CH 622322 AS

[

&

Erfindungspatent fiir die Schweiz und Liechtenstein
Schweizerisch-liechtensteinischer Patentschutzvertrag vom 22. Dezember 1978

@ PATENTSCHRIFT as

SCHWEIZERISCHE EIDGENOSSENSCHAFT
BUNDESAMT FUR GEISTIGES EIGENTUM

47/00

67 Int.CL3:

F16D

622 322

@) Gesuchsnummer: 13705/77 @ Inhaber:
Maag-Zahnrider & -Maschinen
Aktiengesellschaft, Ziirich
@) Anmeldungsdatum:  10.11.1977
Patent erteilt: 31.03.1981
Patentschrift @ Erfinder:
verdffentlicht: 31.03.1981 Hans Sigg, Mutschellen
62 Selbsttitig einriickbare Zahnkupplung.
@ Zahnkupplungen (14, 14) dieser Art haben die Auf-
gabe, eine Riickwirtsdrehung emer Abtriebsnabe
(40") gegeniiber einer Antriebsnabe (22 ") zu ermdglichen, .
um beispielsweise ein Ritzel einer Antriebsmaschine - bei . ' 02 303342 ‘f
Schiffswendegetrieben - unmittelbar vorwirts- oder iiber 222 26 82 413

ein Umkehrgetriebe (20) und eine zweite Kupplung (14 )
riickwirts anzutreiben. Dies geschieht durch willkiirliches
Unwirksammachen von Klinken. Dadurch wird erreicht,
dass bei ausgeriickter Kupplung zwischen zwei Stellun-
gen gewihlt werden kann, nimlich einer Bereitschafts-
stellung und einer Ruhestellung. Im vorliegenden Schalt-
zustand ist die linke Zahnkupplung (14) in Ruhestellung
und deshalb unwirksam, wihrend die rechte Zahnkupp-
lung (14") eingeriickt ist. Das Drehmoment einer Antriebs-
maschine (12) wird iiber eine Antriebswelle (10) und das
Umkehrgetnebe (20) iiber eine Antriebsnabe (22") und
eine Hiilse (28"), sowie einen Kupplungsstern (34") und
eine Abtriebsnabe (40") auf eine Abtriebswelle (16) iiber-
tragen und diese dreht sich wegen der Zwischenschaltung
des Umkehrgetriebes (20) entgegen der Drehrichtung der
Antriebsmaschine (12).
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PATENTANSPRUCHE

1. Selbsttétig einriickbare Zahnkupplung mit einer verzahn-
ten Antriebsnabe, einer verzahnten Abtriebsnabe, einem in
bezug auf die Abtriebsnabe axial verschiebbaren Kupplungs-
stern, der durch eine an ihm ausgebildete erste Verzahnung
stdndig mit der Antriebsnabe zu gemeinsamer Drehung ver-
bunden ist und eine zweite Verzahnung aufweist, die durch
axiales Verschieben des Kupplungssterns mit der Verzahnung
der Abtriebsnabe in Eingriff bringbar ist, und mit einer
Schraubmuffe, die durch eine Steilgewindepaarung mit der
Abtriebsnabe verbunden ist, nur gemeinsam mit dem Kupp-
lungsstern axial verschiebbar, ihm gegeniiber jedoch drehbar
ist, und iiber ein aus Klinken und einer Klinkenverzahnung
bestehendes Klinkengesperre vom Kupplungsstern mitnehm-
bar ist, wenn die Antriebsnabe die Abtriebsnabe iiberholt,
gekennzeichnet durch eine Schaltvorrichtung, mit der sich die
Klinken (54, 54') willkiirlich unwirksam machen lassen.

2. Zahnkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass sie aus zwei zueinander symmetrischen Teilkupplun-
gen (14, 14) besteht, die gleichachsig angeordnet und dadurch
verbunden sind, dass die Antriebsnaben (22, 22) beider Teil-
kupplungen (14, 14/) mit einer gemeinsamen Antriebswelle
(10) verbunden sind, nidmlich die eine Antriebsnabe (22) fest
und die andere Antriebsnabe (22’) iiber ein Umkehrgetriebe
(20), dass die Abtriebsnaben (40, 40) miteinander durch die
Abtriebswelle fest verbunden sind, die axial unverschiebbar
gelagert ist, und dass die Schaltvorrichtungen beider Teilkupp-
lungen gemeinsam und, bezogen auf die zugehdrigen Klinken
(54, 54) gegensinnig betétigbar sind.

3. Zahnkupplung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schaltvorrichtung eine Hiilse (28, 28) auf-
weist, welche in bezug auf den Kupplungsstern (34, 34/) axial
verstellbar ist und mit einer Rampenfléche (78, 78’) versehen
ist, die in einer bestimmten axialen Stellung der Hiilse (28,
28’) in bezug auf den Kupplungsstern (34, 34’) die Klinken
(54, 54') hindert, in die Klinkenverzahnung (52, 52/) einzu-
greifen.

4. Zahnkupplung nach Anspruch 3, bei der die Klinkenver-
zahnung radial innerhalb des Kupplungssterns an der Schraub-
muffe angeordnet ist und die Klinken am Kupplungsstern
gelagert und mit je einem Gegenarm versehen sind, dadurch
gekennzeichnet, dass jeder Klinke (54, 54') ein im Kupplungs-
stern (34, 34') radial verschiebbar gefiihrter Bolzen (68, 68’)
zugeordnet ist, dessen aus dem Kupplungsstern (34, 34/) her-
ausragendes Ende mit der Rampenfléche (78, 78/) der Hiilse
(28, 28') zusammenwirkt, und dessen radial inneres Ende mit
dem Gegenarm (60, 60') der zugehorigen Klinke (54, 54/)
zusammenwirkt.

5. Zahnkupplung nach Anspruch 3 oder 4, bei der die
zweite Verzahnung des Kupplungssterns und die zugehdrige
Verzahnung der Abtriebsnabe Schrigverzahnungen sind,
dadurch gekennzeichnet, dass die Hiilse (28, 28') zwei Gerad-
verzahnungen (26, 30, 26/, 30) aufweist, von denen die erste
(26, 26°) stindig mit der Verzahnung (24, 24') der Antriebs-
nabe (22, 22') und die zweite (30, 30) stindig mit der ersten
Verzahnung (32, 32') des Kupplungssterns (34, 34’) in Eingriff
steht.

Die Erfindung betrifft eine selbsttétig einriickbare Zahn-
kupplung mit einer verzahnten Antriebsnabe, einer verzahnten
Abtriebsnabe, einem in bezug auf die Abtriebsnabe axial
verschiebbaren Kupplungsstern, der durch eine an ihm ausge-
bildete erste Verzahnung stéindig mit der Antriebsnabe zu
gemeinsamer Drehung verbunden ist und eine zweite Verzah-
nung aufweist, die durch axiales Verschieben des Kupplungs-

sterns mit der Verzahnung der Abtriebsnabe in Eingriff bring-
bar ist und mit einer Schraubmutffe, die durch eine Steilgewin-
depaarung mit der Abtriebsnabe verbunden ist, nur gemein-

- sam mit dem Kupplungsstern axial verschiebbar, ihm gegen-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

iiber jedoch drehbar ist und iiber ein aus Klinken und einer
Klinkenverzahnung bestehendes Klinkengesperre vom Kupp-
lungsstern mitnehmbar ist, wenn die Antriebsnabe die
Abtriebsnabe iiberholt.

Bei einer bekannten Zahnkupplung dieser Gattung (CH-
PS 499 735) ist die Verzahnung der Antriebsnabe eine Gera-
deverzahnung, die an der Innenseite eines topfférmigen Fort-
satzes der Antriebsnabe ausgebildet ist und mit einer an der
Aussenseite des Kupplungssterns ausgebildeten Geradverzah-
nung stindig in Eingriff steht. Die Abtriebsnabe ist ebenfalls
topfférmig ausgebildet und weist an ihrer Innenseite ein Steil-
gewinde auf, das mit einem #usseren Steilgewinde der
Schraubmuife stdndig in Eingriff steht. Die Schraubmuffe ist
auf einem rohrfSrmigen Fortsatz der Abtriebsnabe axial ver-
schiebbar gefiihrt und begrenzt zusammen mit diesem einen
Zylinderraum. In dem Zylinderraum herrscht ein Oldruck, der
bestrebt ist, die Schraubmuffe und mit jhr den Kupplungsstern
von der Abtriebsnabe wegzudriicken. An der Aussenseite der
Schraubmuffe ist ferner eine Klinkenverzahnung ausgebildet,
der an der Innenseite des Kupplungssterns gelagerte Klinken
zugeordnet sind. An der Aussenseite jeder Klinke ist eine
Kippkante derart angeordnet, dass die bei Drehung des Kupp-
lungssterns auf die Klinken einwirkenden Zentrifugalkrifte
bestrebt sind, die Klinken mit der Klinkenverzahnung in Ein-
griff zu bringen. An der Innenseite des Kupplungssterns ist
ferner eine Schrigverzahnung ausgebildet, die mit einer an der
Aussenseite der Kupplungsnabe ausgebildeten Schrégverzah-
nung in Eingriff kommt, wenn der Kupplungsstern von der
Antriebsnabe mit solcher Drehzahl angetrieben wird, dass er
bestrebt ist, die Abtriebsnabe zu iiberholen, wobei er iiber die
Klinken die Schraubmuffe in Drehrichtung mitnimmt, so dass
diese sich in die Abtriebsnabe hineinschraubt und nun ihrer-
seits den Kupplungsstern in axialer Richtung zur Abtriebsnabe
hin mitnimmt, wobei sie den im erwéhnten Zylinderraum
herrschenden Oldruck iiberwindet und das darin enthaltene Ol
gegen die herrschende Zentrifugalkraft in einen weiter radial
nach innen gelegenen Raum verdriingt. Derselbe Oldruck
sorgt dafiir, dass sich die Schraubmuffe wieder aus der
Abtriebsnabe herausschraubt und dadurch den Kupplungsstern
von der Abtriebsnabe trennt, sobald die Drehzahl der
Antriebsnabe gegeniiber derjenigen der Abtricbsnabe zuriick-
bleibt.

Bei einer anderen bekannten Zahnkupplung der eingangs
beschriebenen Gattung (CH-PS 390 007) sind die Verzahnun-
gen der Antriebs- und der Abtriebsnabe beide gerade Aussen-
verzahnungen und der Kupplungsstern weist dementsprechend
zwei gerade Innenverzahnungen auf. Im Kupplungsstern sind
auch hier Klinken gelagert, die mit einer an der Aussenseite
der Schraubmuffe ausgebildeten Klinkenverzahnung zusam-
menwirken. Die Schraubmuffe weist an ihrer Innenseite ein
Steilgewinde auf, das mit einem Steilgewinde an der Aussen-
seite einer mit der Abtriebsnabe drehfest verbundenen, ihr
gegeniiber jedoch axial verschiebbaren Hiilse in Eingriff steht.
Radial innerhalb dieser Hiilse ist eine mit dem Kupplungsstern
verbundene Kolbenstange einer hydraulischen Kolben-Zylin-
dereinheit angeordnet. Wenn bei dieser Kupplung der Kupp-
lungsstern die Abtriebsnabe iiberholt und dabei iiber die Klin-
ken die Schraubmuffe mitnimmt, so dass diese sich zur
Abtriebsnabe hin verschraubt, wird das Ineingriffkommen der
Geradverzahnungen des Kupplungssterns und der Abtriebs-
nabe nur eingeleitet, wobei der Kupplungsstern die Kolben-
stange der Kolben-Zylindereinheit soweit mitnimmt, bis eine
an dieser ausgebildete Steuerdffnung die eine Seite des zuge-
horigen Kolbens mit einer Druckélleitung verbindet. Von



diesem Augenblick an wird das Einriicken der Zahnkupplung
durch auf den Kolben wirkenden Oldruck unterstiitzt. Zum
Ausriicken der Zahnkupplung ist es erforderlich, durch Betiti-
gen eines Ventils Oldruck auf die andere Seite des Kolbens
einwirken zu lassen.

Bei beiden bekannten Zahnkupplungen sind die zusammen-
gehdrigen Verzahnungen des Kupplungssterns und der
Abtriebsnabe so gestaltet, dass beim vollstédndigen Einriicken
dieser Verzahnungen die Schraubmuffe sich gegeniiber dem
Kupplungsstern um einen kleinen Winkel vorwértsdreht, so
dass das von der Antriebs- auf die Abtriebsnabe iibertragene
Drehmoment die Klinken nicht belastet. Die Klinken sind
auch im ausgeriickten Zustand der bekannten Zahnkupplun-
gen vollstéindig entlastet, solange die Antriebsnabe sich langsa-
mer dreht als die Abtriebsnabe. Die Klinken bleiben jedoch im
ausgeriickten Zustand stets in der Weise wirksam, dass sie nur
eine Vorwirtsdrehung der Schraubmuffe gegeniiber dem
Kupplungsstern zulassen. Jede Riickwértsdrehung der
Schraubmuffe in bezug auf den Kupplungsstern hat dagegen
die unvermeidliche Folge, dass die Klinken den Einriickvor-
gang in der beschriebenen Weise einleiten. Es ist deshalb nicht
mdglich, die Abtriebsnabe gegeniiber der Antriebsnabe riick-
wirts zu drehen.

Es hat sich indessen herausgestellt, dass es in bestimmten
Fillen wiinschenswert ist, eine Riickwértsdrehung der
Abtriebsnabe gegeniiber der Antriebsnabe zu ermdglichen.
Dies ist beispielsweise bei Schiffswendegetrieben der in der
schweizerischen Patentanmeldung 8790/77 beschriebenen
Bauart der Fall, bei denen eine Antriebsmaschine ein Ritzel
wahlweise iiber eine erste Kupplung unmittelbar vorwirts
antreibt oder das Ritzel iiber ein Umkehrgetriebe und eine
zweite Kupplung riickwirts antreibt.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, eine
selbsttitig einriickbare Zahnkupplung der eingangs beschrie-
benen Gattung derart weiterzubilden, dass eine Riickwirtsdre-
hung der Abtriebsnabe gegeniiber der Antriebsnabe ermdg-
licht werden kann.

Die Aufgabe ist erfindungsgeméss durch eine Schaltvorrich-
tung geldst, mit der sich die Klinken willkiirlich unwirksam
machen lassen.

Damit wird erreicht, dass man bei ausgeriickter Kupplung
zwischen zwei Stellungen wihlen kann, namlich einer Bereit-
schaftsstellung, in der die Kupplung in bekannter Weise bereit
ist, mit ihren Klinken festzustellen, ob die Antriebsnabe mit
der Abtriebsnabe synchron lauft und, wenn dies der Fall ist,
beide Naben drehfest miteinander zu verbinden und einer
Ruhestellung, in der die Kupplung der Abtriebsnabe die Frei-
heit lisst, sich unabhiingig von der Antriebsnabe mit beliebiger
Drehzahl vorwirts oder riickwirts zu drehen.

Besondere Bedeutung, vor allem fiir die Ausfiihrung von
Schiffswendegetrieben nach der schweizerischen Patentanmel-
dung 8790/77, aber auch fiir andere Wendegetriebe, hat die
erfindungsgemisse Zahnkupplung in gleichachsiger Anord-
nung mit einer zweiten, zu ihr symmetrischen Zahnkupplung
erlangt, mit der sie dadurch verbunden ist, dass die Antriebs-
naben beider Kupplungen mit einer gemeinsamen Antriebs-
welle verbunden sind, namlich die eine Antriebsnabe fest, und
die andere Antriebsnabe iiber eine Umkehrstufe, dass die
Abtriebsnaben miteinander durch die Abtriebswelle fest ver-
bunden sind, die axial unverschiebbar gelagert ist, und dass die
Schaltvorrichtungen beider Kupplungen gemeinsam und,
bezogen auf die zugehorigen Klinken, gegensinnig betétigbar
sind.

Die Schaltvorrichtung kann elektromagnetisch, pneumati-
sche oder hydraulische Betitigungselemente aufweisen, mit
denen sich die Klinken unwirksam machen, d. h. daran hindern
lassen, in die Klinkenverzahnung einzugreifen. Als besonders
einfach und robust hat sich eine Schaltvorrichtung erwiesen,
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die eine Hiilse aufweist, welche in bezug auf den Kupplungs-
stern axial verstellbar ist und mit einer Rampenfléiche versehen
ist, die in einer bestimmten axialen Stellung der Hiilse in bezug
auf den Kupplungsstern die Klinken hindert, in die Klinken-
verzahnung einzugreifen.

Die letztgenannte Ausfithrungsform der Schaltvorrichtung
eignet sich besonders fiir eine Zahnkupplung, bei der wie bei
den beschriebenen bekannten Zahnkupplungen die Klinken-
verzahnung radial innerhalb des Kupplungssterns an der
Schraubmuffe angeordnet ist und die Klinken am Kupplungs-
stern gelagert und mit je einem Gegenarm versehen sind.
Dabei ist erfindungsgemiss jeder Klinke ein im Kupplungs-
stern radial verschiebbar gefiihrter Bolzen zugeordnet, dessen
aus dem Kupplungsstern herausragendes radial 4usseres Ende
mit der Rampenfliche der Hiilse zusammenwirkt, und dessen
radial inneres Ende mit dem Gegenarm der zugehorigen
Klinke zusammenwirkt.

Die Hiilse kann so gestaltet sein, dass sie nur jhren Zweck
als Bestandteil der Schaltvorrichtung erfiillt. In diesem Fall
kann der Kupplungsstern, wie bei den beschriebenen bekann-
ten Zahnkupplungen, mit seiner ersten Verzahnung in unmit-
telbarem Eingriff mit der Verzahnung der Antriebsnabe ste-
hen. Die erfindungsgemisse Hiilse kann aber auch als drehmo-
mentiibertragendes Zwischenglied zwischen der Antriebsnabe
und dem Kupplungsstern dienen, wenn sie zwei Geradverzah-
nungen aufweist, von denen die erste stindig mit der Verzah-
nung der Antriebsnabe und die zweite sténdig mit der ersten
Verzahnung des Kupplungssterns in Eingriff steht. Diese Aus-
fiihrungsform der erfindungsgemissen Kupplung ist besonders
geeignet, Achsfluchtungsfehler der Abtriebsnabe in bezug auf
die Antriebsnabe auszugleichen, denn die Hiilse bildet mit der
Antriebsnabe einerseits und dem Kupplungsstern andererseits
ein Doppelzahngelenk, das von seiner Gelenkigkeit nichts
einbiisst, wenn die zusammengehdrigen Verzahnungen des
Kupplungssterns und der Abtriebsnabe als Schrigverzahnun-
gen ausgebildet und im vollstindig eingeriickten Zustand der
Kupplung fest ineinandergeschraubt sind.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird im folgenden
anhand schematischer Zeichnungen naher erldutert. Es zeigt:

Fig. 1 einen Axialschnitt durch zwei gleichachsig hinterein-
ander angeordnete, zueinander symmetrische Zahnkupplun-
gen, von denen die rechte eingeriickt ist, wihrend die linke
ausgeriickt und in ihrer Ruhestellung gehalten ist,

Fig. 2 eine Schréigansicht der in gleicher Weise wie in Fig. 1
aufgeschnittenen linken Zahnkupplung, ebenfalls in Ruhestel-
lung,

Fig. 3 eine der Fig. 2 entsprechende Schrigansicht der lin-
ken Zahnkupplung, die noch ausgeriickt ist, jedoch ihre
Bereitschaftsstellung einnimmt,

Fig. 4 eine entsprechende Schrégansicht der linken Zahn-
kupplung in eingeriicktem Zustand und

Fig. 5 den Teilschnitt V-V in Fig. 1, stark vergrossert.

Gemiiss Fig. 1 erstreckt sich eine Antriebswelle 10, die von
einer Antriebsmaschine 12 in Richtung des Pfeils in Fig. 2 bis
4 antrejbbar ist, durch zwei Zahnkupplungen 14 und 14’ und
eine hohle Abtriebswelle 16 mit darauf befestigtem Abtriebs-
ritzel 18 hindurch zu einem Umkehrgetriebe 20.

Aufgabe der Zahnkupplungen 14 und 14/ ist es, die
Antriebswelle 10 wahlweise unmittelbar oder iiber das
Umkehrgetriebe 20 mit der Abtriebswelle 16 zu kuppeln, so
dass die Antriebsmaschine 12 bei unverédnderter Drehrichtung
das Abtriebsritzel 18 wahlweise vorwérts oder riickwirts
antreiben kann, Die beiden Zahnkupplungen 14 und 14’ sind
im wesentlichen identisch, jedoch spiegelsymmetrisch gestaltet;
ihre Bestandteile werden im folgenden mit gleichen Bezugszif-
fern bezeichnet, wobei diejenigen der rechten Zahnkupplung
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14 mit einem Indexstrich versehen und nur dort gesondert
erwdhnt werden, wo der Zusammenhang es erfordert.

Die Zahnkupplung 14 weist eine auf der Antriebswelle 10
befestigte Antriebsnabe 22 mit einer dusseren Geradverzah-
nung 24 auf. Die Geradverzahnung 24 steht in stindigem
Eingriff mit einer komplementédren Geradverzahnung 26, die
innen an dem einen Ende einer axial verschiebbaren Hiilse 28
ausgebildet und etwa dreimal so breit wie die Geradverzah-
nung 24 ist. Die Hiilse 28 weist an ihrem anderen Ende innen
eine zweite Geradverzahnung 30 auf, die in stdndigem Eingriff
mit einer komplementéren ersten Verzahnung 32 an der Aus-
senseite eines Kupplungssterns 34 steht, der drehbar auf der
Abtriebswelle 16 gelagert ist, wobei diese Lagerung in den
Figuren aus darstellungstechnischen Griinden weggelassen
wurde. Der Kupplungsstern 34 weist an seiner Innenseite eine
zweite Verzahnung 36 auf, die sich durch axiales Verschieben
des Kupplungssterns 34 mit einer komplementiren Verzah-
nung 38 an einer Abtriebsnabe 40 in Eingriff bringbar ist. Die
Verzahnungen 36 und 38 sind im dargestellten Beispiel
Schrigverzahnungen; die schraubende Bewegung, durch die
sie miteinander in Eingriff bringbar sind, ist durch einen an der
Abtriebsnabe 40 ausgebildeten ringformigen Anschlag 42
begrenzt. Die Abtriebsnabe 40 ist an der Abtriebswelle 16
befestigt und durch Lager 44, in der diese gelagert ist, in axia-
ler Richtung festgehalten.

Innerhalb des Kupplungssterns 34 ist auf der hohlen
Abtriebswelle 16 eine Schraubmuife 46 derart gelagert, dass
sie in bezug auf die Abtriebswelle sowie in bezug auf den
Kupplungsstern drehbar, jedoch nur gemeinsam mit dem
Kupplungsstern in bezug auf die Abtriebswelle axial verschieb-
bar ist. Die Schraubmuffe 46 weist an ihrer Innenseite ein
Steilgewinde 48 auf, das mit einem Steilgewinde 50 auf der
Abtriebswelle 16 sténdig verschraubt ist. Die Steigung der
Steilgewinde 48 und 50 stimmt der Richtung nach mit der
Steigung der Schrégverzahnungen 36 und 38 iiberein, ist aber
dem Betrag nach Kkleiner, d. h. der Schragungswinkel der Steil-
gewinde 48 und 50, die auch als Schréigverzahnungen bezeich-
net werden kénnen, ist grosser als der Schrigungswinkel der
Verzahnungen 36 und 38. So kann der Schrigungswinkel der
Steilgewinde 48 und 50 beispielsweise 40° betragen und der
Schragungswinkel der Verzahnungen 36 und 38, bezogen auf
denselben Bezugsdurchmesser, 25°, wobei die Verzahnungen
36 und 38 an ihren beim Einriicken zuerst miteinander in
Eingriff kommenden Enden zweckméssigerweise eine Voran-
schrigung aufweisen, deren Schrigungswinkel, umgerechnet
auf den Durchmesser der Steilgewinde 48 und 50, ebenfalls
40° betragt.

An der Aussenseite der Schraubmuffe 46 ist eine Klinken-~
verzahnung 52 ausgebildet, der ein Satz Klinken 54 zugeord-
net ist. Die Klinken 54 sind, wie vor allem aus Fig. 5 ersicht-
lich ist, in je einer radial nach innen offenen Ausnehmung 56
des Kupplungssterns 34 gelagert und haben je eine Kippkante
58, an die sich ein Gegenarm 60 anschliesst. Jeder Klinke ist
eine Biichse 62 zugeordnet, die verschiebbar in einer radialen
Bohrung 64 im Kupplungsstern 34 gefiihrt und durch eine
Druckfeder 66 derart vorgespannt ist, dass sie bestrebt ist, die
zugehdrige Klinke 54 in der aus Fig. 5 ersichtlichen Stellung zu
halten, in der sie bereit ist, hinter einem Zahn der Klinkenver-
zahnung 52 einzurasten. ]

Dem Gegenarm 60 jeder Klinke 54 ist ein Bolzen 68 zuge-
ordnet, der verschiebbar in einer radialen Stufenbohrung 70
im Kupplungsstern 34 gefiihrt ist und einen dicken radial
dusseren Abschnitt 72 sowie einen schlanken radial inneren
Abschnitt 74 aufweist. Jeder Bolzen 68 ist durch eine in der
zugehdrigen Stufenbohrung 70 angeordnete und gegen seinen
radial dusseren Abschnitt 72 driickende Druckfeder 76 radial
nach aussen vorgespannt, so dass sein radial dusseres Ende
sténdig an der Innenwand der Hiilse 28 anliegt.
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An der Innenwand der Hiilse 28 ist eine Rampenfliche 78
ausgebildet, die einerseits durch eine radial dussere Zylinder-
fliche 80 und andererseits durch eine radial innere Zylinder-
fliche 82 begrenzt ist. Die Hiilse 28 liisst sich aus der in Fig, 1
und 2 gezeigten Ruhestellung, in der die Bolzen 68 an der
radial inneren Zylinderfliche 82 anliegen. in die Bereitschafts-
stellung gemiiss Fig. 3 und 5 verschieben, in der die Bolzen 68
an der radial dusseren Zylinderfléiche 80 anliegen. Um diese
Verschiebungen im Betrieb zu erméglichen, weist die Hiilse 28
an ihrer Aussenseite zwei Ringrippen 84 auf, zwischen denen
ein Schleifring 86 gelagert ist. Der Schleifring ist mit der Kol-
benstange 88 einer hydraulischen oder pneumatischen Kolben-
Zylindereinheit 90 verbunden. Die Hiilsen 28 und 28’ beider
Zahnkupplungen 14 und 14/ sind gemdss Fig. 1 durch eine in
Verldngerung der Kolbenstange 88 angeordnete Verbindungs-
stange 92 miteinander derart verbunden, dass sie bei jeder
Betitigung der Kolben-Zylindereinheit 90 gleichgrosse Bewe-
gungen in gleicher Richtung durchfithren. Solche von aussen
betrachtet gleichgerichteten Bewegungen der Hiilsen 28 und
28 sind wegen der spiegelsymmetrischen Gestaltung der bei-
den Zahnkupplungen 14"und 14/ gegensinnige Bewegungen in
bezug auf die im Inneren jeder der beiden Hiilsen 28 und 28/
angeordneten Bauteile. )

Das Umkehrgetriebe 20 besteht im dargestellten Beispiel
aus einem auf der Antriebswelle 10 befestigten inneren Zen-
tralrad 94, einem gleichachsig dazu angeordneten #usseren
Zentralrad 96 und einem Satz ortsfest gelagerter Zwischenré-
der 98, von denen jedes mit beiden Zentralridern 94 und 96
kdmmt. Das dussere Zentralrad 96 ist mit der Antriebsnabe
22! der Zahnkupplung 14/ fest verbunden.

Bei dem in Fig. 1 dargestellten Schaltzustand — die linke
Zahnkupplung 14 nimmt jhre Ruhestellung ein und ist deshalb
unwirksam, wihrend die rechte Zahnkupplung 14/ eingeriickt
ist — wird das Drehmoment der Antriebsmaschine 12 iiber die
Antriebswelle 10 und das Umkehrgetriebe 20, die Antriebs-
nabe 22/, die Hiilse 28/, den Kupplungsstern 34/ und die
Abtriebsnabe 40’ auf die Abtricbswelle 16 iibertragen und
diese dreht sich wegen der Zwischenschaltung des. Umkehrge-
triebes 20 entgegen der Drehrichtung der Antriebsmaschine
12, also riickwérts, wenn man die Drehrichtung der Antriebs-

_ maschine als Vorwirtsrichtung bezeichnet. Treibt das

45

50

60

65

Abtriebsritzel 18 beispielsweise iiber ein Untersetzungsge-
triebe einen Schiffspropeller an, so l4uft dieser riickwirts.

Wenn nun auf Vorwirtsfahrt umgestenert werden soll, wird
die Antriebsmaschine 12 stillgesetzt und die Abtriebswelle 16
mit einer nicht dargestellten Bremse, die Bestandteil des von
ihr angetriebenen Schiffsgetriebes sein kann, zum Stillstand
gebracht. Anschliessend wird die Kolben-Zylindereinheit 90
derart betitigt, dass sie beide Hiilsen 28 und 28/ nach links
verschiebt. Infolgedessen geben die Bolzen 68 der Kraft ihrer
Druckfedern 76 nach und bewegen sich radial nach aussen,
was zur Folge hat, dass die Druckfedern 66 die Klinken 54 in
ihre Bereitschaftsstellung gemiiss Fig. 5 schwenken. Gleichzei-
tig werden die Klinken 54/ in jhre Ruhestellung geschwenkt
und dort festgehalten. Nun wird die Antriebswelle 10 mit
einem nicht dargestellten Hilfsantrieb ein Stiick riickwirts
gedreht, wodurch sich die Schrigverzahnungen 36/ und 38’ des
Kupplungssterns 34/ und der Antriebsnabe 40’ auseinander-
schrauben. Sobald dies geschehen ist, lisst man die Antriebs-
maschine 12 wieder in ihrer Vorwértsdrehrichtung anlaufen,
wobei der Kupplungsstern 34 iiber die Klinken 54 die
Schraubmutfe 46 in Vorwértsdrehrichtung mitnimmt, so dass
die Schraubmutffe 46 eine Schraubbewegung auf dem Steilge-
winde 50 ausfiibrt und dadurch die Schrigverzahnung 36 des
Kupplungssterns 34 in Eingriff mit der Schrigverzahnung 38
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der Ab?riebs?abe 40 bringt. Die linke Zahnkupplung 14 ist ihrer Ruhestellung verharrt, in der sie unwirksam ist. Nun
somit eingeriickt, wihrend die rechte Zahnkupplung 14 in treibt die Antriebsmaschine 12 die Abtriebswelle 15 vorwiirts.

B 2 Blatt Zeichnungen
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