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DESCRIPTION

Barre d‘taccouplement pour dispositifs de propulsion

marins. -

La présente invention a trait 53 des dispositifs de
1iaison externes, ou barres dtaccouplement, en vue de
relier deux dispositifs de propulsion marins. Ces bar-
res d'accouplement favorisent le maintien des disposi~
tifs de propulsion parallélement entre eux lorsqu'ils
sont soumis a uﬁ couple de braquage ou 3 &'autres for-
ces hydredynamiques.

11 serait souhaitable de disposer de deux unités
de propulsion religes par une barre d'accouplement a
1'extérieur du bateau et de pouvoir cependant incliner

1*une ou l‘'autre unité 4a' entrainement dans sa pesi-

~tion complé&tement relevée tout en maintenant -1'autre

unité d'entrainement en position complé&tenment abais—
sée si, par exenple, ] 'autre unité d'entrainement
&tait mise hors service et si 1'embarcation associée
doit @étre ramenée au port sur un gseul moteur.

Par le passé, des barres d'accouplement gtaient
généralement non extensibles aprés avoir 6té& réglées
3 la longueur correcte entre deux dispositifs de pro-
pulsion marins montés. Par exemple, les dlSpOSltlfS

décrits dans les brevets américains Ne 3.756.186 et

Etant donné que leur longueur etalt flxee, des
6isp051t1fs tels gue ceux connus dans 1'art antérieur
ne permettalent pas généralement le relevage d'un dis-
positif de propulsion. marin par rapport & l'autre dis-

positif sans rotation d'une unité par rapporﬁ 3 l'au-
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tre unité autour d'un axe vertical.

Une exception se trouve dans le brevet amédricain
N° 4.311.471, en particulier aux Flgures 5 et 6, oll les
deux unités de propulsion ne sont pas p051t10nnees de
fagon & tourner autour d‘'axes horizontaux coaxiaux,
mals sont au contraire déplacées verticalement sur la
traverse arridre. Les deux unitds de propulsion sont en
alignement pour entrainer 1' embarcation vers 1l'avant
lorsque l'unité inférieure est soit relevde,soit abais-—
sée du fait que la barre d'accouplement se termine & un
angle &gal au—dessus ou au~ —dessous de 1'horizontale.On
peut comprendre que si 1'on tentait de relever 1*unité
supérieure tandis que 1'unitd inférieure se trouve en
position basse, il se produirait une rotation relative
des unités autour de leurs axes verticaux.De plus, si
les deux unités étaient montées sur la traverse arrié-
re autour d'axes coincidents, ni l'une ni l‘autre ne
pourrait étre inclinée sans rotation relative autour de
leurs axes verticaux.

Une tentative en vue de proposer des moyens pour
résoudre ce probl&me se trouve dans le brevet américain
N° 4.310.320. Dans ce brevet, un systéme &lectrique est
décrit qui contient un circuit de commande qui exige
que les deux unités d'entralnement soient relevées ou
abaissées aprés un certain angle d'inclinaison.

L'attention est é&galement attirée sur les brevets

américains suivants:

1.454.973 : 4.300.888
3.197.191 ‘ 3.339.680
4.416.636

L'invention propose une barre d'accouplement en

vue de relier deux dispositifs de propulsion marins qui

.peuvent'respectlvement pivoter autour d'axes vertlcaux

espacés en vue d'un braquage et autour d'un axe horlzon—'

_tal commun en vue d'une 1nc11nalson. La barre d‘accou-
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plement comprend des extrémités opposées, un constituant de
joint universel lié rigidement & chacune des extrémités opposées
et fait pour coopérer avec un autre constituant des dispositifs
de propulsion marins et des moyens espacés vers l'intérieur par
rappoft auxdites extrémités opposées en vue de permettre un
déploiement axial de 1a barre d'accouplement en réponse & une
rotation d'inclinaison relative des dispositifs de propulsion
autour de 1'axe horizontal et en vue d'empécher un déploiement
axial de la barre d'accouplement durant un mouvement de braquage
normal des unités de propulsion autour des axes verticaux.

Dans un mode de réalisation de l'invention, les
moyens en vue de permettre et d'empécher un déploiement axial
comportent un systéme pneumatique contenant un fluide
compressible. Le systéme pneumatique comporte un cylindre
possédant & l'intérieuf un piston divisant le cylindre en deux
chambres, avec 1'une des chambres contenant le fluide
compressible.

Dans un mode de réalisation de 1'invention, le fluide
compressible est pressurisé et le systéme pneumatique comprend
en outre des moyens en Vvue de régler la pression du fluide
compressible.

Dans un autre mode de réalisation de 1l'invention,
les moyens en vue de permettre et d'empécher un déploiement axial
comportent un systéme mécanique possédant un ressort extensible.
Le ressort extensible posséde une constante de ressort et le
systéme mécanique comporte en outre des moyens en vue de régler

la constante de ressort.
Dans un mode de réalisation de 1'invention, les

moyens en vue de permettre et d'empécher un déploiement axial
comportent un systéme hydraulique contenant un fluide
incompressible. Le systéme hydraulique comporte également wun
cylindre possédant a 1'intérieur un piston divisant le cylindre
en deux chambres avec au moins une des chambres contenant le
fluide incompressible. Le gystéme hydraulique comporte également

une vanne de décompression qui permet une circulation de fluide
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depuis une des chambres vers l'autre des chambres lorsque la
pression de fluide dans la premiére chambre dépasse un niveau
prédéterminé. _
Dans un autre mode de réalisation de 1'invention,
les moyens en vue de permettre et d'empécher un déploiement axial
comportent un systéme hydraulique contenant un fluide
incompressible. Ce systéme hydraulique comporte en outre un
cylindre possédant & 1'intérieur un piston divisant ledit
cylindre en deux chambres avec au moins une desdites chambres
contenant le fluide incompressible. De plus, le systéme
hydraulique comporte une vanne rotative en vue de permettre une
circulation du fluide incompressible depuis une des chambres
vers l'autre des chambres en réponse a une rotation du piston
par rapport au cylindre.

L'invention propose également un systéme de
propulsion marin comportant deux carters d'arbre d'entrainement,
pouvant pivoter autour d'un axe horizontal en vue d'une
inclinaison et autour d'axes respectifs et verticaux espacés
en  vue d'un braguage, une paire de moyens d'inclinaison en vue
de faire pivoter les carters d'arbre d'entrainement autour de
1'axe horizontal, des moyens de braquage en vue de faire pivoter
les carters d'arbre d'entrainement autour des axes verticaux,
et une barre d'accouplement. La barre d'accouplement posséde
des extrémités opposées reliées aux carters d'arbre et comprend
des moyens en vue de permettre un déploiement axial de la barre
d'accouplement en réponse 4 une rotation relative des unités
d'entrainement autour de 1'axe horizontal et en vue d'empé&cher
un déploiement axial de la barre d'accouplement durant un
mouvement de braquage normal des unités de propulsion autour
des axes verticaux.

Dans un mode de réalisation de 1'invention, ie
systéme de propulsion marin comporte en outre une barre
d'accouplement possédant des moyens de réglage en longueur en
yue de régler et de fixer sélectivement la longueur axiale

minimale de la barre d'accouplement.
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pans un mode de réalisation de lt‘invention, les
moyens de braquage comprennent un bras de direction re-
1ié & chaque unité 4a‘' entralnement et des moyens en vue
de déplacer le bras de dlrectxon.

pans un mode de réalisation de 1' invention,chaque
moyen d'inclinaison comporte un vérin hydraulique.

pans un mode de réalisation de 1'invention, la
force exercée par la manoeuvre de chaque moyen d'incli-
naison est supérieure 3 la force exercée par les moyens
de braguage.

Dans un mode de réalisation de 1*invention, les
ﬁoyens en vue de permettre et d‘empécher un déploiement
axial comportent un systéme pneumatiqgue, lequel systéme
pneumatique contiént un fluide compressible et comporte
également un cylindre possédant 4 l'intérieur un piston
divisant le cylindre en deux chambres, avec 1'une des
chambres contenant le fluide compressible. La force
exercée sur le piston par le fluide compressible est
supérieure d 1a force exercée par la manoeuvre des
moyens de braquage et inférieure & la force exercée par
la manoceuvre d'un des moyens d'inclinaison.

Dans un mode de réalisation de 1'invention, le
systéme de propulsion marin comporte en outre un moyen
de réglage en vue de régler sdlectivement la force exer-
cée sur le piston par le fluide compressible.

pans un mode de réalisation de 1'invention,les
moyens en vue de permettre et d'empécher un déploiement
axial comportent un systeme mécanique possédant un res-
sort extensible. Le ressort extensible possé&de une cons-
tante de ressort. La force nécessaire pour déployer le
ressort est superleure a la force exercée par la manoeu-

vre des moyens de braquaqe et inférieure a la force

exercée par la manoeuvre d'un des moyens d'inclinaison,

pans un mode de reallsatlon de 1° 1nventlon. le

systéme de propulsion comporte en outre un moyen de xé-

[
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glage de constante de ressort en vue de régler sélecti-
vement et de fixer la constante de ressort. '

pans un mode de ré&alisation de 1'invention, les
moyens en vue de éermettre et d'empé&cher un déploiement
axial comportent un systé&me hydraullque qui contient un
fluide incompressible et comporte . en outre un cylln-
dre renfermant un piston divisant le’cylindre en deux
chambres. Une vanne de décompression permet une circu-
lation du fluide jncompressible depuis une des chambres
vers 1l‘'autre des chambres lorsque la pression dans la
prémiére chambre dépasse un niveau prédéterminé.

Une caractéristique principale de 1'invention est
de proposer un dispositif favorisant le maintien des
arbres d'hélice de deux dispositifs de propulsion ma-
rins alignés parallélement avec pincement vers 1'inté-
rieur ou vers 1'extérieur lorsque 1'embarcation est bra-
quée ou lorsque les unités de propulsion sont soumises
a des forces hydrodynamlques typlques'lorsque 1'embar-
cation traverse l'eau, mais qui se déploiera pour per-
mettre une inclinaison de 1'une ou de l'autre des uni-
tés d'entrainement par rapport l'autre. p'autres carac-
téristiques et avantages de 1l'invention apparaitront a
1 thomme de l'art 3 la lecture de 1la description détail-
1ée qui va suivre, des revendications et des dessins.

La Fig.l est une Vue en perspective postérieure
d'un systéme de propulsion marin possédant une barre
d‘'accouplement comportant différentes caractéristiques
de 1' invention. % A

La Fig.2 est une Vue en &lévation postérieure du
systéme de propulsion marin représenté sur la Fig.l.

La Fig.3 est un détail de la barre d‘taccouplement
incorporée au systéme de propu151on marln représedté
sur la Flg 1. ;

La Fig.4 est une vue coupée d'une tige dtallon-

gement qui comporte un systeme pneumathue et qui peut
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atre utilisée dans le systéme de propulsion marin de la
Fig.1l.

) La Fig.5.est une vue coup&e d'une tige d'allon=-
gement extensible possédant un systéme pneumatique et
un organe de réglage de la raideur du ressort.

La Fig.6 est une vue coupée d'une tige d'allon-
gement possédant un syst&me hydrauligue avec des vannes
de décompression.

La Fig.7 est une vue coupée d'une tige d'allon-
gement possédant un systé&me mécanique et un organe de
réglage de raideur de ressort.

La Fig.8 est une vue coupée d'une tige d'allon-
gement possédant un systé&me hydraulique équipé d'une
vanne rotative.

Avant d'expliquer 1l'invention en détail, il faut
comprendre que 1'invention n'est pas limitée dans son
application aux détails de réalisation et a 1'agencement
de pi&ces exposés dans la description gé&nérale qui va
suivre ou représentés sur les dessins annexés, puisque
1'invention peut posséder d'autres modes de réalisation
et 8tre mise en pratique ou réalisée de différentes ma-=
niéres. Egalement, il faut comprendre que la phraséolo-
gie ou la terminologie utilisée ici 1l'est dans un but
de descrlptlon et non de limitation.

La Fig.l représente une embarcation 10 équipée
d'une arcasse 12 généralement verticale, possé-
dant un systéme de propulsion marin 14 comportant deux
unités de propu151on ou d' entralnement 16 et 18 dispo-
sées cBte 3 cOte; montées sur 1! arcasse 12, et .
espacées identiquement de 1'axe de l'embarcation 10.
Dans le mode de réalisation represente, les unités de
propulsxon 16 et 18 comportent des propulseurs de pou-
pe qui sont relles 3 des moteurs tels gque des nmoteurs a
combustion interne 24 et 26 qui entraznent des arbres
d'hélice 28 et 30 qui sont reliés, & leurs extremltés

4
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arriére, @ une paire d'hé&lices 32 et 34. Chaque unité de
propulsion 16 et 18 contient également des moyens 36 et
38 en vue d'incliner 1’ unité d'entrainement arriére res-

_pective autour d'axes horizontaux généralement coa-

xiaux "B". De plus, le systé@me de propulsion 14 compor-
te des moyens 40 pour diriger 1' embarcation en faisant
pivoter les unitésde propulsxon de poupe autour d'axes
verticaux généralement paralléles A' et A". Les unités
de propulsion sont reliées a 1‘extérieur del‘'ar-

cagse au moyen d'une barre d'accouplement 42 gui sera
expliquée plus en détail ci-aprés.

Bien que deux propulseursde poupe soient repré-
sentés sur les dessins, il faut comprendre du ‘en plus
des unités de propulsion de poupe, la présente inven-—
tion est &galement applicable 3 deux moteurs hors bord,
4 deux unités de propulsion marines OMC Sea Drive, ou
3 deux unités de propulsion de surface, dans la mesure
oll le systéme de propulsion marin 14 posséde une partie

-

5 1'extérieur de 1'embarcation qui est

-

caractérisée par 1'aptitude & pivoter autour de

deux axes horizontaux et verticaux. De plus, il faut
comprendre que it*invention peut atre mise en pratique
lorsque trois ou plus de ces dispositifs sont fixé&s &
une arcasse, en reliant chague unité de propul-

sion 3 son dlSpOSltlf adjacent au moyen d une barre
d'accouplement.

Les dispositifs de propulsxon 16 et 18 représentés
sur les Figs.l et 2 sont reliés entre eux par une barre
d'accouplement 42 possédant des moyens permettant et
emp&chant un dép101ement axial de la barre d'accouple-
ment 42 et qui peuvent comporter une tige 44. La barre
d'accouplemént 42 est fixée & chacune des un;tes de pro=-

pulsion par des moyens de fixation 46 et 48 qui sont

. disposés approx1mat1vement prés de l'extrémlte poste-

rieure de chaque unité. L'organe d' allongement ou tlge

-
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44 permet d‘'augmenter la longueur de la barre d'accou-
plement 42 lorsque seulement un des dispositifs de pro-
pulsion 16 ou 18 est incliné depuis la position active
inférieure dans la position d'inclinaison supérieure et
pour conserver ou retourner a la position raccouréie
lorsque les deux unités se trouvent soit en position
active inférieure soit en position relevee.

Lorsque les dispositifs de propulsion 16 et 18 se
trouvent selon une relation angulaire similaire par
rapport & l'axe B, la barre d'accouplement 42 prend une
orientation généralement horizontale entre les deux uni-
tés de propulsion 16 et 18. Lorsqu'une unité de propul-
sion est inclinée vers le haut par rapport 3 l'autre
unité de propulsion, la barre d'accouplement'42 prend
une orientation angulaire par rapport & }thorizontale.
De plus, lorsque 1tunité de propulsion 16 est soulevée
par rapport 3 1'autre unité 18, les moyens de fixation
48 sur l'unité de propulsion inclinée 18 tournent autour
d'un axe traversant longitudinalement la barre d'accou-
plement par rapport aux moyens de fixation 46.

Cependant, lorsque 1'une ou 1l'autre unité de pro-
pulsion 16 ou 18 est tournée autour de son axe vertical
A' ou A", comme lorsqu'on modifie la trajectoire de
1'embarcation associée par des moyens de braquage appro-
priés, la barre d‘accoupiement 472 forcera l'autre unité
de propulsion 3 tourner é&galement autour de son axe ver-
tical amenant les unités de propulsion 16;et 18 & main-
tenir leurs arbres a’ he11ce 28 et 30 en §lignement pa—
ralldle avec pincement Vvers 1'intérieur ocu vers 1'exté-
rieur. Egalement, la tige d'allongement 44 de la barre
d‘accouplement 42 résiétera 3 un déploiement dd a des

forces hydrodynamigques normales exercées sur les unités

© de propulsion'ls et 18 jorsqu'elles traversent 1l'eau.

Les unités de propulslon 16 et 18, respectivement,

comprennent des moyens d'inclinaison 36 et 38 en vue




10

15

20

25

30

35

o
)
A
)
2
e
[

10

d'incliner les unités de propulsion 16 et 18 autour de
1'axe horizontal B. Dans un mode de réalisation pré&féré,
¢haque moyen d'inclinaison comporte’ deux vérins hydrau-
liques 50 et 52, respectlvement, et un organe de ma-
noeuvre {non représenté&) pour déployer et rétracter les
vérins hydrauligques. L'organe de manoeuvre peut compor-
ter une pompe hydraulique et des soupapes commandées &
distance. Chacune des unités d'entrainement 16 et 18 se
souldvera ou s'inclinera vers le haut lorsque le fluide
hydraulique forcera les vérins hydrauliques 3 se dé-
ployer. On peut comprendre que des unités d'entraine-
ment arriére de grandes dimensions sont trés lourdes et
les vérins hydrauligues pour incliner ces unités déve-
lopperont une force considérable.

Comme exposé plus haut, les unités de propulsion
16 et 18 sont réalis@es pour pivoter autour de leurs
axes verticaux A' et A" par 1*'intermédiaire de moyens
de braquage appropriés 40. Dans le mode de réalisation

représenté, ces moyens de braguage 40 comportent des .

. barres franches 58 et 60 s'étendant respectivement

généralement horizontalement vers 1l'avant depuis les
unités de propulsion a 1*intérieur de 1'embarcation 10,
une barre 62 reliant les barres franches et un organe
de braquage 64 relié 3 1'uneou au deux barres fran-
ches ou & la barre de liaison 62. L'organe de braquage

64 peut comporter 1'un quelconque d'un certain nombre
de systémes connus comprenant un Systeme 3 céble de .
traction-traction, un systéme a cible de traction- poﬁs—
sée, ou un systéme mi hydrauliquement. Lorsque le pilo-
te de l‘'embarcation 10 tourne un volant {non represente),
1'organe de braquage 64 se deplacera latéralement ame-
nant les barres franches . reliéesss et 60 3 tourner
autour de leurs axes verticaux respectlfs A' et A". Les -
. parres franches, 3 leur tour, provoquent un mouvement

de rotation des unités de propulsion 16 et 18 et de

i,

W
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leurs arbres d'hélice respectifs 28 et 30 autour de ces
axex verticaux. Dans les unités de propulsion 16 et 18
représentées sur les Figs. 1 et 2, les barres fran-
ches demeureront généralement horlzontalesﬁorsque les
unitds de propulsion sont relevées ou abaissées; ce-
pendant, dans d'autres systémes de propulsion marxins,
les barres franches peuvent tourner autour de 1l'axe
horizontal “B".

En plus de relier les unités de propulsion mari-
nes 16 et 18 au moyen d'une barre de liaison 62 des
barres franches . & 1' intérieur de 1' embarcation, il a

&té constaté que les dispositifs de propulsion pour-

ront conserver un alignement plus précis s‘ils sont

également relids par une barre d'accouplement 42 a l'ex-
térieur e 1 embarcation qui peut 8tre positionnée &
proximité plus immédiate des arbres d'hélice et possede
un bras de moment plus long par rapport aux axes A' et
av.

Dans un mode de réalisation préféré, la barre
d'accouplement 42 comporte une paire de tiges 66 et 68,
chaque tige se terminant & son extrémité extérieure par
des moyens de liaison. Les moyens de liaison sont res-
pectivement reliés aux unités de propulsion. ou propul-
seurs de poupe 16 ou 18 par les moyens de fixation res-
pectifs 46 ou 48. On peut apprécier qu'une tige peut
&tre raccourcie ou supprimée si 1l'autre tige ou les
moyens d'allongement 44 sont allongé&s. Dans un mode de
réalisation, chague moyen de liaison comporte une extreJ
mité de tige creﬁse ou_douille 74 et chaque moyen de fl—
xation 46 et 48 comporte un montant de forme sphérique
ou sphére. 78 qui est dlmen51onne pour s ‘adapter dans la
douille complémentaire 74 avec la douille recouvrant la
majeure partie de 1a sph@re 78. Chaque sphdre 78 est dis~ .
posée sur une saillie 82 qui s'é&tend vers ltaxe de 1l'em—

barcatlon depuis un emplacement posterleur interne sur
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le propulseur de poupe. Les saillies 82 permettent aux
douilles 74 d'étre articulées autour des sph@res 78 sans
interférence avec les sphé&res sauf en bas ol la sphére
est fixée a la saillie. Dans un node de réalisation,la
pase de la douille 74 est svidée dans certaines zones
pour permettre un faible mouvement angulaire et de ro-
tation de la douille 74 pér rapport & la sphéfe 78 dans
certaines directions sans ‘blocage tout en provoguant
un blocage et la rotation axiale résultante d'une tige
66 par rapport a3 l'autre tige 68 jorsqu'une unité de
propulsion est inclinge par rapport 3 ltautre.

L'extrémité interne de cﬁaque tige 66 et 68 est
relid&e aux moyens d'allongement ou tige 44 qui permettent
un déploiement de 1a barre d'accouplement et qui seront
décrits en détail dans les différents modes de réalisation décrits
ci-apré&s. Dans un mode de réalisation préféré, au moins
une tige, dans sa liaison avec la tige d'allongement
44, contient également des moyens 86 de réglage de lon-
gueur en vue de régler et de verrouiller la longueur to-
tale de la barre d'accouplement (cf. Figs.5 a B8). Les
moyens de réglage de longueur 86 comportent, sur la ti-
ge 68, une extrémité filet&e 88 qui est vissé&e dans un
alésage taraudé 90 fixé 3 une extrémité de la tige d'al-
longement 44. Les moyens de réglage 86 peuvent également
comprendre des moyens de verrouillage tel qu'un écrou de
verrouillage 92 en vue de conserver la longueur fixée
de la barre d'accouplement 42,

Lorsque les unités de propulsion ont été‘instal-
lées sur 1'embarcation 10, la tige 68 est vissée dans
j'alésage 90 de sorte que la longueur totale de la bar-
re d'accouplement est la méme que la distance entre la
‘paire spécifique d'unités de propuléion, telles que mon-
tées sur‘l'arcasse, et de sorte que les arbres
d'hélice 28 et 30 soient généralement paralléles ou pos-—

s&ddent un lé&ger pincement vers 1'intérieur ou-vers l'ex-
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térieur. Cette longueur précise peut atre maintenue en
faisant tourner 1'dcrou de blocage 92 sur la paroi ter-
minale 94 de la tige d'allongement 44 pour stopper un

déplacement de la tige 68 par rapport a la tige d'allon-

gement 44. De cette fagon, les moyens de réglage permet-
tent un réglage initial de l'assemblage de barre d'ac-
couplement 42 lorsqu'il est installé sur le systéme de

propulsion.

Ainsi qu‘on le voit sur les Figs.4 & 7, les moyens
d'allongement ou tige 44 peuvent comporter un type guel-
congue de systéme mécanique, pneumatique ou hydraulique,
ou une combinaison de ceux-ci, ce qui permettra'a la
parre d'accouplement 42 de conserver une longueur cons-
tante durant une application & celle-ci d'une force
axiale jusqu'a et jnférieure & un montant prédéter~
mind et permettra un déploiement de ja barre d‘accouple-
ment 42 lorsque la force axiale dépasse ie montant pré-
déterminé. En variante, ainsi gqu'on le voit sur la Fig.
8, les moyens d'allongement ou tige 44 peuvent-également
gtre des moyens quelconques, tels que des moyens hydrau-
ligues, qui maintiendront une longueur de barre d'accou-
plement constante lorsque les deux tiges se trouvent
selon une certaine orientation en rotation par rapport
3 l'axe passant par les tiges et qui permettrént un al-
longement axial de 1a barre d'accouplement dans une au-
tre orientation en rotation des tiges.

pans un mode de réalisation, tel que %u sur les
Figs.4 et 5, les moyens d'allongement compo}tent un sys-
tame pneumatique 96. Ce systéme comporte un cylindre 98
f£ixé & une tige 68 et un’piston 100 fixé & 1l'autre tige
66. Le piSton divise le cyiindre en une prehiére chamb;e

102 et une seconde chambre 104. circonférentiellement

_disposé autour du piston, se trouve un joint dtétanchéi-

té 106 qui &limine efficacement toute communication en-
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tre les chambres. située dans la premiére chambre 102,
se trouve la tige 66 qui est fixée au piston 100, con-—
jointement avec un volume prédéterminé d'un fluide com-
pressiblé 108, tel qu'un gaz inerte. La seconde chambre
104 est vide. Le volume de gaz tend 3j exercer une pres-
sion sur.l'extrémité de tige 110 du piston entrafnant
celui-ci vers la paroi terminale 112 du cylindre, fai-
sant ainsi buter le piston 100 contre la paroi termina-
je 112. Lorsque le piston est en putée, la longueur mi-
nimale de la barre d'accouplement est fixde. Ainsi
qu'on le voit sur la Fig.5, et décrit ci-dessus, cette
longueur minimale peut &tre réglée et bloquée par les
moyens de réglage de longueur 86.

Le montant de la pression exercée sur le coté tige
du piston varie directement avec la quantité de gaz 108
injectée dans la premigre chambre 102. Cette pression
est calculéde pour &tre supérieure & la force axiale exer-
cée sur la barre d'accouplement 42 lorsque des forces
de braguage ou des forces hydrodynamiques normales, Pro-
voquées par le mouvement des unités de propulsion dans
1'eau, sont . appliquées sur les unités de propulsion,
mais inférieure a la force axiale exercée sur la barre
d'accouplement 42 lorsgqu'une des unités de propulsion
est inclinée par rapport a l'autre unité de propulsion
par activation d'un seulement des deux moyens d'incli-

naison 36 ou 38.

~ Ainsi qu'on le voit 8galement sur la Fig.5, les
moyens d'allongement 44 peuvent également comporter des
moyens 114 en vue de régler la pression du fluidé com—
pressible 108 sur ]textrémité 110 de la tige de piston,
réglagé qui, en effet, modifie la constante d'élasticité
du gaz compressible. Dans un mode de réalisation, ces '
moyens. de réglage 114 comportent un bouchon terminal file-:
té 116 vissé sur 1‘extrémité 118 du cylindre adjacente

3 la premidre chambre 102 qui ‘régle le volume de la pre-

O~
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mi&re chambre 102. En ré&glant le volume de la chambre
102, la pression du fluide compressible 108 sur le pis-
toh 100 peut &tre régiée de sorte que le piston pourra
seulement se déplacer de sa poéition en butée lors de
1'application d'une force d'inclinaison supérieure d@ la
force de braquage normalement appliquée, et non lors de
1ltapplication d'une force de braquage}

Ainsi qu'on le voit sur la Fig.6, dans un autre
mode .de réalisation, les moyens d'allongement ou tige
44 comportent un systé@me hydraulique 200. Comme dans le
systéme pneumatique 96, le systéme hydraulique 200 com-
porte également un cylindre 198 qui est partagé en une
premidre chambre 202 et une seconde chambre 204 par un
piston 201. Le cylindre 198 est fix& 3 une tige 68 et
le piston 201 est fixé 3 la tige 66, chague tige étant
3 son tour respectivement relige a l'un des propulseurs
de poupe 16 et 18 comme décrit-ci-dessus.

Dans ce mode de réalisation, les chambres 202 et
204 sont toutes deux remplies avec un fluide incompres-
sible 208, tel qu'un fluide hydraulique. Le piston 201
contient une vanne de décompression & deux voiles 222
qui permet une circulation de fluide hydraulique 208
depuis un c3té du piston 201 vers 1'autre cdté& du piston
201 lors de l'application d'une force prédéterminée sur
la tige de piston. Ici encore, la vanne de décompres-
sion 222 est réglée pour permettre uﬁe circulation seu-
lement au delid d'une force prédetermlnée. Cette force
est déterminée de sorte que la barre d4' accouplement 42
pourra s'allonger lors de l'application d'un couple d'in-
clinaison, mais ne s'allongera pas lors de 1'application
d'un couple de braquage inférieur. A1n51 qu'on peut le
comprendre, la barre d'accouplement 42 comportant le sys-
tame hydraulique 200 ne tente pas constamment de minimi-
ser sa longueur, comme dans le syst&me pneumatique. Ce-
pendant, lorsqu'elle est fix&e & une longueur gquelcongue,.
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ce systéme tendra 3 demeurer & cette longueur jusqu'a
ce qu'une force supérieure a la force de décompression
predetermlnee soit exercée axialement sur la barre d'ac-
couplement. 1ci encore, ce systéme peut comprendre un
moyen 86 en vue de régler la longueur globale de la bar-
re d'accouplement 42.

Ainsi gu'on le voit sur la Fig.7, les moyens d'al-
longement ou tige 44 peuvent é&galement comprendre un
syst&me mécanique 300, comprenant un ressort 308 empri-
sonné dans une premi&re chambre 302 et exergant une for-
ce contre la face d'un moyen de réglage de raideur de
ressort 314 et l'extrémité tige 310 du piston 301. Comme
dans les autres systé&mes, la constante de ressort du
ressort 308 est déterminée de fagon 3 permettre un al-
longement de la barre d'accouplement 42 lors de ltappli-
cation d‘'une force xrésultant d'un couple d'inclinaison,
mais sans permettre un allongement de la barre d'accou-
plement lors de 1'application d'une force die a un cou-
ple de braquage.

pans un autre mode de réalisation, tel que vu sur
la Fig.8, les moyens d'allongement ou tige 44 comportent
un systéme hydraulique i soupape 400 comprenant un
moyen de soupape manuel 420 pour permettre sélectivement
au fluide de passer d'une premiére chambre 402 a une
seconde chambre 404. Le moyen de soupape manuel 420
comporte une vanne rotative 422 comprenant deux jeux
424 et 426 d’ouvertures qui s'alignent par sui-
te de la rotation d'une des tiges 66 et 68 par rapport '
3 1‘'autre des tiges 66 et 68 pour commander 1'écoulement
de flude hydraulique depuis une chambre 402 vers 1l‘autre
chambre 404. ‘

‘Lorsqu'une unité de propulsion est inclinée par
rapport a l'autre unité, non seulement la position rela-.
tive des moyens de liaison de la barre d'accouplement 44

de cette unité de propulslon s'é&léve par rapport aux
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moyens de liaison de 1'autre unité de propulsion, mais
les moyens de liaison associés & 1'unité de propulsion
soulevée subissent &galement une rotation dle & la par-
tie inférieure de la douille 74 venant en contact du
bas du montant ou sphére associé 78. La tige fixée aux

moyens de liaison qui s'inclinent tournera é&galement
selon un axe traversant la barre 4' accouplement Cette
rotation ouvre la vanne rotative 422 en amenant le jeu
d'ouvertures dans la tige (de piston) 66 en alignement
avec un jeu d'ouvertures 426 dans un tube 428 qui est
fixé dans le cylindre 480 et g'étend dans la tige (de
piston) 66. L'alignement des ouvertures 424 et 426 per-—
met au fluide hydraulique de passer d'un cbté du piston
401 3 1'autre. De cette fagon, les moyens d'allongement
ou tige 44 ne gé&nent pas 1'inclinaison vers le haut de
1'unité de propulsion aussi longtemps que la tige (de
piston) 66 et le tube 420 sont tournés de sorte que
leurs ouvertures soient en alignement. Cependant, lors-
gue la vanne rotative 422 est fermée, c'est-d-dire lors-
que les ouvertures ne sont pas alignées, la barre d'ac-
couplement 42 conservera une longueur fixe.

D'autres caractéristiques et avantages de 1l'inven-

tion sont énoncées dans les revendications qui suivent.
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REVENDICATIONS

1. Barre d'accouplement (42) en vue de relier deux
dispositifs  de propulsion  marins {16,18) qui peuvent
respectivement pivoter autour d'axes verticaux espacés (A*,A")
en vue d'un braguage et autour d'un axe horizontal commun {B)
en vue d’une inclinaison, ladite barre d'accouplement possédant
des extrémités opposées (66,68), un constituant de joint
universel (74,78) 1ié rigidement A chacune des extrémités
opposées et fait pour coopérer avec un autre constituant (46,48),
des dispositifs de propulsion marins, et des moyens (U4) espacés
vers 1'intérieur par rapport auxdites extrémités opposées en
vue de permettre un déploiement axial de la barre d'accouplement
en réponse a une rotation d'inclinaison relative des dispositifs
de propulsion autour de 1l'axe horizontal et en vue d'empécher
un déploiement axial de ladite barre d'accouplement durant des
mouvements de braquage normaux des dispositifs de propulsion
autour des axes verticauX.

2. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
1, caractérisée en ce que lesdits moyens (44) en vue de permettre
et d'empécher un déploiement axial comportent un systéme
pneumatique (96) contenant un fluide compressible (108).

3. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
2, caractérisée en ce que ledit systéme pneumatique (96) comporte
un cylindre (98) renfermant un piston (100) divisant ledit
eylindre en deux chambres (102,104), avec une desdites chambres
contenant ledit fluide compressible (108).

4. Barre d‘'accouplement (42) selon la revendication
3, caractérisée en ce que ledit fluide compressible (108) est
pressurisé et ledit systéme pneumatique (96) comprend en outre
des moyens (114) en vue de régler la pression dudit fluide
compressible (108).

5. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
1, caractérisée en ce que lesdits moyens {(44) en vue de permettre

et d'empécher un déploiement axial comportent un systéme

mécanique (300).
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6. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
5, caract&risée en ce que ledit systé&me mécanique (300)

comporte un ressort extensible (308}.

7. Barre d'accouplement (42} selon la revendication
5 6, caracté&risée en ce que ledit ressort extensible (308)

posséde une constante de ressort et ledit systéme méca-

nique (300) comporte en outre des moyens (314) en vue

de régler la constante de ressort.

8. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
10 1, caractérisée en ce que lesdits moyens (44) en vue de
permettre et d'emp&cher un déploiement axial comportent

un systéhe hydraulique (200) contenant un fluide incom-

pressible (208).

9. parre d'accouplement (42) selon la revendication
15 8, caractérisée en ce que ledit systé&me hydraulique (200}
comporte un cylindre {(198) renfermant un piston (201}
divisant ledit cylindre en deux chambres (202,204) avec
au moins une desdites chambres contenant un fluide in-
compressible, ledit syst&me comprenant également une
20 vanne de décompression (222) permettant une circulation
de fluide depuis une desdites chambres vers 1'autre des-
dites chambres lorsque la pression de fluide dans ladite
premidre chambre dépasse un niveau pré&déterminé.
10. Barre d'accouplement (42) selon la revendication
25 8, caractérisée en ce que ledit systéme hydraulique (400)
comporte un cylindre (480) renfermant un piston (401)
div;éant ledit cylindre en deux chambres (402,404) avec
au moins une desdites chambres contenant un.fiuide incom-
pressible, ledit systémé comprenapt‘également une vanne
30 rotative  (422) permettant une circulation du fluide in-‘
compressible dépuis une desdites chambres vers l'autre
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desdites chambres en réponse & une rotation relative entre ledit

piston et ledit cylindre.

11. Systéme de propulsion marin (1&), caractérisé
en ce qu'il comporte des premier et second carters d'arbre de
propulsion (16,18) qui peuvent pivoter autour d'un axe horizontal
(B) et autour d'axes verticaux espacés respectifs (A',A"), des
premiers et seconds moyens d'inclinaison (36,38) reliés
respectivement auxdits premier et second carters d'arbre de
propulsion en vue de faire pivoter le carter d'arbre associé
autour de l'axe horizontal, des moyens de braquage (40) en vue
de faire pivoter lesdits carters d'arbre autour des axes
verticaux, et une Dbarre d'accouplement (42) possédant des
extrémités opposées reliées latéralement aux carters d'arbre
et des moyens (44) en vue de permettre un déploiement axial de
la barre d'accouplement en réponse a une manoeuvre d'un seulement
desdits premiers et seconds moyens d'inclinaison et en vue
d'empécher un déploiement axial de ladite barre d'accouplement

lors d'une manoeuvre desdits moyens de braquage.

12. Systeme de propulsion marin (14) selon 1la
revendication 11, caractérisé en ce que ladite barre
d'accouplement (42) comprend en outre des moyens de réglage
de longeur (86) pour modifier sélectivement la longueur axiale

de ladite barre d'accouplement.

13. Systéme de propulsion marin {14) selon
la revendication 11, caractérisé en ce que lesdits
moyens (4%) en vue de permettre et d'empécher un déploiement
axial comportent un  systéme hydraulique (400) contenant
un fluide incompressible et comprenant un cylindre (480)
renfermant un piston (U401) divisant ledit ecylindre en deux
chambres (402,404), et une vanne rotative (422) en vue de
permettre une circulation de fluide incompressible

depuis une desdites chambres vers 1'autre
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desdites chambres en réponse & une rotation relative entre ledit

piston et ledit cylindre.

i4. Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 13, caractérisé en ce que lesdits premiers et
seconds moyens d4'inclinaison (36,38) comportent chacun un vérin

hydraulique {50,52).

15. Systéme de propulsion marin {(14) selon la
pevendication 14, caractérisé en ce que lesdits moyens de
braquage (40) comprennent une barre franche (58,60) reliée a
chacune desdites unités de propulsion {16,18) et des moyens (64)

pour déplacer lesdites barres. franches.

16, Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 15, caractérisé en ce que la force exercée par
ia manoeuvre de chaque moyen d'inclinaison est supérieure a la

force exercée par les moyens de braquage.

17. Systéme de propulsion marin (14) selon 1la
revendication 16, caractérisé en ce que les moyens (484) en vue
de permettre et d'empécher un déploiement axial comportent un
systéme pneumatigue (96) contenant un fluide compressible (108)
et comportant un cylindre (98) renfermant un piston {100)
divisant ledit cylindre en deux chambres (102;10“) avec 1l'une

desdites chambres contenant le fluide compressible.

18. Systéme de propulsion marin (14) selon 1la
revendication 17, caractérisé en ce que la force exercée sur
le piston (100) par le fluide compressible (108) est supérieure
a la force exercée par la manoeuvre desdits moyens de

braquage (40) et inférieure a la force exercée
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par la manoeuvre d'un desdits moyens d'inclinaison (36,38).

19. Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 18, caractérisé en ce qu'il comporte en outre des
moyens (114) pour régler sélectivement la force exercée sur ledit

piston (100) par le fluide compressible (108).

20. Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 11, caractérisé en ce que lesdits moyens (44) en
vue de permettre et d'empécher un déploiement axial comportent
un systéme mécanique (300) possédant un ressort extensible (308)

présentant une raideur constante.

21. Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 20, caractérisé en ce que la force nécessaire pour
allonger ledit ressort (308) est supérieure & la force exercée
par la manceuvre desdits moyens de braquage (40) et inférieure

a la force exercée par la manoeuvre d'un desdits moyens

d'inelinaison (36,38).

22. Systéme de propulsion marin (14) selon la
revendication 21, caractérisé en ce qu'il comporte en outre des
moyens de réglage (314) de la raideur du ressort en vue de régler

sélectivement la raideur de celui-ci.

23. Systéme de propulsion marin {(14) selon 1la

revendication 16, caractérisé en ce que lesdits moyens
(44) en vue de permettre et d'empécher
un déploiement axial comportent un systéme hydraulique

(200)‘ contenant un fluide incompressible (208) et comprenant
un c¢ylindre (198) renfermant un piston (201) divisant ledit
cylindre en deux chambres (202,204), ledit systéme hydraulique
comprenant également une vanne de décompression (222}
permettant une circulation dudit fluide incompressible depuis

une desdites chambres vers l'autre desdites chambres lors de
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l'application & ladite barre d'accouplement (42) d'une

force supérieure 3 une amplitude prédéterminée.

24. Systeme de propulsion marin (14) selon la revendi-
cation 23, caractérisé& en ce que ladite force prédéter-
minée est supdrieure d la force axiale normalement exer-
cée sur ladite barre d'accouplement (42) par'la manoeuvre
desdits moyens de braquage (40) et est inférieure a 1la
force axiale exercé&e sur ladite barre d*accouplement (42)

par la manceuvre d'un desdits moyens d'inclinaison (36,

ig}.
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