するために、この発明の一の局面による船舶推進ユニットは、エンジン
と、エンジンの下方に配置されたドライブ軸部と、ドライブ軸部の下方に配置され、ドラ
イブ軸部と交差する方向に延びる出力軸と、出力軸に設けられ、出力軸と共に回転される
プロペラと、ドライブ軸部の軸線上に配置され、エンジンの駆動力を出力軸側に伝達する
第１接続状態と、第１接続状態にて伝達されるエンジンの駆動力の一部を出力軸側に伝達
する半接続状態およびエンジンの駆動力を完全に切断する第１切断状態の少なくとも一方
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の状態とを切替可能に構成されている第１クラッチ機構部と、出力軸の軸線上に配置され
、船舶を推進させるためにエンジンの駆動力をプロペラに伝達する第２接続状態と、エン
ジンの駆動力を切断する第２切断状態とを切替可能に構成されている第２クラッチ機構部
とを備える。
【０００７】
　この一の局面による船舶推進ユニットでは、上記のように、エンジンの駆動力を出力軸
側に伝達する第１接続状態と、伝達されるエンジンの駆動力の一部を出力軸側に伝達する
半接続状態およびエンジンの駆動力を完全に切断する第１切断状態の少なくとも一方の状
態とを切替可能に構成されている第１クラッチ機構部と、船舶を推進させるためにエンジ
ンの駆動力をプロペラに伝達する第２接続状態と、エンジンの駆動力を切断する第２切断
状態とを切替可能に構成されている第２クラッチ機構部とを設けることによって、第１ク
ラッチ機構部を半接続状態および第１切断状態の少なくとも一方の状態で第２クラッチ機
構部を第２接続状態に切り替えるように操作することができる。これにより、第２クラッ
チ機構部にエンジンの駆動力が伝達されていない状態で第２クラッチ機構部を第２接続状
態に切り替えることができるので、第２クラッチ機構部の接続状態を切り替える際の衝撃
を低減することができる。
【０００８】
　上記一の局面による船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、第２クラッチ機構部の第
２接続状態は、船舶を前進させるためにエンジンの駆動力をプロペラに伝達可能な前進時
接続状態と、船舶を後進させるためにエンジンの駆動力をプロペラに伝達可能な後進時接
続状態とを含む。このように構成すれば、第２クラッチ機構部が船舶を前進させる前進時
接続状態に、第２クラッチ機構部の接続状態を切り替える際の衝撃を低減することができ
るとともに、第２クラッチ機構部が船舶を後進させる後進時接続状態に、第２クラッチ機
構部の接続状態を切り替える際の衝撃を低減することができる。
【０００９】
　上記前進時接続状態および後進時接続状態に切替可能な第２クラッチ機構部を備える船
舶推進ユニットにおいて、好ましくは、第２クラッチ機構部は、第１クラッチ機構部が半
接続状態の場合に、前記前進時接続状態および前記後進時接続状態のいずれか一方に切り
替えられるように構成されている。このように構成すれば、たとえば、第２クラッチ機構
部がドッグクラッチのように互いに係合することにより駆動力が伝達されるクラッチであ
る場合に、第１クラッチ機構部が半接続状態で、第２クラッチ機構部を前進時接続状態お
よび後進時接続状態のいずれか一方に切り替えるように操作した場合には、第２クラッチ
機構部はドッグクラッチが係合する位置まで駆動されながら、第２クラッチ機構部の切替
操作が行われるので、スムーズに第２クラッチ機構部を接続することができる。また、第
１クラッチ機構部が半接続状態の場合には、完全な接続状態の場合に比べて、第２クラッ
チ機構部が係合する際の衝撃を緩和することができる。
【００１０】
　上記エンジンの駆動力の一部を出力軸側に伝達する半接続状態に切替可能な第１クラッ
チ機構部を備える船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、第１クラッチ機構部は、複数
の板状部材を有し、複数の板状部材が互いに接触された場合に第１接続状態および半接続
状態に切替可能な板状クラッチを含み、第２クラッチ機構部は、複数の係合部を有し、複
数の係合部が係合された場合に第２接続状態に切替可能なドッグクラッチを含む。このよ
うに構成すれば、第１クラッチ機構部に、複数の板状部材を有し、複数の板状部材が互い
に接触された場合に第１接続状態および半接続状態に切替可能な板状クラッチを適用する
ことによって、容易に、第１クラッチ機構部を第１接続状態および半接続状態で接続する
ことができる。また、第２クラッチ機構部に、複数の係合部を有し、複数の係合部が係合
された場合に第２接続状態に切替可能なドッグクラッチを適用することによって、第１接
続状態および半接続状態で接続することが可能な第１クラッチ機構部と組み合わせること
により、スムーズに前進時接続状態および後進時接続状態のいずれか一方に第２クラッチ
機構部を接続することができる。



(5) JP 2009-286152 A 2009.12.10

10

20

30

40

50

【００１１】
　上記エンジンの駆動力の一部を出力軸側に伝達する半接続状態に切替可能な第１クラッ
チ機構部を備える船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、第１クラッチ機構部が第１切
断状態および半接続状態のいずれかの場合に、前進時接続状態および後進時接続状態のい
ずれか一方に切り替えるように第２クラッチ機構部を制御する制御部をさらに備える。こ
のように構成すれば、制御部により、第１クラッチ機構部が第１切断状態および半接続状
態のいずれかの場合に、電気的に前進時接続状態および後進時接続状態のいずれか一方に
切り替えることができる。
【００１２】
　この場合において、好ましくは、制御部は、第１クラッチ機構部がエンジンの駆動力を
切断する第１切断状態と、第２クラッチ機構部がエンジンの駆動力を切断する第２切断状
態との両方が所定時間維持された場合に、所定時間の経過後に、第１クラッチ機構部を第
１接続状態に切り替える制御を行うように構成されている。このように構成すれば、所定
時間経過後、第１クラッチ機構部は第１接続状態で接続されるので、ドライブ軸部が所定
時間以上停止するのを抑制することができる。これにより、たとえば、ウォーターポンプ
などのドライブ軸部により駆動されるユニットが所定時間以上駆動されない状態が生じる
のを抑制することができる。
【００１３】
　上記一の局面による船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、ドライブ軸部の軸線上に
配置され、第１クラッチ機構部の下方に配置され、第１クラッチ機構部によりエンジンの
駆動力が伝達されている場合に駆動するウォーターポンプをさらに備える。このように構
成すれば、ウォーターポンプは、第１クラッチ機構部よりも低い水面に近い位置から冷却
水を汲み上げることができる。
【００１４】
　上記一の局面による船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、エンジンの駆動力を少な
くとも低速の減速比と高速の減速比とに変速した状態で出力軸側に伝達可能な変速機構部
をさらに備え、第１クラッチ機構部は、変速機構部の下方に配置されている。このように
構成すれば、容易に、ドライブ軸部の軸線上に第１クラッチ機構部を配置することが可能
な船舶推進ユニットを得ることができる。
【００１５】
　上記一の局面による船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、出力軸は、船舶の前進時
に第１の方向に回転するとともに、船舶の後進時に第１の方向と逆方向の第２の方向に回
転するように構成された第１出力軸と、船舶の前進時に第２の方向に回転するとともに、
船舶の後進時に第１の方向に回転するように構成された第２出力軸とを含み、プロペラは
、第１出力軸に設けられた第１プロペラと、第２出力軸に設けられた第２プロペラとを含
み、第２クラッチ機構部により、船舶の前進時および後進時における第１出力軸および第
２出力軸の回転方向が切り替えられるように構成されている。このように構成すれば、第
１プロペラと第２プロペラとの２つのプロペラを備えた２重反転プロペラ方式の船舶推進
ユニットにも本発明を適用することができるので、２重反転プロペラ方式の船舶推進ユニ
ットにおいて、第２クラッチ機構部の接続状態の切替時の衝撃を低減することができる。
【００１６】
　上記一の局面による船舶推進ユニットにおいて、好ましくは、ドライブ軸部の下端部近
傍に配置され、ドライブ軸部の回転を減速した状態で出力軸に伝達可能な減速部をさらに
備える。このように構成すれば、ドライブ軸部の回転数を減速した状態で、出力軸にエン
ジンの駆動力を伝達することができる。この場合、第２クラッチ機構部は、減速された回
転数で第２接続状態に接続することができるので、これによっても、第２クラッチ機構部
の切替時の衝撃を低減することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１７】
　以下、本発明の実施形態を図面に基づいて説明する。
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【００１８】
（第１実施形態）
　図１は、本発明の第１実施形態による船外機が搭載された船舶を示した斜視図である。
図２～図１２は、図１に示した第１実施形態による船外機の構成を詳細に説明するための
図である。図中、ＦＷＤは、船舶の前進方向を示しており、ＢＷＤは、船舶の後進方向を
示している。まず、図１～図１２を参照して、第１実施形態による船舶１に搭載された船
外機３の構成について説明する。
【００１９】
　第１実施形態による船舶１には、図１に示すように、水面に浮かべられる船体２と、船
体２の後部に取り付けられ、船体２を推進するための２機の船外機３と、船体２を操舵す
るための操舵部４と、操舵部４の近傍に配置され、船体２を前後方向に推進可能なコント
ロールレバー部５とが設けられている。なお、船外機３およびコントロールレバー部５は
、本発明の「船舶推進ユニット」の一例である。
【００２０】
　２機の船外機３は、それぞれ、船体２の幅方向（矢印Ｘ１方向および矢印Ｘ２方向）の
中心に対して対称に配置されている。また、船外機３は、図２に示すように、エンジン３
０と、エンジン３０の下方に延びるように配置され、エンジン３０の駆動力を伝達する上
側ドライブ軸部３１と、上側ドライブ軸部３１に伝達されたエンジン３０の駆動力を低速
の減速比（約１．３：約１．０）と高速の減速比（約１．０：約１．０）とに変速する変
速機構部３２と、上側ドライブ軸部３１の軸線L１上に配置された上部クラッチ機構部３
３とを含んでいる。また、船外機３は、さらに、上部クラッチ機構部３３の下方に延びる
ように配置された下側ドライブ軸部３４と、下側ドライブ軸部３４に伝達されたエンジン
３０の駆動力を前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達するロアー機構部３
６とを含んでいる。なお、上側ドライブ軸部３１および下側ドライブ軸部３４は、それぞ
れ、本発明の「ドライブ軸部」の一例である。また、前側プロペラ３５ａは、本発明の「
第１プロペラ」および「プロペラ」の一例であり、後側プロペラ３５ｂは、本発明の「第
２プロペラ」および「プロペラ」の一例である。また、船外機３は、複数のケース部３０
０により覆われている。これらケース部３００は、樹脂または金属により形成されており
、船外機３の内部を水などから保護する機能を有する。
【００２１】
　また、コントロールレバー部５には、図３に示すように、上部クラッチ機構部３３（図
２参照）および後述する前後進駆動部３７３（図２参照）および後進駆動部３７４を制御
する制御部５１と、レバー部５ａのシフト位置を検出するシフトポジションセンサ５２と
が内蔵されている。シフトポジションセンサ５２は、レバー部５ａが中立の位置に位置し
ている場合、中立の位置よりも前方に位置している場合および中立の位置よりも後方に位
置している場合のいずれのシフト位置であるかを検出する機能を有する。そして、コント
ロールレバー部５のレバー部５ａが前方（矢印ＦＷＤ方向）に回動されるのに伴って、レ
バー部５ａが中立の位置よりも前方（矢印ＦＷＤ方向）に位置しているとシフトポジショ
ンセンサ５２に検知された場合に、制御部５１は、後述する前後進駆動部３７３および後
進駆動部３７４（図２参照）を船体２（図１参照）が前進可能なように制御するように構
成されている。また、レバー部５ａが前後方向に回動されていない場合（図３の実線参照
）、制御部５１は、後述する前後進駆動部３７３および後進駆動部３７４（図２参照）を
船体２（図１参照）が前進および後進のいずれにも推進されないニュートラル（中立）状
態に制御するように構成されている。また、コントロールレバー部５のレバー部５ａが後
方（矢印BＷＤ方向）に回動されるのに伴って、レバー部５ａが中立の位置よりも後方（
矢印BＷＤ方向）に位置しているとシフトポジションセンサ５２に検知された場合に、制
御部５１は、後述する前後進駆動部３７３（図２参照）および後進駆動部３７４を船体２
（図１参照）が後進可能なように制御するように構成されている。
【００２２】
　また、コントロールレバー部５のレバー部５ａには、セレクトボタン５ｂが設けられて
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いる。このセレクトボタン５ｂは、押圧された場合に、変速機構部３２を低速の減速比お
よび高速の減速比のいずれか一方に切り替える信号を送信する機能を有する。
【００２３】
　次に、エンジン３０、変速機構部３２および上部クラッチ機構部３３などの構造につい
て説明する。エンジン３０には、図２に示すように、軸線Ｌ１を中心に回転するクランク
軸３０ａが設けられている。このエンジン３０は、このクランク軸３０ａが回転されるこ
とにより駆動力が発生されるように構成されている。また、クランク軸３０ａには、上側
ドライブ軸部３１の上側部分が接続されている。この上側ドライブ軸部３１は、軸線Ｌ１
上に配置されているとともに、クランク軸３０ａがＡ方向に回転するのに伴って、軸線Ｌ
１を中心にＡ方向に回転するように構成されている。
【００２４】
　また、上側ドライブ軸部３１の下部近傍には、オイルポンプ部３０１が取り付けられて
いる。このオイルポンプ部３０１は、後述するオイルパン３０２に貯留されているオイル
を汲み上げるとともに、汲み上げたオイルを船外機３内の所定の部分に供給するためにオ
イルに圧力を付与する機能を有する。
【００２５】
　また、上側ドライブ軸部３１の下部は、変速機構部３２に接続されている。この変速機
構部３２は、図４に示すように、ハウジング３２０の内部に収容されているとともに、上
側ドライブ軸部３１の駆動力を減速可能な遊星歯車部３２１と、遊星歯車部３２１の回転
を制御するクラッチ部３２２およびワンウェイクラッチ３２３と、上側ドライブ軸部３１
の駆動力が遊星歯車部３２１を介して伝達される中間軸３２４とを含んでいる。そして、
変速機構部３２は、クラッチ部３２２が接続状態である場合に、中間軸３２４が上側ドラ
イブ軸部３１の回転数と比べて実質的に減速されることなく回転するように構成されてい
る。その一方、変速機構部３２は、クラッチ部３２２が切断状態である場合には、遊星歯
車部３２１が回転されることにより上側ドライブ軸部３１の回転数よりも減速された回転
数で、中間軸３２４が回転されるように構成されている。
【００２６】
　上側ドライブ軸部３１の下側部分には、リングギヤ３２５が設けられている。また、中
間軸３２４の上部には、フランジ部材３２６がスプライン嵌合されている。このフランジ
部材３２６は、リングギヤ３２５の内側（軸線Ｌ１側）に配置されており、フランジ部材
３２６のフランジ部３２６ａには、図４および図５に示すように、４つの軸部材３２７が
固定されている。これら４つの軸部材３２７には、それぞれ、４つのプラネタリアギヤ３
２８が回転可能に取り付けられており、これら４つのプラネタリアギヤ３２８は、それぞ
れ、リングギヤ３２５に噛合されている。また、４つのプラネタリアギヤ３２８は、それ
ぞれ、軸線Ｌ１を中心に回転可能なサンギヤ３２９に噛合されている。このサンギヤ３２
９は、図４に示すように、クラッチ部３２２の外ケース部３２２ａと一体的に回転するよ
うに取り付けられている。
【００２７】
　また、クラッチ部３２２は、湿式多板クラッチにより構成されている。クラッチ部３２
２は、サンギヤ３２９と共に回転可能な外ケース部３２２ａと、外ケース部３２２ａの内
周部分に互いに所定の間隔を隔てて配置された複数のクラッチプレート３２２ｂと、少な
くとも一部が外ケース部３２２ａの内側に配置された内ケース部３２２ｃと、内ケース部
３２２ｃに取り付けられ、複数のクラッチプレート３２２ｂのそれぞれの間の空間に配置
された複数のクラッチプレート３２２ｄとにより主に構成されている。そして、クラッチ
部３２２は、外ケース部３２２ａのクラッチプレート３２２ｂと、内ケース部３２２ｃの
クラッチプレート３２２ｄとが互いに接触している場合に、外ケース部３２２ａと内ケー
ス部３２２ｃとが一体的に回転する接続状態になるように構成されている。その一方、ク
ラッチ部３２２は、外ケース部３２２ａのクラッチプレート３２２ｂと、内ケース部３２
２ｃのクラッチプレート３２２ｄとが互いに離間している場合に、外ケース部３２２ａと
内ケース部３２２ｃとが一体的に回転しない切断状態になるように構成されている。
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【００２８】
　具体的には、外ケース部３２２ａには、外ケース部３２２ａの内周面に対して摺動可能
なピストン部３２２ｅが配置されている。このピストン部３２２ｅは、外ケース部３２２
ａの内周面に対して摺動された際に、外ケース部３２２ａの複数のクラッチプレート３２
２ｂを、それぞれ、ピストン部３２２ｅの摺動方向に移動するように構成されている。ま
た、外ケース部３２２ａには、圧縮コイルばね３２２ｆが配置されている。この圧縮コイ
ルばね３２２ｆは、ピストン部３２２ｅを、外ケース部３２２ａのクラッチプレート３２
２ｂと内ケース部３２２ｃのクラッチプレート３２２ｄとが離間する方向に付勢するよう
に配置されている。また、ピストン部３２２ｅは、制御部５１が送信するレバー部５ａの
位置を示す信号などに基づいて後述する下部内周保持部３３３のオイル通路３３３ａを流
通するオイルの圧力が上昇された際に、圧縮コイルばね３２２ｆの反力に抗して外ケース
部３２２ａの内周面に対して摺動するように構成されている。つまり、下部内周保持部３
３３のオイル通路３３３ａを流通するオイルの圧力を上昇および降下させることにより、
外ケース部３２２ａのクラッチプレート３２２ｂと、内ケース部３２２ｃのクラッチプレ
ート３２２ｄとを接触および離間させることが可能となるので、クラッチ部３２２を接続
および切断することが可能となる。
【００２９】
　また、内ケース部３２２ｃは、４つの軸部材３２７の各上部が取り付けられているフラ
ンジ部材３２６と溶接により一体的に形成されている。つまり、フランジ部材３２６が回
転されるのに伴って、内ケース部３２２ｃと軸部材３２７とは、軸線Ｌ１を中心に同時に
回転されるように構成されている。
【００３０】
　また、外ケース部３２２ａには、円筒状に下方に延びる下部突起部３２２ｇが一体的に
形成されている。この下部突起部３２２ｇの内周面には、ワンウェイクラッチ３２３が嵌
め込まれており、ワンウェイクラッチ３２３は、リング部材３２３ａにより上方に支持さ
れている。また、ワンウェイクラッチ３２３の内周面には、後述する上部クラッチ機構部
３３のクラッチ部３３１の連結部材３３１ａの外周面が嵌め込まれている。また、ワンウ
ェイクラッチ３２３は、その内周面が回転しないように後述する連結部材３３１ａがハウ
ジング３２０に対して固定されている場合に、その外周面をＡ方向のみに回転させる機能
を有する。つまり、ワンウェイクラッチ３２３は、その内周面が回転しないように固定さ
れている場合に、外ケース部３２２ａをＡ方向のみに回転させるように配置されている。
これにより、ワンウェイクラッチ３２３の内周面が回転しないように固定されている場合
には、外ケース部３２２ａと一体的に回転されるサンギヤ３２９をＡ方向のみに回転させ
ることが可能である。
【００３１】
　ここで、第１実施形態では、変速機構部３２の下側には、上部クラッチ機構部３３が配
置されている。なお、上部クラッチ機構部３３は、本発明の「第１クラッチ機構部」の一
例である。上部クラッチ機構部３３は、ワンウェイクラッチ３２３の内周面をハウジング
部３２０に対して固定および空転するように切替可能なクラッチ部３３１と、ハウジング
３２０の内周面に配置され、後述するクラッチプレート３３１ｃを保持する外周保持部３
３２と、クラッチ部３３１の下部および内周面を保持する下部内周保持部３３３と、外周
保持部３３２および下部内周保持部３３３を固定するとともに、ハウジング３２０の底部
を構成するベース部３３４とにより主に構成されている。なお、クラッチ部３３１は、本
発明の「板状クラッチ」の一例である。
【００３２】
　クラッチ部３３１は、湿式多板クラッチにより構成されており、上側ドライブ軸部３１
の軸線Ｌ１上に配置されている。また、クラッチ部３３１は、エンジン３０の駆動力を後
述する前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４側に伝達する接続状態
（第１接続状態）と、伝達されるエンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第１切断状
態）とを切替可能に構成されている。また、クラッチ部３３１は、さらに、エンジン３０
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の駆動力の一部を後述する前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４側
に伝達する半クラッチ状態（半接続状態）に切替可能に構成されている。第１実施形態に
よる上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１は、その上部がワンウェイクラッチ３２
３の内周面に嵌め込まれている連結部材３３１ａと、連結部材３３１ａの下部に取り付け
られた２枚のクラッチプレート３３１ｂと、クラッチプレート３３１ｂを挟み込むように
配置され、外周保持部３３２に保持されたクラッチプレート３３１ｃと、下部内周保持部
３３３のシリンダ部３３３ｂに配置され、クラッチプレート３３１ｃおよびクラッチプレ
ート３３１ｂを移動するピストン３３１ｄとにより主に構成されている。なお、クラッチ
プレート３３１ｂおよびクラッチプレート３３１ｃは、それぞれ、本発明の「板状部材」
の一例である。
【００３３】
　そして、クラッチ部３３１は、連結部材３３１ａに取り付けられたクラッチプレート３
３１ｂと、外周保持部３３２に保持されたクラッチプレート３３１ｃとが互いに接触（接
続）している場合に、連結部材３３１ａが外周保持部３３２に対して回転しないように固
定される。この場合、ワンウェイクラッチ３２３を、その内周面が回転しないように外周
保持部３３２に対して固定することが可能となる。これにより、ワンウェイクラッチ３２
３の外周面をＡ方向のみに回転させることが可能となるので、外ケース部３２２ａをＡ方
向のみに回転することが可能となる。その結果、ワンウェイクラッチ３２３の内周面が回
転しないように固定されている場合には、外ケース部３２２ａと一体的に回転されるサン
ギヤ３２９をＡ方向のみに回転させることが可能となる。
【００３４】
　その一方、クラッチ部３３１は、連結部材３３１ａに取り付けられたクラッチプレート
３３１ｂと、外周保持部３３２に保持されたクラッチプレート３３１ｃとが互いに離間（
切断）している場合に、連結部材３３１ａが外周保持部３３２に対して空転される。この
場合、ワンウェイクラッチ３２３は、その内周面が外周保持部３３２に対して空転される
ので、ワンウェイクラッチ３２３の外周面は、Ａ方向のみならずＢ方向にも回転される。
その結果、ワンウェイクラッチ３２３の内周面が外周保持部３３２に対して空転される場
合には、外ケース部３２２ａと一体的に回転されるサンギヤ３２９は、Ａ方向のみならず
Ｂ方向にも回転される。この時、サンギヤ３２９に噛合されているプラネタリアギヤ３２
８が回転された場合にもサンギヤ３２９は空転されるので、エンジン３０の駆動力はフラ
ンジ部材３２６および軸部材３２７に伝達されない。
【００３５】
　また、下部内周保持部３３３には、複数の圧縮コイルばね３３１ｅが取り付けられてい
る。これら複数の圧縮コイルばね３３１ｅは、それぞれ、ピストン３３１ｄを下部内周保
持部３３３のシリンダ部３３３ｂに対して付勢する機能を有する。また、下部内周保持部
３３３のシリンダ部３３３ｂの底部には、オイル通路３３３ｃが形成されている。そして
、ピストン部３３１ｄは、制御部５１が送信するレバー部５ａの位置を示す信号などに基
づいて下部内周保持部３３３のオイル通路３３３ｃを流通するオイルの圧力が上昇された
際に、圧縮コイルばね３３１ｅの反力に抗して上方に移動されるように構成されている。
【００３６】
　上記のように変速機構部３２および上部クラッチ機構部３３を構成することによって、
上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が接続されている場合で、かつ、変速機構部
３２のクラッチ部３２２が切断されている場合、上側ドライブ軸部３１がＡ方向に回転す
るのに伴ってリングギヤ３２５がＡ方向に回転される。この際、サンギヤ３２９は、内周
面が外周保持部３３２に対して固定されているワンウェイクラッチ３２３により、Ａ方向
とは反対のＢ方向に回転されないので、各プラネタリアギヤ３２８は、図５に示すように
、軸部材３２７を中心にＡ１方向に回転されながら軸部材３２７と共に軸線Ｌ１を中心に
Ａ２方向に移動される。これにより、フランジ部材３２６（図４参照）は、軸部材３２７
がＡ２方向に移動されるのに伴って、軸線Ｌ１を中心にＡ方向に回転される。その結果、
図４に示すように、フランジ部材３２６にスプライン嵌合されている中間軸３２４を、軸
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線Ｌ１を中心に、上側ドライブ軸部３１の回転数よりも減速された状態でＡ方向に回転さ
せることが可能となる。
【００３７】
　また、上記のように変速機構部３２および上部クラッチ機構部３３を構成することによ
って、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が接続されている場合で、かつ、変速
機構部３２のクラッチ部３２２が接続されている場合、上側ドライブ軸部３１がＡ方向に
回転するのに伴ってリングギヤ３２５がＡ方向に回転される。このとき、図４に示すよう
に、クラッチ部３２２が接続されているため、クラッチ部３２２の外ケース部３２２ａが
ワンウェイクラッチ３２３と共にＡ方向に回転される。これにより、サンギヤ３２９が軸
線Ｌ１を中心にＡ方向に回転されるため、プラネタリアギヤ３２８が軸部材３２７を中心
に実質的に回転されずに、軸部材３２７は、軸線Ｌ１を中心にＡ方向に移動される。これ
により、フランジ部材３２６は、プラネタリアギヤ３２８により実質的に減速されること
なく、上側ドライブ軸部３１と略同じ回転数で回転される。その結果、中間軸３２４を、
軸線Ｌ１を中心に上側ドライブ軸部３１と略同じ回転数でＡ方向に回転させることが可能
となる。
【００３８】
　また、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が切断されていて、かつ、変速機構
部３２のクラッチ部３２２が切断状態の場合には、サンギヤ３２９が空転されるため、エ
ンジン３０の駆動力は、フランジ部材３２６および軸部材３２７に伝達されない。
【００３９】
　また、上部クラッチ機構部３３の下方には、オイルパン３０２が設けられている。この
オイルパン３０２には、オイルポンプ部３０１により変速機構部３２などに供給されるオ
イルが貯留されている。また、オイルパン３０２の下方（上部クラッチ機構部３３の下流
側）には、図２に示すように、上部クラッチ機構部３３によりエンジン３０の駆動力が下
側ドライブ軸部３４に伝達されている場合に駆動されるウォーターポンプ３０３が設けら
れている。このウォーターポンプ３０３は、水面下から水（冷却水）を汲み上げるととも
に、汲み上げた水をオイルパン３０２およびエンジン３０などに送り出す機能を有する。
【００４０】
　次に、ウォーターポンプ３０３の下方に設けられたロアー機構部３６の構造について説
明する。
【００４１】
　ロアー機構部３６には、図６および図７に示すように、下側ドライブ軸部３４の下部が
配置されており、下側ドライブ軸部３４の下端部近傍（下部）には、ベベルギヤ３６０が
取り付けられている。なお、ベベルギヤ３６０は、本発明の「減速部」の一例である。こ
のベベルギヤ３６０は、矢印ＦＷＤ方向の下側に配置された前側ベベルギヤ３６１の歯車
部３６１ａと噛合しているとともに、矢印ＢＷＤ方向の下側に配置された後側ベベルギヤ
３６２の歯車部３６２ａと噛合している。なお、前側ベベルギヤ３６１および後側ベベル
ギヤ３６２は、本発明の「減速部」の一例である。これら前側ベベルギヤ３６１および後
側ベベルギヤ３６２が回転する軸線Ｌ２は、ベベルギヤ３６０が回転する軸線Ｌ１と直交
するとともに、矢印ＦＷＤ方向に延びている。また、ベベルギヤ３６０、前側ベベルギヤ
３６１および後側ベベルギヤ３６２は、下側ドライブ軸部３４の回転を減速した状態で後
述する前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４に伝達可能に構成され
ている。
【００４２】
　また、図７に示すように、前側ベベルギヤ３６１の矢印ＦＷＤ方向端部には、後述する
ドッグクラッチ３６８に対して係合および離間可能なドッグ３６１ｂが設けられていると
ともに、前側ベベルギヤ３６１の矢印ＦＷＤ方向の外周部には、後述するドッグクラッチ
３６９が前後方向にスライド可能に係合されている。なお、ドッグ３６１ｂは、本発明の
「係合部」の一例である。また、前側ベベルギヤ３６１の矢印ＢＷＤ方向側の歯車部３６
１ａの軸線Ｌ２側に隣接する部分には、後述するドッグクラッチ３７２に対して係合およ
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び離間可能なドッグ３６１ｃが設けられている。なお、ドッグ３６１ｃは、本発明の「係
合部」の一例である。また、後側ベベルギヤ３６２の矢印ＦＷＤ方向側の歯車部３６２ａ
の軸線Ｌ２側に隣接する部分には、後述するドッグクラッチ３７２に対して係合および離
間可能なドッグ３６２ｂが設けられている。なお、ドッグ３６２ｂは、本発明の「係合部
」の一例である。
【００４３】
　また、下側ドライブ軸部３４の下側には、下側ドライブ軸部３４と直交（交差）する方
向に延びる前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４が設けられている
。なお、前側プロペラ駆動軸３６３は、本発明の「出力軸」および「第１出力軸」の一例
であり、後側プロペラ駆動軸３６４は、本発明の「出力軸」および「第２出力軸」の一例
である。これら前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４は、それぞれ
、互いに異なる方向に回転可能に構成されている。前側プロペラ駆動軸３６３は、軸線Ｌ
２を中心に回転するように配置されているとともに、軸線Ｌ２に沿う中空状（円筒状）に
形成されている。また、前側プロペラ駆動軸３６３の矢印ＢＷＤ方向側には、図６に示す
ように、上記した前側プロペラ３５ａが前側プロペラ駆動軸３６３と共に回転可能に取り
付けられている。また、前側プロペラ駆動軸３６３の矢印ＦＷＤ方向側には、後側ベベル
ギヤ３６２が前側プロペラ駆動軸３６３に対して空転するように配置されている。また、
前側プロペラ駆動軸３６３の後側ベベルギヤ３６２が配置されている部分の矢印ＦＷＤ方
向側の外周部には、図７に示すように、後述するドッグクラッチ３７２が前後方向にスラ
イド可能に係合されている。
【００４４】
　また、前側プロペラ駆動軸３６３の軸線Ｌ２に沿った中空部３６３ａには、後側プロペ
ラ駆動軸３６４が挿入されている。この後側プロペラ駆動軸３６４は、前側プロペラ駆動
軸３６３と同様、軸線Ｌ２を中心に回転するように配置されている。また、後側プロペラ
駆動軸３６４は、図６に示すように、前後方向に前側プロペラ駆動軸３６３よりも大きい
長さを有しており、後側プロペラ駆動軸３６４の矢印ＦＷＤ方向端部は、前側プロペラ駆
動軸３６３の矢印ＦＷＤ方向端部よりも矢印ＦＷＤ方向側に突出するように配置されてい
るとともに、後側プロペラ駆動軸３６４の矢印ＢＷＤ方向側端部は、前側プロペラ駆動軸
３６３の矢印ＢＷＤ方向端部よりも矢印ＢＷＤ方向側に突出するように配置されている。
また、後側プロペラ駆動軸３６４の矢印ＢＷＤ方向側には、上記した後側プロペラ３５ｂ
が後側プロペラ駆動軸３６４と共に回転可能に取り付けられている。また、後側プロペラ
駆動軸３６４の矢印ＦＷＤ方向側には、前側ベベルギヤ３６１が後側プロペラ駆動軸３６
４に対して空転するように配置されている。また、図７に示すように、後側プロペラ駆動
軸３６４の前側ベベルギヤ３６１が配置されている部分の矢印ＦＷＤ方向側の外周部には
、後述するドッグクラッチ３６８が前後方向にスライド可能にスプライン係合されている
。
【００４５】
　また、後側プロペラ駆動軸３６４の矢印ＦＷＤ方向側には、軸線Ｌ２に沿った挿入穴３
６４ａが形成されている。また、後側プロペラ駆動軸３６４の矢印ＦＷＤ方向端部近傍の
外周面には、挿入穴３６４ａと直交する貫通穴３６４ｂが形成されているとともに、後側
プロペラ駆動軸３６４の前側プロペラ駆動軸３６３の矢印ＦＷＤ方向端部近傍の外周面に
は、挿入穴３６４ａと直交する貫通穴３６４ｃが形成されている。これら貫通穴３６４ｂ
および３６４ｃは、それぞれ、前後方向（矢印ＦＷＤ方向および矢印ＢＷＤ方向）に延び
る長穴状に形成されている。
【００４６】
　後側プロペラ駆動軸３６４の軸線Ｌ２に沿った挿入穴３６４ａには、円筒形状の連結部
材３６５が前後方向（矢印ＦＷＤ方向および矢印ＢＷＤ方向）にスライド可能に挿入され
ている。この連結部材３６５の貫通穴３６４ｂに対応する部分には、棒状の連結部材３６
６が連結部材３６５に直交するように取り付けられている。この連結部材３６６は、後側
プロペラ駆動軸３６４の外周面よりも外側に突出するように配置されており、連結部材３
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６５が挿入穴３６４ａに沿ってスライドされると共に貫通穴３６４ｂを前後方向にスライ
ドされるように構成されている。また、連結部材３６５の貫通穴３６４ｃに対応する部分
には、棒状の連結部材３６７が直交するように取り付けられている。この連結部材３６７
は、後側プロペラ駆動軸３６４の外周面よりも外側に突出するように配置されており、連
結部材３６５が挿入穴３６４ａに沿ってスライドされると共に貫通穴３６４ｃを前後方向
にスライドされるように構成されている。
【００４７】
　連結部材３６６には、ドッグクラッチ３６８とドッグクラッチ３６９とがそれぞれ固定
されている。ドッグクラッチ３６８は、上記したように後側プロペラ駆動軸３６４に対し
てスライド可能で、かつ、後側プロペラ駆動軸３６４と共に回転可能なように後側プロペ
ラ駆動軸３６４の外周面にスプライン係合により取り付けられている。つまり、ドッグク
ラッチ３６８は、常に、後側プロペラ駆動軸３６４と共に回転するように構成されている
。また、ドッグクラッチ３６８の矢印ＦＷＤ方向側端部には、前側ドッグ３６８ａが設け
られているとともに、ドッグクラッチ３６８の矢印ＢＷＤ方向側端部には、後側ドッグ３
６８ｂが設けられている。なお、前側ドッグ３６８ａおよび後側ドッグ３６８ｂは、それ
ぞれ、本発明の「係合部」の一例である。そして、ドッグクラッチ３６８は、図８に示す
ように、矢印ＦＷＤ方向にスライドされる際には、前側ドッグ３６８ａが後述する出力軸
部３７９のドッグ３７９ａと係合されるように構成されている。これに対して、ドッグク
ラッチ３６８は、図９に示すように、矢印ＢＷＤ方向にスライドされる際には、後側ドッ
グ３６８ｂが前側ベベルギヤ３６１のドッグ３６１ｂに係合されるように構成されている
。つまり、ドッグクラッチ３６８は、図８に示すように、後述する後進駆動部３７４の出
力軸部３７９に係合された場合には、後進駆動部３７４の出力軸部３７９の回転を後側プ
ロペラ駆動軸３６４に伝達する機能を有する。その一方、ドッグクラッチ３６８は、図９
に示すように、前側ベベルギヤ３６１に係合された場合には、前側ベベルギヤ３６１の回
転を直接的に後側プロペラ駆動軸３６４に伝達する機能を有する。なお、図７に示すよう
に、ドッグクラッチ３６８が前側ベベルギヤ３６１および後述する出力軸部３７９の両方
に係合されない中間位置に位置する場合には、ベベルギヤ３６０（エンジン３０）の駆動
力は、前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４に伝達されない。
【００４８】
　また、ドッグクラッチ３６９は、ドッグクラッチ３６８の外周面を覆うように配置され
ており、連結部材３６６により、ドッグクラッチ３６８と共に前後方向にスライドされる
ように構成されている。また、ドッグクラッチ３６９は、上記したように前側ベベルギヤ
３６１に対してスライド可能で、かつ、前側ベベルギヤ３６１と共に回転可能なように前
側ベベルギヤ３６１の外周面にスプライン係合により取り付けられている。つまり、ドッ
グクラッチ３６９は、常に、前側ベベルギヤ３６１と共に回転するように構成されている
。また、ドッグクラッチ３６９の矢印ＦＷＤ方向側端部には、ドッグ３６９ａが設けられ
ている。なお、ドッグ３６９ａは、本発明の「係合部」の一例である。そして、ドッグク
ラッチ３６９は、図８に示すように、矢印ＦＷＤ方向にスライドされる際には、ドッグ３
６９ａが後述する入力軸部３７８のドッグ３７８ａと係合されるように構成されている。
この場合に対して、ドッグクラッチ３６９は、図９に示すように、矢印ＢＷＤ方向にスラ
イドされる際には、ドッグ３６９ａが入力軸部３７８のドッグ３７８ａから離間されるよ
うに構成されている。つまり、図８に示すように、ドッグクラッチ３６８は、後述する後
進駆動部３７４の入力軸部３７８に係合された場合には、前側ベベルギヤ３６１の回転を
後進駆動部３７４の入力軸部３７８に伝達する機能を有する。
【００４９】
　また、ドッグクラッチ３６９の外周面には、図７に示すように、その全周に渡って溝部
３６９ｂが形成されている。この溝部３６９ｂには、図７および図１０に示すように、前
後進切替レバー３７０の凸部３７０ａが係合されており、ドッグクラッチ３６９は、前後
進切替レバー３７０が回動されるのに伴って凸部３７０ａが前後方向に移動されることに
より、前後方向に移動可能に構成されている。なお、第１実施形態では、図２に示すよう
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に、前後進切替レバー３７０は、ケース部３００に配置された図示しないアクチュエータ
と連動機構３７１を介して接続されている。そして、前後進切替レバー３７０は、制御部
５１（図３参照）が送信するレバー部５ａの位置を示す信号などに基づいて図示しないア
クチュエータが駆動されることにより回動される。
【００５０】
　また、連結部材３６７には、ドッグクラッチ３７２が固定されている。ドッグクラッチ
３７２は、上記したように前側プロペラ駆動軸３６３に対してスライド可能で、かつ、前
側プロペラ駆動軸３６３と共に回転可能なように前側プロペラ駆動軸３６３の外周面にス
プライン係合により取り付けられている。つまり、ドッグクラッチ３７２は、常に、前側
プロペラ駆動軸３６３と共に回転するように構成されている。また、ドッグクラッチ３７
２の矢印ＦＷＤ方向側端部には、前側ドッグ３７２ａが設けられているとともに、ドッグ
クラッチ３７２の矢印ＢＷＤ方向側端部には、後側ドッグ３７２ｂが設けられている。な
お、前側ドッグ３７２ａおよび後側ドッグ３７２ｂは、本発明の「係合部」の一例である
。そして、ドッグクラッチ３７２は、図８に示すように、矢印ＦＷＤ方向にスライドされ
る際には、前側ドッグ３７２ａが前側ベベルギヤ３６１のドッグ３６１ｃと係合されるよ
うに構成されている。これに対して、ドッグクラッチ３７２は、図９に示すように、矢印
ＢＷＤ方向にスライドされる際には、後側ドッグ３７２ｂが後側ベベルギヤ３６２のドッ
グ３６２ｂに係合されるように構成されている。つまり、ドッグクラッチ３７２は、図８
に示すように、前側ベベルギヤ３６１に係合された場合には、前側ベベルギヤ３６１の回
転を前側プロペラ駆動軸３６３に直接的に伝達する機能を有する。その一方、ドッグクラ
ッチ３７２は、図９に示すように、後側ベベルギヤ３６２に係合された場合には、後側ベ
ベルギヤ３６２の回転を前側プロペラ駆動軸３６３に直接的に伝達する機能を有する。な
お、図７に示すように、ドッグクラッチ３７２が前側ベベルギヤ３６１および後側ベベル
ギヤ３６２の両方に係合されない中間位置に位置する場合には、ベベルギヤ３６０の駆動
力は、前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４に伝達されない。
【００５１】
　また、ドッグクラッチ３７２は、連結部材３６７、３６５および３６６を介してドッグ
クラッチ３６８および３６９と共に前後方向にスライドされるように構成されている。つ
まり、ドッグクラッチ３７２は、ドッグクラッチ３６８および３６９と同様、前後進切替
レバー３７０が回動されるのに伴って前後方向に移動可能に構成されている。なお、第１
実施形態では、連結部材３６５、３６６および３６７と、ドッグクラッチ３６８、３６９
および３７２とによって、前後進駆動部３７３が構成されている。この前後進駆動部３７
３は、軸線Ｌ２上に配置されているとともに、船舶１の前進時および後進時の両方で駆動
される。
【００５２】
　また、第１実施形態では、前後進駆動部３７３は、ドッグクラッチ３６８、３６９およ
び３７２が矢印ＦＷＤ方向に移動された場合に、船舶１を後進（推進）させるためにエン
ジン３０の駆動力を前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達可能な後進時接
続状態（第２接続状態）となるように構成されている。その一方、前後進駆動部３７３は
、ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２が矢印ＢＷＤ方向に移動された場合に、船
舶１を前進（推進）させるためにエンジン３０の駆動力を前側プロペラ３５ａおよび後側
プロペラ３５ｂに伝達可能な前進時接続状態（第２接続状態）となるように構成されてい
る。また、前後進駆動部３７３は、ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２がいずれ
のドッグにも係合されない中立位置に移動された場合に、エンジン３０の駆動力を切断す
る切断状態（第２切断状態）となるように構成されている。つまり、第１実施形態による
前後進駆動部３７３は、図１２に示すように、ニュートラル状態（第２切断状態）を介し
てのみ、前進接続状態および後進接続状態に切替可能に構成されている。
【００５３】
　また、前後進駆動部３７３のドッグクラッチ３６８、３６９および３７２は、上部クラ
ッチ機構部３３が半クラッチ状態（半接続状態）の場合に、前進時接続状態（第２接続状
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態）および後進時接続状態（第２接続状態）のいずれか一方に切り替えられるように構成
されている。具体的には、制御部５１は、ユーザによりレバー部５ａがニュートラル（中
立）状態から矢印ＦＷＤ方向または矢印ＢＷＤ方向に回動された場合に、上部クラッチ機
構部３３を半クラッチ状態（半接続状態）に制御するとともに、ドッグクラッチ３６８、
３６９および３７２を矢印ＢＷＤ方向または矢印ＦＷＤ方向に移動する制御を行うように
構成されている。また、制御部５１は、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１がエ
ンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第１切断状態）と、前後進駆動部３７３のドッ
グクラッチ３６８、３６９および３７２がエンジンの駆動力３０を切断する切断状態（第
２切断状態）とが所定時間ｔ（約１秒）維持された場合、所定時間ｔ経過後、上部クラッ
チ機構部３３のクラッチ部３３１を接続状態（第１接続状態）に切り替える制御を行うよ
うに構成されている。
【００５４】
　また、第１実施形態では、軸線Ｌ２上の前後進駆動部３７３の矢印ＦＷＤ方向側には、
船舶１の後進時に駆動される後進駆動部３７４が設けられている。なお、前後進駆動部３
７３と後進駆動部３７４とは、本発明の「第２クラッチ機構部」の一例である。後進駆動
部３７４は、軸線Ｌ２を中心に回転可能なベベルギヤ３７５およびベベルギヤ３７６と、
ベベルギヤ３７５およびベベルギヤ３７６の間に配置された３つのベベルギヤ３７７と、
ベベルギヤ３７５に取り付けられ、ドッグクラッチ３６９と接続可能に構成された入力軸
部３７８と、ベベルギヤ３７６に取り付けられ、ドッグクラッチ３６８と接続可能に構成
された出力軸部３７９とにより主に構成されている。
【００５５】
　ベベルギヤ３７５は、入力軸部３７８の矢印ＦＷＤ方向側の外周面にスプライン嵌合に
より取り付けられており、入力軸部３７８と共に回転可能に構成されている。この入力軸
部３７８は、軸線Ｌ２に沿って中空状に形成されている。また、入力軸部３７８の矢印Ｆ
ＷＤ方向側部分は、円筒形状に形成されているとともに、入力軸部３７８の矢印ＢＷＤ方
向側部分は、矢印ＦＷＤ方向側部分よりも大きな外径を有するように構成されている。ま
た、入力軸部３７８の矢印ＢＷＤ方向端部には、ドッグ３７８ａが設けられており、ドッ
グ３７８ａは、ドッグクラッチ３６９のドッグ３６９ａに対して係合および離間可能に構
成されている。つまり、ベベルギヤ３７５は、図８に示すように、入力軸部３７８がドッ
グクラッチ３６９と係合されている場合には、前側ベベルギヤ３６１と同じ方向（Ｒ１方
向）に回転されるように構成されている。
【００５６】
　また、第１実施形態では、ベベルギヤ３７５には、図７および図１１に示すように、３
つのベベルギヤ３７７が噛合されている。これら３つのベベルギヤ３７７は、図１１に示
すように、それぞれ、ベベルギヤ３７５と直交する方向に延びる回転軸３８０に回転可能
に支持されている。また、３つのベベルギヤ３７７は、図７に示すように、それぞれ、ベ
ベルギヤ３７６に噛合されている。このようにベベルギヤ３７５、３７６および３７７を
配置することによって、ベベルギヤ３７５が回転する方向（Ｒ１方向）に対してベベルギ
ヤ３７６が回転する方向を逆方向（Ｒ２方向）にすることが可能となる。また、ベベルギ
ヤ３７６は、出力軸部３７９の矢印ＦＷＤ方向側の外周面にスプライン嵌合により取り付
けられており、出力軸部３７９と共に回転可能に構成されている。この出力軸部３７９は
、円筒形状に形成されているとともに、その矢印ＢＷＤ方向側の一部は、入力軸部３７８
の開口部分にベアリング３８１を介して入力軸部３７８に対して回転可能に挿入されてい
る。また、出力軸部３７９の矢印ＢＷＤ方向端部には、ドッグ３７９ａが設けられている
。このドッグ３７９ａは、後側プロペラ駆動軸３６４の外周面よりも外側に位置するよう
に配置されており、後側プロペラ駆動軸３６４の外周面よりも外側に位置するドッグクラ
ッチ３６８の前側ドッグ３６８ａに対して係合および離間可能に構成されている。
【００５７】
　次に、ロアー機構部３６内の駆動力伝達経路について詳細に説明する。まず、前後進駆
動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動され
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た際の後進時の駆動力伝達経路について詳細に説明する。
【００５８】
　図２に示すように、エンジン３０が駆動することにより、クランク軸３０ａがＡ方向に
回転される。そして、エンジン３０の駆動力は、変速機構部３２、上部クラッチ機構部３
３を介して下側ドライブ軸部３４に伝達され、下側ドライブ軸部３４は、Ａ方向に回転さ
れる。そして、下側ドライブ軸部３４のＡ方向の回転は、図７に示すように、ロアー機構
部３６に入力される。
【００５９】
　その後、下側ドライブ軸部３４がＡ方向に回転されるのに伴って、下側ドライブ軸部３
４の下端部近傍に取り付けられたベベルギヤ３６０は、Ａ方向に回転される。そして、ベ
ベルギヤ３６０がＡ方向に回転されるのに伴って、前側ベベルギヤ３６１は、Ｒ１方向に
回転されるとともに、後側ベベルギヤ３６２は、Ｒ２方向に回転される。なお、Ｒ１方向
は、本発明の「第２の方向」の一例であり、Ｒ２方向は、本発明の「第１の方向」の一例
である。
【００６０】
　次に、図６および図８を参照して、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６
９および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動されている場合において、下側ドライブ軸部３
４（エンジン３０）の駆動力を前側プロペラ駆動軸３６３に伝達する駆動力伝達経路につ
いて説明する。図８に示すように、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９
および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動されているため、ドッグクラッチ３７２の前側ド
ッグ３７２ａが前側ベベルギヤ３６１のドッグ３６１ｃに係合されている。これにより、
前側ベベルギヤ３６１のＲ１方向の回転は、ドッグクラッチ３７２に伝達され、ドッグク
ラッチ３７２は、Ｒ１方向に回転される。ドッグクラッチ３７２は、前側プロペラ駆動軸
３６３に取り付けられているので、前側プロペラ駆動軸３６３は、Ｒ１方向に回転される
。その結果、前側プロペラ３５ａは、図６に示すように、Ｒ１方向に回転される。なお、
この際、図８に示すように、後側ベベルギヤ３６２のドッグ３６２ｂには、ドッグクラッ
チ３７２の後側ドッグ３７２ｂが係合されていない。このため、後側ベベルギヤ３６２は
、前側プロペラ駆動軸３６３に対して空転する。つまり、後側ベベルギヤ３６２のＲ２方
向の回転は、前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４のいずれにも伝
達されない。
【００６１】
　次に、図６および図８を参照して、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６
９および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動されている場合において、下側ドライブ軸部３
４（エンジン３０）の駆動力を後側プロペラ駆動軸３６４に伝達する駆動力伝達経路につ
いて説明する。図８に示すように、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９
および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動されているため、ドッグクラッチ３６８の前側ド
ッグ３６８ａが出力軸部３７９のドッグ３７９ａに係合されているとともに、ドッグクラ
ッチ３６９のドッグ３６９ａが入力軸部３７８のドッグ３７８ａに係合されている。
【００６２】
　上記したように前側ベベルギヤ３６１がＲ１方向に回転されるため、ドッグクラッチ３
６９は、前側ベベルギヤ３６１と同様Ｒ１方向に回転される。これにより、入力軸部３７
８は、ドッグクラッチ３６９を介してＲ１方向に回転される。そして、入力軸部３７８に
は、ベベルギヤ３７５が取り付けられているので、ベベルギヤ３７５は、軸線Ｌ２を中心
にＲ１方向に回転される。
【００６３】
　そして、ベベルギヤ３７５のＲ１方向の回転は、ベベルギヤ３７５に噛合されている３
つのベベルギヤ３７７に伝達される。これら３つのベベルギヤ３７７は、ベベルギヤ３７
５がＲ１方向に回転されるのに伴って回転軸３８０を中心にＣ方向に回転される。そして
、３つのベベルギヤ３７７のＣ方向の回転は、ベベルギヤ３７６に伝達される。このベベ
ルギヤ３７６は、３つのベベルギヤ３７７がＢ方向に回転されるのに伴って軸線Ｌ２を中
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心にＲ２方向に回転される。つまり、ベベルギヤ３７５、３７６および３７７によって、
ベベルギヤ３７５のＲ１方向の回転は、ベベルギヤ３７６においてＲ２方向に変換される
。そして、ベベルギヤ３７６のＲ２方向の回転は、出力軸部３７９に伝達され、出力軸部
３７９は、軸線Ｌ２を中心にＲ２方向に回転される。
【００６４】
　その後、出力軸部３７９のドッグ３７９ａとドッグクラッチ３６８の前側ドッグ３６８
ａとは係合されているので、出力軸部３７９のＲ２方向の回転は、ドッグクラッチ３６８
に伝達される。そして、ドッグクラッチ３６８は、Ｒ２方向に回転され、ドッグクラッチ
３６８が取り付けられている後側プロペラ駆動軸３６４は、Ｒ２方向に回転される。その
結果、後側プロペラ３５ｂは、図６に示すように、Ｒ２方向に回転される。
【００６５】
　このように、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢
印ＦＷＤ方向に移動されている場合には、前側プロペラ３５ａがＲ１方向に回転されると
ともに、後側プロペラ３５ｂがＲ２方向に回転される。その結果、船舶１は、矢印ＢＷＤ
方向に推進（後進）される。
【００６６】
　次に、図６および図９を参照して、船舶１を前進させる際に、前後進駆動部３７３（ド
ッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動されている場合にお
いて、下側ドライブ軸部３４（エンジン３０）の駆動力を前側プロペラ駆動軸３６３に伝
達する駆動力伝達経路について説明する。図９に示すように、前後進駆動部３７３（ドッ
グクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動されているため、ドッ
グクラッチ３７２の後側ドッグ３７２ｂが後側ベベルギヤ３６２のドッグ３６２ｂに係合
されている。そして、上記したように後側ベベルギヤ３６２がＲ２方向に回転されるため
、ドッグクラッチ３７２は、後側ベベルギヤ３６２と同様Ｒ２方向に回転される。これに
より、前側プロペラ駆動軸３６３は、ドッグクラッチ３７２を介してＲ２方向に回転され
る。その結果、前側プロペラ３５ａは、図６に示すように、Ｒ２方向に回転される。
【００６７】
　次に、図６および図９を参照して、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６
９および３７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動されている場合において、下側ドライブ軸部３
４（エンジン３０）の駆動力を後側プロペラ駆動軸３６４に伝達する駆動力伝達経路につ
いて説明する。図９に示すように、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９
および３７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動されているため、ドッグクラッチ３６８の後側ド
ッグ３６８ｂが前側ベベルギヤ３６１のドッグ３６１ｂに係合されている。なお、この場
合、ドッグクラッチ３６９のドッグ３６９ａは入力軸部３７８のドッグ３７８ａに係合さ
れない。まず、上記したように前側ベベルギヤ３６１がＲ１方向に回転されるため、ドッ
グクラッチ３６８は、前側ベベルギヤ３６１と同様Ｒ１方向に回転される。これにより、
ドッグクラッチ３６８が取り付けられている後側プロペラ駆動軸３６４は、Ｒ１方向に回
転される。その結果、後側プロペラ３５ｂは、図６に示すように、Ｒ１方向に回転される
。なお、ドッグクラッチ３６９は、図９に示すように、後進駆動部３７４の入力軸部３７
８に係合されないので、前後進駆動部３７３が矢印ＢＷＤ方向に移動されている場合（船
舶１の前進時）には、下側ドライブ軸部３４（エンジン３０）の駆動力が略伝達されない
。このため、後進駆動部３７４には、下側ドライブ軸部３４（エンジン３０）の駆動力が
伝達されない。
【００６８】
　このように、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢
印ＢＷＤ方向に移動されている場合には、前側プロペラ３５ａがＲ２方向に回転されると
ともに、後側プロペラ３５ｂがＲ１方向に回転される。その結果、船舶１は、矢印ＦＷＤ
方向に推進（前進）される。
【００６９】
　図１３～図１６は、本発明の第１実施形態による船外機の制御部が変速機構部、上部ク
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ラッチ機構部および前後進駆動部の切替制御を行う際の処理を説明するためのフローチャ
ートである。次に、図３、図７および図１３～図１６を参照して、本発明の第１実施形態
による船外機３の変速機構部３２、上部クラッチ機構部３３および前後進駆動部３７３の
切替動作について詳細に説明する。
【００７０】
　図１３に示すように、ステップＳ１において、制御部５１（図３参照）により、コント
ロールレバー部５のレバー部５ａが回動されたか否かが判断される。そして、ステップＳ
１において、コントロールレバー部５のレバー部５ａが回動されていないと判断された場
合には、ステップＳ１の判断が繰り返される。また、ステップＳ１において、コントロー
ルレバー部５のレバー部５ａが回動されたと判断された場合には、ステップＳ２に進む。
【００７１】
　その後、ステップＳ２において、制御部５１により、レバー部５ａが矢印ＦＷＤ方向（
前進方向）側または矢印ＢＷＤ方向（後進方向）側のいずれに回動されたのかが判断され
る。そして、ステップＳ２において、レバー部５ａが矢印ＦＷＤ方向に回動されたと判断
された場合には、ステップＳ１０に進む。また、ステップＳ２において、レバー部５ａが
矢印ＢＷＤ方向に回動されたと判断された場合には、ステップＳ４０（図１６参照）に進
む。
【００７２】
　次に、ステップＳ２において、レバー部５ａが矢印ＦＷＤ方向（前進方向）に回動され
たと判断された場合（ステップＳ１０に進む場合）について説明する。
【００７３】
　ステップＳ２において、制御部５１により、レバー部５ａが矢印ＦＷＤ方向に回動され
たと判断された後、ステップＳ１０において、制御部５１により、レバー部５ａまたはセ
レクトボタン５ｂが低速前進および高速前進のいずれの状態にまで回動または選択されて
いるかが判断される。そして、ステップＳ１０において、レバー部５ａまたはセレクトボ
タン５ｂが低速前進の状態に回動または選択されていると判断された場合には、図１４に
示すステップＳ２０に進む。また、ステップＳ１０において、レバー部５ａまたはセレク
トボタン５ｂが高速前進の状態に回動または選択されていると判断された場合には、図１
５に示すステップＳ３０に進む。
【００７４】
　図１３に示すステップＳ１０において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５ｂが低速
前進の状態に回動または選択されていると判断された場合には、図１４に示すように、ス
テップＳ２０において、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１
が半クラッチ状態（半接続状態）に切り替えられる。さらに、ステップＳ２０において、
制御部５１により、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）
が矢印ＢＷＤ方向に移動され、前後進駆動部３７３が前進時接続状態に切り替えられる。
この際、第１実施形態では、上部クラッチ機構部３３が半クラッチ状態で接続されている
ため、下側ドライブ軸部３４の回転は停止することがない。これにより、前側ベベルギヤ
３６１および後側ベベルギヤ３６２の回転は停止されず、前側ベベルギヤ３６１のドッグ
３６１ｂは、ドッグクラッチ３６８の後側ドッグ３６８ｂと噛み合う位置に回転されると
ともに、後側ベベルギヤ３６２のドッグ３６２ｂは、ドッグクラッチ３７２の後側ドッグ
３７２ｂと噛み合う位置に回転される。
【００７５】
　その後、ステップＳ２１において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１は、接
続状態（第１接続状態）に切り替えられ、ステップＳ２２において、低速前進の接続状態
でエンジン３０の駆動力は、前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達される
。この際、上部クラッチ機構部３３は、接続状態（第１接続状態）に維持されているとと
もに、変速機構部３２は、切断状態に維持されている。また、前後進駆動部３７３のドッ
グクラッチ３６８、３６９および３７２は、矢印ＢＷＤ方向に移動された前進時接続状態
で維持されている。
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【００７６】
　その後、ステップＳ２３において、制御部５１（図３参照）により、レバー部５ａまた
はセレクトボタン５ｂがニュートラルまたは高速前進のいずれの状態になるように回動ま
たは選択されているか否かが判断される。そして、ステップＳ２３において、レバー部５
ａまたはセレクトボタン５ｂがニュートラルおよび高速前進のいずれの状態になるように
回動または選択されていないと判断された場合には、ステップＳ２３の判断が繰り返され
る。また、ステップＳ２３において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５ｂがニュート
ラルおよび高速前進のいずれの状態になるように回動または選択されたと判断された場合
には、ステップＳ２４に進む。
【００７７】
　そして、ステップＳ２４において、制御部５１により、レバー部５ａがニュートラルお
よび高速前進のいずれの状態で回動されているかが判断される。そして、ステップＳ２４
において、レバー部５ａが高速前進の状態になるように回動されていると判断された場合
には、ステップＳ２５に進む。そして、ステップＳ２５において、変速機構部３２が接続
状態に切り替えられ、後述するステップＳ３２（図１５参照）に進み、ステップＳ３２に
おいて、高速前進の接続状態で、エンジン３０の駆動力が前側プロペラ３５ａおよび後側
プロペラ３５ｂに伝達される。また、ステップＳ２４において、レバー部５ａがニュート
ラルの状態になるように回動されていると判断された場合には、ステップＳ２６に進む。
【００７８】
　そして、ステップＳ２６において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が切断
状態（第１切断状態）に切り替えられ、ステップＳ２７に進む。そして、ステップＳ２７
において、前後進駆動部３７３のドッグクラッチ３６８、３６９および３７２が中間位置
に移動され、前後進駆動部３７３は切断状態（第２切断状態）に切り替えられる。これに
より、エンジン３０の駆動力は、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および前後
進駆動部３７３において切断され、前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達
されない。
【００７９】
　その後、ステップＳ２８において、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３のクラ
ッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ
維持されたか否かが判断される。そして、ステップＳ２８において、上部クラッチ機構部
３３のクラッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約
１秒）だけ維持されていないと判断された場合には、ステップＳ２８の判断が繰り返され
る。また、ステップＳ２８において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および
前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ維持されたと判断さ
れた場合には、ステップＳ２９に進む。
【００８０】
　そして、ステップＳ２９において、上部クラッチ機構部３３が接続状態（第１接続状態
）に切り替えられ、変速機構部３２、上部クラッチ機構部３３および前後進駆動部３７３
の切替動作が終了される。
【００８１】
　次に、ステップＳ１０において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５ｂが高速前進の
状態に回動または選択されていると判断された場合（ステップＳ３０に進む場合）につい
て説明する。
【００８２】
　図１３に示すステップＳ１０において、制御部５１により、レバー部５ａまたはセレク
トボタン５ｂが高速前進の状態に回動または選択されていると判断された後、図１５に示
すように、ステップＳ３０において、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３のクラ
ッチ部３３１が半クラッチ状態（半接続状態）に切り替えられる。さらに、ステップＳ３
０において、制御部５１により、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９お
よび３７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動され、前後進駆動部３７３が前進時接続状態に切り
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替えられる。この際、第１実施形態では、上部クラッチ機構部３３が半クラッチ状態で接
続されているため、下側ドライブ軸部３４の回転は停止することがない。これにより、前
側ベベルギヤ３６１および後側ベベルギヤ３６２の回転は停止されず、前側ベベルギヤ３
６１のドッグ３６１ｂは、ドッグクラッチ３６８の後側ドッグ３６８ｂと噛み合う位置に
回転されるとともに、後側ベベルギヤ３６２のドッグ３６２ｂは、ドッグクラッチ３７２
の後側ドッグ３７２ｂと噛み合う位置に回転される。
【００８３】
　その後、ステップＳ３１において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１は、接
続状態（第１接続状態）に切り替えられるとともに、変速機構部３２は、接続状態に切り
替えられる。そして、ステップＳ３２において、高速前進の接続状態で、エンジン３０の
駆動力は、前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達される。この際、上部ク
ラッチ機構部３３は、接続状態（第１接続状態）に維持されているとともに、変速機構部
３２は、接続状態に維持されている。また、前後進駆動部３７３のドッグクラッチ３６８
、３６９および３７２は、矢印ＢＷＤ方向に移動された前進時接続状態で維持されている
。
【００８４】
　その後、ステップＳ３３において、制御部５１（図３参照）により、レバー部５ａまた
はセレクトボタン５ｂがニュートラルおよび低速前進のいずれの状態になるように回動ま
たは選択されているか否かが判断される。そして、ステップＳ３３において、レバー部５
ａまたはセレクトボタン５ｂがニュートラルおよび低速前進のいずれの状態になるように
回動または選択されていないと判断された場合には、ステップＳ３３の判断が繰り返され
る。また、ステップＳ３３において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５ｂがニュート
ラルおよび低速前進のいずれの状態になるように回動または選択されたと判断された場合
には、ステップＳ３４に進む。
【００８５】
　そして、ステップＳ３４において、制御部５１により、レバー部５ａまたはセレクトボ
タン５ｂがニュートラルおよび低速前進のいずれの状態で回動または選択されているかが
判断される。そして、ステップＳ３４において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５ｂ
が低速前進の状態になるように回動または選択されていると判断された場合には、ステッ
プＳ３５に進む。そして、ステップＳ３５において、変速機構部３２が切断状態に切り替
えられ、上述したステップＳ２２（図１４参照）に進み、ステップＳ２２において、低速
前進の接続状態で、エンジン３０の駆動力が前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５
ｂに伝達される。また、ステップＳ３４において、レバー部５ａまたはセレクトボタン５
ｂがニュートラルの状態に回動または選択されていると判断された場合には、ステップＳ
３６に進む。
【００８６】
　そして、ステップＳ３６において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が切断
状態（第１切断状態）に切り替えられるとともに、変速機構部３２が切断状態に切り替え
られ、ステップＳ３７に進む。そして、ステップＳ３７において、前後進駆動部３７３の
ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２が中間位置に移動され、前後進駆動部３７３
は切断状態（第２切断状態）に切り替えられる。これにより、エンジン３０の駆動力は、
上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および前後進駆動部３７３において切断され
、前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達されない。
【００８７】
　その後、ステップＳ３８において、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３のクラ
ッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ
維持されたか否かが判断される。そして、ステップＳ３８において、上部クラッチ機構部
３３のクラッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約
１秒）だけ維持されていないと判断された場合には、ステップＳ３８の判断が繰り返され
る。また、ステップＳ３８において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および
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前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ維持されたと判断さ
れた場合には、ステップＳ３９に進む。
【００８８】
　そして、ステップＳ３９において、上部クラッチ機構部３３が接続状態（第１接続状態
）に切り替えられ、変速機構部３２、上部クラッチ機構部３３および前後進駆動部３７３
の切替動作が終了される。
【００８９】
　次に、ステップＳ２において、レバー部５ａが矢印ＢＷＤ方向に回動されたと判断され
た場合（ステップＳ４０に進む場合）について説明する。
【００９０】
　図１３に示すステップＳ２において、制御部５１により、レバー部５ａが矢印ＢＷＤ方
向に回動されたと判断された後、図１６に示すように、ステップＳ４０において、制御部
５１により、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が半クラッチ状態（半接続状態
）に切り替えられる。さらに、ステップＳ４０において、制御部５１により、前後進駆動
部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動され、
前後進駆動部３７３が後進時接続状態に切り替えられる。この際、第１実施形態では、上
部クラッチ機構部３３が半クラッチ状態で接続されているため、下側ドライブ軸部３４の
回転は停止することがない。これにより、前側ベベルギヤ３６１および後側ベベルギヤ３
６２の回転は停止されず、前側ベベルギヤ３６１のドッグ３６１ｃは、ドッグクラッチ３
７２の前側ドッグ３７２ａと噛み合う位置に回転されるとともに、前側ベベルギヤ３６１
と共に回転されるドッグクラッチ３６９のドッグ３６９ａは、入力軸部３７８のドッグ３
７８ａと噛み合う位置に回転される。
【００９１】
　その後、ステップＳ４１において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１は、接
続状態（第１接続状態）に切り替えられ、ステップＳ４２において、後進の接続状態で、
エンジン３０の駆動力が前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達される。こ
の際、上部クラッチ機構部３３は、接続状態（第１接続状態）に維持されているとともに
、変速機構部３２は、切断状態に維持されている。また、前後進駆動部３７３のドッグク
ラッチ３６８、３６９および３７２は、矢印ＦＷＤ方向に移動された後進時接続状態で維
持されている。
【００９２】
　その後、ステップＳ４３において、制御部５１（図３参照）により、レバー部５ａがニ
ュートラルの状態になるように回動されているか否かが判断される。そして、ステップＳ
４３において、レバー部５ａがニュートラルの状態になるように回動されていないと判断
された場合には、ステップＳ４３の判断が繰り返される。また、ステップＳ４３において
、レバー部５ａがニュートラルの状態になるように回動されたと判断された場合には、ス
テップＳ４４に進む。
【００９３】
　そして、ステップＳ４４において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が切断
状態（第１切断状態）に切り替えられ、ステップＳ４５に進む。そして、ステップＳ４５
において、前後進駆動部３７３のドッグクラッチ３６８、３６９および３７２が中間位置
に移動され、前後進駆動部３７３は切断状態（第２切断状態）に切り替えられる。これに
より、エンジン３０の駆動力は、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および前後
進駆動部３７３において切断され、前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達
されない。
【００９４】
　その後、ステップＳ４６において、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３のクラ
ッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ
維持されたか否かが判断される。そして、ステップＳ４６において、上部クラッチ機構部
３３のクラッチ部３３１および前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約
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１秒）だけ維持されていないと判断された場合には、ステップＳ４６の判断が繰り返され
る。また、ステップＳ４６において、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１および
前後進駆動部３７３の両方が切断状態で、所定時間ｔ（約１秒）だけ維持されたと判断さ
れた場合には、ステップＳ４７に進む。
【００９５】
　そして、ステップＳ４７において、上部クラッチ機構部３３が接続状態（第１接続状態
）に切り替えられ、変速機構部３２、上部クラッチ機構部３３および前後進駆動部３７３
の切替動作が終了される。
【００９６】
　第１実施形態では、上記のように、エンジン３０の駆動力を前側プロペラ駆動軸３６３
および後側プロペラ駆動軸３６４側に伝達する接続状態（第１接続状態）と、伝達される
エンジン３０の駆動力を減少して伝達する半クラッチ状態（半接続状態）とを切替可能に
構成されている上部クラッチ機構部３３と、船舶１を推進させるためにエンジン３０の駆
動力を前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達する接続状態（第２接続状態
）と、エンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第２切断状態）とを切替可能に構成さ
れている前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）とを設ける
ことによって、上部クラッチ機構部３３を半クラッチ状態（半接続状態）にした状態で前
後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）を接続状態（第２接続
状態）に切り替えるように操作することができる。これにより、前後進駆動部３７３（ド
ッグクラッチ３６８、３６９および３７２）にエンジン３０の駆動力が実質的に伝達され
ていない状態で前後進駆動部３７３を接続状態（第２接続状態）に切り替えることができ
るので前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）の接続状態を
切り替える際の衝撃を低減することができる。
【００９７】
　また、第１実施形態では、上記のように、前後進駆動部３７３を、船舶１を前進させる
ためにエンジン３０の駆動力を前側プロペラ３５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達可能
な前進時接続状態と、船舶１を後進させるためにエンジン３０の駆動力を前側プロペラ３
５ａおよび後側プロペラ３５ｂに伝達可能な後進時接続状態と切替可能に構成することに
よって、前後進駆動部３７３が船舶１を前進させる前進時接続状態に、前後進駆動部３７
３の接続状態を切り替える際の衝撃を低減することができるとともに、前後進駆動部３７
３が船舶１を後進させる後進時接続状態に、前後進駆動部３７３の接続状態を切り替える
際の衝撃を低減することができる。
【００９８】
　また、第１実施形態では、上記のように、前後進駆動部３７３を、上部クラッチ機構部
３３が半接続状態の場合に、前進時接続状態および後進時接続状態のいずれか一方に切り
替えるように構成することによって、上部クラッチ機構部３３が半接続状態で、前後進駆
動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）を前進時接続状態および後進
時接続状態のいずれか一方に切り替えるように操作した場合には、前後進駆動部３７３は
ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２が係合する位置まで駆動されながら、前後進
駆動部３７３の切替操作が行われるので、スムーズに前後進駆動部３７３を接続すること
ができる。また、上部クラッチ機構部３３が半接続状態の場合には、完全な接続状態の場
合に比べて、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）が係合
する際の衝撃を緩和することができる。
【００９９】
　また、第１実施形態では、上記のように、上部クラッチ機構部３３が半クラッチ状態（
第１切断状態および半接続状態）の場合に、前進時接続状態および後進時接続状態のいず
れか一方に切り替えるように前後進駆動部３７３を制御する制御部５１を設けることによ
って、制御部５１により、上部クラッチ機構部３３が半クラッチ状態（第１切断状態およ
び半接続状態）の場合に、電気的に前進時接続状態および後進時接続状態のいずれか一方
に切り替えることができる。
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【０１００】
　また、第１実施形態では、上記のように、制御部５１を、上部クラッチ機構部３３がエ
ンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第１切断状態）と、前後進駆動部３７３がエン
ジン３０の駆動力を切断する切断状態（第２切断状態）とが所定時間ｔ維持された場合、
所定時間ｔ経過後、上部クラッチ機構部３３を接続状態（第１接続状態）に切り替える制
御を行うように構成することによって、所定時間ｔ経過後、上部クラッチ機構部３３が接
続されるので、下側ドライブ軸部３４が所定時間ｔ以上停止するのを抑制することができ
る。これにより、ウォーターポンプ３０３などの下側ドライブ軸部３４により駆動される
ユニットが所定時間ｔ以上駆動されない状態が生じるのを抑制することができる。
【０１０１】
　また、第１実施形態では、上記のように、上部クラッチ機構部３３の下方に配置され、
上部クラッチ機構部３３によりエンジン３０の駆動力が伝達されている場合に駆動するウ
ォーターポンプ３０３を設けることによって、ウォーターポンプ３０３は、上部クラッチ
機構部３３よりも低い水面に近い位置から冷却水を汲み上げることができる。
【０１０２】
　また、第１実施形態では、上記のように、下側ドライブ軸部３４の下端部近傍に配置さ
れ、下側ドライブ軸部３４の回転を減速した状態で前側プロペラ駆動軸３６３および後側
プロペラ駆動軸３６４に伝達可能なベベルギヤ３６０、前側ベベルギヤ３６１および後側
ベベルギヤ３６２を設けることによって、下側ドライブ軸部３４の回転数を減速した状態
で、前側プロペラ駆動軸３６３および後側プロペラ駆動軸３６４にエンジン３０の駆動力
を伝達することができる。この場合、前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６
９および３７２）を、減速された回転数で接続することができるので、これによっても、
前後進駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）の切替時の衝撃を低
減することができる。
【０１０３】
（第２実施形態）
　図１７および図１８は、本発明の第２実施形態による船外機の構成を説明するための図
である。以下、図３、図１２、図１７および図１８を参照して、本発明の第２実施形態に
よる船外機の構成について詳細に説明する。この第２実施形態では、上記第１実施形態と
は異なり、後進駆動部に２つのプロペラを設けずに、１つのプロペラを設ける例について
説明する。
【０１０４】
　第２実施形態では、図１７に示すように、ウォーターポンプ３０３の下方には、ロアー
機構部６６が設けられている。ロアー機構部６６には、下側ドライブ軸部３４の下部が配
置されており、下側ドライブ軸部３４の下端部近傍（下部）には、ベベルギヤ６６０が取
り付けられている。なお、ベベルギヤ６６０は、本発明の「減速部」の一例である。この
ベベルギヤ６６０は、図１８に示すように、矢印ＦＷＤ方向の下側に配置された前側ベベ
ルギヤ６６１の歯車部６６１ａと噛合しているとともに、矢印ＢＷＤ方向の下側に配置さ
れた後側ベベルギヤ６６２の歯車部６６２ａと噛合している。なお、前側ベベルギヤ６６
１および後側ベベルギヤ６６２は、本発明の「減速部」の一例である。これら前側ベベル
ギヤ６６１および後側ベベルギヤ６６２が回転する軸線Ｌ３は、ベベルギヤ６６０が回転
する軸線Ｌ１と直交するとともに、矢印ＦＷＤ方向に延びている。また、ベベルギヤ６６
０、前側ベベルギヤ６６１および後側ベベルギヤ６６２は、下側ドライブ軸部３４の回転
を減速した状態で後述するプロペラ駆動軸６６３に伝達可能に構成されている。
【０１０５】
　また、前側ベベルギヤ６６１の矢印ＢＷＤ方向側の歯車部６６１ａの軸線Ｌ３側に隣接
する部分には、後述するドッグクラッチ６７２に対して係合および離間可能なドッグ６６
１ｃが設けられている。なお、ドッグ６６１ｃは、本発明の「係合部」の一例である。ま
た、後側ベベルギヤ６６２の矢印ＦＷＤ方向側の歯車部６６２ａの軸線Ｌ３側に隣接する
部分には、後述するドッグクラッチ６７２に対して係合および離間可能なドッグ６６２ｂ
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が設けられている。なお、ドッグ６６２ｂは、本発明の「係合部」の一例である。
【０１０６】
　また、下側ドライブ軸部３４の下側には、下側ドライブ軸部３４と直交（交差）する方
向に延びるプロペラ駆動軸６６３が設けられている。なお、プロペラ駆動軸６６３は、本
発明の「出力軸」の一例である。プロペラ駆動軸６６３は、軸線Ｌ３を中心に回転するよ
うに配置されているとともに、プロペラ駆動軸６６３の矢印ＢＷＤ方向側には、プロペラ
６５がプロペラ駆動軸６６３と共に回転可能に取り付けられている。また、プロペラ駆動
軸６６３の矢印ＦＷＤ方向側には、前側ベベルギヤ６６１および後側ベベルギヤ３６２が
プロペラ駆動軸６６３に対して空転するように配置されている。また、プロペラ駆動軸６
６３の前側ベベルギヤ６６１と後側ベベルギヤ６６２との間の外周部には、後述するドッ
グクラッチ６７２が前後方向にスライド可能にスプライン係合されている。
【０１０７】
　また、プロペラ駆動軸６６３の矢印ＦＷＤ方向側には、軸線Ｌ３に沿った挿入穴６６３
ａが形成されている。また、プロペラ駆動軸６６３の前側ベベルギヤ６６１と後側ベベル
ギヤ６６２との間の外周面には、挿入穴６６３ａと直交する貫通穴６６３ｂが形成されて
いる。この貫通穴６６３ｂは、前後方向（矢印ＦＷＤ方向および矢印ＢＷＤ方向）に延び
る長穴状に形成されている。
【０１０８】
　また、プロペラ駆動軸６６３の軸線Ｌ３に沿った挿入穴６６３ａには、円筒形状の連結
部材６６５が前後方向（矢印ＦＷＤ方向および矢印ＢＷＤ方向）にスライド可能に挿入さ
れている。この連結部材６６５の貫通穴６６３ｂに対応する部分には、棒状の連結部材６
６６が連結部材６６５に直交するように取り付けられている。この連結部材６６６は、プ
ロペラ駆動軸６６３の外周面よりも外側に突出するように配置されており、連結部材６６
５が挿入穴６６３ａに沿ってスライドされると共に貫通穴６６３ｂを前後方向にスライド
されるように構成されている。
【０１０９】
　連結部材６６６の両端部には、ドッグクラッチ６７２が固定されている。ドッグクラッ
チ６７２は、上記したようにプロペラ駆動軸６６３に対してスライド可能で、かつ、プロ
ペラ駆動軸６６３と共に回転可能なようにプロペラ駆動軸６６３の外周面にスプライン係
合により取り付けられている。つまり、ドッグクラッチ６７２は、常に、プロペラ駆動軸
６６３と共に回転するように構成されている。また、ドッグクラッチ６７２の矢印ＦＷＤ
方向側端部には、前側ドッグ６７２ａが設けられているとともに、ドッグクラッチ６７２
の矢印ＢＷＤ方向側端部には、後側ドッグ６７２ｂが設けられている。なお、前側ドッグ
６７２ａおよび後側ドッグ６７２ｂは、それぞれ、本発明の「係合部」の一例である。そ
して、ドッグクラッチ６７２は、矢印ＦＷＤ方向にスライドされる際には、前側ドッグ６
７２ａが前側ベベルギヤ６６１のドッグ６６１ｃと係合されるように構成されている。こ
れに対して、ドッグクラッチ６７２は、矢印ＢＷＤ方向にスライドされる際には、後側ド
ッグ６７２ｂが後側ベベルギヤ６６２のドッグ６６２ｂに係合されるように構成されてい
る。つまり、ドッグクラッチ６７２は、前側ベベルギヤ６６１に係合された場合には、前
側ベベルギヤ６６１の回転（Ｒ１方向）をプロペラ駆動軸６６３に直接的に伝達する機能
を有する。その一方、ドッグクラッチ６７２は、後側ベベルギヤ６６２に係合された場合
には、後側ベベルギヤ６６２の回転（Ｒ２方向）をプロペラ駆動軸６６３に直接的に伝達
する機能を有する。なお、ドッグクラッチ６７２が前側ベベルギヤ６６１および後側ベベ
ルギヤ６６２の両方に係合されない中間位置に位置する場合には、ベベルギヤ６６０の駆
動力は、プロペラ駆動軸６６３に伝達されない。
【０１１０】
　なお、第２実施形態では、連結部材６６５および６６６と、ドッグクラッチ６７２とに
よって、前後進駆動部６７３が構成されている。この前後進駆動部６７３は、軸線Ｌ３上
に配置されているとともに、船舶１の前進時および後進時の両方で駆動される。
【０１１１】
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　また、連結部材６６５の矢印ＦＷＤ方向側部分には、移動部材６６７が取り付けられて
いる。この移動部材６６７は、前後方向（矢印ＦＷＤ方向および矢印ＢＷＤ方向）に移動
可能に構成されており、移動部材６６７が前後方向に移動されるのに伴って連結部材６６
５を前後方向に移動させることが可能である。また、移動部材６６７には、前後進切替レ
バー６７０が係合されている。この前後進切替レバー６７０は、連動機構６７１を中心に
回動されるように構成されているとともに、連動機構６７１の回動中心から離れた部分で
移動部材６６７に係合されている。そして、移動部材６６７は、前後進切替レバー６７０
が回動されるのに伴って前後方向に移動されるように構成されている。なお、第２実施形
態では、図１７に示すように、連動機構６７１は、ケース部３００に配置された図示しな
いアクチュエータと接続されている。そして、前後進切替レバー６７０は、制御部５１（
図３参照）が送信するレバー部５ａ（図３参照）の位置を示す信号などに基づいて図示し
ないアクチュエータが駆動されることにより回動される。
【０１１２】
　また、第２実施形態では、図１８に示すように、前後進駆動部６７３は、ドッグクラッ
チ６７２が矢印ＦＷＤ方向に移動された場合に、船舶１を後進（推進）させるためにエン
ジン３０の駆動力をプロペラ６５に伝達可能な後進時接続状態（第２接続状態）となるよ
うに構成されている。その一方、前後進駆動部６７３は、ドッグクラッチ６７２が矢印Ｂ
ＷＤ方向に移動された場合に、船舶１を前進（推進）させるためにエンジン３０の駆動力
をプロペラ６５に伝達可能な前進時接続状態（第２接続状態）となるように構成されてい
る。また、前後進駆動部６７３は、ドッグクラッチ６７２がいずれのドッグにも係合され
ない中立位置に移動された場合に、エンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第２切断
状態）となるように構成されている。つまり、第２実施形態による前後進駆動部６７３は
、第１実施形態による前後進駆動部３７３と同様、図１２に示すように、ニュートラル状
態（第２切断状態）を介してのみ、前進接続状態および後進接続状態に切替可能に構成さ
れている。
【０１１３】
　また、第２実施形態では、前後進駆動部６７３のドッグクラッチ６７２は、上部クラッ
チ機構部３３が半クラッチ状態の場合に、前進時接続状態（第２接続状態）および後進時
接続状態（第２接続状態）のいずれか一方に切り替えられるように構成されている。具体
的には、制御部５１（図３参照）は、ユーザによりレバー部５ａ（図３参照）がニュート
ラル（中立）状態から矢印ＦＷＤ方向または矢印ＢＷＤ方向に回動された場合に、上部ク
ラッチ機構部３３（図１７参照）を半クラッチ状態（半接続状態）に制御するとともに、
ドッグクラッチ６７２を矢印ＢＷＤ方向または矢印ＦＷＤ方向に移動する制御を行うよう
に構成されている。また、制御部５１は、上部クラッチ機構部３３のクラッチ部３３１が
エンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第１切断状態）と、前後進駆動部６７３のド
ッグクラッチ６７２がエンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第２切断状態）とが所
定時間ｔ（約１秒）まで維持された場合、所定時間ｔ経過後、上部クラッチ機構部３３の
クラッチ部３３１を接続状態（第１接続状態）に切り替える制御を行うように構成されて
いる。
【０１１４】
　なお、第２実施形態のその他の構造は、上記第１実施形態と同様である。
【０１１５】
　次に、図１８を参照して、船舶１を後進させる際に、前後進駆動部６７３（ドッグクラ
ッチ６７２）が矢印ＦＷＤ方向に移動されている場合において、下側ドライブ軸部３４（
エンジン３０）の駆動力をプロペラ駆動軸６６３に伝達する駆動力伝達経路について説明
する。図１８に示すように、前後進駆動部６７３（ドッグクラッチ６７２）が矢印ＦＷＤ
方向に移動されているため、ドッグクラッチ６７２の前側ドッグ６７２ａが前側ベベルギ
ヤ６６１のドッグ６６１ｃに係合されている。これにより、前側ベベルギヤ６６１のＲ１
方向の回転は、ドッグクラッチ６７２に伝達され、ドッグクラッチ６７２は、Ｒ１方向に
回転される。ドッグクラッチ６７２は、プロペラ駆動軸６６３に取り付けられているので
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、プロペラ駆動軸６６３はＲ１方向に回転される。その結果、プロペラ６５は、Ｒ１方向
に回転される。なお、この際、後側ベベルギヤ６６２のドッグ６６２ｂには、ドッグクラ
ッチ６７２の後側ドッグ６７２ｂが係合されていない。このため、後側ベベルギヤ６６２
は、プロペラ駆動軸６６３に対して空転する。つまり、後側ベベルギヤ６６２のＲ２方向
の回転は、プロペラ駆動軸６６３に伝達されない。
【０１１６】
　次に、船舶１を前進させる際に、前後進駆動部６７３（ドッグクラッチ６７２）が矢印
ＢＷＤ方向に移動されている場合において、下側ドライブ軸部３４（エンジン３０）の駆
動力をプロペラ駆動軸６６３に伝達する駆動力伝達経路について説明する。前後進駆動部
６７３（ドッグクラッチ６７２）が矢印ＢＷＤ方向に移動されているため、ドッグクラッ
チ６７２の後側ドッグ６７２ｂが後側ベベルギヤ６６２のドッグ６６２ｂに係合されてい
る。そして、上記したように後側ベベルギヤ６６２がＲ２方向に回転されるため、ドッグ
クラッチ６７２は、後側ベベルギヤ６６２と同様Ｒ２方向に回転される。これにより、プ
ロペラ駆動軸６６３は、ドッグクラッチ６７２を介してＲ２方向に回転される。その結果
、プロペラ６５はＲ２方向に回転される。
【０１１７】
　第２実施形態では、上記のように、エンジン３０の駆動力をプロペラ駆動軸６６３側に
伝達する接続状態（第１接続状態）と、伝達されるエンジン３０の駆動力を減少して伝達
する半クラッチ状態（半接続状態）とを切替可能に構成されている上部クラッチ機構部３
３と、船舶１を推進させるためにエンジン３０の駆動力をプロペラ６５に伝達する接続状
態（第２接続状態）と、エンジン３０の駆動力を切断する切断状態（第２切断状態）とを
切替可能に構成されている前後進駆動部６７３（ドッグクラッチ６７２）とを設けること
によって、上部クラッチ機構部３３を半クラッチ状態（半接続状態）にした状態で前後進
駆動部３７３（ドッグクラッチ３６８、３６９および３７２）を接続状態（第２接続状態
）に切り替えるように操作することができる。これにより、前後進駆動部６７３（ドッグ
クラッチ６７２）にエンジン３０の駆動力が実質的に伝達されていない状態で前後進駆動
部６７３を接続状態（第２接続状態）に切り替えることができるので前後進駆動部６７３
（ドッグクラッチ６７２）の接続状態を切り替える際の衝撃を低減することができる。
【０１１８】
　なお、今回開示された実施形態は、すべての点で例示であって制限的なものではないと
考えられるべきである。本発明の範囲は、上記した実施形態の説明ではなく特許請求の範
囲によって示され、さらに特許請求の範囲と均等の意味および範囲内でのすべての変更が
含まれる。
【０１１９】
　たとえば、上記第１および第２実施形態では、船舶推進ユニットの一例としてエンジン
およびプロペラが船体の外側に配置された２機の船外機を備えた例を示したが、本発明は
これに限らず、エンジンが船体に固定されたスタンドライブ、エンジンおよびプロペラが
船体に固定された船内機などを備えた他の船舶推進ユニットにも適用可能である。
【０１２０】
　また、上記第１および第２実施形態では、船外機に１つのプロペラを設けた例と２つの
プロペラを設けた例とについて示したが、本発明はこれに限らず、船外機に、３つ以上の
プロペラを設けるようにしてもよい。
【０１２１】
　また、上記第１および第２実施形態では、上部クラッチ機構部を半クラッチ状態で接続
している状態で、前後進駆動部の複数のドッグを係合する例について示したが、本発明は
これに限らず、上部クラッチ機構部を完全に切断した状態（第１切断状態）で前後進駆動
部の複数のドッグを係合するようにしてもよい。なお、上部クラッチ機構部が完全な切断
状態で前後進駆動部を切り替える場合には、前後進駆動部のドッグの係合時の衝撃低減効
果はより大きい。
【０１２２】
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　また、上記第１および第２実施形態では、変速機構部、上部クラッチ機構部および前後
進駆動部を、コントロールレバー部の制御部によって制御した例について示したが、本発
明はこれに限らず、変速機構部、上部クラッチ機構部および前後進駆動部を、エンジンを
制御するエンジンコントロールユニット（ＥＣＵ）によって制御してもよいし、コントロ
ールレバー部の制御部とエンジンコントロールユニット（ＥＣＵ）との両方によって制御
してもよい。
【０１２３】
　また、上記第１および第２実施形態では、上部クラッチ機構部を変速機構部の下方に配
置した例について示したが、本発明はこれに限らず、上部クラッチ機構部を変速機構部の
上方に配置してもよい。また、上部クラッチ機構部を、たとえば、ウォーターポンプより
も下方の下側ドライブ軸部の下部近傍に設けるようにしてもよい。
【図面の簡単な説明】
【０１２４】
【図１】本発明の第１実施形態による船外機が搭載された船舶を示した斜視図である。
【図２】図１に示した第１実施形態による船外機の構成を説明するための断面図である。
【図３】図１に示した第１実施形態による船外機のコントロールレバーの構成を説明する
ための図である。
【図４】図１に示した第１実施形態による船外機の変速機構部の構成を説明するための断
面図である。
【図５】図１に示した第１実施形態による船外機の変速機構部の遊星歯車部の構成を説明
するための断面図である。
【図６】図１に示した第１実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための
断面図である。
【図７】図１に示した第１実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための
断面図である。
【図８】図１に示した第１実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための
断面図である。
【図９】図１に示した第１実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための
断面図である。
【図１０】図７の１００－１００線に沿った断面図である。
【図１１】図７の４００－４００線に沿った断面図である。
【図１２】図１に示した第１実施形態による船外機の変速機構部および前後進駆動部の構
成を説明するための図である。
【図１３】本発明の第１実施形態による船外機の制御部が変速機構部、上部クラッチ機構
部および前後進駆動部の切替制御を行う際の処理を説明するためのフローチャートである
。
【図１４】本発明の第１実施形態による船外機の制御部が変速機構部、上部クラッチ機構
部および前後進駆動部の切替制御を行う際の処理を説明するためのフローチャートである
。
【図１５】本発明の第１実施形態による船外機の制御部が変速機構部、上部クラッチ機構
部および前後進駆動部の切替制御を行う際の処理を説明するためのフローチャートである
。
【図１６】本発明の第１実施形態による船外機の制御部が変速機構部、上部クラッチ機構
部および前後進駆動部の切替制御を行う際の処理を説明するためのフローチャートである
。
【図１７】本発明の第２実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための断
面図である。
【図１８】本発明の第２実施形態による船外機のロアー機構部の構成を説明するための断
面図である。
【符号の説明】
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【０１２５】
　１　船舶
　３　船外機（船舶推進ユニット）
　５　コントロールレバー部（船舶推進ユニット）
　３０　エンジン
　３１　上側ドライブ軸部（ドライブ軸部）
　３２　変速機構部
　３３　下部クラッチ機構部（第１クラッチ機構部）
　３４　下側ドライブ軸部（ドライブ軸部）
　３５ａ　前側プロペラ（第１プロペラ、プロペラ）
　３５ｂ　後側プロペラ（第２プロペラ、プロペラ）
　６５　プロペラ
　３０３　ウォーターポンプ
　３３１　クラッチ部（板状クラッチ）
　３３１ｂ、３３１ｃ　クラッチプレート（板状部材）
　３５３　前側プロペラ駆動軸（第１出力軸、出力軸）
　３５４　後側プロペラ駆動軸（第２出力軸、出力軸）
　３６０、６６０　ベベルギヤ（減速部）
　３６１、６６１　前側ベベルギヤ（減速部）
　３６１ｂ、３６１ｃ、６６１ｃ　ドッグ（係合部）
　３６２、６６２　後側ベベルギヤ（減速部）
　３６２ｂ、６６２ｂ　ドッグ（係合部）
　３６８　ドッグクラッチ
　３６８ａ　前側ドッグ（係合部）
　３６８ｂ　後側ドッグ（係合部）
　３６９　ドッグクラッチ
　３６９ａ　ドッグ（係合部）
　３７２、６７２　ドッグクラッチ
　３７２ａ、６７２ａ　前側ドッグ（係合部）
　３７２ｂ、６７２ｂ　後側ドッグ（係合部）
　３７３、６７３　前後進駆動部（第２クラッチ機構部）
　３７４　後進駆動部（第２クラッチ機構部）
　６６３　プロペラ駆動軸（出力軸）
　Ｌ１　軸線
　Ｌ２　軸線
　Ｌ３　軸線
　Ｒ１　方向（第２の方向）
　Ｒ２　方向（第１の方向）
　ｔ　所定時間
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