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(54) Schiffsantriebsvorrichtung

(57) Die Erfindung betrifft eine Schiffsantriebsvor-
richtung, insbesondere für große Propellerdrehmomen-
te, mit mindestens einer Zahnradstufe (9) zwischen An-
trieb und Propeller (1) und einer winkel- sowie axialbe-
weglichen Kupplung (7) zwischen der Zahnradstufe und
einer Trennkupplung (3), die den Antrieb vom Propeller
abkuppeln kann, wobei die Trennkupplung (3) und die

mindestens eine Zahnradstufe in getrennten Gehäusen
angeordnet sind, wobei das Gehäuse (13) der Trenn-
kupplung starr mit dem Schiffsfundament verbunden ist
und die beiden Gehäuse (10,13) bezüglich der sich zu-
gewandten Lagerungen (11,12) der Welle einen maxi-
malen Abstand (5) von etwa dem achtfachen Durchmes-
ser der Welle (5) aufweisen.
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Beschreibung

�[0001] Die Erfindung betrifft eine Schiffsantriebsvor-
richtung gemäß den Merkmalen des Patentanspruchs 1.
�[0002] Es ist allgemein bekannt, bei Schiffsantriebs-
anlagen Trennkupplungen vorzusehen, um den Antrieb
vom Propeller trennen zu können. Entsprechende Trenn-
kupplungen werden beispielsweise an der Propellerwelle
angeordnet oder in ein etwaig vorhandenes Getriebe in-
tegriert.
�[0003] Durch die Trennkupplung vergrößert sich die
Baulänge in ungünstiger Weise und die Antriebsanlage
reagiert insbesondere bei größeren Anlagen sensibel auf
Verlagerungen des Schiffsfundaments.
�[0004] Bei sehr großen Schaltkupplungen können sich
Schaltvorgänge durch dynamische Kräfte ungünstig auf
die Getriebeverzahnung auswirken.
�[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, einen Schiffsan-
trieb zu schaffen, der weniger sensibel auf Verlagerun-
gen des Schiffsfundaments reagiert.
�[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruchs 1 gelöst.
�[0007] Durch die erfindungsgemäße Anordnung eines
Getriebes und einer Schaltkapplung in separaten Ge-
häusen sind die Getriebefunktion und die Schaltfunktion
voneinander entkoppelt und beeinflussen sich nicht ne-
gativ.
�[0008] Durch die erfindungsgemäße Anordnung einer
winkel- und axialbeweglichen Kupplung wirken sich mög-
liche Schaltstöße von der Kupplung nicht nachteilig auf
die Getriebeverzahnung aus. Ebenso nehmen Verlage-
rungen des Schiffsfundaments keinen ungünstigen Ein-
fluss auf die Getriebeverzahnung.
�[0009] Die erfindungsgemäßen Schiffantriebsvorrich-
tung stellt eine vorteilhafte platzsparende Lösung für Pro-
pellerantriebsdrehmomente von etwa 300000 Newton-
metern und mehr dar.
�[0010] Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindungen
und weitere Vorteile ergeben sich aus den Unteransprü-
chen in Verbindung mit der nachfolgenden Beschrei-
bung.
�[0011] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
schematischen Zeichnung näher erläutert. Dabei zeigt
die

Figur 1 eine erste Ausführung der erfindungsgemä-
ßen Schiffsantriebsvorrichtung und

Figur 2 stellt eine erfindungsgemäß ausgeführte
Schiffsantriebsanlage dar.

�[0012] Aus der schematischen Figur 1 geht ein Pro-
peller 1 hervor, der mit einer Propellerwelle 2 verbunden
ist und für die Übertragung der Schiffsantriebsleistung
vorgesehen ist. Die Propellerwelle 2 ist in einem Lager
14 geführt, welches in einem Gehäuse 13 einer Trenn-
kupplung 3 angeordnet ist. Die Trennkupplung 3 ist voll-
ständig auf einer Verlängerung der Propellerwelle im Ge-

häuse 13 gelagert.
�[0013] Das Gehäuse 13 der Trennkupplung 3 ist starr
mit dem Schiffsfundament verbunden. Die Trennkupp-
lung 3 ist über eine Zwischenwelle 5 mit einem Zahnrad
9 einer Zahnradstufe eines Getriebes verbunden. Zwi-
schen dem Zahnrad 9 und der Zwischenwelle 5 ist eine
winkel- und axialbewegliche Kupplung 7 angeordnet und
die Zwischenwelle 5 ist als biegeweiche Torsionswelle
ausgelegt, die in Verbindung mit einer vorzugsweise als
Membrankupplung ausgeführten winkel- und axialbe-
weglichen Kupplung 7 den radialen und axialen Versat-
zes zwischen Schaltkupplung 3 und Getriebe vorteilhaft
kompensieren kann, ohne eine zusätzliche elastische
Kupplung vorsehen zu müssen.
�[0014] Das Zahnrad 9 ist vorzugsweise auf einer Hohl-
welle 6 angeordnet, die in einem Gehäuse 10 in Lagern
8 und 11 gelagert ist. Die winkel- und axialbewegliche
Kupplung 7 ist vorzugsweise an der vom Propeller 1 ab-
gewendeten Seite der Hohlwelle 6 angeordnet und die
Zwischenwelle 5 ist durch die Hohlwelle 6 hindurchge-
führt.
�[0015] Das Zahnrad 9 ist beispielsweise über minde-
stens ein weiteres Zahnrad mit einem Antrieb verbunden.
Als Antrieb wird vorzugsweise eine Gasturbine oder ein
Dieselmotor vorgesehen.
�[0016] Die Gehäuse 10 und 13 des Getriebes und der
Trennkupplung 3 sind so nah zueinander angeordnet,
dass der Abstand s der sich zueinander zugewandten
Lager 11 und 12 der Zwischenwelle 5 maximal etwa den
achtfachen Durchmesser der Zwischenwelle 5 beträgt.
�[0017] Die beiden Gehäuse 10, 13 sind vorzugsweise
über eine flexible öldichte Verbindung miteinander ver-
bunden, so dass die Kupplung 3 und das Getriebe ein
gemeinsames Ölsystem nutzen können.
�[0018] Die Zwischenwelle 5 ist vorzugsweise über eine
Flanschverbindung an die Trennkupplung 3 angekop-
pelt.
�[0019] Als Trennkupplung 3 wird vorzugsweise eine
so genannte Überhol- oder Synchronkupplung vorgese-
hen, die in verschiedene Betriebszustände geschaltet
werden kann. In einer Normalstellung "kuppelbar" rückt
sie automatisch ein, sobald die Antriebsmaschine hoch-
läuft und die Antriebsseite der Kupplung schneller dreht
als die Abtriebsseite. Die Synchronkupplung rückt auto-
matisch aus, sobald die Abtriebsseite schneller dreht als
ihre Antriebsseite. Dies ist z.B. bei Anlagen mit mehreren
Antriebsmaschinen möglich. In einer weiteren Stellung,
der so genannten "Aus-�Blockierung" (oder "locked- �out")
wird das automatische Einrücken der Kupplung verhin-
dert, so dass die Antriebsmaschine bei weiterhin stillste-
hendem Abtrieb (z.B. Propeller) hochgefahren werden
kann oder die Propellerwelle von der Kupplungsabtriebs-
seite her von einer weitere Antriebsmaschine (z.B. einem
Elektroantrieb) betrieben werden kann, wobei die Über-
holkupplung dann völlig inaktiv ist.
�[0020] Als Trennkupplung 3 kann selbstverständlich
auch eine Kupplung mit anderer Bauart, wie beispiels-
weise eine Lamellenkupplung oder eine Trockenreib-

1 2 



EP 1 810 921 A2

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

kupplung verwendet werden.
�[0021] Zwischen der Trennkupplung 3 und dem Pro-
peller 1 ist an der Propellerwelle 2 vorzugsweise ein nicht
dargestellter Elektroantrieb vorgesehen. Bei abgekop-
pelter Trennkupplung 3 kann das Schiff alleine durch die-
sen Elektroantrieb angetrieben werden und langsame
Schleichfahrten ausführen.
�[0022] Die winkel- sowie axialbewegliche Kupplung 7
wird vorzugsweise als Membrankupplung ausgeführt.
Denkbar ist jedoch auch eine Zahnkupplung.
�[0023] Die erfindungsgemäße Schiffsantriebsvorrich-
tung ist besonders vorteilhaft bei großen Propelleran-
triebsdrehmomenten von etwa 300000 Newtonmeter
und mehr.
�[0024] In Figur 2 ist eine Schiffsantriebsanlage mit
zwei Propellern dargestellt, wobei an den Propellerwel-
len jeweils eine erfindungsgemäße Schiffsantriebsvor-
richtung angeordnet ist. Die Schiffsantriebsanlage be-
steht aus einem Hauptantrieb 20 - vorzugsweise einer
Gasturbine oder einem Dieselmotor -, der über ein Ver-
teilergetriebe 21 mit zwei erfindungsgemäßen Schiffsan-
triebsvorrichtungen 22 in Antriebsverbindung steht. Zwi-
schen den Trennkupplungen 3 und den Propellern 1 ist
jeweils ein Elektroantrieb 23 an der Propellerwelle 2 an-
geordnet. Bei abgekoppeltem Hauptantrieb 20, d.h.
wenn beide Kupplungen 3 ausgerückt sind, kann das
Schiff alleine durch die Elektroantriebe 23 gefahren wer-
den.

Bezugszeichenliste

�[0025]

1 Propeller
2 Propellerwelle
3 Trennkupplung
4 Gehäuseverbindung
5 Zwischenwelle (Torsionswelle)
6 Hohlwelle
7 winkel- und axialbewegliche Kupplung
8 Lager
9 Zahnrad
10 Gehäuse
11 Lager
12 Lager
13 Gehäuse
14 Lager
20 Hauptantrieb
21 Verteilergetriebe
22 Schiffsantriebsvorrichtung
23 Elektroantrieb

Patentansprüche

1. Schiffsantriebsvorrichtung, insbesondere für große
Propellerdrehmomente, mit mindestens einer Zahn-
radstufe (9) zwischen Antrieb und Propeller (1) und

einer winkel- sowie axialbeweglichen Kupplung (7)
zwischen der Zahnradstufe (9) und einer Trennkupp-
lung (3), die den Antrieb vom Propeller (1) abkuppeln
kann, dadurch gekennzeichnet, dass die Trenn-
kupplung (3) und die mindestens eine Zahnradstufe
(9) in getrennten Gehäusen (10, 13) angeordnet
sind, wobei das Gehäuse (13) der Trennkupplung
(3) starr mit dem Schiffsfundament verbunden ist
und die beiden Gehäuse (10, 13) bezüglich der sich
zugewandten Lagerungen (11, 12) einer Welle (5)
einen maximalen Abstand (5) von etwa dem achtfa-
chen Durchmesser der Welle (5) aufweisen.

2. Schiffsantriebsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die winkel- und axi-
albewegliche Kupplung (7) als Membrankupplung
oder als Zahnkupplung ausgeführt ist.

3. Schiffsantriebsvorrichtung nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass ein über die Welle
(5) mit der Propellerwelle verbundenes Zahnrad (9)
auf einer Hohlwelle (6) angeordnet ist und die winkel-
sowie axialbewegliche Kupplung (7) an der von der
Propellerwelle (2) abgewendeten Seite der Hohlwel-
le (6) angeordnet ist, wo sie die Welle (5) mit der
Hohlwelle (6) verbindet und die Welle (5) durch die
Hohlwelle (6) geführt ist.

4. Schiffsantriebsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Trennkupplung (3) als Lamellenkupplung,
Trockenreibkupplung oder als selbst ein- und aus-
kuppelnde Synchronkupplung ausgeführt ist.

5. Schiffsantriebsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Gehäuseinnenräume der mindestens zwei
Gehäuse (10, 13) mit elastischen Mitteln miteinan-
der verbunden sind, so dass sie ein gemeinsames
Ölsystem nutzen können.

6. Schiffsantriebsvorrichtung nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Antriebseinrichtung über mehrere Unter-
setzungsstufen an eine Hauptantriebseinrichtung
(20), insbesondere eine Gasturbine, angekoppelt ist
und zwischen der Trennkupplung (3) und dem Pro-
peller (1) ein Elektromotor (23) als weiterer Antrieb
vorgesehen ist.

7. Schiffsantriebsvorrichtung nach einem der Ansprüche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass zwei der
Schiffsantriebseinrichtungen über ein Verteilergetrie-
be (21) und mindestens eine Übersetzungsstufe an ei-
ne Hauptantriebseinrichtung (20), insbesondere eine
Gasturbine angekoppelt sind und zwischen den Trenn-
kupplungen (3) und den Propellern (1) jeweils ein Elek-
tromotor (23) als weiterer Antrieb vorgesehen ist.
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