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DESCRIPCION
Barco
Campo de la invencion

La presente invencion se relaciona con un barco, y en particular, con barcos equipados con medios de propulsion
con motor de explosion.

Estado de la técnica de la invencion

Actualmente, se usan varias aproximaciones para reducir la resistencia al avance de barcos, tales como investigar el
perfil aerodinamico del casco con el fin de reducir la friccion del mismo contra el agua, o determinar el
comportamiento hidrodinamico de los medios de propulsién para hacer su comportamiento en el agua lo mas
eficiente que sea posible.

También se han investigado y presentado sistemas diferentes sistemas de transmision/propulsion intraborda los
cuales emplean diversos medios de propulsion, tales como hélices de propulsiéon, impulsores o ruedas de paletas,
destinados a explotar el empuje proporcionado por la aceleracion de un fluido, en este caso agua, con el fin de
mover el barco.

Entre los sistemas de transmisidon/propulsién intraborda usados convencionalmente, hay: sistemas con ejes
sumergidos tradicionales, sistemas con conjuntos de popa intraborda/fueraborda, sistemas con conjuntos de
hidrojets, sistemas de propulsion superficial, sistemas con IPS (del inglés Inboard rendimiento System)
intrafueraborda y sistemas con POD (del inglés Propulsion Drive Optimization) intrafueraborda.

Un sistema de propulsion provisto de un eje sumergido tradicional es el mas ampliamente difundido y fiable pero
requiere precision en el alineamiento y el usar varios miembros.

En algunos casos, el acoplamiento motor-eje tradicional conduce a problemas de distribucion de pesos porque el
motor esta situado demasiado adelante con respecto al casco y esto es especialmente cierto con barcos disefiados
para velocidades altas.

Incluso en aguas profundas, la resistencia al avance es elevada debido a la friccion de los apéndices sumergidos
cuya resistencia aumenta con el cuadrado de la velocidad, reduciendo de este modo el angulo de ataque y en
consecuencia aumentando la superficie mojada.

El eje y su soporte, los cuales estan situados en frente de la hélice de propulsion, interactdan con el flujo de agua
que pasa a través de la porcion superior de la hélice y, cuando va a velocidades altas, generan burbujas de aire y
cavitacion la cual causa vibraciones y reduce la eficiencia de la hélice de propulsion.

Sistemas de propulsién con conjuntos intrafueraborda tradicionales (tales como el sistema Z-drive, un tipo de
sistema de propulsion marina, particularmente un sistema de propulsiéon azimutal) se instalan en la bovedilla y se
acoplan con motores intraborda.

La hélice de propulsién esta completamente sumergida y el movimiento es transmitido mediante dos pares de
engranajes conicos en un angulo de 90° el cual permite que la hélice de propulsion opere sin ser inclinada con
respecto al flujo libre de agua, posibilitando también dichos pares de engranajes cénicos el uso de apéndices de
soporte los cuales estan bien perfilados y conectados con el buje de la hélice; esto da como resultado, por un lado,
pérdidas de potencia siempre que la direccion de la transmision se cambia y, por otro lado, un buen rendimiento de
empuje si se compara con el sistema convencional.

No obstante, hay problemas relacionados con la friccion de los apéndices y la exposicion de partes mecanicas de la
transmision a contaminacion que contiene sal la cual aumenta la corrosion y el desgaste de las mismas.

Los sistemas de propulsiéon con conjuntos de hidrojet hacen uso de una bomba acomodada en el interior de un
hueco formado en el casco.

El empuje es generado por un impulsor el cual aspira agua desde un tubo y luego lo acelera y lo expele hacia fuera.

Los problemas de esta solucion se relacionan con el recorrido del agua, la cual se desplaza a través del bucle de
succion-descarga una pluralidad de veces aumentando de este modo las pérdidas y el agua aspirada por el impulsor
genera un fuerza de apriete la cual entorpece mas el avance del barco.

En un sistema de propulsion de superficie, la hélice de propulsion opera en la superficie del agua y se consiguen
condiciones de operacion éptimas cuando el disco de la hélice de propulsion esta sumergido la mitad de su diametro
en la corriente de deslizamiento bajo condiciones de empuje maximo.

Este sistema no muestra ni turbulencia en frente de la mitad sumergida del disco ni cambios ciclicos en el angulo de
ataque de la hélice de propulsion, pues una mitad del disco esta operando fuera del agua; esto da como resultado
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una eficiencia 6ptima.
Los problemas incluyen capacidades pobre de gobierno en la marcha atras.

Ademas, la aplicacion de este sistema es inapropiada y pobremente efectiva para barcos de longitud menor de 11
metros y con velocidades por debajo de 40 nudos porque dichos barcos tienden a cabecear bajo estas condiciones,
conduciendo a la cavitacién de la hélice de propulsion.

Un sistema de propulsion con conjuntos IPS intrafueraborda (Volvo Penta) se caracteriza por hélices de propulsion
contrarrotativas de traccion alrededor del mismo eje y por un motor intraborda. La transmision tiene lugar a través de
dos pares de engranajes conicos en un angulo de 90° lo cual permite que la direccion de transmisién sea girada en
aproximadamente 180°. Este sistema permite que la hélice de propulsidon opere bajo condiciones 6ptimas y sin
turbulencia consiguiendo de este modo una vibracién reducida, un empuje maximo asi como una buena
gobernabilidad.

No obstante, estas hélices de propulsion adolecen de problemas de friccion tanto en la zona por detras del flujo de la
hélice como en los apéndices estaticos del barco, los cuales son perfilados pero voluminosos pues tienen que
acomodar los engranajes conducidos. Ademas, este sistema es vulnerable a potenciales impactos con objetos
sumergidos o parcialmente sumergidos los cuales podrian ser atrapados o bien entre las hélices o entre la hélice y la
quilla del casco, causando de este modo serios dafios a la transmision y el propio casco.

Un sistema de propulsion con conjuntos POD (ZF) intrafueraborda incluye sistemas de transmision los cuales estan
montados a brazos extensibles y acoplados con motores intraborda. El sello estanco al agua se obtiene por medio
de una membrana reforzada la cual impide que el agua fluya al interior del pantoque incluso en caso de impactos. La
transmision se lleva a cabo mediante dos pares de engranajes cénicos en un angulo de 90° lo cual disipa potencia
pero permite que la hélice de propulsién opere sin que se incline con respecto al flujo de agua mediante alinear el
empuje hacia la popa por medio de hélices de empuje contrarrotativas completamente sumergidas. Un problema es
la friccion de los apéndices que protegen las hélices de potenciales impactos.

Estos tipos de sistemas de propulsion apuntan a reducir la friccion y la cavitacion en la zona de la hélice de
propulsion o, como en el caso de los sistemas de hidrojet en los cuales la hélice de propulsion es reemplazada por
una bomba, mejorar la eficiencia y el rendimiento de potencia del barco, para aumentar la capacidad de gobierno en
diferentes condiciones de mar y fondo y para reducir la corrosion y el desgaste de sus componentes mecanicos.

El documento de patente australiana n® AU 523112-B2 divulga un tunel ventilado que tiene una abertura frontal con
respecto a la hélice, debido al angulo de incidencia del casco en condiciones de navegacion y también una abertura
especialmente en la bovedilla. Tal tunel ventilado abierto opera en compensacion de presiones lo cual inhibe la
formacion de presiones bajas, evitando asi que la hélice, o parte de ella, opere en el aire. La cavitacion de la hélice
se evita, asi, obteniendo una cabeza de altura de agua igual a la altura maxima de la hélice.

El documento de patente de EE.UU. n® 1.112.006 divulga un barco hidroplano en el que una hélice convencional
esta situada en una camara provista mediante paredes y que tiene una abertura en su parte superior, a través de la
cual puede tenerse acceso a la hélice. La abertura esta cerrada mediante una tapa desmontable, la cual tiene una
conexién estanca al aire con la pared que rodea la camara con el fin de impedir el escape de aire comprimido
producido por medio de un compresor o de un ventilador e introducido en dicha camara.

Objeto de la invencion

En consecuencia, el objetivo de la presente invencién es proporcionar un barco caracterizado por un casco el cual
pueda reducir la resistencia al avance, el consumo, las vibraciones y las pérdidas por friccion del barco.

Otro objetivo es proporcionar un casco el cual pueda cooperar de manera efectiva con los medios de propulsién con
el fin de reducir las pérdidas por friccién en la zona de propulsién del barco.

Por lo tanto, el objeto de la presente invencion es proporcionar un barco de acuerdo con las caracterizaciones de la
reivindicacion 1.

El barco comprende un casco y medios de propulsion acoplados adecuadamente a medios de accionamiento
intraborda, caracterizado por que dicho casco esta provisto de al menos un hueco el cual tiene una forma adecuada
para acomodar al menos parcialmente dichos medios de propulsion, estando provisto dicho hueco de al menos una
toma de aire a presion atmosférica, comunicando, preferiblemente, dicha toma de aire con el compartimento del
casco en el cual estan acomodados dichos medios de accionamiento.

Cuando el barco esta desplazandose a velocidad de crucero, la toma de aire permite que el denominado efecto
Venturi sea explotado con el fin de compensar el efecto de succidn de aire desde el hueco causado por el agua que
fluye por debajo del casco, permitiendo de este modo que los medios de propulsién se mantengan en un “colchén de
aire” adecuado a una presion ligera sustancialmente constante.

Ventajosamente, dicho hueco puede ser puesto en comunicacion con un fluido gaseoso a presion, preferiblemente
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proveniente del escape del motor, con el fin de mantener al hueco que acomoda los medios de propulsién
suficientemente libre de agua en ausencia del efecto Venturi y, por consiguiente, en ausencia del efecto provocado
por el tubo de aire a presion atmosférica, no obstante, bajo estas condiciones de operacion, se requieren medios
para impedir que el gas fluya de vuelta a través del tubo de aire a presion atmosférica, y esta aproximacion permite
que el barco sea controlado facilmente cuando esta en condicién de gobierno.

Breve descripcion de los dibujos

Estas y otras caracteristicas de la invencion, y ventajas que se derivan de la misma, quedaran patentes a partir de la
descripcion detallada que sigue de una realizacion preferida de la misma, la cual se proporciona a modo de ejemplo
no limitativo, en referencia a los dibujos que acompafian, en los cuales:

la figura 1 es una vista lateral de un barco de acuerdo con la presente invencion con los medios de
propulsion en configuracion de empuje;

la figura 2 es una vista lateral de un barco de acuerdo con la presente invencion con los medios de
propulsion en una configuracion de traccion;

la figura 3 es un detalle en seccion longitudinal de la popa del barco segun se representa en la figura 1;

la figura 4 es una vista lateral de la estructura representada en la figura 1 que tiene un segundo soporte
para el eje accionado;

la figura 5 es una vista en seccion de la popa del barco de acuerdo con la presente invencién segun se ve
desde detras.

Descripcion de ciertas realizaciones de la invencion

La figura 1 muestra el barco de acuerdo con la presente invencién, con los medios de propulsion dispuestos en una
configuracion de empuje.

El barco 1 comprende un casco 10, medios de gobierno 7, al menos unos medios de motor 8, un eje accionado 4,
unos medios de propulsion 3, un deposito de combustible 9 y medios de soporte 40.

Dicho casco 10 se caracteriza por un hueco de alojamiento 2 situado en la porcion trasera del casco 10, siendo
capaz dicho hueco de alojamiento 2 de acomodar los medios de propulsion 3.

Este hueco de alojamiento 2 tiene una forma adecuada para acomodar dichos medios de propulsién 3y, por lo tanto,
su forma y geometria no son estandar pues dichas forma y geometria se relacionaran y seran proporcionadas al tipo
de aplicacion, el tamafio de los medios de propulsion 3, las potencias empleadas, el tipo y secciones del casco 10;
en una realizacion preferida, el hueco de alojamiento 2 deberia acomodar al menos el 50% del volumen de los
medios de propulsion 3 de superficie.

Con referencia a la figura 1, dicho hueco de alojamiento 2, ventajosamente, tiene tanto una altura que es al menos
un 30% mayor que el valor del tamafio maximo de los medios de propulsion 3 como una anchura maxima, con
respecto al plano vertical longitudinal que es ortogonal a la linea de flotacion teérica 6, que es al menos un 30%
mayor que el tamafio maximo de los medios de propulsion 3.

Ademas, dicho hueco de alojamiento 2 se extiende por encima de la linea de flotacion tedrica 6 en al menos el 20%
de su altura total y la parte superior del hueco de alojamiento esta cerrada de manera estanca al agua mediante una
puerta 20.

Dicha puerta 20 estanca al agua permite que el hueco de alojamiento 2 sea inspeccionado y los medios de
propulsion 3 sean limpiados de porqueria, algas o cuerpos extrafios que se depositan cuando hay agua presente en
el hueco.

La disposicion de los diferentes componentes puede inferirse a partir de la figura: los medios de motor 8 estan
situados en la porcién central del casco 10 y tiene conectado funcionalmente a él el eje accionado 4 seguido por los
medios de propulsion 3, mientras que el depdsito 9 esta situado en la porcién trasera o popa de dicho casco 10.

Los medios de propulsién 3 se muestran como que estan dispuestos en una configuracion de empuje y estan
situados en el interior del hueco de alojamiento 2.

El eje accionado 4 esta montado de forma en voladizo y no necesita ninglin soporte adicional, facilitando de este
modo el mantenimiento y limpieza de los medios de propulsion 3.

Como se muestra mejor en la figura 3, dicho hueco de alojamiento 2 tiene al menos un tubo 21 provisto de una toma
de aire 220 para suministrar aire a presion atmosférica, estando dicho tubo 21 provisto también, ventajosamente, de
medios de no retorno, tales como valvulas de retencién 211, una valvula de interceptacion 221 y un deflector 210,
para impedir que el agua y los gases fluyan de vuelta hacia el casco.
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De hecho, el efecto Venturi generado en el interior del hueco 2 mientras que el barco esta avanzando, es explotado
para extraer automaticamente el agua de dicho hueco de alojamiento 2 con el fin de llevar agua a un nivel alineado
con las lineas de corriente de fluido que pasan a lo largo de la parte inferior de la quilla, permitiendo de este modo
que los medios de propulsion 3 operen bajo condiciones 6ptimas porque la depresion formada en el interior del
hueco 2 por el agua que fluye hacia fuera es contrarrestada por el aire que fluye a través del tubo 21.

Ciertamente, una mitad de dichos medios de propulsion 3 opera en aguas tranquilas bajo condiciones de
semicavitacion para determinar el trabajo de empuje con cargas laterales fuertes, mientras que la otra mitad opera
en aire para distribuir el aire a presion atmosférica, aspirado desde el tubo de succion 21, por debajo del casco 10
como una pelicula la cual reduce la resistencia por friccion.

Cuando el barco se esta desplazando a velocidad de crucero, la toma de aire a presién atmosférica conectada al
tubo 21 permite que el efecto Venturi sea explotado con el fin de compensar el efecto de succion del aire desde el
hueco causado por el agua que fluye por debajo del casco, permitiendo de este modo que los medios de propulsion
3 se mantengan en un “colchén de aire” adecuado a una presion sustancialmente constante.

Ademas, a partir de la figura, puede inferirse que el extremo inferior del timén 7 esta sumergido a la misma
profundidad que la hélice y la linea de construccién, tomando la linea de flotacion tedrica 6 como referencia.

De hecho, considerando la profundidad de inmersion del extremo inferior de los medios de propulsion 3 segun se
representa por la linea discontinua 5, puede notarse que el extremo inferior del timén 7 esta a la misma profundidad
de inmersion.

En una realizacion preferida, dichos medios de propulsién 3 comprenden una hélice de superficie con al menos tres
palas inclinadas en un angulo de inclinacion (el angulo de inclinacion es la inclinaciéon de la pala, definida como el
angulo formado por una linea recta que pasa a través de la seccion transversal de la pala con respecto a un plano
perpendicular al eje de la hélice) en el intervalo de 0° a 12° dependiendo de las aplicaciones, con el fin de optimizar y
alinear la fuerza de empuje con las lineas de corriente de fluido del casco 10.

Las hélices de superficie, usualmente, estan completamente sumergidas bajo condiciones de configuracion estatica,
mientras que operan Optimamente bajo condiciones de configuraciéon de deslizamiento.

La transicion de una configuracién a otra es particularmente dificil, de forma que la porcién superior del disco de la
hélice era ayudada tradicionalmente con aire comprimido con el fin de crear condiciones de deslizamiento 6ptimas
durante la transicion desde la configuracion estatica a la configuracion de deslizamiento.

Otras aproximaciones para suprimir la resistencia del agua en la porcion superior del disco de la hélice, y para
impedir una sobrecarga de los medios de motor, incluyen hacer que los gases de escape que fluyen por encima de
un timoén tipo tudnel (sistema Sonny Levi Drive Unit) o usar tubos de lados abiertos para transportar los gases de
escape a la zona de popa, estando equipado dicho tubo de lados abiertos con aletas pivotantes que permiten que
las lineas de corriente sean alineadas con el buje de la hélice (documento de solicitud de patente britanica
GB2381514A), o emplear configuracion variable, transmisiones de superficie de direccion variable las cuales
cooperan con un piston hidraulico para cambiar la altura operativa de la hélice como una funcién de la velocidad y
configuracion del casco. No obstante, el casco caracterizado por el hueco de alojamiento 2 de acuerdo con la
presente invencién no requiere dichas aproximaciones porque, como se describid arriba, éste explota el efecto
Venturi para reducir el tiempo para llevar dicho casco a la condicidn de configuracion de deslizamiento.

La figura 2 es una vista lateral de un barco de acuerdo con la presente invencion, con los medios de propulsion en
una configuracion de traccion.

La figura 2 muestra que la disposicion de los componentes es diferente comparada con la de la configuracion de
empuje segun se muestra en la figura 1.

De hecho, el depdsito 9 esta situado en la porcion central del casco 10, mientras que los medios de motor 8 estan
situados en la porcién trasera o popa de dicho casco 10.

Esta configuracion puede aplicarse siempre que haya problemas de espacio o distribucién de peso o para
aplicaciones de alta velocidad.

De hecho, el uso del efecto Venturi extrae agua automaticamente de dicho hueco de alojamiento 2 con el fin de
llevar el agua hasta un nivel alineado con las lineas de corriente de fluido que pasan a lo largo de la parte inferior de
la quilla, consiguiendo de este modo condiciones operativas 6ptimas para los medios de propulsion 3.

Ciertamente, una mitad de dichos medios de propulsion 3 opera en aguas tranquilas bajo condiciones de
semicavitacion para determinar el trabajo de empuje con cargas laterales fuertes, mientras que la otra mitad opera
en aire para distribuir el aire a presion atmosférica aspirado desde el tubo 21 por debajo del casco 10 como una
pelicula que reduce la resistencia del mismo.

La figura 3 es un detalle de la popa del barco representado en la figura 1.
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La figura 3 ilustra el hueco de alojamiento 2 de la hélice que comprende el tubo 21 el cual aspira aire a presion
atmosférica a través de la toma de aire 220 para llevarlo dentro y fuera del compartimento de casco 10 del recinto de
motor.

El casco 10 de acuerdo con la presente invencion se caracteriza por que dicho hueco de alojamiento 2 tiene una
forma adecuada de acuerdo con la geometria y caracteristicas de los medios de propulsién a ser acomodados en él,
de tal manera que la porcién de disco de empuje activo de dichos medios de propulsidon sobresale del casco.

A partir de la figura 3 puede inferirse que dicho hueco de alojamiento 2 se extiende por encima de la linea de
flotacion tedrica 6 en al menos el volumen requerido para acomodar los medios de propulsion y para permitir que la
porcién superior se abra para inspeccion al tiempo que impide que el agua fluya hacia dentro. De hecho, la parte
superior del hueco de alojamiento 2 esta provista de una puerta 20 estanca al agua la cual permite que el hueco de
alojamiento 2 sea inspeccionado y los medios de propulsion 3 sean limpiados de porqueria, algas o cuerpos
extrafios que se depositan cuando hay agua presente en el hueco.

Dicho tubo 21 de toma de aire situado en la parte conectada al hueco, sin estar reducido en la seccion transversal
de caudal de aire, esta protegido por un deflector 210 el cual rebaja el flujo de aire aspirado desde el hueco hasta
una altura apropiada con respecto al buje de la hélice y mediante medios de no retorno 211 y una valvula de
interceptacion 221 para impedir que los gases de escape fluyan de vuelta al recinto del motor cuando esta en
condiciones estaticas de gobierno, estando el tuno 21 conectado también a una toma 220 de aire a presion
atmosférica.

Ademas, dicho hueco 2 comunica con el escape 80 del motor a través del tubo 82.

Cuando el barco esta desplazandose incluso lentamente en comparacion con el fluido, la toma 220 de aire a presién
atmosférica permite que el efecto Venturi sea explotado con el fin de compensar el efecto de succion de aire desde
el hueco causado por el agua que fluye por debajo del casco, permitiendo de este modo que los medios de
propulsién 3 sea mantenidos en una “colchdn de aire” adecuado a una presién sustancialmente constante.

Como se describio previamente y se ilustra mejor aqui, dicho hueco de alojamiento 2 tiene al menos un tubo 21 que
comunica tanto con la toma 220 de aire a presién atmosférica como con el escape 80 del motor.

Dicho escape 80 del motor esta provisto de medios de interceptacion 800 y al menos un tubo 82 el cual lo conecta al
hueco 2, estando dicho tubo 82 provisto de medios de interceptacion adecuados.

Dicho tubo 82 permite que los gases de escape sean suministrados al hueco 2 de acuerdo con las necesidades de
marcha, especialmente durante operaciones de gobierno.

Ademas, los gases de escape que fluyen hacia dentro del hueco 2 permite mejorar la capacidad de gobierno del
casco bien en condiciones estaticas o en ausencia de fendmenos dinamicos ya que permiten que el llenado de dicho
hueco 2 sea controlado y limitado. De hecho, el suministro de gases puede ser gestionado manual o
automaticamente mediante los medios de interceptacion 820; 800; 221 los cuales son activados de acuerdo con el
régimen de marcha del motor.

Dicho tubo 21 esta provisto de una toma 220 de aire a presion atmosférica y esta provisto, ademas, ventajosamente,
de medios de interceptacion 221 y medios de deflexion 210 u otros medios adaptados para impedir que los gases de
escape que pasan desde el escape 82 al hueco 2 fluyan de vuelta al tubo de succién 21 cuando esta en condicion
estatica.

Los medios de interceptacion 820 se actdan para poner el escape 80 del motor en comunicacion con el tubo 82 y el
hueco 2 bien cuando el barco esta en una condicién estatica o, preferiblemente, en ausencia de los fenémenos
dinamicos con el motor funcionando en marcha lenta o en marcha atras, de tal manera que los gases de escape que
fluyen al interior del hueco 2 pueden limitar el llenado del hueco con agua y despejar la mitad superior del disco de la
hélice. En esta condicion, el tubo 21 es cerrado por los medios de interceptacion 221 con el fin de impedir que los
gases fluyan de vuelta al compartimento del casco 10. De hecho, el efecto Venturi generado en el interior de hueco 2
mientras que el barco estd avanzando es explotado para extraer automaticamente agua de dicho hueco de
alojamiento 2 con el fin de llevar el agua a un nivel alineado con las lineas de corriente que pasan a lo largo de la
parte inferior de la quilla, permitiendo de este modo que los medios de propulsion 3 operen bajo condiciones 6ptimas
porque la depresion formada en el interior del hueco 2 por el agua que fluye hacia fuera es contrarrestada por el aire
que fluye a través del tubo 21 o por los gases de escape suministrados de manera controlable a través del tubo 82.

La realizacion ilustrada en la figura 3 incluye solo un soporte 40 para el eje accionado 4, el cual esta montado en
forma de voladizo para facilitar el mantenimiento de los componentes.

La figura 4 es una vista lateral de la estructura ilustrada en la figura 1 que tiene un segundo soporte 41 para el eje
accionado.

De hecho, la figura muestra los medios de motor 8 los cuales estan conectado funcionalmente a los medios de
propulsién 3 por via del eje accionado 4, un primer soporte 40 para el eje accionado 4, los medios de propulsién 3 'y
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el segundo soporte 41 para dicho eje accionado 4.

Dicho soporte 41 para el eje accionado 4 esta situado detras de los medios de propulsion 3 y esta fijado al casco 10
del barco 1.

Esta aproximacion es mas compleja que la descrita en la figura 3 pero permite resistir la carga lateral que tiene lugar
en condiciones de empuje para aplicaciones de superficie al tiempo que reduce la vibracion de los medios de
transmision reduciendo de este modo el desgaste de los mismos.

El segundo soporte 41 para el eje accionado 4 puede, también, aplicarse cuando los medios de propulsidon 3 estan
en configuracion de empuje como la ilustrada en el figura 2, conduciendo a las mismas ventajas.

La figura 5 es una vista en seccion de la popa del barco de acuerdo con las presente invenciéon segun se ve desde
detras.

A partir de la figura 5 puede inferirse que cada uno de los medios de propulsién 3 estd acomodado en un
correspondiente hueco de alojamiento 2 el cual tiene una forma adecuada para acomodar dichos medios de
propulsion 3 y maximizar el rendimiento de los mismos.

Con referencia a la figura 5, dicho hueco de alojamiento 2 tiene, ventajosamente, un anchura maxima, con respecto
al plano vertical transversal que es ortogonal a la linea de flotacion tedrica 6, la cual es al menos un 15% mayor que
el valor del tamafio maximo de los medios de propulsion 3.

Aun en referencia a esta figura, puede inferirse que el timén 7 esta situado de tal manera que sea paralelo y
tangente a las lineas de corriente del fluido que salen de los medios de propulsién 3.

Ventajosamente, los medios de gobierno incluyen dos timones 7, pero se contempla que se pueda usar un timon 7,
estando dicho timén 7 sumergido por debajo de la linea de flotaciéon y situado en el centro simétricamente con
respecto a los dos medios de propulsion 3. Una eleccion tal del equipamiento no puede explotar la ventaja de calado
poco profundo.

Ademas, a partir de la figura, puede inferirse que el extremo inferior del timén 7 esta sumergido a la misma
profundidad que la hélice.

De hecho, considerando la profundidad de inmersion del extremo inferior de los medios de propulsion 3 segun se
representa por una linea discontinua 5, puede notarse que el extremo inferior del timén 7 esta a la misma
profundidad de inmersién, dando como resultado una ventaja significativa en el caso de colision con un fondo marino
poco profundo o con objetos flotantes los cuales estan parcialmente sumergidos.

La figura 5 muestra una realizacién que comprende dos motores para compensar el componente de empuje lateral
generado por los dos medios de propulsion 3; de hecho, los medios de propulsion 3 giran en direcciones opuestas
suprimiendo de este modo mutuamente el empuje lateral generado por cada uno de ellos.

Ademas, comparada con otras aproximaciones y aplicaciones, la versién de doble motor ilustrada en la figura tiene
una profundidad de inmersién de los medios de propulsion 3 que es extremadamente reducida, es decir unos pocos
centimetros mas alla del fondo del casco 10; esto es ventajoso en el caso de colisién con un fondo marino poco
profundo o con objetos flotantes los cuales estan parcialmente sumergidos.

El casco 10 de acuerdo con la presente invencion, el cual se caracteriza por un hueco de alojamiento 2, permite el
uso de sistemas de propulsién que comprenden hélices en sistemas de propulsién de superficie incluso en barcos
de menos de 11 metros de longitud sin experimentar el problema de cavitacion de la hélice debido a la configuracion
en forma de delfin.

Ciertamente, el hueco de alojamiento 2 coopera con los medios de propulsién 3 para impedir que el cabeceo cause
cavitacion de forma que el sistema es también adecuado para barcos definidos en la jerga como “cortos”, es decir,
menos de diez metros de longitud.

Ademas, como se describié previamente, el casco de acuerdo con la presente invencion es extremadamente flexible
y se presta para diversas aplicaciones, bien con el motor en el centro del barco y el hueco 2 sustancialmente en el
medio de la quilla o con el motor en la popa y el hueco dispuesto cerca de la bovedilla cuando esta en la
configuracion de empuje o con el motor en la popa y el hueco sustancialmente en el medio de la quilla, evitando asi
el uso de la aproximacion de V-drive, la cual es mas voluminosa y cara, asi como permitiendo que se reconviertan
quillas de deslizamiento preexistentes y en uso.
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REIVINDICACIONES

1. Un barco que comprende un casco (10) y unos medios de propulsién (3) acoplados de manera adecuada a unos
medios de accionamiento (8) intraborda, en el que dicho casco (10) esta provisto de al menos un hueco (2) que tiene
una forma adecuada para acomodar, al menos parcialmente, dichos medios de propulsion (3), estando provisto
dicho hueco (2) de al menos una toma (220) de aire a presion atmosférica, caracterizado por que el efecto Venturi
generado en el interior de dicho hueco de alojamiento (2) mientras el barco esta avanzando es explotado para
extraer automaticamente agua de dicho hueco de alojamiento (2) con el fin de llevar el agua hasta un nivel alineado
con las lineas de corriente de fluido que pasan a lo largo de la parte inferior de la quilla porque la depresion formada
en el interior del hueco (2) por el agua que fluye hacia fuera es contrarrestada por el aire que fluye a través de un
tubo (21) de toma de aire conectado a dicha toma (220) de aire a presion atmosférica o por los gases de escape de
un motor que esta comprendido, ademas, en el barco, siendo suministrados dichos gases de escape de manera
controlable en bucle a través de un tubo (82).

2. El barco de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que los medios de propulsiéon (3) comprenden una hélice de
superficie cuya configuracion de marcha se mantiene siempre constante independientemente de balanceo y
cabeceo, manteniendo de este modo constante el rendimiento del los mismos.

3. El barco de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que dicho tubo (21) de toma de aire esta completamente libre de
restricciones de caudal a lo largo de su extension entera y, preferiblemente, comunica con el compartimento del
casco (10) en el cual estan acomodados los medios de accionamiento.

4. El barco de acuerdo con la reivindicacion 2, en el que dichos medios de accionamiento comprenden unos medios
de motor de combustion interna (8).

5. El barco de acuerdo con la reivindicacion 4, en el que dichos medios de motor de combustion interna (8)
comprenden un escape (80) del motor provisto de medios de interceptacion (800) y al menos un tubo (82) el cual lo
conecta a dicho hueco (2), estando provisto dicho tubo (82) de medios de interceptacion (820) adecuados.

6. El barco de acuerdo con las reivindicaciones 5 y 4, en el que dichos medios de motor de combustion interna (8)
comprenden un escape (80) del motor el cual esta conectado al hueco (2) por via de un tubo (82) y en el que o bien
cuando el barco esta en una condicion estatica o, preferiblemente, en ausencia de los fendmenos dinamicos con el
motor funcionando en marcha lenta o en marcha atras, los gases de escape que fluyen al interior del hueco (2) a
través de la valvula (820) pueden limitar el llenado del hueco con agua y de este modo despejar la mitad superior del
disco de hélice de agua, en el que en esta condicion, el tubo (21) esta cerrado por los medios de interceptacion
(221) con el fin de impedir que los gases fluyan de vuelta hacia el compartimento del casco (10).

7. El barco de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que dicho hueco de alojamiento (2) comunica con la toma de
aire a presion atmosférica por via de un tubo (21) apropiado provisto de medios de no retorno (211), medios de
interceptacion (221) y medios de deflexion (210) u otros medios adaptados para impedir que los gases de escape
que pasan desde el escape (82) al hueco (2) fluyan de vuelta al tubo de succién (21) cuando esta en la condicion
estatica.

8. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 5, en el que dicho hueco de
alojamiento (2) puede contener los medios de propulsién (3) al menos hasta el buje de los mismos.

9. El barco de acuerdo con la reivindicacion 6, en el que dicho hueco de alojamiento (2) tiene, ventajosamente, una
altura la cual es suficiente tanto para acomodar los medios de propulsion como para sobrepasar de manera fiable la
altura de la linea de flotacion (6) del casco, permitiendo de este modo que la parte superior (20) sea abierta para la
inspeccion de la hélice al tiempo que impide que el agua fluya hacia dentro.

10. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 9, en el que la parte superior de
dicho hueco (2) esta provista de una puerta estanca al agua (20).

11. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 9, en el que dicho hueco de
alojamiento (2) tiene una anchura maxima, con respecto al plano vertical transversal que es ortogonal a la linea de
flotacién tedrica (6), que se corresponde con el valor del tamafio maximo de los medios de propulsion (3) mas al
menos un 15%.

12. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 10, en el que dichos medios de
propulsion (3) estan dispuestos en una configuracion de empuje.

13. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 10, en el que dichos medios de
propulsion (3) estan dispuestos en una configuracién de traccion.

14. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 13, en el que el motor esta
situado en el centro del barco y el hueco (2) esta sustancialmente en el medio de la quilla.

15. El barco de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes 1 a 13, en el que el motor esta
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situado en la popa y el hueco (2) esta dispuesto cerca de la bovedilla cuando el casco (10) esta en la configuracion
de empuje.
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