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DESCRIPCION
Buque con dos hélices dispuestas una detras de la otra

La invencion se refiere a un buque con dos hélices dispuestas una detras de la otra de acuerdo con el preambulo de
la reivindicacion 1 de la patente; un buque de este tipo se conoce, por ejemplo, a partir del documento DE 44 41
604 Al, que se considera como el estado mas préximo de la técnica.

El documento DE 44 41 604 Al publica un buque con una primera hélice y con una segunda hélice, que estan
dispuestas una detras de la otra consideradas en la direccion de la marcha del buque. Una disposicién de este tipo
se designa con frecuencia también como “disposicion de hélices en tandem”. Normalmente, en este caso la segunda
hélice sirve como hélice principal y la primera hélice sirve como hélice adicional. La primera hélice es accionada en
este caso a través de un arbol de hélice en forma de un arbol hueco por un motor eléctrico dispuesto dentro del
buque. El buque presenta a tal fin una envolvente con un orificio, a través del cual esta conducido el arbol hueco
fuera del buque. La segunda hélice es accionada a través de un &rbol por un motor de combustién dispuesto de la
misma manera dentro del buque, que es normalmente un motor Diesel. El &rbol de la segunda hélice se extiende en
este caso en el espacio hueco del arbol hueco de la primera hélice y esté alojado en el arbol hueco a través de uno
0 varios cojinetes.

En virtud del motor de accionamiento independientes uno del otro, las dos hélices pueden ser accionadas también
de una manera independiente una de la otra y pueden girar en este caso en el mismo sentido y/o en sentido
opuesto. Ademas de las ventajas hidrodinamicas, tal disposicién tiene especialmente la ventaja de que en el caso
de un fallo de uno de los motores, todavia el otro motor permanece reparado para el funcionamiento, de manera
que el bugue no va a la deriva en el agua sin accionamiento. Esta ventaja se pierde, sin embargo, en el caso de
un fallo del alojamiento de los arboles huecos, puesto que ambos sistemas de accionamiento estdn afectados por
ello.

Este problema se soluciona porque la hélice adicional esta dispuesta en la direccidon de la marcha del buque detras
de la hélice principal, y es accionada por un motor, que esta alojado en un timén, que esté dispuesto en la direccion
de la marcha del buque detras de la hélice principal. Tal solucién se conoce, por ejemplo, a partir del documento EP
0 117 881 Al y a partir del documento WO 00/27696. Sin embargo, esto requiere intervenciones constructivas en el
timén y un cambio de la disposicion de las dos hélices.

Partiendo de aqui, el cometido de la presente invencidon es elevar en un buque segun el predmbulo de la
reivindicaciéon 1 de la patente la seguridad contra fallos, sin que para ello sean necesarias modificaciones
constructivas en el timén.

La solucién de este cometido se consigue por medio de un buque con las caracteristicas de la reivindicacion 1 de la
patente. Las configuraciones ventajosas son objeto de las reivindicaciones dependientes, respectivamente.

De acuerdo con la invencion, el motor eléctrico esta dispuesto fuera del buque entre el orificio en el casco del buque
y la segunda hélice y presenta un orificio, a través del cual se extiende el arbol de la hélice para el accionamiento de
la segunda hélice.

Puesto que el motor eléctrico no se encuentra dentro sino fuera del buque, para el accionamiento de la primera
hélice no tiene que conducirse ningln arbol a través del casco del buque. Por lo tanto, no se necesita ningun arbol
hueco para el accionamiento de la primera hélice y de manera correspondiente ningln alojamiento del arbol para el
accionamiento de la segunda hélice en un arbol hueco de este tipo. Por lo tanto, estan presentes dos sistemas de
accionamiento independientes entre si, de manera que en el caso de un fallo de uno de los dos sistemas de
accionamiento, no se perjudica la capacidad funcional del otro sistema de accionamiento. En este caso, se
mantienen las propiedades hidrodinamicas ventajosas y la secuencia en la disposicién de las hélices. No son
necesarias intervenciones en el timon.

Con preferencia, el motor eléctrico esta configurado como un motor de rotor exterior con un estator y con un rotor
que circula alrededor del estator, estando conectado el estator con el casco del buque y el rotor con la primera hélice
y configurando el estator el orificio a través del cual se extiende el arbol de la hélice para el accionamiento de la
segunda hélice.

El estator puede estar configurado a tal fin en forma de un cilindro hueco, extendiéndose el arbol de la hélice para el
accionamiento de la hélice principal a través del arbol hueco del cilindro hueco. Con preferencia, el estator esta
configurado en este caso en forma de anillo, es decir, como un cilindro hueco, cuya extension axial es menor que su
extension radial. El espacio rodeado por el lado interior del anillo forma entonces el orificio, a través del cual se
extiende el arbol de la hélice para el accionamiento de la hélice principal. El motor necesita entonces so6lo poco
espacio en la direccion del arbol de la hélice, de manera que la primera y la segunda hélice se pueden disponer
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herméticamente una detras de la otra, con lo que se obtienen ventajas hidrodinamicas. Ademas, el motor se puede
disefiar, en virtud de su diametro relativamente grande, para un par motor especialmente alto.

El rotor estd configurado con preferencia de la misma manera en forma de anillo. Cuanto tanto el estator como
también el rotor estan configurados en forma de anillo, forman un motor designado en la literatura técnica con
frecuencia como motor de anillo eléctrico o como “Rim Drive”.

Con preferencia, el rotor presenta imanes permanentes como partes electromagnéticamente activas, con lo que es
posible una densidad de potencia alta.

Las palas de la primera hélice pueden estar dispuestas en este caso directamente en el rotor, con lo que resulta una
unidad de hélices y rotor especialmente compacta, que necesita s6lo poco espacio en la direccién del arbol de la
segunda hélice.

La primera y la segunda hélice pueden ser giratorias en este caso en el mismo sentido y/o en sentido opuesto de
una manera independiente una de la otra.

La invencién asi como otras configuraciones ventajosas de la invencidn segun las caracteristicas de las
reivindicaciones dependientes se explican en detalle a continuacidn con la ayuda de ejemplos de realizacion en las
figuras; en ellas:

La figura 1 muestra la popa de un buque de acuerdo con la invencion.
La figura 2 muestra la estructura del accionamiento adicional eléctrico de la figura 1.

Una instalacién de propulsion de buque 3 mostrada en la figura 1 estd dispuesta en la popa 2 de un buque 1
representado soélo parcialmente. La instalacion de propulsion del buque 3 comprende dos hélices 5, 6 dispuestas
coaxialmente una detras de la otra en la direccién de la marcha 4 del buque 1.

La hélice trasera 5 considerada en la direccion de la marcha 4 es una hélice principal para el accionamiento del
buque 1. Es accionada por medio de un arbol de hélice 7 por un motor 8, por ejemplo por un motor Diesel 0 un motor
eléctrico, que se encuentra dentro del buque 1. El arbol de hélice 7 esta conducido a tal fin a través de un orificio 9
en el casco del buque 10 fuera del buque 1. El orificio 9 estd configurado normalmente por un llamado tubo de
codaste 11.

La hélice delantera 6 considerada en la direccién de la marcha es una hélice adicional. Como se muestra en el
detalle en la figura 2, es accionada por un motor eléctrico 15, que esta dispuesto fuera del buque 3 entre el orificio 9
en el casco del buque 10 y la hélice principal 5. El motor eléctrico 15 estd configurado como un motor de rotor
exterior con un estator 16 en forma de anillo y con un rotor 17 en forma de anillo, que circula alrededor del estator
16. El rotor 17 esté alojado a tal fin sobre el estator 16 por medio de un cojinete no representado en detalle.

El estator 16 esta fijado de una manera no representada en detalle en el lado frontal 18 fuera de borda del tubo de
codaste 11, (por ejemplo, atornillado fijamente en el lado frontal 18).

La hélice 6 presenta palas de hélice 12, que estan dispuestas en el lado exterior en forma de anillo del rotor 17. El
motor eléctrico 15 forma de esta manera con las palas de la hélice 12 dispuestas encima una unidad de hélice y
motor muy compacta, que requiere s6lo poco espacio en la direccion de la marcha 4 o bien en la direccion del arbol
de la hélice 7.

El motor eléctrico 15y, por consiguiente, la hélice 6 estan dispuestos en este caso coaxialmente al eje de giro 13 del
arbol de la hélice 7 y coaxialmente a la hélice principal 5. A través del lado interior en forma de anillo del estator 16
esta configurado un orificio 14, a través del cual se extiende el arbol de la hélice 7 para el accionamiento de la hélice
principal 5. El diametro del orificio 14 es a tal fin mayor que el diametro del arbol de la hélice 7.

En el motor eléctrico 15 se trata de un motor designado en la literatura técnica con frecuencia como motor de anillo
eléctrico o “Rim Drive”. El estator 16 presenta como partes electromagnéticamente activas, por ejemplo, unos
arrollamientos atravesados por la corriente, siendo conducida la corriente a través de lineas de alimentacién de corriente
no representadas en detalle hacia el estator 16. Las lineas de alimentacion de la corriente pueden estar conducidas, por
ejemplo, en la zona del tubo de codaste 11 a través del casco 10 desde el interior del buque hacia el estator 16. El rotor
17 presenta como partes electromagnéticamente activas, por ejemplo, unos imanes permanentes 19.

La hélice adicional 6 y la hélice principal 5 pueden ser giratorias en el mismo sentido y/o en sentido opuesto de una
manera independiente una de las otra.



ES 2407 866 T3

En el caso de un fallo del accionamiento de la hélice principal, por ejemplo en el caso de un fallo del motor 8 o del
alojamiento del arbol de la hélice 7, el accionamiento de la hélice adicional se mantiene en adelante apto para el
funcionamiento, de manera que el bugue 1 puede ser accionado en adelante. Lo mismo se aplica a la inversa
también en el caso de un fallo del accionamiento de la hélice adicional. La seguridad contra fallo del buque se puede

elevar claramente de esta manera.
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REIVINDICACIONES
1.- Buque (1) con

- una primera hélice (6) y una segunda hélice (5), que estan dispuestas una detras de la otra en la direccién de la
marcha (4) del buque (3),

- un motor eléctrico (15) para el accionamiento de la primera hélice (6),
- una unidad de accionamiento (8) para el accionamiento de la segunda hélice (5), en el que

- la unidad de accionamiento (8) esta dispuesta dentro del buque (3) y esta conectada a través de un arbol de hélice
(7) con la segunda hélice (5) para su accionamiento,

- el buque (1) presenta un casco (10) con un orificio (9), a través del cual el arbol de la hélice (7) esta guiado fuera
del buque (1),

caracterizado porque el motor eléctrico (15) esta dispuesto fuera del buque (3) entre el orificio en el casco (10) del
buque (1) y la segunda hélice (5) y porque presenta un orificio (14), a través del cual se extiende el arbol de la hélice
(7) para el accionamiento de la segunda hélice (5).

2.- Buque (1) de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque el motor eléctrico (15) esta configurado como
un motor de rotor exterior con un estator (16) y con un rotor (17) que circula alrededor del estator (16), en el que el
estator (16) esta conectado con el casco (10) del buque (1) y el rotor (17) esta conectado con la primera hélice (6), y
en el que el estator (16) configura el orificio (14), a través del cual se extiende el arbol de la hélice (7) para el
accionamiento de la segunda hélice (5).

3.- Buque (1) de acuerdo con la reivindicacién 2, caracterizado porque el estator (16) esta configurado en forma de
tubo.

4.- Buque (1) de acuerdo con la reivindicacion 2 6 3, caracterizado porque el rotor (17) esta configurado en forma de
anillo.

5.- Buque (1) de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 4, caracterizado porque el rotor (17) esta alojado de
forma giratoria sobre el estator (16).

6.- Buque (1) de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 5, caracterizado porque el rotor (17) presenta imanes
permanentes (19) como partes electromagnéticamente activas.

7.- Buque (1) de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 6, caracterizado porque la primera hélice (6) presenta
varias palas de hélice (18), que estan dispuestas en el rotor (17).

8.- Buque (1) de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la primer hélice (6) y la
segunda hélice (5) son giratorias en el mismo sentido y/o en sentido contrario de una manera independiente una de
la otra.
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