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(54) ANTRIEBSEINRICHTUNG FUR EIN WASSERFAHRZEUG
(57) Die Erfindung betrifft eine Antriebseinrichtung (1) fir

ein Wasserfahrzeug (2) mit einem U- oder Z-férmi-
gen Antriebsstrang, wobei das Antriebsdrehmoment
vorzugsweise Uber zumindest zwei Kegelradgetrie-
be (23, 24, 20) zwischen einer Motorwelle einer
vorzugsweise durch eine Brennkraftmaschine gebil-
deten Antriebsmaschine und zumindest einer Pro-
pelierwelle (13a, 13b) in der Betriebslage zumindest
zweimal um einen Winkel (B, y) >0 umgelenkt wird.
Um einfache Steuerbarkeit und hohen Schaltkomfort
zu erreichen, ist vorgesehen, dass das Gehause (G)
der Antriebseinrichtung (1) aus einem ersten, einem
zweiten und einem dritten Gehduseteil (4, 5, 6)
besteht, wobei die drei Gehauseteile (4, 5, 6) dreh-
bar miteinander verbunden sind, und wobei der
erste Gehduseteil (4) fest mit einer Montagewand
(2a) des Wasserfahrzeuges (2) verbindbar ist, der
zweite Geh3useteil (5) um eine erste Drehachse
(14a) schwenkbar mit dem ersten Gehdauseteil (4)
verbunden ist und der dritte Geh&useteil (6) um eine
zweite Drehachse (14b) drehbar mit dem zweiten
Gehéuseteil (5) verbunden ist.
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Die Erfindung betrifft eine Antriebseinrichtung fiir ein Wasserfahrzeug mit einem U- oder
Z-formigen Antriebsstrang, wobei das Antriebsdrehmoment vorzugsweise {iber zumindest zwei
Kegelradgetriebe zwischen einer Motorwelle eines vorzugsweise durch eine Brennkraftmaschi-
ne gebildeten Antriebsmaschine und zumindest einer Propellerwelle in der Betriebslage zumin-
dest zweimal um einen Winkel >0 umgelenkt wird, wobei das Gehduse der Antriebseinrichtung
aus einem ersten, einem zweiten und einem dritten Gehduseteil besteht, wobei die drei Gehau-
seteile drehbar miteinander verbunden sind, und wobei der erste Gehauseteil fest mit einer
Montagewand des Wasserfahrzeuges verbindbar ist, der zweite Gehauseteil um eine erste
Drehachse schwenkbar mit dem ersten Gehéauseteil verbunden ist und der dritte Gehauseteil
um eine zweite Drehachse drehbar mit dem zweiten Gehauseteil verbunden ist.

Es sind AufRenbordantriebssysteme fiir Boote bekannt, wobei zur Steuerung des Bootes der
gesamte mit einer Montagewand verbundene Motor verdreht wird. Die Lenkbewegung kann
Uber Hebel oder Seile auf den Aufienbordmotor tibertragen werden. Es ist auch bekannt, Elekt-
romotoren einzusetzen, um die Lenkbewegung mittel Seilen und Hebeln auf den AufRenbordmo-
tor zu Ubertragen.

Aus der US 3,797,448 ist ein elektrischer Trolling-Motor zum Antrieb von kleinen Booten be-
kannt. Der den Propeller antreibende Motor treibt dabei einen Getriebestrang Uber elektrische
Kupplungen an. Dabei kann Uber ein weiteres Lenkgetriebe der Trolling-Motor im Bezug auf ein
bootsfestes Montagerohr verdreht werden. Motorgehduse samt Getriebe sind dabei unterhalb
des Wasserspiegels angeordnet. Nachteilig ist, dass bei Lenkbewegungen das gesamt Motor-
geh&use samt Elektromotor und Getriebe verdreht werden muss, was aufgrund der Massen-
tragheit nur fir leistungsschwache Antriebseinheiten mit geringem Gewicht akzeptabel ist.

Die WO 2005/007503 A1 beschreibt eine zweistufige Antriebseinrichtung fiir Wasserfahrzeuge,
wobei eine Eingangswelle {iber eine erste Kupplung mit einer koaxialen Ausgangswelle verbun-
den ist. Weiters kann die Eingangswelle Uber eine zweite Kupplung mit der Ausgangswelle Giber
ein Getriebe verbunden werden, wobei die Antriebswege Uber die erste und die zweite Kupp-
lung verschiedene Ubersetzungen aufweisen.

Die US 6,899,577 B2 beschreibt einen Aufenbordmotor mit einem Vorwértsgang und einem
Rickwértsgang, wobei zwei elektromagnetische Kupplungen vorgesehen sind, um wahlweise
die Vorwartsgangstufe oder die Riickwartsgangstufe mit der Propellerwelle zu verbinden.

Aus der DE 35 19 599 A1 ist ein Bootsantrieb bekannt, welcher als sogenannter U-Antrieb
ausgefiihrt ist, wobei zur VergréRerung der Vortriebskraft und zur Erzielung eines verbesserten
Schraubenwirkungsgrades vorne am Geh&useunterteil des Bootantriebes zwei vorwértsgerich-
tete, in einander entgegengesetztem Drehsinn antreibbare Antriebsschrauben vorgesehen sind.
Ein &hnlicher Bootsantrieb ist auch aus der WO 2000/58151 A1 bekannt.

Die US 2,936,730 A offenbart einen Z-formigen Propellerantrieb fiir ein Wasserfahrzeug, wel-
cher aus drei Gehduseteilen besteht, die jeweils gegeneinander drehbar sind und dabei wird
das Antriebsdrehmoment von der Antriebsmaschine zu zumindest einer Propelierwelle jeweils
Uber ein Kegelgetriebe Ubertragen, wobei zwei Umlenkwinkel gréRer als 0° sind. Der erste
Gehéuseteil ist mit der Bootswand verbunden, die weiteren beiden Gehéuseteile sind drehbar
angeordnet.

Ein im ersten Geh&useteil angeordnetes Schaltgetriebe ist nicht vorgesehen.

Aufgabe der Erfindung ist es, einen Schiffsantrieb zu schaffen, mit welchem eine einfache
Steuerbarkeit auch von leistungsstarken Motoren erreicht werden kann. Eine weitere Aufgabe
der Erfindung ist es, den Komfort bei Wende- und Schaltmanévern zu erhéhen.

Erfindungsgem&R wird dies dadurch erreicht, dass im ersten Gehiuseteil ein Schaltgetriebe
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angeordnet ist, dessen Ausgangswelle koaxial zur zweiten Drehachse angeordnet ist. Dadurch
kann die Masse fir die Steuerbewegung méglichst gering gehalten werden. Vorzugsweise ist
die Propellerwelle im dritten Gehauseteil gelagert.

Eine besonders einfache Steuerung der Antriebseinrichtung wird mdglich, wenn der dritte Ge-
hauseteil ein koaxial mit der zweiten Drehachse angeordnetes Kronenzahnrad oder Kegelzahn-
rad aufweist, in welches die Zahne eines Antriebszahnrad kdmmend eingreifen, wobei das
Antriebszahnrad vorzugsweise durch einen im zweiten Gehauseteil gelagerten elektrischen
Servomotor antreibbar ist. Zum Steuern des Wasserfahrzeuges wird nur der unterhalb des
Wasserspiegels angeordnete dritte Teil verdreht. Dadurch, dass der Antrieb flir die Verdrehbe-
wegung im zweiten Gehauseteil und das Getriebe im fahrzeugfesten ersten Gehauseteil ange-
ordnet sind, missen relativ geringe Massen - ndmlich nur der dritte Gehauseteil mit der Propel-
lerwelle - zur Steuerung des Bootes verdreht werden, was schnelle Steuerbewegungen und
eine hohe Wendigkeit ermdglicht. Der Antrieb (iber die Verbindungswelle erlaubt auferdem
sehr grofe Lenkausschiage (360°, bzw. endlos), was die Wendigkeit des Bootes weiter beguns-
tigt. Um freiliegende Leitungen zu vermeiden, ist es besonders vorteilhaft, wenn der dritte Ge-
hauseteil zumindest eine Kiihlwassereintrittséffnung aufweist, welche lber einen innerhalb des
zweiten und ersten Gehauseteils angeordneten Kihimittelstromungsweg mit dem Antriebsmotor
verbunden ist, und wenn vorzugsweise der dritte Gehauseteil zumindest eine Abgasaustrittsoff-
nung aufweist, welche liber einen Abgasstrémungsweg, welcher innerhalb des dritten, zweiten
und ersten Gehauseteils gefiihrt ist, mit dem Antriebmotor verbunden ist. AulRerhalb des Ge-
hauses sind somit keinerlei Kiihimitte- oder Abgasleitungen zu sehen.

In weiterer Ausfiihrung der Erfindung ist vorgesehen, dass pro Vorwértsschaltstufe zumindest
eine schaltbare Kupplung vorgesehen ist, wobei durch Aktivieren einer ersten Kupplung die
Eingangswelle Uber die erste Vorwartsschaltstufe mit der Ausgangswelle und durch Aktivieren
einer zweiten Kupplung die Eingangswelle iber die zweite Vorwartsschaltstufe mit der Aus-
gangswelle verbunden ist, und wobei in einem Leerlauf sowohl die erste, als auch die zweite
Kupplung deaktiviert und die Eingangswelle von der Ausgangswelle getrennt ist, und dass der
Ruckwartsgang durch Schalten einer dritten Kupplung vorzugsweise von einer Vorwartsschalt-
stellung in eine Rickwartsschaltstellung aktivierbar ist. In einer bevorzugten Ausfiihrungsvarian-
te kann dabei vorgesehen sein, dass die dritte Kupplung als Umschaltkupplung ausgebildet ist,
wobei die Eingangswelle in der Vorwartsschaltstellung tber die erste oder die zweite Vorwarts-
schaltstufe und in einer Riickwartsschaltstellung tber eine Rickwartsschaltstufe mit der Aus-
gangswelle verbindbar ist, wobei vorzugsweise die dritte Kupplung durch eine Synchronisierein-
richtung gebildet ist.

Die dritte Kupplung kann im Antriebsstrang zwischen Eingangswelle und Ausgangswelle in
Serie zur ersten und/oder zweiten Vorwartsschaltstufe angeordnet sein. Alternativ dazu ist es
auch mdglich, dass die dritte Kupplung im Antriebsstrang zwischen Eingangswelle und Aus-
gangswelle parallel zur ersten und/oder zweiten Vorwartsschaltstufe angeordnet ist.

Die Kupplungen kdnnen beispielsweise durch Konuskupplungen gebildet sein.

Besonders schnelle und automatisierte Gangwechsel sind mdglich, wenn die erste, zweite
und/oder dritte Kupplung elektrisch betatigbar ist. Alternativ zu elektrisch betétigten Kupplungen
kdnnen die Gangwechsel auch hydraulisch unterstiitzt erfolgen.

Dadurch, dass mindestens zwei Kupplungen schleifend umschalten, wird ermaglicht, dass die
Vorwértsschaltstufen und vorzugsweise auch die Riickwartsschaltstufe lastschaltbar ist.

Die Erfindung wird im Folgenden anhand der Figuren naher erldutert.

Es zeigen Fig. 1 eine erfindungsgemafe Antriebseinrichtung in einer Seitenansicht, Fig. 2 die
Antriebseinrichtung in einer Ansicht von hinten, Fig. 3 die Antriebseinrichtung in einer Drauf-
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sicht, Fig. 4 die Antriebseinrichtung in einer Seitenansicht mit schematisch eingezeichneten
Kiihl- und Abgasstrémungswegen, Fig. 5 die Antriebseinrichtung aus Fig. 4 in einer Ansicht von
hinten, Fig. 6 die Antriebseinrichtung in einer Draufsicht, Fig. 7 ein Boot mit einer erfindungs-
gemafRen Antriebseinrichtung im Schnitt in einer Ansicht von hinten, Fig. 8 das Boot aus Fig. 7
im Schnitt in einer Ansicht von hinten mit ausgelenkter Antriebseinrichtung, Fig. 9 das Boot in
einer Draufsicht, Fig. 10 das Boot in einer Draufsicht mit ausgelenkter Antriebseinrichtung,
Fig. 11 eine Seitenansicht des Bootes mit montierter Antriebseinrichtung, Fig. 12 das Boot in
einer Ansicht von hinten, Fig. 13 das Boot mit aufgeklappter Antriebseinrichtung in einer Sei-
tenansicht, Fig. 14 das Boot mit aufgeklappter Antriebseinrichtung in einer Ansicht von hinten,
Fig. 15 ein Schaltgetriebe der erfindungsgemafien Antriebseinrichtung in einer ersten Ausfiih-
rungsvariante, Fig. 16 ein Schaltschema fiir dieses Schaltgetriebe, Fig. 17 ein Schaltgetriebe fir
eine erfindungsgeméafRe Antriebseinrichtung einer zweiten Ausfiihrungsvariante, Fig. 18 ein
Schaltschema fiir dieses Schaltgetriebe, Fig. 19 ein Schaltgetriebe fiir eine erfindungsgemafie
Antriebseinrichtung in einer dritten Ausflihrungsvariante, Fig. 20 ein Schaltschema fur dieses
Schaltgetriebe, Fig. 21 ein Schaltgetriebe fiir eine erfindungsgeméRe Antriebseinrichtung in
einer vierten Ausfiihrungsvariante und Fig. 22 ein Schaltschema fiir dieses Schaltgetriebe.

Die Antriebseinrichtung 1 fiir ein Wasserfahrzeug 2, zum Beispiel ein Boot, weist in den Ausftih-
rungsvarianten einen U-férmigen Antriebsstrang 3 auf, wobei die Hauptachsen des Antriebs-
stranges mit 3a, 3b, 3c bezeichnet sind. Zumindest zwei der Hauptachsen 3a, 3b, 3¢ spannen
in der Betriebslage - also in der normalen Fahrtsteliung - einen Winkel B, y groRer als 0° auf.
Das Gehause G der Antriebseinrichtung 1 weist drei Gehauseteile 4, 5, 6 auf. Im ersten Gehau-
seteil 4 ist ein Schaltgetriebe 10 angeordnet, welches lber eine Eingangswelle 11 mit einer
Antriebsmaschine, beispielsweise einer nicht weiter dargestellten Brennkraftmaschine, und Uber
eine Ausgangswelle 12 mit zumindest einer Propellerwelle 13a, 13b verbunden ist. Der erste
Gehéauseteil 4 ist an einer Montagewand 2a des Bootes befestigbar und starr mit dem Wasser-
fahrzeug 2 verbindbar. Mit dem ersten Gehéuseteil 4 ist ein um eine Drehachse 14a drehbarer
zweiter Gehauseteil 5 verbunden. Der zweite Gehauseteil 5 ist mit einem dritten Gehauseteil 6
verbunden, wobei der dritte Geh&useteil 6 beziiglich des zweiten Geh&useteils 5 um die - im
Betrieb vertikal ausgerichtete - zweite Drehachse 14b drehbar ist. Die zweite Drehachse 14b ist
achsgleich zur Hauptachse 3b des Antriebsstranges 3 angeordnet. Der dritte Geh&useteil 6
weist dabei ein Kronenrad 15 auf, in welches ein Antriebszahnrad 17 eingreift, welches von
einem beispielsweise elektrisch angetriebenen Servomotor 18 betétigt wird. Servomotor 18 und
Antriebszahnrad 17 sind innerhalb des zweiten Gehauseteils 5 angeordnet.

Im dritten Geh&useteil 6 ist sind Propellerwelle 13a, 13b gelagert, wobei im dargestellten Bei-
spiel die erste Propellerwelle 13a aus einer Hohlwelle und die zweite Propellerwelle 13b aus
einer innerhalb der Hohlwelle gefiihrten Innenwelle besteht. Mit den beiden Propellerwellen
13a, 13b werden zwei Propeller 19a, 19b in verschiedenen Drehrichtungen angetrieben. Der
Antrieb der beiden Propellerwellen 13a, 13b erfolgt Uber ein Kegelradgetriebe 20 mit den Kegel-
radern 20a, 20b, 20¢ durch die Ausgangswelle 12 des Getriebes 10.

Der dritte Gehauseteil 6 weist bugseitig zumindest eine Eintrittsoffnung 21 fir Kiihiwasser auf,
Uber welche Kuhlwasser angesaugt und der Antriebsmaschine entsprechend dem Pfeilen K in
den Fig. 4 bis 6 zugefihrt wird. Weiters weist der dritte Gehauseteil heckseitig zumindest eine
Austritts6ffnung 22 auf, ber welche Abgase mit der Antriebsmaschine verbundenen Abgaslei-
tungen ausgeblasen werden, wobei die Abgasleitungen mit den Pfeilen A in den Fig. 4 bis 6
angedeutet sind. Die Leitungen fiir das Kiihlwasser K und die Abgase A sind zur Ganze inner-
halb der Gehéuseteile 4, 5, 6 gefiihrt, so dass freiliegende Leitungen vermieden werden.

In den Fig. 7 bis 10 ist die Lenkbewegung des dritten Geh&useteils 6 durch Verdrehen des
Kronenrades 15 durch den Servomotor 18 dargestelit. Dadurch, dass nur der dritte Geh&useteil
6 verdreht wird, lassen sich groRRe Auslenkwinkel a (360°, bzw. endlos) realisieren.

Dadurch, dass das Schaltgetriebe 10 in dem mit dem Wasserfahrzeug 2 fest verbundenen
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ersten Geh&duseteil 4 angeordnet ist, lassen sich die beiden anderen Gehauseteile 5, 6 relativ
einfach durch Schwenken um die horizontale Achse 14 aus dem Wasser heben, wie in den
Fig. 11 bis 14 angedeutet ist.

Das Schaltgetriebe 10 ist als Kegelradgetriebe mit zumindest zwei Schaltkupplungen K1, K2 fir
mindestens zwei Vorwértsschaltstufen V1, V2, sowie einer Rickwartsschaltstufe R ausgebildet.
Fig. 15 zeigt eine erste Ausfuhrungsvariante des Getriebes 10 mit zwei schaltbaren Kupplungen
K1, K2, welche beide als elektrisch betétigbare Konuskupplungen ausgefiihrt sein kénnen. Die
Ubertragung auf die Wellen w1, w2 erfolgt {iber ein erstes Kegelradgetriebe 23, zwei Vorwérts-
schaltstufen V1, V2 mit unterschiedlichen Ubersetzungen und ein zweites Kegelradgetriebe 24
auf die Ausgangswelle 12. Mit w3 und w4 sind Zwischenwellen bezeichnet. Im Leerlauf sind
beide Kupplungen K1, K2 deaktiviert und die Eingangswelle 11 ist von der Ausgangswelle 12
getrennt. Durch Aktivieren der ersten Kupplung K1 wird die Eingangswelle 11 Uber die erste
Vorwértsschaltstufe V1 mit der Ausgangswelle 12 verbunden, durch Aktivieren der zweiten
Kupplung K2 die Eingangswelle 11 {iber die zweite Vorwartsschaltstufe V2 mit der Ausgangs-
welle 12 verbunden.

Durch die spezielle Anordnung des Schaltgetriebes 10 mit den Kegelradgetrieben 23, 24 ist
eine sehr einfache und giinstige Lift-Bewegung des Gehauses G um die Drehachse 14a mog-
lich. AufRerdem ist dadurch ein sehr groRer Lift- und Schwenkbereich realisierbar. Weiters wird
eine optimale Hochschwenkstellung (Trailer-up-Position) des Gehduses gewahrleistet. Die
Lenk- und Liftbewegungen kdnnen unabhéngig ausgefiihrt werden, wobei dle Mechanismen flr
die Bewegungen relativ einfach ausgefiihrt werden kénnen.

Im Gegensatz zu einem Antrieb {iber Kreuzgelenke wird der Kraftfluss mittels der Kegelradge-
triebe bei Aufschwenken des Gehauses G - etwa bei einer Kollision mit einem Hindernis - nicht
blockiert. Bei Kontakt mit Fremdkdrpern schwenkt die Antriebseinrichtung 1 einfach weg.

Durch die groRe Liftbewegung ist eine freie Zugangigkeit zu den Propellern 19a, 19b und zu der
Eintritts6ffnung 21 fir das Kihlwasser zwecks Reinigung und Wartung gegeben. Das Boot
braucht somit fiir eine Wartung nicht aus dem Wasser gehievt werden. Auch ein Taucheinsatz
zu Instandsetzungszwecken ist nicht notwendig.

Das Schaltschema des in Fig. 15 dargestelliten Schaltgetriebes 10 ist in Fig. 16 dargestellt.

In Leerlauf L sind die beiden Kupplungen K1, K2 getffnet. Eine dritte, durch die eine Synchroni-
sationseinrichtung gebildete Kupplung K3 befindet sich in der in Fig. 15 eingezeichneten Positi-
on IIBII

Beim Schalten aus dem Leerlauf L in die erste Vorwértsschaltstufe V1 wird die erste Kupplung
K1 aktiviert. Die dritte Kupplung K3 befindet sich weiterhin in der Position "B". Beim Schalten
von der ersten Vorwartsschaltstufe V1 in die zweite Vorwartsschaltstufe V2 wird die erste Kupp-
lung K1 getrennt und die zweite Kupplung K2 schleifend eingekuppelt, wobei ein moglichst
weicher Ubergang angestrebt wird. In der zweiten Vorwartsschaltstufe V2 befindet sich die
zweite Kupplung K2 somit im eingekuppelte Zustand und die dritte Kupplung K3 in der Position
"B". Das Schalten in die Riickwartsschaltstufe R erfolgt dadurch, dass - wenn die zweite Kupp-
lung K2 aktiviert ist - diese getrennt und die erste Kupplung K1 eingekuppelt wird. Nach Ein-
kuppeln der ersten Kupplung K1 wird die dritte Kupplung in die Position "A" geschaltet. Dies
bewirkt, dass die Drehrichtung der Welle w4 sich umkehrt. Danach wird die erste Kupplung K1
wieder getrennt und die zweite Kupplung K2 eingekuppelt. Dadurch wird die Richtung der Zwi-
schenwelle w4 abermals gedndert. Diese Schritte bewirken ein Abbremsen der Ausgangswelle
12 und verhindert Schaden durch abrupte Richtungsumkehr. In der Rickwértsschaltstufe R ist
die erste Kupplung K1 getrennt und die zweite Kupplung K2 eingekuppelt, wahrend die dritte
Kupplung K3 sich in der Position "A" befindet.
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Fig. 17 zeigt ein Schaltgetriebe 10 mit zwei Zwischenwellen w1, w2, zwei schaltbare als Konus-
kupplungen ausgebildete Kupplungen K1, K2 und eine durch eine Synchronisationseinrichtung,
eine Kupplungshulse oder eine Klaue gebildete dritte Kupplung K3, welche zwischen zwei
Stellungen A und B umschaltbar ist. Die Umschaltvorgdnge werden anhand der in Fig. 18 dar-
gestellten Tabelle schematisch beschrieben. Im Leerlauf L sind die ersten und zweiten Kupp-
lungen K1, K2 getrennt, die dritte Kupplung K3 befindet sich in der Position A. Das Schalten in
die erste Vorwartsschaltstufe V1 erfolgt durch Einkuppeln der ersten Kupplung K1, wahrend die
dritte Kupplung K3 in der Stellung "A" belassen wird. Das Schalten in die zweite Vorwérts-
schaltstufe V2 erfolgt durch Trennen der ersten Kupplung K1 und durch Einkuppeln der zweiten
Kupplung K2, wobei ein weicher Ubergang erfolgen solite. Die dritte Kupplung K3 befindet sich
nach wie vor in der Position "A". Wird in die Rlckwartsschaltstufe R geschalten, werden zweite
Kupplung K2 (oder erste Kupplung K1) getrennt, die dritte Kupplung K3 in die Position "B"
geschoben. Danach wird die erste Kupplung K1 eingekuppelt.

Fig. 19 zeigt eine dritte Ausfiihrungsvariante des Schaltgetriebes 10 im Zweiwellen-Design,
wobei drei beispielsweise durch Konuskupplungen gebildete Kupplungen K1, K2, K3 vorgese-
hen sind. Im Leerlauf sind die Kupplungen K1, K2, K3 getrennt. Wird in die erste Vorwarts-
schaltstufe V1 geschaltet, wird die erste Kupplung K1 eingekuppelt. Ein Schalten in die zweite
Vorwaértsschaltstufe V2 erfolgt durch Auskuppeln der ersten Kupplung K1 und Einkuppeln der
zweiten Kupplung K2 mit weichem Ubergang. Das Schalten in den Retourgang R erfolgt durch
Auskuppeln der ersten oder zweiten Kupplung K1, K2 und durch Einkuppeln der dritten Kupp-
lung K3.

Die Fig. 21 zeigt eine vierte Ausfiihrungsvariante eines Schaltgetriebes 10 mit drei Zwischen-
wellen w1, w2, w3, zwei durch Konuskupplungen gebildete Kupplungen K1, K2 und eine durch
eine Synchronisiereinrichtung gebildete dritte Kupplung K3. Im Leerlauf L ist die erste Kupplung
K1 und die zweite Kupplung K2 getrennt, die Kupplung K3 befindet sich in einer neutralen Posi-
tion. Das Schalten in die erste Vorwértsschaltstufe V1 erfolgt durch Einkuppeln der ersten
Kupplung K1. Ein Weiterschalten in eine zweite Vorwartsschalstufe V2 wird dadurch eingeleitet,
dass die dritte Kupplung K3 in die Position "B" geschalten wird. Wahrend die erste Kupplung K1
getrennt wird, wird die zweite Kupplung K2 eingekuppelt (sanfter Ubergang). Das Schalten in
den Retourgang R erfolgt durch Auskuppeln der zweiten Kupplung K2 (falls diese eingekuppeit
ist) und durch Einkuppeln der ersten Kupplung K1. Die dritte Kupplung K3 wird in die Position
"A" geschaltet, wéhrend die erste Kupplung K1 wieder getrennt wird, wird die zweite Kupplung
K2 eingekuppelt (sanfter Ubergang). In der Riickwartsschaltstufe R ist somit die erste Kupplung
K1 getrennt, die zweite Kupplung K2 eingekuppelt und die dritte Kupplung K3 in der Position
"A".

Patentanspriiche:

1. Antriebseinrichtung (1) fiir ein Wasserfahrzeug (2) mit einem U- oder Z-férmigen Antriebs-
strang, wobei das Antriebsdrehmoment vorzugsweise {iber zumindest zwei Kegelradge-
triebe (23, 24, 20) zwischen einer Motorwelle eines vorzugsweise durch eine Brennkraft-
maschine gebildeten Antriebsmaschine und zumindest einer Propellerwelle (13a, 13b) in
der Betriebslage zumindest zweimal um einen Winkel (B, y) >0 umgelenkt wird, wobei das
Gehause (G) der Antriebseinrichtung (1) aus einem ersten, einem zweiten und einem drit-
ten Gehauseteil (4, 5, 6) besteht, wobei die drei Gehauseteile (4, 5, 6) drehbar miteinander
verbunden sind, und wobei der erste Gehauseteil (4) fest mit einer Montagewand (2a) des
Wasserfahrzeuges (2) verbindbar ist, der zweite Gehauseteil (5) um eine erste Drehachse
(14a) schwenkbar mit dem ersten Gehauseteil (4) verbunden ist und der dritte Gehauseteil
(6) um eine zweite Drehachse (14b) drehbar mit dem zweiten Gehauseteil (5) verbunden
ist, dadurch gekennzeichnet, dass im ersten Gehauseteil (4) ein Schaltgetriebe (10) ange-
ordnet ist, dessen Ausgangswelle (12) koaxial zur zweiten Drehachse (14b) angeordnet ist.
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Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eine
Propellerwelle (13a, 13b) im dritten Gehauseteil (6) gelagert ist.

Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der dritte
Gehauseteil (6) ein koaxial mit der zweiten Drehachse (14b) angeordnetes Kronenzahnrad
(15) oder Kegelzahnrad aufweist, in welches die Z&hne eines Antriebszahnrades (17)
kammend eingreifen, wobei das Antriebszahnrad (17) vorzugsweise durch einen im zwei-
ten Gehauseteil (5) gelagerten elektrischen Servomotor (18) antreibbar ist.

Antriebseinrichtung (1) nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
der dritte Gehauseteil (6), vorzugsweise bugseitig, zumindest eine Eintritts6ffnung (21) fur
Kihlwasser (K) aufweist, welche Uber einen vorzugsweise vollstandig innerhalb des ersten,
zweiten und dritten Gehéuseteils (4, 5, 6) angeordneten Kihimittelstrémungsweg mit der
Antriebsmaschine verbunden ist.

Antriebseinrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
der dritte Gehauseteil (6), vorzugsweise heckseitig, zumindest eine Austrittsdffnung (22) fir
Abgas (A) aufweist, welche liber einen Abgasstromungsweg, welcher vorzugsweise voll-
standig innerhalb des ersten, zweiten und dritten Gehauseteils (4, 5, 6) gefiihrt ist, mit der
Antriebsmaschine verbunden ist.

Antriebseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Schaltgetriebe zumindest eine erste und eine zweite Vorwértsschaltstufe (V1, V2) und eine
Ruckwartsschaltstufe (R), sowie eine mit einer Motorwelle einer Antriebsmaschine verbun-
dene Eingangswelle (11) und eine Ausgangswelle (12) aufweist, und dass pro Vorwérts-
schaltstufe (V1, V2) zumindest eine schaltbare Kupplung (K1, K2, K3) vorgesehen ist, wo-
bei durch Aktivieren einer ersten Kupplung (K1) die Eingangswelle (11) Uber die erste Vor-
wartsschaltstufe (V1) mit der Ausgangswelle (12) und durch Aktivieren einer zweiten Kupp-
lung (K2) die Eingangswelle (11) Uber die zweite Vorwartsschaltstufe (V2) mit der Aus-
gangswelle (12) verbunden ist, und wobei in einem Leerlauf (L) sowohl die erste, als auch
die zweite Kupplung (K1, K2) deaktiviert und die Eingangswelle (11) von der Ausgangswel-
le (12) getrennt ist, und dass die Rickwartsschaltstufe (R) durch Schalten einer dritten
Kupplung (K3) vorzugsweise von einer Vorwartsschaltstellung in eine Riickwértsschaltstel-
lung aktivierbar ist.

Antriebseinrichtung (10) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorwarts-

schaltstufen (V1, V2) und vorzugsweise auch die Riickwartsschaltstufe (R) lastschaltbar
ist.

Antriebseinrichtung (10) nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die dritte
Kupplung (K3) als Umschaltkupplung ausgebildet ist, wobei die Eingangswelle (11) in der
Vorwartsschaltstellung Uber die erste oder die zweite Vorwartsschaltstufe (V1, V2) und in
der Ruckwartsschaltstellung tiber ein Umkehrgetriebe mit der Ausgangswelle (12) verbind-
bar ist.

Antriebseinrichtung (10) nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die dritte Kupplung (K3) durch eine Synchronisiereinrichtung, eine Kupplungshuise oder
eine Klaue gebildet ist.

Antriebseinrichtung (10) nach einem der Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
die dritte Kupplung (K3) im Antriebsstrang (3) zwischen Eingangswelle (11) und Aus-
gangswelle (12) in Serie zur ersten und/oder zweiten Vorwartsschaltstufe (V1, V2) ange-
ordnet ist.

Antriebseinrichtung (10) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die dritte Kupp-
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lung (K3) im Antriebsstrang (3) zwischen Eingangswelle (11) und Ausgangswelle (12)
parallel zur ersten und/oder zweiten Vorwartsschaltstufe (V1, V2) angeordnet ist.

12. Antriebseinrichtung (10) nach einem der Anspriiche 6 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste, zweite und/oder dritte Kupplung (K1, K2, K3) als Konuskupplung ausgebil-
det ist.

13. Antriebseinrichtung (10) nach einem der Anspriiche 6 bis 12, dadurch gekennzeichnet,

dass die erste, zweite und/oder dritte Kupplung (K1, K2, K3) elektrisch oder hydraulisch be-
tatigbar ist.

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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