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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Schei-
benkupplungsanordnung (1) fir einen Schiffsantrieb. Die
Scheibenkupplungsanordnung umfasst eine Scheibenkupp-
lung (2), einen angetriebenen Aktuator (3) und Notbetati-
gungsmittel (4, 5, 8) zum manuellen Einkuppeln der Schei-
benkupplung (2) im Falle eines Ausfalls des angetriebenen
Aktuators (3). Die Notbetatigungsmittel (4, 5, 8) umfassen
eine erste Verzahnung (4) und eine entsprechende zwei-
te Verzahnung (5), die formschllissig miteinander eingeras-
tet werden kénnen, um die Scheibenkupplung (2) einzukup-
peln. Die erste Verzahnung (4) ist rotatorisch und axial fest
an einer ersten Welle (6) der Scheibenkupplungsanordnung
(1) angeordnet, wahrend die zweite Verzahnung (5) rotato-
risch fest und axial beweglich an einer zweiten Welle (7) der
Scheibenkupplungsanordnung (1) angeordnet ist.

Die Erfindung umfasst ferner einen Schiffsantriebsvorrich-
tung mit einer solchen Scheibenkupplungsanordnung (1).
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schei-
benkupplungsanordnung fir eine Schiffsantriebsvor-
richtung mit einem angetriebenen Aktuator fur den
Normalbetrieb der Kupplung und mit Notbetatigungs-
mitteln zur manuellen Betatigung der Kupplung im
Falle eines Ausfalls des Aktuators.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind schaltba-
re Reibscheibenkupplungen bekannt, die im Nor-
malbetrieb durch angetriebene Aktuatoren betétigt
werden. Angetriebene Aktuatoren kénnen pneumati-
sche, hydraulische oder elektrische Aktuatoren sein.
Einige der herkémmlichen aktuatorbetétigten Kupp-
lungen sind mit Notbetétigungsmitteln ausgestattet,
um im Falle eines Ausfalls des angetriebenen Ak-
tuators eine manuelle Betatigung zu ermoglichen.
Derartige Notbetatigungsmittel werden in Schiffsan-
triebsvorrichtungen auch ,bring home* Vorrichtung
oder ,limb home* Vorrichtung genannt. Diese Notbe-
tatigungsmittel flr Reibscheibenkupplungen in her-
kémmlichen Schiffsantrieben sind jedoch in einer
Notsituation schwer zu bedienen. Derartige schaltba-
re Kupplungen sind haufig innerhalb eines Getriebe-
gehduses angeordnet und die Notbetatigungsmittel
mussen durch ein Gehdusefenster mit einem Werk-
zeug bedient werden. Das macht die Bedienung so-
gar noch schwieriger, da die Eingangswelle des Ge-
triebes, welche mit einem Motor verbunden ist, ver-
dreht werden muss. In manchen Fallen ist dazu ein
elektrischer Hilfsmotor erforderlich.

[0003] Ein Beispiel einer druckbetétigten Scheiben-
kupplung mit einem mechanischen Notbetatigungs-
mittel ist in der US 6 042 436 A beschrieben. Die-
se Reibscheibenkupplung kann manuell geschlossen
werden mittels mehrerer Gewindeschrauben, die in
der Néhe der Reibscheiben angeordnet sind. Wenn
die Reibscheibenkupplung manuell geschlossen wer-
den soll, dann muss die Kupplung zusammen mit
Teilen des Antriebsstrangs verdreht werden, um mit
geeigneten Werkzeugen Zugang zu allen Gewinde-
schrauben zu erhalten, um die Gewindeschrauben
einzuschrauben.

[0004] Aus der DE 10 2014 210 846 A1 eine Reib-
scheibenkupplung fir eine Schiffsantriebsvorrichtung
bekannt. Diese Reibscheibenkupplung umfasst einen
angetriebenen Aktuator fir den Normalbetrieb der
Kupplung und eine Notbetatigungsanordnung fir ei-
nen manuellen Betrieb der Kupplung im Falle eines
Versagens des Aktuators.

[0005] Ferneristaus der DE 20 2010 017 461 U1 ei-
ne druckmittelbetatigte Kupplung bekannt, die durch
eine druckmittelbetétigte Druckkolbenanordnung be-
aufschlagbar ist und ein manuell bedienbares Not-
funktionselement umfasst.
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[0006] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist
es, die Nachteile des Standes der Technik zu vermei-
den und eine Scheibenkupplungsanordnung fur ei-
nen Schiffsantrieb zu schaffen, mit einem angetriebe-
nen Aktuator und mit Notbetatigungsmitteln, die ein-
fach zu bedienen sind und einen einfachen Aufbau
aufweisen.

[0007] Die Erfindung schlagt eine Scheibenkupp-
lungsanordnung fir einen Schiffsantrieb vor. Die
Scheibenkupplungsanordnung umfasst eine Schei-
benkupplung, einen angetriebenen Aktuator zum Ein-
kuppeln und Auskuppeln der Scheibenkupplung im
Normalbetrieb und Notbetédtigungsmittel zum manu-
ellen Einkuppeln der Scheibenkupplung im Falle ei-
nes Ausfalls des angetriebenen Aktuators. Die Not-
betatigungsmittel umfassen eine erste Verzahnung
und eine zweite Verzahnung, die formschlissig mit-
einander verriegelt werden kénnen, um die Schei-
benkupplung zu schliel®en. Die erste Verzahnung ist
rotatorisch und axial fest an einer ersten Welle der
Scheibenkupplungsanordnung angeordnet, wahrend
die zweite Verzahnung rotatorisch fest und axial be-
weglich an einer zweiten Welle der Scheibenkupp-
lungsanordnung angeordnet ist.

[0008] Wenn der angetriebenen Aktuator aus ir-
gendeinem Grund ausfallt, dann kénnen die erste und
die zweite Verzahnung manuell miteinander verbun-
den werden, um eine formschlissige zwischen der
ersten und der zweiten Welle zu erreichen. Auf diese
Weise ist der Antriebsstrang einer Schiffsantriebsvor-
richtung in der Lage das Drehmoment eines Motors
zuverldssig zu der Propellerwelle zu ibertragen und
das Wasserfahrzeug kann nach Hause oder zu einer
Schiffswerft gefahren werden, wo der defekte ange-
triebene Aktuator repariert werden kann.

[0009] Vorzugsweise ist die zweite Verzahnung Teil
eines Mitnehmerrings, der wahlweise an einer von
zwei Positionen an der zweiten Welle befestigbar
ist. Namlich einer Normalbetriebsposition und einer
Notfallposition. Der Mithehmerring mit seiner zweiten
Verzahnung kann in der Normalbetriebsposition be-
abstandet von der ersten Verzahnung befestigt wer-
den oder unter Formschluss mit der ersten Verzah-
nung in der Notfallposition. In der Normalbetriebspo-
sition kann die Scheibenkupplung mittels des ange-
triebenen Aktuators gedffnet und geschlossen wer-
den wie gewilnscht. In der Notfallposition des Mitneh-
merrings sind die erste und die zweite Verzahnung
formschlissig miteinander eingerastet und die Schei-
benkupplung ist eingekuppelt.

[0010] Die zweite Verzahnung kann an einer Stirn-
seite des Mitnehmerrings angeordnet sein, welche
zu der ersten Verzahnung hin ausgerichtet ist. In an-
deren Ausflhrungsformen kann die zweite Verzah-
nung eine Aullenverzahnung sein, welche zu einer
ersten Verzahnung in Form einer Innenverzahnung
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an der ersten Welle passt. Der Mitnehmerring und
die Verzahnung kénnen verschiedene Formen und
Abmessungen aufweisen. Erforderlich ist nur, dass
sie stark genug ausgefiihrt sind, um die Antriebskraft
des dazugehdrigen Motors zuverlassig zu Ubertra-
gen, um das Wasserfahrzeug nach Hause zu fahren,
wenn der angetriebene Aktuator oder die Reibkupp-
lung ausfallen.

[0011] Diese Lésung ermdglicht den manuellen Be-
trieb der Scheibenkupplung, indem nur ein Element,
namlich der Mitnehmerring bewegt wird. Verglichen
zu der herkdmmlichen Lésung mit mehreren Schrau-
ben macht dies die Handhabung der Scheibenkupp-
lung im Notfall einfacher und schneller. Mit einer sol-
chen Scheibenkupplungsanordnung ist es nicht mehr
erforderlich die Scheibenkupplung und Teile des An-
triebsstrangs, um Zugang zu den notwendigen Not-
betatigungsmittel n zu erhalten. Wenn die Scheiben-
kupplung innerhalb eines Getriebegehduses ange-
ordnet ist, dann ist der Mithehmerring in jeder rotatori-
schen Stellung des Antriebsstrangs einfach zugang-
lich, durch eine Gehaused6ffnung.

[0012] Die Scheibenkupplungsanordnung kann fer-
ner zumindest einen Schnappring umfassen, um den
Mitnehmerring an der zweiten Welle in der Normal-
betriebsposition und/oder in der Notfallposition zu be-
festigen.

[0013] In einer Ausfihrungsform kann jeweils ein
Schnappring auf jeder Stirnseite des Mithehmerrings
angeordnet sein. So halt der Schnappring den Mit-
nehmerring in der Normalbetriebsposition, so dass
die erste und zweite Verzahnung mit einem Abstand
voneinander positioniert sind. Ein Schnappring kann
auch dazu verwendet werden, den Mitnehmerring in
der Notfallposition zu halten, nachdem er in diese Po-
sition bewegt wurde.

[0014] Ein Schnappring kann in jeder Art eines Si-
cherungsrings oder Halterings ausgeflihrt sein, bei-
spielsweise als Federring und Seegerring. Jedoch
sollten im Hinblick auf eine einfache Handhabung in
einem Notfall vorzugsweise Schnappringe verwendet
werden, die einfach gedffnet und geschlossen wer-
den kénnen.

[0015] Gemal einer anderen Ausflihrungsform um-
fasst die Scheibenkupplungsanordnung zumindest
eine Feststellschraube und ein federvorgespann-
tes Element, welches den Mitnehmerring von der
Normalbetriebsposition in die Notfallposition bewegt,
wenn die Feststellschraube entfernt wurde. Eine Tel-
lerfeder ist besonders geeignet als federvorgespann-
tes Element. Mit dieser Ausflihrungsform wird der
Mitnehmerring selbsttéatig bewegt zum Einrasten der
ersten Verzahnung mit der zweiten Verzahnung,
wodurch die Scheibenkupplung eingekuppelt wird,
nachdem die Feststellschraube entfernt wurde. Es ist
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kein Hebel oder ein anderes zuséatzliches Werkzeug
erforderlich, um den Mitnehmerring in die Notfallpo-
sition zu bewegen.

[0016] Die erste Verzahnung kann an einem Sperr-
ring angeordnet sein, welcher an der ersten Welle
befestigt ist. Die primdre Funktion des Sperrrings ist
es, eine axiale Bewegung der Scheiben der Schei-
benkupplung zu begrenzen. Der Sperrring halt die
Scheiben auf dem dazugehdrigen Lamellentrager der
ersten Welle und begrenzt die axiale Bewegung der
Scheiben in axialer Richtung, wenn sie von dem
angetriebenen Aktuator in diese Richtung gedrtickt
werden. Ein solcher Sperrring kann in axialer Rich-
tung zwischen den Scheiben der Scheibenkupplung
und dem Mitnehmerring angeordnet sein. Die Anord-
nung der ersten Verzahnung an dem Sperrring er-
mdglicht die zweite Funktion des Sperrrings, namlich
das Ubertragen eines Antriebsdrehmoments des An-
triebssystems in einem Notfall. Dazu muss der Sperr-
ring zumindest rotatorisch fest mit der ersten Welle
verbunden sein.

[0017] Grundséatzlich kbnnen die erste und die zwei-
te Verzahnung jede Form aufweisen, die einen Form-
schluss und die zuverlassige Ubertragung des An-
triebsdrehmoments in einem Notfall ermdglichen.
Das heildt, wenn der angetriebene Aktuator ausfallt.

[0018] Vorzugsweise bilden die erste und die zweite
Verzahnung Teile einer Hirth-Kupplung. Hirth-Kupp-
lungen sind in vielen Anwendungen verwendet wor-
den und haben ihre zuverldssige Funktion bewiesen.
Sie bestehen aus radial ausgerichteten Zéhnen, die
durch Kerben geformt werden, welche in die Stirnsei-
te eines zylindrischen Elements geschliffen oder ge-
frast worden sind.

[0019] Die erste Welle der Scheibenkupplungsan-
ordnung umfasst vorzugsweise einen Aulienlamel-
lentrage, wahrend die zweite Welle einen Innenlamel-
lentrdger umfasst. Der Innenlamellentréger ist dabei
als Hohlwelle ausgefuhrt, welche koaxial zu der ers-
ten Welle angeordnet ist, welche sich durch die Hohl-
welle hindurch erstreckt. Mit einer solchen Ausfih-
rungsform kann ein vorteilhaft platzsparender Aufbau
der Scheibenkupplungsanordnung erreicht werden.

[0020] Ein besonders platzsparender und einfacher
Aufbau kann erreicht werden, wenn die zweite Wel-
le ein Ritzel umfasst, um ein anderes Zahnrad des
Schiffsantriebs anzutreiben, und wenn die zweite
Welle, der Innenlamellentrdger und das genannte
Ritzel zusammenhéangend als einstlckiges Element
ausgestaltet sind.

[0021] SchlieBlich wird eine Schiffsantriebsvorrich-
tung umfassend eine oben beschriebene Scheiben-
kupplungsanordnung beansprucht, wobei die erste
Welle eine treibende Welle und die zweite Welle eine
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getriebene Welle ist. Die getriebene Welle kann direkt
mit einer Propellerwelle eines Wasserfahrzeugs ver-
bunden werden.

[0022] Die Erfindung wird im Folgenden mit weiteren
Einzelheiten, jedoch nur beispielhaft, anhand der an-
liegenden Figuren beschrieben.

[0023] Dabei zeigen

Fig. 1 eine Scheibenkupplungsanordnung ge-
mal einer ersten Ausfihrungsform der Erfin-
dung in einer Schnittdarstellung, im ausgekup-
pelten Zustand der Scheibenkupplung;

Fig. 2 die Scheibenkupplungsanordnung von
Fig. 1 in einer Schnittdarstellung, im eingekup-
pelten Zustand der Scheibenkupplung;

Fig. 3 einen Zeichnungsausschnitt der Schei-
benkupplungsanordnung gemaf einer zweiten
Ausfuhrungsform der Erfindung in einer Schnitt-
darstellung, im ausgekuppelten Zustand der
Scheibenkupplung und

Fig. 4 den Zeichnungsausschnitt der Fig. 3 der
eingekuppelten Scheibenkupplung.

[0024] Fig. 1 zeigt eine Scheibenkupplungsanord-
nung 1, bei der die Scheibenkupplung gedffnet ist.
Der Einfachheit halber ist nur der obere Teil der
Scheibenkupplungsanordnung 1 in den Figuren dar-
gestellt. Die Scheibenkupplung 2 ist vorgesehen, um
wahlweise eine erste Welle 6 mit einer zweiten Welle
7 zu verbinden. Die erste Welle 6 ist mittels zweier
Walzlager 17, 18 in einem Getriebegehduse 15 ge-
lagert. Die zweite Welle 7 ist als Hohlwelle ausgebil-
det und auf der ersten Welle 6 mittels Nadellagern 19
und Axiallagern 20, 21 gelagert. Beide, die erste Wel-
le 6 und die zweite Welle 7 kdnnen um eine zentra-
le Rotationsachse 22 rotieren. Die in diesem Doku-
ment angegebenen axialen und radialen Richtungen
beziehen sich auf die zentrale Rotationsachse 22 der
Scheibenkupplung.

[0025] Die Scheibenkupplung 2 umfasst einen In-
nenlamellentréager 23, der mehrere innere Scheiben
14 tragt, und einen AuRenlamellentrager 24, der meh-
rere aullere Scheiben 15 tragt. Die inneren und aule-
ren Scheiben 14, 15 sind herkdbmmliche Reibschei-
ben. Die inneren Scheiben 14 sind rotatorisch fest
auf dem Innenlamellentrager 23 angeordnet. Die du-
Reren Scheiben 15 sind rotatorisch fest auf dem Au-
Renlamellentrager 24 angeordnet. Die inneren Schei-
ben 14 und die dulReren Scheiben 15 sind in axialer
Richtung beweglich. Der Innenlamellentréger 23 ist
Teil der zweiten Welle 7 und als Hohlwelle ausgebil-
det, welche koaxial zu der ersten Welle 6 angeordnet
ist. Die erste Welle 6 erstreckt sich durch die zweite
Welle 7 hindurch. Die zweite Welle 7 umfasst ferner
ein Ritzel 25 um ein anderes Zahnrad anzutreiben,
welches auf einer Ausgangswelle des dazugehdrigen
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Getriebes befestigt ist. Die zweite Welle 7, der Innen-
lamellentrager 23 und das Ritzel 25 sind zusammen-
hangend als einstlickiges Element ausgefiihrt.

[0026] Ein angetriebener Aktuator 3 in Form eines
hydraulischen Kolbens 26 ist vorgesehen, um die
Scheibenkupplung wahrend des Normalbetriebs zu
betatigen. In der ausgekuppelten Position wird der
Kolben 26 durch eine Schraubendruckfeder 27 in sei-
ne zurlickgezogene Stellung gedriickt, weg von den
Reibscheiben 14, 15 der Scheibenkupplung 2. Eine
Tellerfeder 28 ist zwischen dem Kolben 26 und den
Scheiben 14, 15 angeordnet, um ein weiches Einkup-
peln durch den Kolben 26 zu ermdglichen. Folglich
wird ein hartes Einkuppeln der Scheibenkupplung 2
vermieden, wenn der Betatigungsdruck auf den Kol-
ben 26 wirkt. Auf der gegeniberliegenden Seite der
Scheiben 14, 15 ist ein Sperrring 13 an dem Aulenla-
mellentrager 24 befestigt. Der Sperrring 13 dient da-
zu, die Scheiben 14, 15 der Kupplung zu sperren,
wenn sie durch den Kolben im Normalbetrieb in diese
Richtung gedriickt werden. Auf diese Weise kdnnen
die dueren Scheiben 15 gegen die inneren Schei-
ben 14 gedriickt werden, bis die Scheibenkupplung 2
durch die Reibkréfte zwischen den Scheiben 14 und
15 eingekuppelt ist. Der Sperrring 13 ist mittels ei-
nes Schnapprings 29 an dem AufRenlamellentrager
24 der ersten Welle 6 befestigt.

[0027] Notbetdtigungsmittel in Form einer ersten
Verzahnung 4, einer zweiten Verzahnung 5 und ei-
nem Mitnehmerring 8 sind fir die Falle vorgesehen, in
denen der angetriebene Aktuator 3 ausfallt. Dies pas-
siert beispielsweise, wenn von dem hydraulischen
System kein Hydraulikdruck zur Verfligung gestellt
werden kann. Die erste Verzahnung 4 ist rotatorisch
und axial fest an der ersten Welle 6 angeordnet und
die zweite Verzahnung 5 ist rotatorisch fest und axial
beweglich an der zweiten Welle 7 angeordnet.

[0028] Die erste Verzahnung 4 ist Teil vom, das heif3t
integriert in den, Sperrring 13, welcher an der ersten
Welle 6 befestigt ist. Die zweite Verzahnung 5 ist Teil
von dem Mitnehmerring 8, welcher an der zweiten
Welle 7 befestigt ist. In der Normalbetriebsposition
ist der Mitnehmerring 8 mit der zweiten Verzahnung
5 beabstandet von dem Sperrring 13 mit der ersten
Verzahnung 4 angeordnet. Zwei Schnappringe 9 und
10 sind vorgesehen, um den Mitnehmerring 8 auf der
zweiten Welle 7 in der Normalbetriebsposition zu be-
festigen. Jeder der Schnappring 9, 10 ist axial fest-
stehend zu der zweiten Welle 7 in einer Umfangsnut
der zweiten Welle 7 befestigt.

[0029] Im offenen Zustand der Scheibenkupplung 2
sind der angetriebene Aktuator 3 und die Notbetati-
gungsmittel 4, 5, 8 in einer unbetétigten Position.

[0030] Die Fig. 2 zeigt die gleiche Scheibenkupp-
lungsanordnung wie Fig. 1. Die gleichen Elemente in
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Fig. 2 sind mit den gleichen Bezugszeichen versehen
wie in Fig. 1 und deren Funktion wird hier nicht noch-
mals beschrieben. Im Gegensatz zur Fig. 1 wird die
Scheibenkupplung 2 in der Fig. 2 in ihrem eingekup-
pelten Zustand gezeigt. Das bedeutet, dass der Mit-
nehmerring 8 axial auf der zweiten Welle 7 verscho-
ben worden istin eine Notfallposition, so dass die ers-
te Verzahnung 4 und die zweite Verzahnung 5 form-
schliissig miteinander eingerastet sind. In der Notfall-
position ist der Mitnehmerring 8 axial fixiert auf der
zweiten Welle 7 mittels des Schnapprings 9. Dadurch
wird die Scheibenkupplungsanordnung 1 eingekup-
pelt gehalten. Dazu erstreckt sich der Schnappring 9
in der Notfallposition zumindest teilweise in eine Um-
fangsnut auf der Innenseite des Mitnehmerrings 8.

[0031] Der Kolben 26 des angetriebenen Aktuators
3 bleibt in beiden Fig. 1 und Fig. 2 in seiner zurick-
gezogenen Position.

[0032] Fig. 3 und Fig. 4 zeigen Einzelheiten einer
zweiten Ausfiihrungsform der Scheibenkupplungs-
anordnung 1. Die Scheibenkupplungsanordnungen
1 der oben beschriebenen ersten Ausflihrungsform
und der zweiten Ausfiihrungsform gemaf Fig. 3 und
Fig. 4 haben einen ahnlichen Aufbau. Deshalb wei-
sen die gleichen Elemente in allen Figuren die glei-
chen Bezugszeichen auf.

[0033] Der Hauptunterschied der zweiten Ausflih-
rungsform ist die Anordnung einer Feststellschraube
11 und eines federvorgespannten Elements 12, wel-
ches den Mithehmerring 8 von der Normalbetriebs-
position in die Notfallposition bewegt, wenn die Fest-
stellschraube 11 entfernt wurde. Folglich zeigt Fig. 3
die Scheibenkupplung 2 in ausgekuppeltem Zustand,
wobei die Feststellschraube 11 den Mitnehmerring 8
entgegen der Kraft der als federvorgespanntes Ele-
ment 12 dienenden Tellerfeder 12 in ihrer Normalbe-
triebsposition halt.

[0034] Fig. 4 zeigt die Scheibenkupplung 2 in einem
eingekuppelten Zustand, wobei die Feststellschrau-
be 11 entfernt wurde und der Mithehmerring 8 durch
die Tellerfeder 12 in die Notfallposition verschoben
wurde. Die Tellerfeder 12 wird von einem weiteren
Schnappring 30, welcher zumindest teilweise in einer
Umfangsnut in der zweiten Welle 7 angeordnet ist, in
ihrer axialen Position auf der zweiten Welle 7 gehal-
ten. Die Tellerfeder 12 ist so ausgelegt, dass sie dazu
geeignet ist, den Mitnehmerring 8 in der Notfallposi-
tion zu halten, das heil3t die erste Verzahnung 4 mit
der zweiten Verzahnung 5 miteinander im Eingriff zu
halten.
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Bezugszeichenliste

1 Scheibenkupplungsanordnung
2 Scheibenkupplung

3 angetriebener Aktuator
4 erste Verzahnung

5 zweite Verzahnung

6 erste Welle

7 zweite Welle

8 Mitnehmerring

9 Schnappring

10  Schnappring

1" Feststellschraube

12  federvorgespanntes Element
13  Sperrring

14  innere Scheiben

15  &ulRere Scheiben

16  Getriebegehduse

17  Lager

18 Lager

19  Nadellager

20 Axiallager

21 Axiallager

22  zentrale Rotationsachse
23  Innenlamellentrager

24  Aullenlamellentrager
25 Ritzel

26 Kolben

27  Schraubendruckfeder
28  Tellerfeder

29  Schnappring

30  Schnappring

Patentanspriiche

1. Scheibenkupplungsanordnung (1) fir einen
Schiffsantrieb, wobei die Scheibenkupplungsanord-
nung eine Scheibenkupplung (2), einen angetriebe-
nen Aktuator (3) zum Einkuppeln und Auskuppeln
der Scheibenkupplung (2) im Normalbetrieb und Not-
betatigungsmittel (4, 5, 8) zum manuellen Einkup-
peln der Scheibenkupplung (2) im Falle eines Ausfalls
des angetriebenen Aktuators (3) umfasst, wobei die
Notbetatigungsmittel (4, 5, 8) eine erste Verzahnung
(4) und eine entsprechende zweite Verzahnung (5)
umfassen, die formschlissig miteinander eingerastet



DE 10 2018 200 709 B3 2019.01.17

werden kénnen, um die Scheibenkupplung (2) einzu-
kuppeln, wobei die erste Verzahnung (4) rotatorisch
und axial fest an einer ersten Welle (6) der Scheiben-
kupplungsanordnung (1) angeordnet ist, und wobei
die zweite Verzahnung (5) rotatorisch fest und axial
beweglich an einer zweiten Welle (7) der Scheiben-
kupplungsanordnung (1) angeordnet ist.

2. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach An-
spruch 1, wobei die zweite Verzahnung (5) Teil eines
Mitnehmerrings (8) ist, der an der zweiten Welle (7)
befestigbar ist, entweder beabstandet von der ersten
Verzahnung (4) in einer Normalbetriebsposition oder
formschlissig gekoppelt mit der ersten Verzahnung
(4) in einer Notfallposition.

3. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach An-
spruch 2, wobei die Scheibenkupplungsanordnung
(1) zumindest einen Schnappring (9, 10) umfasst, um
den Mitnehmerring (8) an der zweiten Welle (7) in der
Normalbetriebsposition und/oder in der Notfallpositi-
on zu befestigen.

4. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach An-
spruch 2, wobei die Scheibenkupplungsanordnung
(1) zumindest eine Feststellschraube (11) und ein
federvorgespanntes Element (12) umfasst, welches
den Mitnehmerring (8) von der Normalbetriebspositi-
on in die Notfallposition bewegt, wenn die Feststell-
schraube (11) entfernt wurde.

5. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach einem
der vorgenannten Anspriiche, wobei die erste Ver-
zahnung (4) an einem Sperrring (13) angeordnet ist,
welcher an der ersten Welle (6) befestigt ist, um eine
axiale Bewegung von Scheiben (14, 15) der Schei-
benkupplung (2) zu blockieren.

6. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach einem
der vorgenannten Anspriiche, wobei die erste und die
zweite Verzahnung (4, 5) Teile einer Hirth-Kupplung
sind.

7. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach einem
der vorgenannten Anspriche, wobei die erste Wel-
le (6) einen AuRenlamellentrager (24) umfasst, wobei
die zweite Welle (7) einen Innenlamellentrager (23)
umfasst, und wobei der Innenlamellentrager (23) als
Hohlwelle ausgefiihrt ist, welche koaxial zu der ers-
ten Welle (6) angeordnet ist.

8. Scheibenkupplungsanordnung (1) nach An-
spruch 7, wobei die zweite Welle (7) ein Ritzel (25)
umfasst, um ein anderes Zahnrad des Schiffsantriebs
anzutreiben, und wobei die zweite Welle (7), der In-
nenlamellentréger (23) und das genannte Ritzel (25)
zusammenhangend als einstiickiges Element ausge-
staltet sind.

6/9

9.  Schiffsantriebsvorrichtung umfassend eine
Scheibenkupplungsanordnung (1) nach einem der
vorgenannten Anspriiche, wobei die erste Welle (6)
eine treibende Welle und die zweite Welle (7) eine
getriebene Welle ist.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen



DE 10 2018 200 709 B3 2019.01.17

Anhéangende Zeichnungen

Fig. 1

o lil
o &\4/ j/°’

P ¥ 191 I
%\ |V
b \—/ ;\\\\\\\\‘ g ../ N
22227723 A
—i -:;\\\\\\\\\ﬂlq'
| (222224 ‘
-.\\'\\\\\\\\‘| n
Lo i <
< >< | 2222223 ‘ b
ANARAARNANN K
N \/\ L2, X ]

¥

O
N
(o S B Jr.

7/9



DE 10 2018 200 709 B3 2019.01.17
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