Sind innovative Antriebé wie IPS-un

d':D_uoprop-Z-Antrieb besser als eine

konventionelle Wellenanlage? Ein-direkterVergleich gibt Antwort.

s ist noch gar nicht lange
E her, da war die Welt der

Motorbootleute noch in
Ordnung. Verdringer wurden
mit konventionellen Wellen-
anlagen ausgeriistet, die von
Dieselmotoren in Rotation ge-
bracht wurden, Gleiter, abhin-
gig von der Grofle, mit Auflen-
bordern oder Einbaumotoren
mit Z-Antrieb motorisiert. Das
war einmal. Spitestens seit der
Premiere des von Volvo Penta
entwickelten Duoprop-Z-An-
triebs und den dazugehéren-
den Dieselmotoren der neuen
Generation ist nichts mehr
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wie es war. Schnelle Gleiter mit
Dieselmotor? Der mit einem
gegenldufigen Propeller-Paar
ausgestattete Z-Antrieb, Tur-
bolader und Ladeluftkiihlung
machen es moglich. Heute
schmticken sich Dieselmotoren
bis 370 PS mit dem Duoprop-
Antrieb und erobern damit, im
Doppelpack installiert, den bis
dahin von der Wellenanlage
dominierten Markt der schnel-
len 12-m-Yachten.

Seit etwas mehr als zwei Jah-
ren muss die etablierte Welle
auch um ihre Vormachtstellung
bei den grofien Yachten bis

IPS: Die nach vorn gerichteten Zugpropel-
ler sollen fiir hhere Geschwindigkeiten,
bessere Beschleunigung und geringeren
Kraftstoffverbrauch sorgen.




Wellenanlage: einfach und robust. Mit den
Propellertunneln will man die Zustrémung
zum Propeller schwingungsfrei gestalten
und so den Wirkungsgrad erhéhen.

Duoprop-Z-Antrieb: Mithilfe der Power-
Trimm-Einrichtung kann das Boot jeder-
zeit per Knopfdruck in die optimale
Schwimmlage gebracht werden.
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50 Fuf bangen. Jedenfalls bei
den Gleitern. Volvo Penta wirbt
fiir sein Inboard Performance
System (IPS), das Boote dieser
Kategorie mit Geschwindigkei-
ten bis 45 kn bewegen soll, mit
dem hohen Wirkungsgrad, der
die Fahrleistungen verbessert
und den Kraftstoffverbrauch
reduziert. Auch wenn Theorie
grau ist, kommt diese Geschich-
te nicht ohne ein paar grund-
satzliche Erklarungen aus.
Abgesehen von der exakten
Ausrichtung des Motors zur
Propellerwelle, ohne die es
beim Fahren Vibrationen gibt,

ken kénnen, ist die Wellenanla-
ge die einfachste Art, die Mo-
torleistung ins Wasser zu brin-
gen. Wesentliche Bauteile der
Wellenanlage sind Wendege-
triebe, Propellerwelle, Wellen-
bock und der Propeller, der
moglichst perfekt auf Bootsge-
wicht, Rumpfform und Motor-
leistung abgestimmt werden
muss, wobei zu beachten ist,
dass mit der Anzahl der Fliigel
nicht nur die Vibration, son-
dern auch der Wirkungsgrad
eher ab- als zunimmt. Gesteuert
wird mit einem Ruder, das im
Nachstrom des Propellers ins-
talliert wird. In Mode gekom-

Beschleunigung von o auf gokm/sh 12,5

men sind sogenannte Propel-
lertunnel, die in den Boots-
boden integriert sind. Mit Pro-
pellertunneln will man die
Zustromung zum Propeller
schwingungsfrei gestalten und
so den Wirkungsgrad erh6hen.
Dariiber hinaus neigen Propel-
ler, die im Tunnel arbeiten, we-
niger zur Kavitation und redu-
zieren den Tiefgang. Das alles
passiert natiirlich nur, wenn der
Tunnel exakt berechnet und
dem Ergebnis entsprechend
gestaltet wird.

Nachteil des Propellertunnels
ist die stark reduzierte Ruder-
wirkung in schneller Gleitfahrt.
Erst recht, wenn man die Ru-
derbldtter — wie bei der Test-
Galeon 390 - gut geschiitzt in
den Tunnel stellt und so den
Fiirsprechern der Wellenanla-
ge, die auf den im Vergleich mit
den anderen Antriebssystemen
geringen Schaden bei einer Ha-
varie hinweisen, ein zusitz-
liches Argument liefert.

Hinter jeder Konstruktion
steht der Wunsch des Erfinders,
etwas positiv zu verandern.
Beim Z-Antrieb, den der ame-
rikanische Bootskonstrukteur
Jim Wynne den staunenden
Bootsleuten 1960 prasentiert,

Beschleunigung von o auf go km/h 13,75

geht es vornehmlich darum,
den lidstigen Motorkasten aus
der Mitte der offenen Sport-
boote nach achtern zu schaffen,
um im Cockpit mehr Platz zu
haben. Auch wenn die Ge-
wichtsverlagerung ins Heck fiir
den Bootstrimm nicht das Gel-
be vom Ei ist, ist der Erfolgszug
des Z-Antriebes nicht zu stop-
pen. Den Bootsbauern gefallt
die einfache Installation und
die Tatsache, dass der gesamte
Einbau, das heif$t Auspuffanla-
ge, das komplette Kiihlsystem,
Kabel, Instrumente und die
»Ruderanlage®, vom Motoren-
hersteller geliefert wird.

Steuern mit dem Propeller-
schub ist nicht iiberall beliebt -
man kann damit aber einfach
besser mandvrieren als mit
einem Ruder hinter dem Pro-
peller. Wer nie etwas anderes als
einen Auflenborder oder Z-An-
trieb gefahren hat, wird beim
Riickwirtsmandvrieren mit ei-
nem einmotorigen Boot und
einer konventionellen Wellen-
anlage seine Miihe haben. Mal
eben umsteuern (Wechseln der
Drehrichtung) geht nicht. Selbst
mit zwei Motoren fihrt das
Boot nicht genauso willig hinter
seinen Propellern her wie bei
einem Z-Antrieb.
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Bei Wellenanla-
gen kann wenig
kaputtgehen

Ein Pluspunkt, den weder die
Wellenanlage noch das IPS bie-
ten, ist der Power-Trimm. Da-
mit ldsst sich der Z-Antrieb
withrend der Fahrt per Knopf-
druck anheben und absenken
und so das Boot besser be-
schleunigen und, abhingig von
Beladung und Wellenhohe,
(fast) immer in die optimale
Schwimmlage bringen. Wellen-
anlage und IPS brauchen dazu
Trimmklappen, die am Spiegel
montiert werden und in schnel-
ler Gleitfahrt mehr Bremse als
Antrieb sind. Dartiber hinaus
bietet der Power-Trimm den
Vorteil, dass der Antrieb bis an
die Wasseroberfliche geliftet
werden kann, was beim Propel-
lerwechsel und bei der ,Hava-
rie“ mit einem Tampen den
Kran erspart.

Kritiker des Z-Antriebes ar-
gumentieren mit der aufwendi-
gen und deshalb nach ihrer
Meinung teuren und repara-
turanfalligen Technik sowie der
galvanischen Korrosion. Fakt
ist, dass an einer simplen Wel-
lenanlage weniger kaputtgehen
kann, gegen ,Elektro-Rost*
muss aber auch sie mit Opfer-
anoden geschtitzt werden.
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Auch wenn das Grundkon-
zept nicht wirklich neu war, hat
der von Volvo Penta 1982 vor-
gestellte Duoprop-Z-Antrieb,
wie eingangs erwihnt, die
Bootswelt nachhaltig verin-
dert. Hinter dem Duoprop
steckt die Idee, durch einen
zweiten Propeller achsgleich
mit dem ersten die im Drall des
Propellerstroms ungenutzt ab-
stromende Energie in Vorschub
zu verwandeln. Das macht -
nicht nur beim Beschleunigen -
schnell und spart nebenbei
auch noch Sprit. Zumindest
theoretisch.

Neuester Stand der Antriebs-
technik ist das von Volvo Penta
entwickelte IPS. Hinter dem
Kiirzel stecken leistungsstarke
Turbodieselmotoren und ein
mit Doppelpropellern ausge-
statteter Antrieb, der vor dem
Spiegel im Bootsboden instal-
liert wird. Anders als Wellenan-
lage und Z-Antrieb, gibt es das
ausschlieflich fiir grofle Boote
entwickelte IPS nur im Doppel-
pack. Zudem muss der Rumpf
auf das neue Antriebssys-
tem abgestimmt sein. Einfach
nachriisten ist nicht.

Das innovative
IPS gibt es nur
im Doppelpack

Einzigartig sind die Zugpro-
peller des IPS. Das heifit, die
doppelten, gegenldufigen Pro-
peller sind nach vorn gerichtet.
Auch fiir den Nichtfachmann
ist vorstellbar, dass der in Vor-
wirtsfahrt frei angestromte
Duoprop vor dem Getriebe-
gehduse einen besseren Wir-
kungsgrad besitzt als der oder
die Propeller hinter dem Wel-
lenbock oder dem Z-Antrieb.
Selbst bei gleicher Anstrémung
weist der Duoprop gegeniiber
dem Einzelpropeller im Mittel

einen Wirkungsgradgewinn
von 4 % auf. Studierte Hydro-
dynamiker sagen: Vergleicht
man die Wirkungsgrade des
(selben) Propellers, in unge-
storter Stromung vor dem Ge-
triebegehéuse installiert, mit
denen eines nachgefiihrten
Schubpropellers, so wird der
Zugpropeller um wenige Pro-
zentpunkte besser abschneiden
und sich demzufolge durch
mehr Leistung oder - bei glei-
cher Geschwindigkeit — durch
weniger Kraftstoffverbrauch
auszeichnen.

Volvo Penta bestitigt diese
Theorie und wirbt fiir den IPS
mit 20 % mehr Speed, 15 % bes-
serer Beschleunigung und 30 %
weniger Spritverbrauch.

Wie der Z-Antrieb, nutzt
auch das IPS den Propeller-
strom zum Steuern. Nur gibt es
hier weder Hydraulikzylinder
noch Bowdenziige. Die Lenk-
radbewegungen werden in
elektronische Steuerimpulse
umgewandelt, die von einem
Stellmotor aufgenommen wer-
den, der den Antrieb entspre-
chend den Impulsen bewegt
und damit das Boot steuert.
Das i-Tiipfelchen ist, dass die
Steuerung wie die Servolen-
kung eines Autos progressiv ist.
Das bedeutet, die Unterstiit-
zung der Elektronik nimmt mit
zunehmender Geschwindigkeit
ab und schafft damit die
notwendige Sicherheit beim
Manévrieren in Gleitfahrt.

Allen, die bei so viel Elektro-
nik eher skeptisch als eupho-
risch werden, hilft Volvo Penta
mit der doppelten Ausfithrung
aller Funktionen und einem
manuellen Notruder. Den laut-
stark geduflerten Bedenken bei
einer Grundberiithrung begeg-
nen die schwedischen Moto-
renbauer mit dem Argument,
dass die Antriebseinheit Bo-
denkontakt bei langsamen Ge-
schwindigkeiten miihelos aus-
hilt und dariiber hinaus
Schiden an einer Wellenanlage
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Hersteller Volvo Penta Volvo Penta Volvo Penta
Typ IPSg00 D6-280/DP D6-2801
Bauart Viertakt-Dieselmotor | Viertakt-Dieselmotor | Viertakt-Dieselmotor
z;ytinder 6in Reihe 6 in Reihe 6 in Reihe
Bohrung x Hub 103 mm X 110 mm 103 mm X 110 mm 103 mm x 110 mm
Hubraum 5500 ccm 5500 ccm 5500 ccm
Leistung 217 kW (295 PS) 198 kW (269 PS) 201 kW (274 PS)
Nenndrehzahl 3500/min 3500/min 3500/min
Gewicht 880 kg 750 kg 656 kg
Kraftstoff | Diesel Diesel Diesel
Kraftstoffsyst: -Rail- -Rail- Common-Rail-

¢ sk E;T;:?igls;sﬂm g::;nri‘t’znsystem Einspritzsystem
Testpropeller T3 Gs 5x21"x281/2"
Preis 99500 € 83518 € 68 856 €
(Doppelaniage)

kostenaufwendiger sind als der
Bruch (es gibt eine Sollbruch-
stelle!) und der mogliche Aus-
tausch eines IPS-Antriebes.
Konnen Sie den Argumenten
folgen? Klar diirfte sein, dass
Propeller hinter einem Wellen-

der Propellerwelle gemessenen
Leistung gibt, liegt an der
Steuerelektronik und den
kriftezehrenden Getrieben.
Geht’s allein um die in kW ge-
messene Leistung, steht der
Duoprop-Z-Antrieb am Ende
der vom IPS angefiihrten Ta-
belle. Ein Blick auf die Messer-
gebnisse zeigt jedoch, dass kW
allein nicht schnell machen.
Dass der mit 2 x 295 PS ausge-
stattete IPS sowohl bei der End-
geschwindigkeit als auch beim
Beschleunigen die Test-Kon-
kurrenz hinter sich lasst, ist kei-
ne Uberraschung. Erstaunlich
ist dagegen, dass der Duoprop-
Z-Antrieb, in puncto Speed
noch zweiter Sieger, beim Be-
schleunigen von 0 auf 40 km/h
auch der Wellenanlage unterle-
gen ist. Nicht zu erwarten waren
auflerdem die kurzen Abstin-

bock oder dem Getriebegehdu-
ses eines Z-Antriebes besser
aufgehoben sind als unge-
schiitzte Zugpropeller.
Moderne Technologien und
ein erweitertes Leistungsange-
bot erlauben den Bootsherstel-

de, mit denen Sieger und Plat-
zierte durchs Ziel gehen.

So ist das IPS mit 57,4 km/h
gerade mal 5,6 km/h schneller
als die ,Jangsame* Wellenanla-
ge. Beim Beschleunigen tren-
nen die beiden exakt 1,2 s. Der
55,2 s schnelle Z- Antrieb hinkt
noch einmal 0,2 s hinterher. Au-
genscheinlich kann der Power-
Trimm das Gewichtshandicap
der ganz im Heck installierten
Motoren nicht kompensieren.
In jedem Fall zeigen die Mess-
ergebnisse, dass sich weiter
vorn eingebaute Motoren (das
IPS der Galeon war mit Jack-
shafts, einer der Kardanwelle
dhnlichen Verbindung zwi-
schen Motor und Antriebsein-
heit, ausgeriistet) in der Uber-
gangsphase von Verdringer- in
Gleitfahrt positiv auswirken.
Abgesehen von der Verdringer-

lern heute, potenziellen Kunden
die drei genannten Antriebs-
syteme fiir ein und dasselbe
Boot anzubieten. Wir wollten
wissen, wie Wellenanlage,
Z-Antrieb und IPS im direkten
Vergleich abschneiden und

fahrt, steht das IPS auch in
puncto Wirtschaftlichkeit auf
dem Siegertreppchen ganz
oben. Aufféllig ist, dass alle An-
triebssysteme als Gleiter bei
Tempo 45 km/h mit den giins-
tigsten Verbrauchswerten un-

Der Z-Antrieb
schafft mehr
Platz im Cockpit

terwegs sind. Uniibersehbar
sind auch hier die geringen Dif-
ferenzen in den Messwerten. So
liegen zwischen dem sparsa-
men [PS, das prokm 2,131 Die-
sel konsumiert, und der weni-
ger bescheidenen Wellenanlage
lediglich 0,15 1/km. Wellenan-

fuhren das Antriebstrio in drei
baugleichen Galeon 390 Fly,
einer 11,76 m langen Flybridge-
Yacht aus Polen. Um vergleich-
bare Messergebnisse zu er-
halten, wurden Kraftstoffver-
brauch und Lautstirke (im
Salon) bei identischen Ge-
schwindigkeiten gemessen. Lo-
gisch ist, dass so ein Vergleich
nur dann Sinn hat, wenn in al-
len Booten die gleichen Moto-
ren installiert sind. Gleich heif3t
in diesem Fall sechs Zylinder in
Reihe, 3550 ccm Hubraum,
zwei oben liegende Nockenwel-
len, Vierventiltechnik, Turbola-
der, Ladeluftkiihlung, Com-
mon-Rail-Einspritzung und
elektronische Motorsteuerung,.
In Kurzform: Volvo Penta D6.
Dass es trotz der grofien
Summe an Gemeinsamkei-
ten Unterschiede in der an

lage und Duoprop-Z-Antrieb
trennt in diesem Geschwindig-
keitsbereich die kaum messba-
re Winzigkeit von 0,06 I/km.
Beim Beschleunigen eher ein
Nachteil, zeigen sich die Vorzii-
ge der im Heck installierten
Z-Antriebe bei der Schall-
druckpegelmessung im Salon.
Wihrend IPS und Wellenanla-
ge bei Marschfahrt mit mode-
raten 77 respektive 76 dB/A
gute Werte erreichen, setzt der
Duoprop-Z-Antrieb noch eins
drauf und avanciert mit
73 dB/A zum echten Leisetreter.
Unabhingig von der Ge-
schwindigkeit, prasentiert sich
der Duoprop-Z-Antrieb als Be-
wegungskiinstler. Er lasst sich
in schneller Gleitfahrt ohne
Aufschaukeln und Einhaken in
die engsten Kurven und Kreise
steuern, wobei allein die



Schriglage gewohnungsbe-
dirftig ist. Die Wellenanlage
zeigt sich deutlich seitenstabi-
ler, benétigt fiir den Kreisver-
kehr aber eindeutig mehr
Raum. Beim IPS sind die Ein-
fliisse der Elektronik, die mit
zunehmender Geschwindigkeit
den Lenkeinschlag reduziert
und damit enge Drehkreise mit
der entsprechenden Krangung
verhindert, nicht zu {ibersehen.
Den imagindren Slalomkurs
meistern alle drei Antriebs-
systeme mit Bravour. Das heifit,
sie reagieren spontan, aber bei-
leibe nicht hektisch auf jeden
Lenkeinschlag und zeigen keine
Neigung zum Aufschaukeln.
Alles andere als aufregend
sind auch die Manovriereigen-
schaften. Wie erwartet lassen
sich die mit Doppelmotorisie-
rungausgestatteten Boote ohne

Ausnahme auf dem berithmten
Teller drehen. Sind beide An-
triebe in den Riickwirtsgang
geschaltet, wechselt allein der
Duprop-Z-Antrieb auf engem
Raum die Drehrichtung des
Bootes. Will man die Flybridge-
Yacht auch bei Strémung und
starkem Wind miihelos und si-
cher im Hafen bewegen, heif3t
es mit dem Zubehdrprogramm
aufriisten. [PS-Eigner nutzen
dabei am besten die elektroni-
sche Joystick-Steuerung des
Motorenherstellers. Damit lasst
sich das Boot kinderleicht in je-
de gewiinschte Richtung steu-
ern. Schrig voraus, schrig
zuriick, quer und selbstver-
stindlich einfach nur vor und
zuriick - alles ist moglich. Und
das sogar mit zwei verschiede-
nen Geschwindigkeiten. Die
Crux ist nur, dass der Spaf} an

der Freude bei Volvo Penta
rund 14 000 Euro kostet. Wer
jetzt dankend abwinkt, muss
wissen, dass man die gleiche
Beweglichkeit bei Welle und
Z-Antrieb nur mit Bug- und
Heckschraube erreicht. Und die
gibt es bekanntlich auch nicht
umsonst. Bleibt eigentlich nur
noch zu erwihnen, dass Galeon
seine Preise in Deutschland so
gestaltet, dass der Kéufer fiir das
IPS im Vergleich mit Wellenan-
lage und Duoprop-Z-Antrieb
rund 20 000 Euro Aufpreis zah-
len muss.

Fazit: Auch wenn die Aussa-
gen des Motorenherstellers in
der Tendenz fast ausnahmslos
stimmen, liegt zwischen Theo-
rie und Praxis dennoch einiges.
So konnen Z-Antrieb und IPS
an der Galeon 390 Fly die in
sie gesetzten Erwartungen in

puncto Geschwindigkeit, Be-
schleunigung und Kraftstoff-
verbrauch nicht erfiillen. Hinzu
kommt, dass der Joystick etwas
an Glanz verliert, wird bei den
anderen Systemen die gleiche
Summe in ,Manovrierhilfen®
wie Bug- und Heckschraube in-
vestiert. Bleibt die Frage, wel-
ches Antriebssystem leichter
und schneller zu installieren ist.
Die interessiert den Kaufer in
der Regel jedoch erst, wenn er
dadurch Geld sparen kann.
Und das kann er bei Galeon, die
IPS und Duoprop-Z-Antrieb
auch wegen der hoheren Ein-
kaufspreise in ihrer Preisliste
héher ansiedeln als die Wellen-
anlage, anscheinend nicht.

TEXT: ERICH BOGADTKE
FOTOS: M. STRAUCH (4),
VOLVO PENTA (3)
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