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Description

Dans les bateaux de plaisance avec moteur in-bord
et ligne d'axe, pour empécher l'entrée d'eau a travers
l'interstice entre l'arbre de I'hélice sortant et I'orifice
dans la coque, sont employés normalement des
presse-étoupe, comprenants une ou plusieurs bader-
nes en forme d'anneau, d'amiante graphité, contenues
dans un corps concentrique a I'axe, qui sont pressées
contre l'arbre d'hélice qui tourne.

Pour réduire la surchauffe due au frottement de la
baderne contre l'arbre d'hélice qui tourne, et permetire
le refroidissement de celle-ci, il faut un certain passage
d'eau entre ces deux éléments.

Cette eau qui pénétre a l'intérieur de la coque doit
étre évacuée.

Un autre probléme du presse-étoupe se manifeste
lorsqu'on a terminé la navigation: on est obligé de serrer
trés fortement la baderne, au but d'empécher I'égoutte-
ment continu, qui - au cours d'arréts prolongés - rempli-
rait d'eau le bateau, avec les conséquences prévisibles.

Autre probléme trés important est I'absorption
d'énergie, provoqué par le frottement de la baderne
contre l'arbre d'hélice: les modelés plus grands dispo-
sent d'un systéme de refroidissement. Le frottement
ainsi engendré constitue une action de freinage a 'axe,
qui absorbe beaucoup de puissance motrice, avec la
conséquence d'une consommation plus importante et
d'une perte de vitesse. En autres termes il serait
comme rouler en voiture avec le frein & main tiré.

En outre le frottement de la baderne sur l'arbre
d'hélice, provoque une usure prématurée de l'axe,
lequel aprés un certaine période doit étre substitué.

Il ne faut pas oublier non plus le fait que le montage
du presse-étoupe demande un alignement partait de
I'arbre d'hélice, entre la chaise extérieure de support de
I'hélice, le moteur et le presse-étoupe; donc cela com-
porte des hauts colts de montage.

En plus, étant donné que le presse-étoupe est
monté rigidement a la coque, il transmet toutes les
vibrations de I'arbre d'hélice a la coque méme.

Pour un bon fonctionnement il est indispensable
I'alignement parfait des trois supports de I'axe d'hélice:
I'accouplement du moteur, le presse-étoupe et la chaise
d'hélice. Etant donné qu'il s'agit d'une structure qui n'est
pas un monobloc rigide usiné au méme temps dans une
seule piece, l'alignement parfait est presque impossible,
donc I'axe de transmission ne fonctionne jamais dans la
condition optimale, présenant donc une grande résis-
tance a la rotation, due non seulement a l'action frei-
nante de la baderne, mais due au forcage de la
transmission, conséquente a l'impossibilité d'un aligne-
ment parfait.

Un autre dispositif d'étanchéité normalement utilisé
dans certains bateaux, consiste dans un joint tournant
constitué par un disque qui tourne avec l'arbre, poussé
par un ressort contre un autre disque recouvert par un
matériel antifriction (graphite, etc.) fixé a la coque.
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Le probléme plus important réside dans le fait que
tous les types de joints tournants - avec des bagues
fixées solidairement a I'axe comme par exemple celui
décrit par GB-A-2 251 273 et ayant les caractéristiques
selon le préambule de la revendication 1 - ne permet-
tent pas aucun coulissement axial de l'arbre, donc en
cas daccident banal (et fréquent), comme I'enroule-
ment d'un bout sur I'hélice qui tire I'arbre d'hélice fixé au
moteur vers l'arriére, il peut arriver & casser un ou plu-
sieurs supports de ce dernier déplagant tout le moteur
vers l'arriere. Cela provoque la rupture du joint tournant,
avec la conséquente ouverture d'une importante voie
d'eau et donc la possibilité de naufrage.

Autres problémes que présente tel joint tournant,
résident dans le fait que les pistes de frottement se
dégradent - aussi par l'effet des cristaux de chlorure de
sodium - provoquant des fuites d'eau vers l'intérieur de
la coque, soit avec I'axe en rotation, que lorsqu'il est &
l'arrét.

Un probléme commun 2 tous les presse-étoupe et
joints tournants est le fait qu'aucun ne peut fonctionner
sans eau (p.e. en cas de haute vitesse que forme la vide
d'eau devant I'hélice, ou bien en cas d'obturation de la
prise & mer, etc.), car ils s'abiment immédiatement.

Deuxiéme probléme commun est le passage d'eau,
plus ou moins important, selon le type: le presse-étoupe
laisse passer clairement I'eau, le joint tournant est étan-
che seulement lorsqu'il est neuf, mais a la plus petite
dégradation de la piste de frottement, il laisse passer
I'eau soit avec I'axe en rotation qu'a l'arrét.

Tous ces problemes et des autres encore ont été
résolus par la présente invention qu'on va décrire ¢i de
suite avec l'aide des Figures suivantes:

La Fig. 1 est une coupe longitudinale d'ensemble,
représentant un axe d'hélice sortant de la coque
d'un bateau. Sur dito axe est représentée en coupe
I'objet de l'invention.

La Fig. 2 est une coupe transversale, représentant
la coque d'un bateau, I'axe et le joint d'étanchéité.
La Fig. 3 est une coupe longitudinale d'ensemble
du joint d'étanchéité.

La Fig. 4 est l'agrandissement d'une partie de la
Fig. 3.

La Fig. 5 est une coupe transversale de la Fig. 4.
La Fig. 6 est autre coupe transversale de la Fig. 4.
La Fig. 7 est une coupe longitudinale du dispositif
avec une option en ajoute.

La présente invention consiste dans un joint d'étan-
chéité, a deux étages, complétement étanche: il ne
laisse passer aucune goutte d'eau, ni lorsque I'axe
d'hélice tourne, ni lorsqu'il est a l'arrét. Les deux étages,
l'un aprés l'autre, constituent deux barrages infranchis-
sables pour l'eau.

Il s'agit d'un étui cylindrique emboité librement sur
l'arbre d'hélice, qui ferme hermétiquement l'orifice de la
coque au moyen d'un tronc de tube élastique a forme de
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soufflet fixé sur I'extérieur de I'étui méme et l'orifice de
la coque: tandis qu'a l'intérieur, en correspondance de
I'axe, de front, il présente une chambre d'arrét annulaire
remplie de matériel de scellage constitué par graisse
visqueuse insoluble qui empéche le passage d'eau a
travers l'interstice axe-douille, sans provoquer frotte-
ments ou consommations mécaniques. Le deuxiéme
étage est constitué par la chambre & huile, qui renferme
le coussinet en bronze.

La Fig. .1 est une coupe longitudinale, dans
laquelle il est schématisé un bateau normal, avec un
arbre de transmission 2, qui traverse la coque 1 a tra-
vers l'orifice 3 entouré par le tronc de tube 4 solidaire a
la coque.

Le coussinet en bronze 11 (contenu dans I'etui
cylindrique 9) est emboité librement sur I'axe d'hélice 2,
en lui permettant soit de tourner librement, que de cou-
lisser en forme axiale, sans offrir des résistances dues
a défauts d'alignements qui forcent et augmentent la fic-
tion.

Il est trés connu le fait que les transmissions réali-
sées parmi des coussinets en bronze sont trés difficiles
a réaliser, car nécessitent de surfaces d'appui parfaite-
ment alignées, usinées avec exiréme soin, parce que
des défauts d'alignement méme trés petits déterminent
des résistances a la rotation remarquables. Pour cette
raison, dans des transmissions qui ne sont pas réali-
sées sur des structures particuliérement rigides et par-
faitement usinées, il n'est pas possible I'emploi des
coussinets en bronze, mais on utilise normalement des
roulements auto-orientables.

Dans le cas de cette invention pour pouvoir utiliser
aisément le coussinet en bronze, on a résolu le pro-
bléme avec le coussinet auto-aligné sur le méme axe,
avec une juste tolérance - ni trop large, ni trop étroite -
sans aucune fixation rigide, qui rendrait trés difficile la
rotation comme dans les cas qu'on vient d'expliquer.
Donc le coussinet en bronze de la présente invention
laisse tourner librement l'arbre sur lequel il est monté,
sans provoquer aucune résistance, soit au mouvement
radial, qu'axiale, grace aussi au systéme de lubrification
forcée qu'on va exposer de suite.

Sur le coussinet en bronze 11 est monté a pression
parmi des bagues élastiques O ring 10 et 14, I'étui cylin-
drique 9. Sur celui ci est fixée une extrémité d'un tronc
de tube élastique a forme de soufflet élastique 5; tandis
que l'autre extrémité est fixée sur le tronc de tube 4 qui
entoure l'orifice 3 de la coque (& travers duquel sort
I'arbre de I'hélice) Donc I'eau qui pénétre a travers l'ori-
fice sur la coque, est contenue par le tronc de tube élas-
tique a forme de soufflet, par l'arbre, et par la chambre
annulaire d'arrét 16 de I'étui cylindrique 9, pleine de
matériel de scellage constitué par graisse visqueuse
insoluble.

L'étui cylindrique 9 est concentrique a l'arbre et pré-
sente dans la partie frontale un orifice avec un diamétre
tout juste supérieur a celui de l'arbre: ce qu'il suffit pour
ne pas frotter sur l'arbre. Aprés l'orifice initial, le diame-
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tre intérieur de I'étui s'agrandit, formant ainsi la chambre
annulaire de blocage 16, délimitée au fond par la bague
de retenue 18.

La chambre annulaire de blocage 16 est remplie
par I'élément de scellage visqueux constitué préférable-
ment par graisse insoluble qui, possédent un poids spé-
cifique inférieur & l'eau, elle est constamment
maintenue en pression par la poussée hydrostatique,
restant ainsi constipé contre les parois de la chambre
annulaire de blocage 16, contre la bague de retenue 18,
et contre I'arbre 2; empéchant ainsi tout passage d'eau
a intérieur de la chambre annulaire de blocage.

L'élément de scellage visqueux est introduit au
début dans la chambre de blocage, parmi le graisseur
Stauffer 8 qui remplit de graisse toute la chambre 16, en
éliminant l'air parmi la vanne de purge 17.

L'étui cylindrique 9 est constitué préférablement de
métal conducteur thermique, résistent & la corrosion
(p.e. bronze ou acier inoxydable). Le dit étui est soutenu
a son intérieur par le coussinet en bronze 11 en maté-
riel antifriction, contenu forcement concentrique sur
deux bagues élastiques de caoutchouc (O ring) 10 et
14.

Le coussinet en bronze Il - lubrifié par circulation
forcée d'huile sur I'arbre - soutient et guide I'étui cylindri-
que 9, en le maintenant toujours concentrique et paral-
lele a l'axe sur lequel il est monté, axe qui peut tourner
librement, grace a la lubrification apportée par I'huile 23
contenu dans le réservoir 24, parmi les tubes d'alimen-
tation 31b fixés sur les embouts cannelés 13b vissés
sur I'étui cylindrique 9.

Entre le coussinet en bronze 11 et I'étui cylindrique
9, il y a la chambre annulaire (déterminée par la diffé-
rence des diamétres respectifs) contenue par les
bagues en caoutchouc (O ring) 10 et 14, laquelle se
remplie d'huile, qui passe parmi le trou 12 du coussinet
en bronze 11, en remplissant le canal annulaire 30, en
lubrifiant donc constamment I'arbre 2, le coussinet en
bronze 11 et les lévres élastiques des bagues de rete-
nue a lévres asymétriques pour arbres tournants 18 et
33, qui contiennent I'huile entre la portion d'arbre et le
manchon cylindrique, empéchant la fuite d'huile et se
lubrifiant au méme temps. Donc I'huile passe a travers
I'embout cannelé 13 dans le tube de retour 31 pour faire
retourne dans le réservoir 24.

La circulation forcée continue de rl'huile, avec le
conséquent rechange indispensable pour la lubrification
optimale dans la zone d'appui et de glissement radial et
axial du coussinet en bronze 11, est obtenue parmi
d'une pompe a huile incorporée.

La continuité de lubrification est trés importante et
ne doit jamais manquer soit au coussinet en bronze sur
l'axe, soit et surtout aux bagues de retenue a lévres
asymétriques élastiques pour arbres tournants.

Le réservoir d'huile 24 est placé a une hauteur
supérieure au niveau de l'eau, de fagon & exercer une
pression plus élevée a I'huile contenue dans la chambre
du coussinet en bronze 11, pour contraster et bloquer la
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tendance a la perméabilité de la graisse scellante a tra-
vers la bague de retenue unidirectionnelle 18.

Donc la bague de retenue unidirectionnelle 18 a
son intérieur est lubrifiér par I'huile contenue par elle
méme, tandis qu'a I'extérieur elle est lubrifiée par la
graisse de scellage. Dans cette maniére la durée de vie
de la lévre de serrage est extrémement longue.

Les bagues de retenue a lévres asymétriques pour
arbres tournants avec lévre élastique en élastomére,
sont unidirectionnelles. Donc elles bloquent toute sortie
de l'huile dans un sens, tandis que dans l'autre sens
elles permettent le passage.

Il faut remarquer que pour un bon fonctionnement
des bagues de retenue a lévres asymétriques avec une
longue durée dans le temps, une lubrification continue
de la levre élastique de serrage est indispensable. Sila
lubrification de I'huile vient & manquer méme pour trés
peu de temps, la l&vre, & contacte avec I'eau (ou encore
pire & sec), se détériore rapidement et n'assure plus
I'étanchéité. Donc il est indispensable une efficace et
constante lubrification forcée d'huile non seulement
pour le coussinet en bronze 11, mais surtout pour les
bagues de retenue a lévres asymétriques unidirection-
nelles.

Le réservoir d'huile 24 est place a une hauteur
supérieure au niveau de I'eau extérieure, vu de la diffé-
rence de pois spécifique entre I'huile et I'eau. Dans
cette maniére la poussée de I'eau extérieure sur I'élé-
ment de scellage est inférieure a la contre-pression de
I'huile, de fagon a éviter la perméabilité de I'élément de
scellage dans I'huile & travers la bague de retenue uni-
directionnelle 18, parce que cela pourrait altérer les
qualités lubrifiantes de I'huile.

Il n'y a donc aucune consommation d'huile, ni de
graisse vers |'extérieur, conformément a toute exigence
écologique.

Le tronc de tube élastique a forme de soufflet tubu-
laire 5 est constitué par un caoutchouc trés mince ou
par autre élastomére résistant aux huiles et a I'eau de
mer.

Il est important que tel tronc de tube élastique a
forme de soufflet soit trés élastique de fagon a permet-
tre la flottabilité maximale. Grace a celle ¢i, le présent
joint d'étanchéité peut &tre monté sans aucun aligne-
ment entre la ligne d'axe et le manchon qui traverse la
coque. La grande élasticité permet un bon fonctionne-
ment méme sur un axe tordu - qui tourne excentrique -
car I'élasticité du tronc de tube élastique a forme de
soufflet 5 absorbe toute imperfection, soit d'alignement,
soit d'excentricité de I'arbre d'hélice.

Pour obtenir une aussi grande élasticité il faut que
le tronc de tube élastique a forme de soufflet tubulaire 5
soit de parois trés minces. Mais dans ce cas le tronc de
tube élastique a forme de souiflet n'offre donc aucune
garantie de résistance a la torsion, par conséquent
n'importe quelle augmentation improvise de frottement
du coussinet de bronze sur I'axe (par exemple: due a un
accident extérieur qui arriverait a provoquer la perte de
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I'huile et le blocage du coussinet en bronze 11) pourrait
provoquer la déchirure du mince caoutchouc du tronc
de tube élastique a forme de soufflet, causant ainsi une
trés importante et trés dangereuse entrée d'eau.

Pour éliminer une telle - mé&me si peu probable -
éventualité, la Fig. 2 illustre une vue en coupe transver-
sale du dispositif anti-rotation, constitué - & titre d'exem-
ple - par une plagquette 39 emboitée lache sur I'embout
cannelé 20. A la plaquette 39 sont fixés deux cables 36
dont les extrémités sont fixées a deux tendeurs a fil
fixés a la coque. L'agrandissement de la Fig. 2, entouré
dans un cercle, montre la plaquette vue en plante, avec
un trou central d'un diamétre Iégérement supérieur a
celui de I'embout cannelé 20; et les trous aux extrémités
d'un diamétre equivalent a celui des cables 36.

En tendant modérément les deux cables, I'embout
cannelé 20 fait butée contre la plaquette 39, donc on
empéche la rotation de I'ensemble, donc on élimine tout
effort de torsion au tronc de tube élastique a forme de
soufflet. Ce dernier - n'étant obligé a faire aucun effort,
mais ayant seulement la fonction de contenir I'eau - peut
étre construit avec un matériel d'épaisseur trés exigu,
garantissant ainsi I'élasticité et flottabilité maximale du
systéme.

Une autre possibilité de dispositif anti-rotation - non
limitative - est constituée par le profilé 38 fixé a la
coque, et avec un trou calé autour de I'embout cannelé
13 qui fait de bouté.

Ultérieur dispositif de sécurité contre un éventuel,
méme si peu probable, grippage, est constitué par le fait
que le coussinet de bronze 11 est fixé simplement a
pression sur I'étui 9, parmi les bagues "O ring"” 10 et 14.
Donc si par un fortuit accident le coussinet de bronze
arriverait a gripper et tendrait & tourner solidairement a
l'arbre, il tournerait sur les bagues "O ring” 10 et 14.
Dans cette maniére I'étui 9 ne tournerait pas, parce qu'il
serait bloqué par le systéme anti-rotation, préservant
ainsi l'intégrité du tronc de tube élastique a forme de
soufflet 5 qui ne se déchirerait, donc éliminant toute
possibilité de naufrage du bateau.

Etant donné que dans la mer toute précaution n'est
jamais excessive, pour élimimer toute probabilité d'acci-
dent on peut introduire dans le réservoir d’huile 24 un
senseur de niveau 21 (Fig. 1) qui, en cas de baisse du
niveau d'huile, intervient d'abord avec une sonnerie, et
apreés arréte le moteur.

Sur des bateaux trés puissants, avec des grands
arbres qui tournent & des vitesses trés élevées, on a
constaté qu'il est indispensable une circulation forcée
de I'huile, car sans cette derniére, en proximité des
levres en élastomére des bagues de retenue a lévres
asymétriques, I'huile se dégrade assez rapidement a
cause de la température trés élevée, donc I'huile perd
son pouvoir lubrifiant, ce qui provoque un vieillissement
précoce de I'élastomére, et la conséquente fuite d'huile,
autre qu'a une consommation rapide de I'arbre, ou se
forment des sillons trés profonds en correspondance
des lévres des bagues de retenue.
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Donc on a constaté qu'il est absolument indispen-
sable une circulation forcée de I'huile trés efficace.

A ce but on a réalisé une pompe a huile incorporée
dans le méme coussinet en bronze 11, et que non seu-
lement utilise le mouvement rotatoire de I'axe sur lequel
il est monté, mais elle utilise I'axe méme, comme
organe de base de cette pompe trés originale.

Dans cette maniére - sans des pompes a huile
séparées, plus coliteuses et complexes - on obtient la
circulation forcée nécessaire, toujours proportionnelle
aux différentes vitesses de rotation de I'arbre, donc tou-
jours proportionnelle aux différentes exigences de lubri-
fication et refroidissement qui augmentent, en fonction
de la vitesse de rotation.

La Fig. 3 montre le réservoir a huile 24, duquel
départent les deux tuyaux d'alimentation 31b, fixés sur
les embouts cannelés 13b. Ces embouts cannelés sont
vissés sur I'étui 9, et laissent entrer I'huile qui dans son
passage lubrifie les lévres des bagues de retenue a
lévres asymétriques unidirectionnelles en élastomére
18 et 33. L'huile continue son chemin et passe par les
tunnels 32 (voir aussi Fig. 5) du coussinet en bronze 11,
ou il lubrifie constamment I'axe qui tourne dans le cous-
sinet en bronze (voir aussi Fig. 4 et 5) en s'introduisant
dans l'espace existant entre I'axe et le coussinet en
bronze, en formant ainsi une mince couche d'huile inter-
médiaire qui sépare les deux métaux. Donc cette cou-
che intermédiaire empéche le frottement des métaux en
les préservant de l'usure.

Au centre du coussinet en bronze 11, il y a une
chambre cylindrique 34, excentrique par rapport a l'axe
2 (voir Fig. 6).

L'huile est trainée par I'axe dans sa rotation, par les
phénoménes de "tension superficielle” et de "collage
d'un liquide visqueux a un solide (l'axe)", et il est com-
primé vers I'étranglement de la chambre excentrique.
Une petite partie d'huile s'enfile entre I'axe et la portion
avec le diamétre presque adhérente au méme, en for-
mant la couche intermédiaire qui garantit la lubrification
et empéche le contact direct entre les deux métaux, en
les préservant de l'usure. Par contre, I'excés d'huile qui
n'arrive pas a s'introduire entre l'axe et le bronze,
s'accumule en proximité de I'étranglement ce qui provo-
que une augmentation de pression. Dans cet endroit il y
a la fente - préférablement tangentielle - (ou un orifice
de sortie) 29 qui permet la sortie de I'huile a pression
qui pénétre dans la chambre a forme de couronne cylin-
drique 35 (formée par la différence du diamétre exté-
rieur du coussinet en bronze 11 et le diamétre intérieur
de I'étui cylindrique 9; qui est fermée latéralement par
les deux bagues élastiques O-ring 10 et 14). L'huile
poussée dans la chambre 35 tourne jusqu'a sortir par
I'embout cannelé 13 raccordé au tube 31. L'huile pous-
sée par la pression, passe a travers un éventuel filtre &
huile 36 (Fig. 3) qui le maintient toujours propre et sans
grumes. Successivement Il'huile passe a travers
I'échangeur de chaleur 37 - constitué par un serpentin
de métal conducteur thermique - qui le refroidit en écou-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

lant les calories dans I'air ambiant. Finalement I'huile fil-
trée et refroidie, rentre dans le réservoir 24.
L'échangeur de chaleur huile-air est employé dans les
cas de régimes de vitesse assez élevés, étant insuffi-
sant la chaleur écoulée par le seul étui 9 conducteur
thermique-.

Ce systéme de pompage de I'huile est trés efficace,
car on peut constater que le pompage a lieu aussi a des
vitesses extrémement lentes: méme en faisant tourner
l'axe & la main on arrive a apprécier la circulation. Natu-
rellement plus l'axe tourne vite, plus la quantité de
l'huile pompée augmente. Si on désire obtenir un débit
plus important, il suffit proportionner la pompe, en aug-
mentant la largeur de la méme dans le coussinet en
bronze ou elle est incorporée.

Ce systéme de pompage présente plusieurs avan-
tages:

Economique: une petite élaboration en plus dans
la phase de construction du coussinet en bronze suffit
pour réaliser la pompe, sans devoir recourir & des pom-
pes séparées, avec des motorisations aussi séparées.

Débit et pression toujours proportionnés en
fonction de la vitesse de rotation de I'axe, qui augmente
ou diminue les nécessités de lubrification, refroidisse-
ment et filtrage par rapport au régime de rotation de
l'axe.

Absence de transmissions ou autres moteurs
séparés pour actionner la pompe de lubrification, car on
utilise le méme axe d'hélice sur lequel elle est montée.

La lubrification parfaite assure le bon fonctionne-
ment continue de la pompe et de tout I'ensemble du
joint d'étanchéité, en garantissant une durée de vie
presque indéfinie, car la présence constante de la cou-
che d'huile entre I'axe et le coussinet en bronze, ne per-
met l'usure des deux:, donc duré de vie extrémement
longue. Méme chose on peut dire des bagues de rete-
nue a lévres asymétriques unidirectionnelles élastiques
en élastomere.

L'huile ne s'altére pas et conserve toujours son
pouvoir lubrifiant car elle est filtrée continuellement et
jamais surchauffée. Par conséquent le joint d'étanchéité
travaille toujours dans sa forme optimale, donc:
absence absolue de passage d'eau dans le bateau
parmi le joint d'étanchéité. Il faut remarquer que lorsque
les bateaux naviguent a vitesses trés élevées, on forme
le vide d'eau en correspondance a la sortie de la coque
de l'axe d'hélice, ce qui représente un gros probléeme
pour les presse-étoupe traditionnels, ou il vient & man-
quer la lubrification et le refroidissement apportés par
l'eau. Par contre dans la présente invention, avec ce
systéme de circulation forcée et de refroidissement de
'huile, on a constaté que ce probléme ne subsiste: le
joint étanche peut fonctionner parfaitement méme en
absence absolue d'eau et a vitesses trés élevées et
pendant milliers d’heures sans interruption.

La Fig. 7 montre I'exemple d'application du joint
d'étanchéité sur un arbre usé dun bateau ancien.
L'arbre présente l'usure 50 provoquée par le frottement
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de la bademe d'un presse-étoupe traditionnel. En cor-
respondance on monte un tronc de tube rigide 51 avec
un diamétre intérieur Iégérement supérieur a celui de
I'arbre. A I'extrémité vers I'extérieur, le tronc de tube est
soutenu concentrique a I'axe par la douille 52. A I'extré-
mité vers l'intérieur, le tfronc de tube est calé concentri-
que a l'axe, par la douille 53, bloqué par la vis 55. La
douille est bloquée a l'arbre par la vis 58, donc le tronc
de tube tourne solidaire avec I'axe. Les O-Rings 54 et
57 empéchent le passage de I'eau qui pourrait s'infiltrer
par la douille 52 entre I'arbre et l'intérieur du tronc de
tube 51. Sur le dito tronc de tube fixé concentrique a
l'axe d'hélice, on peut donc installer normalement le
JOINT D’ETANCHEITE, ainsi comme décrit.

Dans cette maniére on peut récupérer les arbres
anciens usés, sans étre obligés a les substituer.

Brievement, les résultats atteints par cette
invention sont:

- a) Etanchéité totale grace aux deux étages, for-
mant deux barrages infranchissables a I'eau, dispo-
ses l'un aprés l'autre, constitués le premier par la
chambre & graisse comprimée par la poussée
hydrostatique et le deuxiéme par la chambre & huile
a contre-pression ou est logé le coussinet en

bronze.

- b) Etanchéité totale dans le temps, car aprés plu-
sieurs milliers d’heures de fonctionnement, si les
levres des bagues de retenue devaient s'user, va se
vérifier tout au plus une petite fuite d'huile - récupé-
rable - & l'intérieur du bateau, par contre il n'y aura
jamais aucune entrée d'eau. Donc 4 ce moment on
pourra ajouter I'huile récupérée et programmer la
simple substitution des bagues de retenue a lévre
élastique.

- ¢) Coefficient de friction extrémement bas, d a:

- parfaite lubrification forcée continue du coussi-
net en bronze

- parfaite lubrification forcée continue des lévres
des bagues de retenue

- JOINT D'ETANCHEITE flottant et toujours
auto-aligné a l'axe, car il est simplement
emboité sur l'arbre, maintenu & sa place par le
dispositif anti-rotation, exempte de fixations

rigidés.

- d) Grace au coefficient de friction extrémement bas
obtenu, il n'y a aucun effet de freinage, donc aucun
gaspillage de puissance motrice: économie d'exer-
cice et plus grande vitesse du bateau.

- @) Systéme de circulation forcée d'huile simple, fia-
ble, économique et inusable.

- f) Lubrification et refroidissement obtenus sans
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eau, rendent indispensable la présente invention
sur les bateaux a haute vitesse, ou se forme le vide
d'eau.

- @) Grace au systéme de lubrification forcée conti-
nue, a la conception de montage sans fixations rigi-
des que provoquent des forgages sur l'arbre et au
coefficient de friction extrémement bas, I'axe ne
subit aucune usure dans le temps, constituée par la
formation de profonds sillons. En effet, la possibilité
de coulisser axaient sur l'arbre en forme continue,
avec un petit déplacement équivalent an petit jeu
du trou 38 ou 39 sur la saillie 20 (de Fig. 2) du dis-
positif anti-rotation, provoqué par le mouvement de
va et vient imperceptible déterminé par les vibra-
tions du moteur (fixé normalement sur des supports
élastiques en caoutchouc vulcanisé), fait que les
levres élastiques des bagues de retenue 18 et 33,
tournent toujours sur une surface constamment
lubrifiée, aussi comme le coussinet en bronze. Cela
contribue aussi & empécher toute formation de
sillons sur la surface de l'axe.

- h) Le systéme constructif visé a n'utiliser aucun dis-
que ou bague fixé a 'arbre, pour permettre la pos-
sibilité de coulissement de I'axe; combine avec le
dispositif d'arrét en cas de déplacement anomal de
l'arbre, il prévient contre éventuels accidents. (Les
joints tournants qu'on trouve sur le marché, n'ont
pas eu grand succeés, car ils n'offrent la garantie de
déplacement axial de l'arbre).

- i) Le systéme anti-rotation, outre a étre une sécu-
rité qui prévient éventuels accidents, permette la
flottabilité maximale; donc il permette le fonctionne-
ment méme sur des arbres tordus, mals alignés et
méme dans le cas qu'ils ne sont pas concentriques
au trou de sortie dans la coque.

- 1) L'option du tronc de tube rigide permette I'utilisa-
tion sur des axes usés et abimés.

- m) Le tait que I'étui calé a pression sur le coussinet
en bronze de soutien parmi les deux bagues élasti-
ques O ring, garantit la sécurité maximale, méme
dans le cas rarissime d'un accident étranger qui
p.e. pourrait arriver & couper les tubes a huile et
provoquer le grippage du coussinet en bronze.
Méme dans ce cas rarissime le JOINT D'ETAN-
CHEITE continuerait a fonctionner provisoirement
jusqu'a la réparation.

Revendications

1. Joint d'étanchéité pour axes d'hélices a travers la
coque de bateaux, comprenant un coussinet (11)
de support de bronze emboité sur 'axe d'hélice (2)
en coopérant avec des bagues elastiques (10,14),
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un soufflet élastique (5) entourant ledit axe en aval
dudit coussinet (11), et une circulation d'huile lubri-
fiante, caractérisé en ce qu'il est formé par deux
étages coopérants a I'étanchéité au regard de I'eau
et constitués respectivement par une premiére
chambre annulaire (16) de blocage de I'eau, rem-
plie par un élément de scellage visqueux insoluble,
et par une seconde chambre (32, 34, 35) pleine de
ladite huile lubrifiante (23) ,et que ladite circulation
d'huile lubrifiante (23) est une circulation forcée a
circuit fermé produite, pendant la rotation dudit axe
d'hélice (2) dans ledit coussinet de support (11), a
l'interieur d'une chambre (34) excentrique, statique
pratiquée dans le méme coussinet de support, qui
est librement emboité sur l'axe d'helice sans
aucune fixation rigide, par conséquent ce dernier
étant libre de coulisser aussi axialement, pas seule-
ment de tourner.

Joint d'étanchéité selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que ladite chambre interne (34) excentri-
que et statique au regard dudit axe d'hélice (2) se
continue dans une chambre (35) & forme de cou-
ronne cylindrique entre le coussinet (11) et un étui
lui méme cylindrique (9) qui I'entoure, les deux
chambres étant traversées par ladite huile lubri-
fiante (23) a circulation forcée, entrainée par la rota-
tion de I'axe (2).

Joint d'étanchéité selon l'une des revendications 1
ou 2, caractérisé en ce qu'en amont il est muni d'un
interrupteur électrique (25) de securité dont le bras
de commande (26) se trouve entre deux bagues
élastiques (27, 28) calées sur ledit axe d'hélice (2),
qui l'actionnent lors d'un coulissement excessif de
l'axe.

Joint d'étanchéité selon la revendication 2, caracté-
risé en ce que ledit étui cylindrique (9) est muni d'un
dispositif anti-rotation constitué par une salle (20)
entourée par une boutée (38,39) fixée a la coque
du bateau.

Joint d'étanchéité selon la revendication 1, caracte-
risé en ce que ladite seconde chambre (32,34,35)
est contenue par les bagues élastiques (10,14) et
est en communication, parmi un trou (12) du cous-
sinet (11), avec un canal annulaire (30) autour de
I'axe d'helice (2) pour lubrifier ce dernier, ledit cous-
sinet en bronze (11) et une paire de lévres élasti-
ques et asymétriques de deux bagues de retenue
(18,33) pour arbres tournants.

Joint d'étanchéité selon les revendications 2 et 5,
caracterisé en ce qu'il comprend un réservoir (24)
de l'huile (23), placé a une hauteur supérieure au
niveau de I'eau, pour remplir d’huile ladite seconde
chambre (32,34,35) par lintermediaire de tubes
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d'alimentation (31b) fixés au moyen d'embouts can-
nelés (13b) sur I'étui cylindrique (9), a travers ledit
canal annulaire (30), étant prevu un embout can-
nelé (13) en communication avec ladite chambre
(35) pour la sortie de l'huile (23) et le retour au
réservoir (24) a travers d'un tube de retour (31)

Joint d'étanchéité selon la revendication 6, caracte-
risé en ce que sur ledit tube de retour (31), en
amont du réservoir (24), sont prevus un filtre & huile
(36) et un échangeur de chaleur (37).

Joint d'étancheité selon une quelconque des reven-
dications qui précédent, caracterisé en ce quiil
comprend un tronc de tube rigide (51) de longueur
suffisante & &tre placé sur la partie abimée (50)
d'un axe d'hélice usé d'un ancien bateau, calé et
maintenu concentrique a l'arbre par des douilles
(52,53) dans lesquelles des bagues élastiques (O
ring 54, 56) sont prévues pour empécher la moin-
dre infiltration d'eau.

Claims

Seal joint for propeller shafts passing through the
hull of a boat, comprising a bronze support bushing
(11) that is fitted over the propeller shaft (2) and
cooperating with elastic rings (10, 14), an elastic
bellows means (5) surrounding said shaft down-
stream of said bushing (11), and a lubricating oil cir-
culation, characterized in that it is comprised of two
stages cooperating to the water tightness, said
stages respectively consisting of a first ring-shaped
water retention chamber (16) that is filled with a vis-
cous insoluble sealing medium, and of a second
chamber (32,34,35) that is filled with said lubricat-
ing oil (23), and in that the lubrication oil (23) circu-
lation is a closed-circuit forced circulation
generated, during the rotation of said propeller
shaft (2) within said support bushing (11), inside a
static eccentric chamber (34) that is formed within
the same support bushing, said support bushing
being loosely fit with no rigid fixing means onto the
propeller shaft, whereby the latter is free also to
slide axially and not only to rotate.

A seal joint according to claim 1, characterized in
that said inner chamber (34), which is eccentric and
static with respect to said propeller shaft (2), com-
municates with a cylindrical crown-shaped cham-
ber (35) between the bushing (11) and a casing (9)
that is also cylindrical and surrounds said bushing
(11), the two chambers being crossed by the flow of
said forced circulation lubricating oil (23) that is
dragged by the rotation of shaft (2).

A seal joint according to any of claims 1 or 2, char-
acterized in that upstream thereof it is provided with
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a safety electric switch (25) the control arm (26) of
which is arranged between two elastic rings (27,
28) that are fitted onto said propeller shaft (2) for its
actuation upon an excessive sliding of the shaft.

A seal joint according to claim 2, characterized in
that said cylindrical casing (9) is provided with a
rotation preventing device consisting of a projection
(20) surrounded by an abutment (38, 39) that is
fixed to the boat hull,

A seal joint according to claim 1, characterized in
that said second chamber (32, 34, 35) is contained
between the elastic rings (10, 14) and communi-
cates through a hole (12) of bushing (11) with a
ring-shaped channel (30) surrounding the propeller
shaft (2) in order to lubricate the latter, said bronze
bushing (11) and a pair of elastic asymmetric lips of
two retention rings (18, 33) for rotating shafts.

A seal joint according to claims 2 and 5, character-
ized in that it comprises a reservoir (24) for the oil
(23), that is located at a greater height than the
water level so as to fill with oil said second chamber
(32, 34, 35) through supply pipes (31b) being fixed
by means of grooved nipples (13b) to the cylindrical
casing (9), through said ring-shaped channel (30),
a grooved nipple (13) communicating with said
chamber (35) being provided for the outlet of oil
(23) back to reservoir (24) through a return pipe
(31).

A seal joint according to claim 6, characterized in
that on said return pipe (31) there are provided,
upstream of reservoir (24), an oil filter (36) and a
heat exchanger (37).

A seal joint according to any of the preceding
claims, characterized in that it comprises a rigid
tube length (51) the length of which is enough for it
to be arranged over the damaged part (50) of a
used propeller shaft of an older boat, said tube
length being fitted and kept concentrical with the
shaft by means of bushes (52, 53) in which elastic
rings (O-rings 54, 56) are provided in order to pre-
vent even the slightest water leakage.

Patentanspriiche

1.

Abdichtung fur durch den Schiffskérper hindurch-
gehende Propellerantriebswellen, umfassend ein
Wellenstitzlager (11) aus Bronze, welches auf die
Propellerantriebswelle (2) eingepaBt ist, indem es
mit elastischen Ringen (10, 14), einem diese Welle
stromabwérts von dem Wellenstitzlager (11)
umgebenden, elastischen Blasebalg (5) und einem
Schmierdlkreislauf ~ zusammenwirkt,  dadurch
gekennzeichnet, daB sie aus zwei Stufen ausgebil-
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det ist, welche betreffend die Dichheit in bezug auf
das Wasser zusammenwirken und jeweils aus
einer ersten Ringkammer (16) zum Blockieren von
Wasser bzw. Abdichten gegen Wasser, welche mit
einem viskosen, unléslichen Versiegelungselement
gefullt ist, und aus einer zweiten mit dem Schmierél
(23) gefillten Kammer (32, 34, 35) bestehen, und
daB der Kreislauf des Schmierdls (23) ein
geschlossener Kreislauf mit Zwangsumlauf ist, der
wéahrend der Rotation der Propellerantricbswelle
(2) in dem Wellenstutzlager (11), im Inneren einer
exzentrischen Kammer (34) erzeugt wird, welche
Kammer ruhend bzw. statisch in demselben Wel-
lenstitzlager ausgebildet ist, welches frei ohne jede
starre Fixierung auf die Propellerantriebswelle ein-
gepaft ist, weshalb letztere frei ist, auch axial zu
gleiten und sich nicht nur zu drehen.

Abdichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die exzentrische und in bezug auf die
Propellerantriebswelle (2) ruhende bzw. statische
Innenkammer (34) sich in einer Kammer (35) mit
zylindrischer Ringform zwischen dem Wellenstiitz-
lager (11) und einem ebenfalls zylindrischen, sie
umgebenden Gehause (9) fortsetzt, wobei die zwei
Kammern durch das Schmierél (23) mit Zwangs-
umlauf, welches durch die Rotation der Welle (2)
mitgenommen ist, durchstrémt sind.

Abdichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB sie stromaufwarts
mit einem elekirischen Sicherheitsunterbrecher
(25) versehen ist, dessen Regel- bder Steuerarm
(26) sich zwischen zwei elastischen Ringen (27,
28) befindet, die auf der Propellerantricbswelle (2)
festgelegt sind, welche den Regel- bzw. Steuerarm
bei einem Uberméssigen Gleiten der Welle betati-
gen.

Abdichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das zylindrische Geh&use (9) mit
einer Antirotationsvorrichtung versehen ist, die aus
einem von einer Abstiitzung (38, 39), die an dem
Schiffsrumpf befestigt ist, umgebenden Vorsprung
(20) gebildet ist.

Abdichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB3 die zweite Kammer (32, 34, 35) durch
die elastischen Ringe (10, 14) fortgesetzt ist, und
Uber ein Loch (12) des Wellenstiitzlagers (11) mit
einem Ring kanal (30) um die Propellerantriebs-
welle (2) fortgesetzt ist, um die letztere, das Wellen-
stitzlager (11) aus Bronze und ein Paar elastischer
und asymmetrischer Lippen der zwei Rickhalte-
ringe (18, 33) fur die drehbaren Wellen zu schmie-
ren.

Abdichtung nach Anspruch 2 und 5, dadurch
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gekennzeichnet, daB sie ein Reservoir (24) fiir Ol
(23) umfaBt, welches auf einer ber dem Wasserni-
veau liegenden Hoéhe angeordnet ist, um Ol der
zweiten Kammer (32, 34, 35) mittels Zufihrrohren
(31b), die mittels gerippten Ansatzstiicken (13b)
auf dem zylindrischen Gehause (9) festgelegt sind,
Uber den genannten, ringférmigen Kanal (30) nach-
zuflllen, wobei ein geripptes Ansatzstiick (13) in
Verbindung mit der Kammer (35) fur den Austritt
des Ols (23) und die Ruckfuhrung ins Reservoir
(24) Uber ein Ruckfiihrungsrohr (31) vorgesehen
ist.

Abdichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB auf dem Ruckfihrungsrohr (31)
stromaufwérts vom Resevoir (24) ein Offilter (36)
und ein Warmetauscher (37) vorgesehen sind.

Abdichtung nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB sie einen
starren Rohrstumpf (51) mit ausreichender Lange
umfaBt, um auf dem besché&digten Teil (50) einer
Propellerantriebswelle, die in einem alten Schiff
verwendet wurde, festgekeilt angeordnet zu werden
und konzentrisch an der Welle durch Hilsen (52,
53) gehalten zu werden, in welchen die elastischen
Ringe (54, 56) vorgesehen sind, um die geringste
Infiltration von Wasser zu verhindern.
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