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Embarcation.

@ Titre : Embarcation

L’invention concerne une embarcation comprenant une
coque (0) comprenant une poupe (1), une proue (2), et une
carene (3) présentant une étrave (4) s’étendant suivant un
axe longitudinal (6) de la caréne entre la proue et la poupe.
Une hélice (5) est logée, au niveau de la poupe, dans un lo-
gement (8). L’étrave (4) est suivie vers la poupe par le loge-
ment et, entre l'étrave et le logement, un conduit
d’admission d’eau (7) vers le logement. La caréne com-
prend des évidements formant respectivement un premier
rail (10a), un deuxieme rail (11a), un premier couloir (12a),
un deuxieme couloir (13a), un premier rail symétrique (10b},
un deuxiéme rail symétrique (11b), un premier couloir symé-
trique (12b) et un deuxieme couloir symétrique (13b). La ca-
rene comprend un écran couvrant le logement entre une
embouchure d’admission d’eau (16a) depuis le conduit
d’admission d’eau et une embouchure de sortie d’eau (16b).

Figure pour 'abrégé : Fig. 6
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Description

Titre de I'invention : Embarcation

Domaine technique

La présente invention concerne le domaine des embarcations. Elle trouve pour ap-
plication particulicrement avantageuse le domaine de la conception de coque et
notamment de caréne en vue d’optimiser les performances hydrodynamiques de la

carene.

ETAT DE LA TECHNIQUE

Il existe plusieurs solutions techniques mettant en ceuvre des coques et notamment
des carenes ayant des formes spécifiques congues afin de maitriser les phénomenes
physiques hydrodynamiques (forces de frottements et forces de pression) agissant sur
la caréne et ayant notamment pour conséquences de créer une résistance a
I’avancement ainsi qu’un inconfort pour les usagers. Plus précisément, les problé-
matiques de maintien du cap et de stabilité lors de virages serrés, peuvent notamment
étre citées.

Dans ce contexte, nous pouvons présenter la solution technique du document
US7544109 qui concerne une embarcation dotée d’un évidement au niveau de la poupe
du bateau permettant de recevoir une turbine de maniere de limiter les forces de
frottement et de pressions agissant sur la turbine s’opposant a I’avancement de
I’embarcation.

Néanmoins, ce type de solutions comporte des inconvénients et notamment le fait
qu’elle ne permet pas une maitrise suffisante des phénomenes physiques hydrody-
namiques.

Un objet de la présente invention est donc de proposer une embarcation permettant
de s’affranchir au moins en partie des inconvénients cités.

Les autres objets, caractéristiques et avantages de la présente invention apparaitront a
l'examen de la description suivante et des dessins d'accompagnement. 11 est entendu
que d'autres avantages peuvent €tre incorporés.

RESUME
Pour atteindre cet objectif, selon un mode de réalisation, on prévoit une embarcation

comprenant une coque comprenant :

. une poupe,
i une proue ct
. une carene présentant une étrave s’étendant suivant un axe longitudinal de la

carene entre la proue et la poupe,

I’embarcation comprenant en outre une hélice logée, au niveau de la poupe, dans un
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logement centré sur I’axe longitudinal de la carene,

I’étrave étant suivie vers la poupe par une zone en creux dans la carene formant le
logement et, entre 1’étrave et le logement, un conduit d’admission d’eau vers le
logement,

I’embarcation étant caractérisée en ce que la caréne comprend des évidements, en
s’étendant selon la direction de I’axe longitudinal, formant respectivement, un premier
rail, un deuxieme rail, un premier couloir et un deuxieéme couloir,

le deuxieme couloir étant positionné entre le premier couloir et 1’axe longitudinal, et le
deuxieéme rail et le premier rail étant respectivement positionnés entre le premier
couloir et le deuxieme couloir et au contact du premier couloir a I’opposé du deuxi¢me
rail par rapport au premier couloir,

la caréne comprenant en outre des évidements, en s’étendant selon la direction de I’axe
longitudinal, formant respectivement un premier rail symétrique, un deuxieme rail sy-
métrique, un premier couloir symétrique et un deuxieme couloir symétrique,

le premier rail symétrique, le deuxieme rail symétrique, le premier couloir symétrique
et le deuxieme couloir symétrique étant respectivement symétriques par rapport a un
plan médian de la caréne, passant par 1I’axe longitudinal, du premier rail, du deuxi¢me
rail, du premier couloir et du deuxieme couloir et

I’embarcation étant en outre caractérisée en ce que la caréne comprend un écran
couvrant le logement entre une embouchure d’admission d’eau dans le logement
depuis le conduit d’admission d’eau et une embouchure de sortie d’eau hors du
logement.

Ainsi, la présence des évidements au niveau de la caréne permet de créer des zones
entre la surface de I’eau et la carene dans lesquelles un mélange d’eau avec de I’air a
pour rdle de créer un amortissement lors de 1’avancée de I’embarcation résultant d’une
augmentation du confort pour les usagers qui ressentiront moins les chocs, ceci
notamment lors de ’entrée dans 1’eau de I’embarcation. Le mélange en question est dii
a la présence d’une couche d’air emprisonnée entre la surface de 1’eau et la caréne ainsi
qu’a celle de vagues sur lesquelles I’embarcation avance. Additionné a I’augmentation
du confort des usagers, ces ¢videments permettent de limiter la formation de pro-
jections d’eau a I’amont et a I’aval de I’embarcation et de chaque c6té de I’embarcation
(ceci quel que soit I’état de la surface du plan d’eau). En effet, I’eau, qui initialement
aurait été projetée, est alors piégée dans les évidements, ceci résultant d’une di-
minution des forces de frottements agissant sur les surfaces de la coque et ainsi d’un
meilleur maintien du cap et d’une meilleure stabilité lors de virages serrés (ceci
notamment par mer formée ou avec une mer présentant des sillages de bateaux), d’une
augmentation du phénomene de glisse et de la propulsion (entrainant donc un meilleur

rendement a la propulsion et augmentant donc la vitesse de 20% a 30% pour une méme
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puissance générée), d’une réduction de 1’enfournement lors de la descente des vagues,
d’une réduction du temps d’apparition du déjaugeage pour une méme puissance
générée et d’une diminution de 20% a 30% de la consommation énergétique. La
présente invention permet également de simplifier la géométrie ainsi que la conduite de
I’embarcation, ceci notamment en s’affranchissant de la nécessité de positionner des
sponsons (sur le jet ski notamment), des ailerons (sur le surf notamment), des foils (sur
le surf notamment, ce qui nécessitait une hauteur d’eau importante et pouvait
constituer un danger pour les nageurs et la faune marine) et des ancrages ou de réaliser
des réglages (lors de la conduite). De plus, les couloirs agissent comme raidisseurs de
la coque ayant ainsi pour conséquence de simplifier les zones occupées par des
éléments de poids importants tels que le moteur, le réservoir d’essence ou de batteries.
L’écran permet quant a lui de protéger I’hélice de forces de frottements et de pression
provenant du dessous de I’hélice, ceci ayant pour conséquence d’optimiser le fonc-
tionnement de 1’hélice et donc de créer une meilleure propulsion. L’ensemble de ces
caractéristiques permet donc notamment de maitriser, de manicre plus important et
simplifiée, les phénomenes physiques hydrodynamiques afin qu’ils impactent moins la
propulsion de I’embarcation ainsi que le confort des usagers.

Selon un autre aspect, I’invention concerne une embarcation dans laquelle le premier
couloir et le deuxieme couloir sont respectivement avec le premier couloir symétrique
et le deuxieme couloir symétrique, portés, respectivement, par un premier V et par un
deuxieme V.

Cette configuration permet de donner a la caréne une forme globale en V apportant
ainsi une stabilité a I’embarcation en raison de la position du centre de gravité de
I’embarcation par rapport au métacentre de caréne. Par ailleurs, une caréne en V (par
rapport, par exemple, a une caréne rectangulaire ou rectangulaire arrondie) permettra
d’atteindre des vitesses plus importantes pour la méme puissance générée, ceci
notamment en raison de la réduction de la surface externe de la caréne permettant ainsi
de diminuer les forces de frottements de I’eau agissant sur la carene.

Selon un autre aspect, I’invention concerne une embarcation dans laquelle le premier
rail et le deuxieme rail forment des arcs de cercle et le premier couloir et le deuxicme
couloir forment des surfaces planes.

En raison de la forme en arc de cercle des premier et deuxi¢me rails séparés par les
premier et deuxieme couloirs formant des surfaces planes, une meilleure accumulation
du mélange air-eau est réalisée dans la caréne, entrainant ainsi un renforcement des

effets techniques résultants.
BREVE DESCRIPTION DES FIGURES

Les buts, objets, ainsi que les caractéristiques et avantages de 1’invention ressortiront
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mieux de la description détaillée d’un mode de réalisation de cette dernicre qui est

illustré par les dessins d’accompagnement suivants dans lesquels :
[Fig.1] La [Fig.1] représente le surf €lectrique selon une vue face a la poupe.

[Fig.2] La [Fig.2] représente une coupe transversale de la coque du surf électrique
mettant en évidence les formes et inclinaisons des couloirs et des rails.
[Fig.3] La [Fig.3] représente le jet ski électrique ou thermique selon une vue face a la
proue.
[Fig.4
[Fig.5
[Fig.6
[Fig.7
poupe.
Les dessins sont donnés a titre d'exemples et ne sont pas limitatifs de I’invention. Ils

La [Fig.4] représente une vue de dessous du jet ski électrique ou thermique.
La [Fig.5
La [Fig.6

La [Fig.7] représente le jet ski €lectrique ou thermique selon une vue face a la

représente une vue de coté du surf électrique.

représente une vue de dessous du surf électrique.

—t e e

|
|
|
|

constituent des représentations schématiques de principe destinées a faciliter la com-
préhension de I’invention et ne sont pas nécessairement a 1'échelle des applications

pratiques.
DESCRIPTION DETAILLEE

Avant d’entamer une revue détaillée de modes de réalisation de I’invention, sont
énoncées ci-apres des caractéristiques optionnelles qui peuvent éventuellement étre
utilisées en association ou alternativement.

Selon un exemple, les évidements 14a, 14b, 14c, 14d, 14e, 14f, 14g, 14h de
I’embarcation sont contigus deux a deux.

Cette configuration permet de s’affranchir de zones de la caréne en saillie afin de
permettre aux couloirs de diriger le mélange air-eau directement vers les rails sans
rencontrer d’obstacles.

Selon un exemple, le premier V 15a et le deuxieme V 15b définissent des angles in-
férieurs ou égaux a 140° et de préférence supérieurs ou égaux a 80°.

Ainsi, ces valeurs d’angles permettent d’obtenir le meilleur compromis (pour une
méme largeur de caréne) entre une configuration de caréne stable et une carene peu
profonde permettant ainsi d’éviter d’endommager la caréne en cas d’eau peu profonde.

Selon un exemple, le premier V 15a définit un angle supérieur a un angle défini par
le deuxieme V 15b.

Cette configuration a pour role de conserver la forme globale en V de la caréne.

Selon un exemple, le conduit d’admission d’eau 7 présente une forme rectiligne et
I’étrave 4 forme avec le conduit d’admission d’eau 7 un angle inférieur ou €gal a 20° et
de préférence supérieur ou égal a 5°.

La forme rectiligne du conduit d’admission d’eau 7 permet de constituer une zone
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d’écoulement progressive de I’eau ayant une inclinaison sensiblement parall¢le aux di-
rections de 1’écoulement de 1’eau sujet a atteindre le conduit d’admission d’eau 7.
Cette configuration permet de réduire les obstacles sur le passage de I’eau et donc les
frottements, ce qui résulte en une limitation de la dépense d’énergie pour avancer.

Selon un exemple, I’écran 9 présente un positionnement en saillie par rapport a
I’étrave 4.

Cette configuration est nécessaire pour s’assurer que 1’eau présente au niveau de
I’embouchure d’admission d’eau 16a pourra en quantité importante atteindre 1’hélice 5
tout en ayant une inclinaison de I’embouchure d’admission d’eau 16a respectant les
lignes d’écoulement de 1’eau initialement présentes au niveau de 1’étrave 4.

Selon un exemple, le positionnement en saillie de I’écran 9 par rapport a I’étrave 4
est d’une valeur inférieure ou €gale a 10 cm et de préférence supérieure ou égale a 3
cm.

Selon un exemple, I’écran 9 est plan.

Ainsi, cette inclinaison a pour fonction de limiter les forces de pression et de
frottement agissant sur les zones situées entre I’écran 9 a 1’étrave 4.

Selon un exemple, I’écran 9 présente, au niveau de I’embouchure d’admission d’eau

,u vité orientée v étrave 4.
16a, une concavité orientée vers 1’étrave 4

Cette concavité permet de limiter la force de pression de I’eau agissant sur la surface
de I’écran 9 présentant la concavité. En effet, grace a la concavité, la pression
appliquée sera répartie sur la surface concave de maniere que la méme pression soit
appliquée sur un temps plus long que si I’écran 9 ne présentait pas cette surface
concave, ceci résultant d’une pression ressentie par unité de temps moindre.

Selon un exemple, I’écran 9 est joint a la caréne 3, par un troisicme rail 18a et par un
troisicme rail symétrique 18b, s’étendant selon la direction de I’axe longitudinal 6, de
I’embouchure de sortie d’eau 16b a 1’étrave 4.

Ainsi, par la présence de ces troisicmes rails, ’air s’accumulant entre le deuxieme
rail 11a et le deuxieme rail symétrique 11b ne peut atteindre le conduit d’admission
d’eau 7. Cette configuration permet donc d’éviter que de 1’air circule dans le conduit
d’admission d’eau 7 et ne vienne perturber le fonctionnement optimal de I’hélice.

Selon un exemple, I’embarcation comprend un moteur et 1’hélice 5 est reli€e au
moteur par un arbre 17, le moteur étant positionné, au contact d’une partie de la coque
0 non exposée a 1’eau, au niveau de la jonction entre 1’étrave 4 et le conduit
d’admission d’eau 7.

Selon un exemple, la proue 2 présente une zone creuse 19 au niveau de la careéne 3.
Cette configuration permet de former une zone de blocage de I’eau pour limiter les
remontées d’eau qui aurait pu atteindre avec une pression importante le haut de la

proue 2.
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Les remontés d’eau en question ont pour conséquences de ralentir I’embarcation pour
une méme puissance générée.

Selon un exemple, le premier couloir 12a et le deuxieme couloir 13a présentent une
largeur, définie au niveau de I’embouchure d’admission d’eau 16a dans une direction
orthogonale a la direction selon I’axe longitudinal 6, ayant une valeur supérieure a
deux fois une largeur, définie au niveau de I’embouchure d’admission d’eau 16a dans
une direction orthogonale a la direction selon 1’axe longitudinal 6, du premier rail 10a
et du deuxieme rail 11a et de préférence, ayant une valeur inférieure a dix fois la
largeur du premier rail 10a et du deuxieme rail 11a et de préférence la largeur du
deuxieme couloir 13a est plus grande que celle du premier couloir 12a.

Ainsi, ces différentes possibilités de configuration permettent d’obtenir des confi-
gurations pour lesquelles les couloirs ayant pour rdle de diriger le mélange air-eau vers
les rails ont des largeurs importantes ou des largeurs plus faibles et ceci en com-
paraison par rapport aux rayons de I’arc de cercle des rails. Dans le cas des confi-
gurations ot les largeurs des couloirs sont faibles, il en résulte des rayons d’arc de
cercle importants pour les rails. Ce type de configurations a pour conséquence de
permettre une accumulation importante du mélange air-eau (dans les rails) et donc
d’obtenir un amortissement important des chocs subis par I’embarcation. Dans le cas
inverse, ou les largeurs des couloirs sont importantes par rapport a celles des rails, il se
produit les phénomenes inverses.

Par ailleurs, le choix relatif de la largeur des couloirs par rapport a celle des rails a
une influence sur la stabilité de la carene. En effet, une faible largeur de couloirs
entraine, pour une méme largeur de caréne, des rails ayant un rayon plus important, ce
qui accentue, la stabilité due a la forme en V de la caréne, en créant des creux plus im-
portants dans la carene.

Le fait que la largeur du deuxieme couloir 13a est plus grande que celle du premier
couloir 12a permet de créer des zones d’accumulation du mélange air-eau proche de la
coque exposée a 1’air, ce qui permet de canaliser un maximum de ce mélange avant
qu’il ne créé des forces de frottements sur la coque.

Selon un exemple, le deuxieme couloir 13a a une profondeur inférieure a 8 cm et de
préférence supérieure a 0 cm et dans laquelle le premier couloir 12a a une profondeur
inférieure a 8 cm et de préférence supérieure a 0 cm.

Ainsi, ces différentes configurations permettent d’obtenir une caréne en V ayant
différents angles globaux et différents volumes de la caréne (pour un méme angle
global) pour ainsi définir la stabilité de la caréne souhaitée. Ces différentes confi-
gurations permettent également d’obtenir différents volumes de mélange air-eau
accumulés et donc de faire varier I’amortissement souhaité. L’angle global est formé

par la droite joignant le premier rail 10a et I’écran 9 avec la droite joignant le premier
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rail symétrique 10b et I’écran 9.

L’embarcation développée, en raison des caractéristiques permettant de limiter les
frottements, permet d’obtenir un systeme de propulsion limitant la puissance générée.

Il est précisé que dans le cadre de la présente invention, 1’expression « porté par un
V » relatif & deux plans signifie que les deux plans sont sécants et que leur intersection
forme un angle différent de 180° et de 0°.

Le terme « embarcation » désigne un bateau a voile, a aviron ou a moteur de type «
surf électrique », jet-ski, barque, bateau de plaisance ou de pompier ou pour la péche.

Dans le cadre de la présente invention, le terme « étrave » désigne la partie saillante
formant au moins en partie la proue d’une embarcation. L’étrave se prolonge le long de
la partie la plus basse de la carene vers la poupe. L’étrave peut présenter une forme en
V portée par un angle pouvant notamment étre inférieur a 140°. Le terme « basse » doit
étre pris en compte en considérant le sens d’utilisation habituel d’une embarcation de
’eau, le bas étant opposé au haut.

Selon un mode de réalisation, comme illustré en [Fig.4], I’embarcation comprend une
coque 0 comprenant une poupe 1, une proue 2, et une carene 3. La caréne 3 présente
une étrave 4 qui s’alonge suivant un axe longitudinal 6 de la caréne 3 en étant po-
sitionnée entre la proue 2 et la poupe 1. L’embarcation comprend en outre une hélice 5
insérée, au niveau de la poupe 1, dans un logement 8 positionné au centre de 1’axe lon-
gitudinal 6 de la carene 3. L’étrave 4 est suivie vers la poupe 1 par une zone évidée
dans la carene 3 formant le logement 8§ et, entre 1’étrave 4 et le logement 8, un conduit
d’admission d’eau 7 vers le logement 8.

La carene 3 comprend des évidements 14a, 14b, l4c, 14d, s’allongeant selon la
direction de I’axe longitudinal 6, formant respectivement, un premier rail 10a, un
deuxieme rail 11a, un premier couloir 12a et un deuxi¢me couloir 13a. Le deuxiéme
couloir 13a est li€ au premier couloir 12a et a I’axe longitudinal 6. Le deuxie¢me rail
11a est 1ié au premier couloir 12a et au deuxiéme couloir 13a. Le premier rail 10a est
lié au premier couloir 12a a I’opposé du deuxie¢me rail 11a par rapport au premier
couloir 12a.

La carene 3 comprend en outre des évidements 14e, 14f, 14g, 14h, s’allongeant selon
la direction de 1’axe longitudinal 6, formant respectivement un premier rail symétrique
10b, un deuxieme rail symétrique 11b, un premier couloir symétrique 12b et un
deuxieme couloir symétrique 13b. Le premier rail symétrique 10b, le deuxieme rail sy-
métrique 11b, le premier couloir symétrique 12b et le deuxieme couloir symétrique
13b étant respectivement symétriques par rapport a un plan, passant par I’axe lon-
gitudinal 6, s€éparant en deux parties égales la caréne 3, du premier rail 10a, du
deuxieme rail 11a, du premier couloir 12a et du deuxi¢me couloir 13a.

La caréne 3 comprend un €cran 9 enfermant le logement 8, sur un coté, entre une em-
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bouchure d’admission d’eau 16a dans le logement 8 depuis le conduit d’admission
d’eau 7 et une embouchure de sortie d’eau 16b hors du logement 8.

En effet, le positionnement de I’hélice 5 dans le logement 8 permet a I’embarcation
de pouvoir €tre utilisée comme bateau de sauvetage pouvant naviguer dans des eaux
peu profondes, contrairement aux embarcations actuelles utilisées par des pompiers
pendant les inondations.

La taille de 1’écran 9 peut €tre définie de maniere a créer un espace entre 1’hélice 5 et
I’écran de 1 mm.

La longueur du conduit d’admission d’eau 7 peut €tre comprise entre 20% a 35% de
la longueur totale de I’embarcation.

L’hélice 5 peut étre une hélice spécifique (mais différente d’une hélice de turbine qui
fonctionne avec un cone de compression) pouvant fonctionner en étant logée dans un
espace creux de forme cylindrique. Son flux doit &tre redressé par un redresseur de
flux.

L’entrée du conduit d’admission d’eau 7 peut étre dotée d’une grille afin d’éviter que
des objets divers ne passent dans le conduit d’admission d’eau 7 pour atteindre 1’hélice
5.

Préférentiellement, les évidements 14a, 14b, l4c, 14d, 14e, 14f, 14g, 14h sont
séparés les uns des autres par une bordure ayant une largeur au moins de 2 mm (par
exemple de 7 mm).

Avantageusement, le premier rail 10a et le deuxieme rail 11a définissent un contour
arrondi correspondant a des arcs de cercle. De maniere préférée, le premier couloir 12a
et le deuxieme couloir 13a décrivent des surfaces aplanies. Le premier rail 10a et le
deuxieme rail 11a peuvent décrire des quarts de cercle avec une variation de 20% a
60% de la longueur de I’arc.

Pour le surf électrique, comme illustré en [Fig.2], le deuxieme couloir 13a et le
deuxieme couloir symétrique 13b peuvent présenter deux surfaces planes (s’étendant
selon la direction de I’axe longitudinal 6) reliées entre elles par une surface arrondie
selon I’axe transversal a ’axe longitudinal 6 (s’étendant également selon la direction
de I’axe longitudinal 6).

Dans un mode avantageux, le premier couloir 12a et le deuxieme couloir 13a
décrivent respectivement avec le premier couloir symétrique 12b et le deuxicme
couloir symétrique 13b, respectivement, un premier V 15a et un deuxieme V 15b.

De maniere préférée, le premier V 15a et le deuxieéme V 15b sont caractérisés par des
angles inférieurs ou égaux a 140° et de préférence supérieurs ou égaux a 80°.

Avantageusement, le premier V 15a est caractérisé par un angle supérieur a un angle
caractérisant le deuxieme V 15b.

Les angles du premier V 15a et du deuxieéme V 15b varient selon la position sur I’axe
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longitudinal 6. L’angle du premier V 15a est plus petit de 20 a 30° vers la proue 2 de
maniere que la stabilité de la coque soit plus importante a la proue 2 que la poupe 1.

Selon un mode de réalisation préféré, le conduit d’admission d’eau 7 décrit une
forme allongée s’étendant selon 1’axe longitudinal 6.

De manicre avantageuse, 1’étrave 4 est orientée par rapport au conduit d’admission
d’eau 7 de manicre que 1’étrave 4 et le conduit d’admission d’eau 7 forment un angle
inférieur ou €gal a 20° et de préférence supérieur ou €gal a 5°.

Préférentiellement, 1’écran 9 est en saillie par rapport a I’étrave 4.

De maniere préférée, I’écran 9 dépasse par rapport a I’étrave 4 d’une valeur in-
férieure ou égale a 10 cm et de préférence supérieure ou €gale a 3 cm.

Selon une possibilité, I’écran 9 est plan.

Avantageusement, la deuxieme partie 9b présente, au niveau de I’embouchure
d’admission d’eau 16a, une concavité orientée vers 1’étrave 4.

Selon un mode de réalisation préférée, I’écran 9 est solidarisé a la caréne 3, par un
troisicme rail 18a et par un troisieéme rail symétrique 18b, s’allongeant selon la
direction de I’axe longitudinal 6, de I’embouchure de sortie d’eau 16b a I’étrave 4.

De maniere préférée, I’hélice 5 est solidaire d’un moteur par un arbre 17. Le moteur
est situé, dans un espace formé par une partie de la coque 0 non exposée al’eau, a la
jonction entre I’étrave 4 et le conduit d’admission d’eau 7.

Un fois dans le conduit d’admission d’eau 7, le flux d’eau s’oriente sensiblement
dans la méme direction que I’arbre 17, ceci afin de permettre le fonctionnement
optimal de I’hélice 5 en raison de I’orientation de ses pales.

Le moteur peut &tre un moteur €lectrique et peut etre alimenté en énergie par une
batterie électrique munie d’un variateur permettant de faire varier la puissance du
moteur et le sens de rotation. Le systéme de propulsion de I’embarcation peut étre un
systeme fonctionnant par hydrojet.

Le moteur €lectrique a I’avantage de limiter les problémes au démarrage. Le systéme
de propulsion permet a I’embarcation de pouvoir circuler dans trés peu d’eau et
d’effectuer des marches avant et arriere automatiques et sécurisées.

Le moteur électrique peut tourner dans les deux sens de manicre a simplifier les
manoceuvres.

Le moteur peut fonctionner a une puissance de 10 KW ou plus (par exemple 120
KW) pour que I’embarcation atteigne une vitesse de 20 km/h ou plus (par exemple 70
km/h) avec une autonomie d’environ de 2 heures, et ceci en marche avant et en marche
arriere.

L’arbre peut étre constitué d’un systeme traversant la coque de manicre étanche et
permettant sa rotation.

L’embarcation peut comprendre a la sortie du tube de propulsion, c¢’est-a-dire a
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niveau de la poupe, un systéme permettant de diriger I’embarcation, tel qu’un
gouvernail ou un tube orientable positionné derriere 1’hélice 5 de maniere a diriger le
flux d’eau (dans ce cas, le redressement du flux n’est pas nécessaire).

De manicre avantageuse, la proue 2 présente une zone creuse 19 au niveau de la
carene 3.

La zone creuse 19 peut présenter une profondeur de 3 a 8 cm la profondeur étant
définie dans une direction selon I’axe longitudinal 6.

Pour le jet ski électrique ou thermique, comme illustré en figures 3 et 4,
I’embarcation peur comprendre un anneau de remorquage 20.

Avantageusement, le premier couloir 12a et le deuxieme couloir 13a présentent une
largeur, définie au niveau de I’embouchure d’admission d’eau 16a dans une direction
orthogonale a la direction selon I’axe longitudinal 6, ayant une valeur supérieure a
deux fois une largeur, définie au niveau de I’embouchure d’admission d’eau 16a dans
une direction orthogonale a la direction selon 1’axe longitudinal 6, du premier rail 10a
et du deuxieme rail 11a. Préférentiellement, la largeur du premier couloir 12a et du
deuxieme couloir 13a est inférieure a dix fois la largeur du premier rail 10a et du
deuxieme rail 11a. Dans un mode de réalisation préférée, le deuxieme couloir 13a est
plus large que le premier couloir 12a.

Pour le jet ski électrique ou thermique illustré en [Fig.4] et pour le surf électrique,
illustré en [Fig.6], la largeur du deuxieme rail symétrique 11b et du deuxieme rail 11a
diminue en s’approchant de la proue 2. Le deuxiéme rail symétrique 11b et le
deuxieme rail 11a s’étendent selon 1’axe longitudinal 6 jusqu’a un point situé€ a une
distance comprise entre 20 cm et 35 cm de la proue 2.

Pour le jet ski électrique ou thermique, illustré en [Fig.4] et pour le surf électrique,
illustré en [Fig.6], a une distance de la proue 2 comprise entre 25 cm et 60 cm, le
premier couloir 12a et le premier couloir symétrique 12b ont une largeur qui diminue
en s’approchant de la proue 2 en suivant la courbure de la coque 0 au niveau de la
proue 2. Le deuxieme couloir 13a et le deuxieéme couloir symétrique 13b ont une
largeur constante de la poupe 1 a la proue 2. Le premier rail 10a et le premier rail sy-
métrique 10b ont une largeur qui diminue en s’approchant de la proue 2 en suivant la
courbure de la coque 0 au niveau de la proue 2. Le premier rail 10a et le premier rail
symétrique 10b démarrent a une distance comprise entre 60 cm et 120 cm de I’étrave.
Le premier rail 10a et le premier rail symétrique 10b ont une profondeur qui augmente
de la proue 2 jusqu’a la poupe 1 et qui est comprise entre O et 8 cm.

En ce qui concerne le surf électrique illustré en [Fig.6], la largeur totale de cette em-
barcation peut étre comprise entre 60 cm et 75 cm. Sa longueur peut étre comprise
entre 150 cm et 300 cm. Son épaisseur a I’avant peut €tre comprise entre 5 cm et 15 cm

et a larriere entre 15 cm et 30 cm.
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Pour le jet ski électrique ou thermique, schématisé en [Fig.4], la largeur totale de
cette embarcation peut €tre entre 90 cm et 130 cm. La largeur entre le deuxieme rail
11a et le deuxieme rail symétrique 11b peut €tre comprise entre 40 cm et 60 cm. La
largeur de 1’écran 9 peut €tre comprise entre 15 cm et 40 cm, notamment pour assurer
la modification de I’orientation du flux d’eau.

Dans le cas ou I’embarcation de type surf électrique est un bateau de sauvetage pour
les pompiers, I’embarcation peut comprendre une barre de remorquage amovible.
L’embarcation peut également comprendre des roues, de diametre 40 a 60 cm,
permettant un déplacement a une large gamme de vitesses, de manicre a réduire le
temps d’acces et de mise a I’eau de I’embarcation et notamment dans des situations de
grande urgence. Ces roues peuvent étre escamotables lors de I’entrée dans 1’eau. Ainsi,
la coque O peut présenter des zones €évidées permettant de dissimuler les roues. Les
barres liant les roues peuvent €tre dotées de systeme d’amortisseur ressort.
L’embarcation peut également comprendre des feux de signalisation routiere. Ce type
de configuration peut également consister en un bateau de péche, équipé en
conséquence, de manicre a éviter notamment des problemes de remorquage.

Le bateau de sauvetage pourra avoir une longueur comprise entre 300 cm et 500 cm
et une largeur comprise entre 150 cm et 250 cm avec un franc bord de 45 a 70 cm.

L’embarcation pourra comprendre une barre de traction, pour son remorquage, reliée
a la coque O par une goupille pouvant €tre retirée.

Le matériau de la coque peut €tre en composite ou en polymeres.

L’invention n’est pas limitée aux modes de réalisations précédemment décrits et
s’étend a tous les modes de réalisation couverts par I’invention.

Liste des références
. Coque
. poupe
. proue
. carene
. étrave
. hélice
. axe longitudinal
. conduit d’admission d’eau

. logement

O 0 NN N WD = O

. écran

10a. premier rail

10b. premier rail symétrique
I1a. deuxieéme rail

11b. deuxieme rail symétrique
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12a. premier couloir

12b. premier couloir symétrique
13a. deuxiéme couloir

13b. deuxieme couloir symétrique
14a, 14b, l4c, 14d, 14e, 14f, 14g, 14h. évidements
15a. premier V

15b. deuxiecme V

16a. embouchure d’admission d’eau
16b. embouchure de sortie d’eau

17. arbre

18a. troisieme rail

18b. troisieme rail symétrique

19. zone creuse

20. anneau de remorquage
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Revendications

Embarcation comprenant une coque (0) comprenant une poupe (1), une
proue (2), et une careéne (3) présentant une étrave (4) s’étendant suivant
un axe longitudinal (6) de la caréne (3) entre la proue (2) et la poupe (1),
I’embarcation comprenant en outre une hélice (5) logée, au niveau de la
poupe (1), dans un logement (8) centré sur 1’axe longitudinal (6) de la
carene (3),

I’étrave (4) étant suivie vers la poupe (1) par une zone en creux dans la
carene (3) formant le logement (8) et, entre I’étrave (4) et le logement
(8), un conduit d’admission d’eau (7) vers le logement (8) et
caractérisée en ce que la caréne (3) comprend des évidements (14a, 14b,
l4c, 14d), en s’étendant selon la direction de 1’axe longitudinal (6),
formant respectivement, un premier rail (10a), un deuxie¢me rail (11a),
un premier couloir (12a) et un deuxi¢me couloir (13a),

le deuxieme couloir (13a) étant positionné entre le premier couloir (12a)
et I’axe longitudinal (6), et le deuxieme rail (11a) et le premier rail (10a)
étant respectivement positionnés entre le premier couloir (12a) et le
deuxie¢me couloir (13a) et au contact du premier couloir (12a) a I’opposé
du deuxieme rail (11a) par rapport au premier couloir (12a),

la caréne (3) comprenant en outre des évidements (14e, 14f, 14g, 14h),
en s’étendant selon la direction de I’axe longitudinal (6), formant res-
pectivement un premier rail symétrique (10b), un deuxieme rail sy-
métrique (11b), un premier couloir symétrique (12b) et un deuxicme
couloir symétrique (13b),

le premier rail symétrique (10b), le deuxieme rail symétrique (11b), le
premier couloir symétrique (12b) et le deuxieme couloir symétrique
(13b) étant respectivement symétriques par rapport a un plan médian de
la carene (3), passant par 1’axe longitudinal (6), du premier rail (10a), du
deuxieme rail (11a), du premier couloir (12a) et du deuxieme couloir
(13a) et

caractérisée en outre en ce que la caréne (3) comprend un écran (9)
couvrant le logement (8) entre une embouchure d’admission d’eau (16a)
dans le logement (8) depuis le conduit d’admission d’eau (7) et une em-
bouchure de sortie d’eau (16b) hors du logement (8).

Embarcation selon la revendication précédente dans laquelle les
évidements (14a, 14b, 14c, 14d, 14e, 14f, 14g, 14h) sont contigus deux a

deux.
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Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle le premier rail (10a) et le deuxieme rail (11a) forment des
arcs de cercle et dans laquelle le premier couloir (12a) et le deuxiéme
couloir (13a) forment des surfaces planes.

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle le premier couloir (12a) et le deuxieme couloir (13a) sont
respectivement avec le premier couloir symétrique (12b) et le deuxicme
couloir symétrique (13b), portés, respectivement, par un premier V
(15a) et par un deuxieme V (15b).

Embarcation selon la revendication précédente dans laquelle le premier
V (15a) et le deuxieme V (15b) définissent des angles inférieurs ou
égaux a 140° et de préférence supérieurs ou €gaux a 80°.

Embarcation selon 1’'une quelconque des deux revendications pré-
cédentes dans laquelle le premier V (15a) définit un angle supérieur a un
angle défini par le deuxieme V (15b).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle le conduit d’admission d’eau (7) présente une forme
rectiligne et dans laquelle I’étrave (4) forme avec le conduit d’admission
d’eau (7) un angle inférieur ou égal a 20° et de préférence supérieur ou
égal a 5°.

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle I’écran (9) présente un positionnement en saillie par
rapport a I’étrave (4).

Embarcation selon la revendication précédente dans laquelle le posi-
tionnement en saillie de 1’écran (9) par rapport a I’étrave (4) est d’une
valeur inférieure ou égale a 10 cm et de préférence supérieure ou égale a
3cm.

Embarcation selon 1’'une quelconque des deux reven-

dications précédentes dans laquelle I’écran (9) est plan.

Embarcation selon la revendication précédente dans laquelle 1’écran (9)
présente, au niveau de I’embouchure d’admission d’eau (16a), une
concavité orientée vers 1’étrave (4).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle I’écran (9) est joint a la carene (3), par un troisieme rail
(18a) et par un troisieme rail symétrique (18b), s’étendant selon la
direction de 1’axe longitudinal (6), de I’embouchure de sortie d’eau
(16b) aI’étrave (4).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
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comprenant un moteur et dans laquelle I’hélice (5) est reliée au moteur
par un arbre (17), le moteur étant positionné, au contact d’une partie de
la coque (0) non exposée a ’eau, au niveau d’une jonction entre I’étrave
(4) et le conduit d’admission d’eau (7).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle la proue (2) présente une zone creuse (19) au niveau de la
caréne (3).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle le premier couloir (12a) et le deuxieme couloir (13a)
présentent une largeur, définie au niveau de I’embouchure d’admission
d’eau (16a) dans une direction orthogonale a la direction selon 1’axe
longitudinal (6), ayant une valeur supérieure a deux fois une largeur,
définie au niveau de I’embouchure d’admission d’eau (16a) dans une
direction orthogonale a la direction selon I’axe longitudinal (6), du
premier rail (10a) et du deuxieme rail (11a) et de préférence, ayant une
valeur inférieure a dix fois la largeur du premier rail (10a) et du
deuxieme rail (11a) et de préférence la largeur du deuxieme couloir
(13a) est plus grande que celle du premier couloir (12a).

Embarcation selon 1’une quelconque des revendications précédentes
dans laquelle le deuxieme couloir (13a) a une profondeur inférieure a 8
cm et de préférence supérieure a 0 cm et dans laquelle le premier couloir
(12a) a une profondeur inférieure a 8 cm et de préférence supérieure a 0

cm.
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