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La présente invention se rapporte aux dis-
positifs de freinage antidérapants pour véhi-
cules, et elle concerne plus particuliérement un
dispositif qui répond au dérapage en desserrant
au moins Pun des freins du véhicule chaque
fois qu'une roue associée est sur le point de se
bloquer et de patiner.

Selon la présente invention, un dispositif de
freinage de véhicule comprend un mécanisme
hydraulique de serrage du frein associé au frein
d’au moins une roue du véhicule et connecté a
une source de fluide hydraulique sous pression;
une soupape d’arrét servant a interrompre la
liaison entre la source du fluide hydraulique
sous pression et le mécanisme de serrage du
frein; un piston mobile dans un cylindre relié
au mécanisme de serrage du frein et destiné 3
régler la pression hydraulique dans celui-ci
aprés que la soupape d'arrét a interrompu la
liaison entre la source de pression hydrauli-
que et le mécanisme de serrage du frein; des
moyens de commande de la position du piston
comprenant un servo-mécanisme i commande
pneumatique qui applique une poussée au piston,
le fonctionnement du servo-mécanisme étant
commandé par un relais pneumatique; et un
dispositif détecteur de dérapage associé a la
roue du véhicule et faisant fonctionner le relais
pneumatique de maniére & réduire la poussée
que le servo-mécanisme exerce sur le piston
lorsque la roue tend i se bloquer.

Lorsque, dans le paragraphe précédent, il est
question d’un servo-mécanisme i commande
pneumatique, ce terme « pneumatique » englobe
une commande par ajr comprimé A une pression
supérieure 4 la pression atmosphérique, ou
encore par de I'air & une pression inférieure i
la pression atmosphérique, ou en d’autres ter-
mes une commande a pression pneumatique ou
a vide.

Dans un montage préféré ayant une trés
grande valeur pratique, le dispositif de freinage
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spécifié plus haut est appliqué aux freins des
roues arriére du tracteur d’un véhicule articulé.

Lorsqu'un véhicule articulé, comprenant un
tracteur et une semi-remorque, freine sur une
route glissante ou, quand il est non chargé, sur
n’importe quelle route, les roues arridre du
tracteur, comme d’ailleurs les roues arriére de
tous les véhicules routiers, ont tendance 3 se
bloquer en développant un effet de dérapage.
Quand il en est ainsi, le déport latéral résultant
des roues arridre du tracteur transmet vmn mou-
vement correspondant & Iextrémité avant de la
semi-remorque, et il est difficile d’empécher
une situation dans laquelle le tracteur pivote
autour d'un axe vertical et entre en collision
avec sa propre semi-remorque.

Afin de réduire les risques d’une telle colli-
sion, les freins arriére du tractemr sont com-
mandés et contrdlés par un dispositif de frei-
nage antidérapant selon I'invention.

La description qui va suivre en regard du
dessin annexé, donné i titre d’exemple non
limitatif, fera bien comprendre comment I’in-
vention peut &tre réalisée, les particularités qui
ressortent tant du texte que du dessin faisant,
bien entendu, partie de ladite invention.

La figure 1 est une vue schématique d’un dis-
positif de freinage antidérapant appliqué aux
roues arriére du tracteur d’un véhicule articulé.

La figure 2 est une vue schématique en pers-
pective et partiellement en coupe montrant
une forme de réalisation pratique du dispositif
représenté a la figure 1.

Les figures 3 et 4 correspondent respective-
ment aux figures 1 et 2 et représentent une for-
me modifiée du dispositif montré sur ces figu-
res.

La figure 5 est une vue schématique en pers-
pective montrant une autre forme modifiée du
dispositif représenté sur les figures 1 et 2.

Les figues 6 et 7 correspondent respectivement
aux figures 1 et 2 et représentent une autre
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variante de réalisation du dispositif.
Les figures 8, 9, 10 et 11 sont des schémas

T

d’autres variantes du dispositif représenté aux
‘ 1a seconde chambre 18 est alimentée en air

figures 1 et 2.

‘Dans la description on a conservé les mémes
références numériques pour désigner les élé-
ments identiques des différentes figures du des-
sin.

Dans le dispositif de freinage du tracteur
d’un véhicule articulé représenté a la figure 1,
les freins (non représentés) sont de construction
classique, un {rein étant associé a chaque roue
et pouvant &tre du type a disque ou & tambour.
Les freins sont commandés par un appareil
hydraulique usuel sous conirdle de la pédale 1
3 la dispositieon du conducteur, agissant sur un
maitre-cylindre 2 commande assistée de type
classique 2, Passistance de la commande étant
dérivée de la pression pneumatique fournie par
un compresseur 3 entrainé par le moteur du
véhicule. Une conduite hydraulique 4 améne la
pression de manceuvre aux freins avant du trac-
teur du véhicule.

Une conduite hydraulique 5 aboutissant aux
freins arriére du tracieur comtient une soupape
d’arrét 6 chargée par un ressort et qui, quand
elle est fermée, isole les freins de la source
de pression hydraulique. La soupape d’arrét 6
est montée 3 une extrémité d’un cylindre 7
qui est relié aux freins par une liaison latérale
8 voisine de 1a soupape d’arrét, et cette soupape
est maintenue normalement dans sa position
d’ouverture, & Pencontre de I'action d'un ressort
9, par une saillie 10 formée sur Pextrémité d’un
piston 11 coulissant de fagon étanche aux liqui-
des dans Palésage du cylindre 7. Lorsque la sou-
pape d’arrét est fermée, la course du piston 11
qui s’éloigne de la soupape 6 augmente le volu-
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les cdtés opposés du diaphragme 14. La pre-
miere chambre 17 qui est la plus proche du
piston 11 communique avec Patmosphére et

sous une pression qui est réglée par un systeme
que Yon décrira.

Le sysitme pneumatique qui commande le
servo-mécanisme 13 comprend un relais pneuma-

" tique 19 dont un orifice 20 est connecté i une

conduite d’air comprimé 21 provenant d’un ré-
servoir d’air 22 qui est alimenté & travers un
filire 23 par le compresseur 3, le relais pneu-.—
matique 19 étant monté de facon a connecter,
quand le systéme est dans son état normal, la
conduite d’air comprimé 21 i Ia chambre 18 du
servo-mécanisme. Le relais pneumatique 19 com-
prend un tiroir obturateur 24 qui coulisse dans

- un alésage cylindrique 25 d’une boite de sou-

pape 26 et est poussé par un ressort 27 vers une
extrémité de I'alésage, position dans laquelle
les connexions sont telles que décrites plus haut,
de sorte que Porifice 20 communique avec un

. orifice 28 qui est relié par une conduite 29

(voir fig. 1) 2 la chambre 18. On remarquera

_que, dans la disposition pratique représentée

a la figure 2, la boite 26 de soupape du relais
est fixée 3 la paroi de la seconde chambre 18
du servo-mécanisme 13, cette hoite 26 et la
paroi de la chambre 18 présentant des ouvertu-
res communicantes 29a et 30 respectivement, iso-
lées de Patmosphére par une bague d’étanchéité
31, afin d’établir la communication entre Lori-
fice 28 et la chambre 18. I’alésage cylindrique
25 de la boite 26 du relais pneumatique est
velié, & Pexirémité 25a vers laquelle le tiroir

. 24 est poussé par le ressort 27, 3 la chambre

me de Tespace 12 A lextrémité du cylindre 7. :

Un volume correspondant du fluide contenu

dans les freins arriére peut revenir dans I'espace .
agrandi 12, d’olt réduction de la pression de !

serrage des freins.

est réglée par un servo-mécanisme 13 3 comman-
de pneumatique d’un type classique et qui com-
prend un organe mobile sous forme d’un dia-
phragme 14 dont la surface est importante par

18 du servo-mécanisme et, 3 son aufre extré-
mité 25b, a travers un élément d’étranglement
32 et une conduite 33, au réservoir d’air 22
(voir fig. 1).

A la figure 2, on peut voir que I’élément
d’étranglement 32 est contenu sous forme d’une

' piéce rapportée dams le tiroir 24, et que la
La position du piston 11 dans le cylindre 7 :

rapport 2 celle du piston 11, ce diaphragme
étant relié 3 un second piston 15 qui coulisse

également dans P'alésage du cylindre 7 et bute
contre le piston 11. Un évent 15a (voir fig. 2)

communique avec l'espace entre les pistons 15

et 11 pour assurer que le piston 11 ne soit pas
tiré vers le servo-mécanisme 13 quand le piston
15 se déplace dans cette direction. En T’absence

de DPévent 15a, T'air risquerait d’étre aspiré.

dans le circuit hydraulique au moment ot le pis-

ton 11 est attiré vers le servo-mécanisme. Le !

diaphragme 14 est monté dans une enveloppe

conduite 33 a la forme d’un passage foré 34
qui communique avec Porifice d’entrée d’air
20 dans toutes les positions de I'obturateur 24.
La liaison de lextrémité 25z de lalésage 25
avee la chambre 18 se fait par un passage 35
ménagé dans la boite 26 du relais pneumatique
et communiquant avec une ouverture 36 dans
la parei de la chambre 18, une bague d’étan-
chéité 37 étant installée autour de Touver-
ture 36.

Un orifice d’échappement 38 relié a Patmo-
sphére 3 travers une soupape a clapet en caou-
tchouc 39 chargée d’exclure les saletés, est for-
mé dans la boite 26 et le montage est tel que,
lorsque le tiroir 24 se déplace a Pextrémité de
I'alésage 25 opposée i celle dans laquelle il

- est représenté sur les figures 1 et 2, la liaison
16 qui comprend deux chambres 17 et 18 sur

entre Dorifice 28 aboutissant 3 la chambre 18
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et Porifice d’entrée d’air 20 est interrompue,
et Porifice 28 est connecté a T'orifice d’échappe-
ment 38.

La partic 25b de T'alésage 25 est reliée par
une conduite 40 & une soupape 41 fermée par
un ressort et contenue dans un dispositif 42
(voir fig. 1). Le dispositif 42 est un dispositif
classique rotatif & inertie qui est entrainé par
une courroie de transmission depuis 'arbre de
propulsion du véhicule et est agencé pour ouvrir
la soupape 41 et mettre la conduite 40 en com-
munication avec Patmosphére a chaque fois que
la décélération de I'arbre de propulsion dépasse
ane valeur prédéterminée, ce qui indique que
les roues arriére du tracteur sont sur le point
de se bloquer.

Dans T’état normal de Iensemble qui vient
d’étre décrit, et comme on le voit aux figures 1
et 2, les parties extrémes 25a et 25b de l'alésage
25 de la boite 26 du relais pneumatique recoi-
vent toutes les deux de I'air comprimé et, puis-
que la soupape 41 est normalement fermée, ces
deux pressions pneumatiques sont égales. Le
ressort 27 maintient ainsi le tiroir 24 dans la
position représentée dans laquelle la chambre
18 du servo-mécanisme est connectée 2 I’alimen-
tation en air comprimé. La force résultante ap-
pliquée par le sexrvo-mécanisme 13 sur le piston
11 assure le maintien de ce piston dans la posi-
tion indiquée, en conservant ouverte la soupape
d’arrét 6, et la pression hydraulique dans la
conduite 5 est insuffisante pour déplacer le pis--
ton 11 a Tencontre de la force engendrée par
le servo-mécanisme 13. Le conducteur peut ainsi
serrer et desserrer les freins de maniére normale.

Quand le dispositif 42 de détection du dérapa-
ge est amené a ouvrir sa soupape 41, lorsqu’il
« sent » un blocage des roues imminent, Yair
comprimé est autorisé i s'échapper de Textré-
mité 25b de Talésage du relais pneumatique
a travers la soupape 41. Attendu que le débit
d’air du réservoir 22 vers Pextrémité 25b de I’alé-
sage 25 est étranglé, la pression 3 cetie extré-
mité de Talésage du relais tombe et le tiroir 24
s'éloigne de sa position normale 3 Pextrémité
opposée de I'alésage. Ce tiroir coupe ainsi la
communication entre la chambre 18 du servo-
mécanisme et la conduite de pression pneuma- |
tique 21 et établit au contraire la communica-
tion entre la chambre 18 et 'atmospheére. Cette
action tend & égaliser les pressions de part et
d’autre du servo-piston, et la pression hydrau-
lique dans les freins peut alors repousser le
piston 11 dans son cylindre en fermant la sou-
pape d’arrét 6, la pression dans les freins étant
alors réduite & mesure que le piston 11 est re-
poussé par la pression hydraulique en augmen-
tant le volume de I'espace 12 dans lequel le
fluide des mécanismes de serrage des freins ar-

riere peut se détendre.
La réduction de la pression de freinage pro- |
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voquée par le mouvement du piston 11 se pour-
suit jusqu'au moment ol I'effort de freinage a
été - suffisamment réduit pour permettre aux
roues arriére du tractear de reprendre une
vitesse de rotation suffisante pour que le détec-
teur de dérapage 42 soit obligé de fermer sa
soupape 41. La pression pneumatique peut ainsi
gétablir 2 nouveau dans lextrémité associée
255 de Talésage du relais pneumatique, et le
tiroir 24 est déplacé vers Parriére a la position
montrée sur le dessin de fagon a fermer orifice
d’échappement 38 et i permetire a l'air de
g’écouler de nouveau dans la chambre 18 du
gervo-mécanisme, la pression montant dans cette
chambre 18 pour pousser le piston 11 vers la
soupape a bille. Ce mouvement de retour du
piston le long de son cylindre refoule le fluide
hydraulique vers les freins pour resserrer ces
dernijers et, en I'absence d’un nouveau dérapage,
le piston pourrait atteindre l’extrémité de son
cylindre en ouvrant la soupape d’arrét et en
rétablissant ainsi le fonctionnement normal des
freins.

Cependant, dans la plupart des cas, la roue
manifestera de nouveau une tendance au déra-
page avant que le piston n’ait parcouru une dis-
tance suffisante dans son cylindre pour rouvrir
la soupape d’arrét, et le dispositif détecteur du
dérapage obligera encore une fois le relais
pneumatique 19 i fonctionner en réduisant Ia
pression dans le servo-mécanisme 13. Ce second
patinage imminent est alors arrété car le piston
11 se déplace a nouveau dans son cylindre pour
desserrer les freins, et le détecteur de dérapage
et le relais pneumatique fonctionneront de
nouveau pour fournir de I'air comprimé au servo-
mécanisme jusqu'a ce que le servo-mécanisme
détecte une nouvelle tendance au dérapage.
Aussi bien le desserrage que le resserrage des
freins se produisent trés rapidement et le sys-
téme continue cycliquement 3 desserrer et 3 res-
serrer les freins jusqu’a ce que le conducteur
libére les freins, ou que les conditions de la
route changent de facon 3 permettre I’utiliza-
tion d’une pression totale de freinage, ou que
le véhicule s’arréte.

Dans la variante de réalisation représentée
aux figures 3 et 4, un servo-mécanisme 50 com-
prend les chambres 17 et 18 et un diaphragme
14 comme le sexrvo-mécanisme 13 précédemment
décrit, mais au lien que la chambre 17 com-
munique avec I'atmosphére, cette chambre est
maintenue sous une faible pression prédétermi-
née a laide dun détendeur 51 connecté 3
Palimentation en air comprimé provenant du
réservoir 22 et en communication avec la cham.
bre 17 par une conduite 52.

Le détendeur 51 comprend un pointeau obtu-
rateur 53 dont une partie 54 constitue un piston
qui coulisse dans un alésage 55 et est poussée
par un ressort 56 contre un orifice 57 connecté
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3 lorifice d’entrée d’air de la boite 58 du relais
pneumatique. Ce -détendeur comprend égale- |
ment un clapet de décompression 59 dont la |
bille obturatrice 60 est poussée contre un |
orifice 61 par un ressort 62 et qui échappe la !
pression de la chambre 17 & chaque fois que ’
cette pression tend & dépasser une certaine va- |
leur prédéterminée, par exemple lors du mou- |
vement du diaphragme pour serrer i nouveau |
les freins aprés que le systéme a fonctionné pour
les desserrer.

Les autres éléments contenus dans la boite
58 du relais pneumatique sont similaires a ceux
de la boite 26 monirée 3 la figure 2. La sortie 39
de Torifice d’échappement 38 & I’atmosphére
n’est pas représentée 2 la figure 4. :

Le role du détendeur 51 est d’assurer qu’au-
cune pression résiduelle ne soit appliquée par
le piston 11 .au fluide de freinage aprés que
Tappareil de commande a fonctionné pour des-
serrer complétement les freins. Le détendeur
maintient une faible pression dans la chambre
17 du servo-mécanisme, laquelle équilibre toute
pression résiduelle qui persiste dans la chambre
sur Pautre c6té du servo-piston, par suite de la
restriction opposée par les liaisons du relais
pneumatique a I'écoulement vers ’échappement
de I'air de la chambre 18. Si la chambre 17 adja-

. cente au piston était connectée a I'échappement
sans aucune restriction, comme c’était le cas
du mode de réalisation selon les figures 1 et 2,
il pourrait s'établir une différence de pression
résiduelle suffisante pour provoquer Iapplica-
tion d’une certaine pression aux freins méme
pendant que le systéme est en cours de fonction-
nement pour corriger un dérapage, ce qui serait
évidemment indésirable.

Dans le mode de réalisation représenté a la
figure 5, le servo-mécanisme’ 70 et le relais pneu-
matique 71 sont montés de fagon telle que lorsque
le relais est actiomné, il coupe Ialimentation
en air sous pression de la chambre 18 i travers
la conduite 21 et les orifices 20 et 28, en établis-
sant une connexion de la chambre 18 a la cham-
bre 17 i travers P'orifice 28 et un orifice de pas-
sage 72 qui meéne 3 un tube axial 73 fixé par
une extrémité 3 la paroi 74 de la chambre 18
par Tentremise d'une bride 75 qui est scellée
i la paroi 74 et 4 la boite 76 du relais pneuma- !
tique. Le tube 73 traverse une ouverture centrale
77 dans le diaphragme 14 en établissant un |
contact coulissant étanche avee le diaphragme,
et lautre exirémité de ce tube communique
avec la chambre 17, de telle sorte que ce tube
73 constitue un passage enire les deux cham-
bres quand le relais pneumatique est actionné.

Le réle du tube 73 est d’égaliser les pressions
dans les chambres 17 et 18 lorsque le relais
pneumatique 71 est actionné, en annulant ainsi
la poussée exercée par le diaphragme 14 sur
Ie piston 11. De méme que dans les précédents !
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modes de réalisation, une différence de pression
résiduelle peut quand méme s’établir entre les
chambres 17 et 18 et, pour éviter cette possi-
bilité, un clapet de décompression 78 est monté
sur le servo-mécanisme 70 pour garantir qu’une
pression prédéterminée soit retenue dans la
chambre 17, Le elapet 78 comprend un disque
obturateur en caoutchouc 79 qui est poussé par
un ressort 80 vers une position dans laquelle il
ferme un orifice 81 conduisant & la chambre 17.

Alors que le clapet de décompression 78 est
représenté 2 la figure 5 comme étant installé sur
le corps du servo-mécanisme 70, dans une va-
riante (mon représentée), ce clapet pourrait étre
monté sur la boite du relais pneumatique.

En fonctionnement, quand les chambres 17
et 18 sont connectées 'une & I'autre par le relais
pneumatique, la pression dans les chambres
s'échappe continuellement & travers le clapet de
décompression 78.

Les figures 6 et 7 représentent un appareil du
méme type qu'a la figure 5 mais dans leque] un
élément d’étranglement 3 débit variable 90 est
interposé dans la conduite d’arrivée d'air 21 qui
est connectée par le relais pneumatique 91 3 la
chambre 18 du servo-mécanisme 92. L'élément
d’étranglement 90 fait Tobjet d’une description
plus détaillée dans la demande de brevet fran-
cais déposée ce méme jour par la méme demande-
resse et intitulée <« Perfectionnements aux
dispositifs de freinage antidérapants pour véhi-
cules », et il consiste en un obturateur d’étran-
glement 93 coulissant dans un alésage cylindri-
que 94 dune boite 95 de la soupape
d’étranglement a encontre de T'action d'un res-
sort de rappel 96. La boite 95 est formée d’un
seul tenant avec la boite 97 du relais pneu-
matique, et Pextrémité 98 de I'alésage 94 regoit
de Tair sous pression depuis la chambre 18 a
travers un passage foré 99. La pression dans
Pextrémité 98 de Talésage agit sur le piston
100 de la soupape d’étranglement de maniére
3 écarter 'obturatenr d’étranglement 93 de Tex-
trémité 98. La pression pneumatique envoyée
dans Ie relais pneumatique 91 passe de la con-
duite d’entrée 21 & travers des ouvertures 101
et 102 sur les cbtés opposés de lalésage 94 et,
par comséquent, I'air comprimé doit s'écouler
en travers de Palésage 94 qui contient T'obtura-

i teur d’étranglement 93. Cet obturateur 93 pré-

sente une partie tronconique 103 qui offre une
plus grande résistance a I'écoulement d’air quand
Pobturateur est déplacé vers I'extrémité 98 par
le ressort 96 et une plus faible résistance a

. I’écoulement quand la pression dans lextrémité

98 est suffisante pour déplacer 'obturateur 93
dans le sens opposé. L'obturateur 93 présente
ainsi un obstacle 3 T'écoulement de Tair com-
primé vers la chambre 18 du servo-mécanisme
92, dont la valeur varie en fonction de la pres-
sion qui existe déji dans cette chambre. Le
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montage est tel qu'un débit d’air relativement
.restreint s’établit quand la pression dans la
chambre 18 est faible, et qu'un débit d’air rela-
tivement moins restreint s’établit quand la pres-
sion dans la chambre 18 est élevée.

Au cours des opérations cycliques du sys-
téme qui vient d’&tre décrit, la pression maxi-
mum qui est autorisée a s'établir dans le
servo-mécanisme est fonction des conditions de
Tétat de la route ou du chargement du véhi-
cule, seulement une pression maximum rela-
tivement faible étant obtenue quand T'état de
la route ou le chargement du véhicule sont de
nature a provoquer facilement un dérapage loxs
du serrage des freins, alors que si les conditions
de la route et du chargement sont plus favora-
bles, la pression maximum qui se produit au
cours des variations cycliques de la pression
dans le servo-mécanisme sera relativement éle-
vée. L'effet de T'élément d’étranglement 90 est
que, lorsque les freins sont serrés i mouveau
aprés un dérapage, le taux auquel la pression
s'établit dans le servo-mécanisme 92 est réduit
quand la pression dans la chambre 18 du servo-
mécanisme varie cycliquement 2 un faible ni-
veau, et que ce taux d’établissement de la pres-
sion augmente quand la pression dans la chambre
18 varie 3 un niveau relativement élevé.

Le fonctionnement de ’étranglement variable
90 qui vient d’&tre déerit a pour effet que, lors-
que le véhicule dérape sur une surface trés
glissante, le resserrage des freins se produit
d’une fagon relativement progressive. Quand la
surface offre une meilleure adhérence, le res-
serrage des freins aura lien 3 un taux plus
rapide d’établissement de la pression.

On remarquera que, pour permettre a I'étran-
glement variable de fonctionner de la fagon
décrite, la pression de Tair fourni par le réser-
voir 22 doit étre beaucoup plus élevée que la

pression requise par le servo-mécanisme pour |

équilibrer la pression hydraulique qui corres-
pond i la pression maximum de serrage des
freins.

La figure 8 représente une installation simi-
Jaire a celle des figures 3 et 4, et elle comprend
un détendeur 51 fournissant une pression pré-
déterminée & la chambre 17 du servo-mécanisme
50, et également une forme modifiée de I'étran-
glement & débit variable 110 dans la conduite
21.

L’étranglement 110 comprend un obturateur
d’étranglement 111 qui est mobile dans un alé-
sage cylindrique 112 4 T’encontre de Taction
d’un ressort de rappel 113. L'extrémité 114 de
Talésage 112 est reliée par la conduite 35 i la
chambre 18, et un piston 115 fixé 4 Tobturateur
111 est soumis & la pression qui régne dans la
chambre 18 de sorte qu’il tend 3 éloigner Pob-
turateur 111 de Texirémité 114.

L’alésage 112 présente une lumiére 116 sur
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un cbté et, sar le c6té diamétralement opposé,
une série de lumiéres 117, 118, 119, 120 étant
munies des pointeaux d’obturation 121, 122,
123 et 124 respectivement agencés pour per-
mettre I'écoulement de lair vers un passage
commun 125 conduisant au relais pnenmatique
19.

Les pointeaux 121, 122, 123, 124 sont réglés
de manijére & présenter une série d’orifices de
dimensions progressives qui peuvent étre démas-
qués a tour de role lors de la progression de
T'obturateur 111 le long de Talésage 112. A la
fisure 8, tous les orifices sont représentés en
position ouverte, et un tel état est obtenu quand
Ja pression dans la chambre 18 est élevée, ce
qui assure une obstruction relativement réduite
a lécoulement de T'air 3 travers I'alésage, par
opposition & T'état qui s'établit quand la pres-
sion dans la chambre 18 est faible, en permet-
tant & Pobturateur 111 de prendre une position
dans laquelle un ou plusieurs des orifices sont
obturés.

Le dispositif d’étranglement 110 qui est re-
présenté 4 la figure 8 offre 'avantage d’avoir des
caractéristiques facilement modifiables par ré-
glage des pointeaux obturateurs.

La figure 9 représente un appareil qui est
assez voisin de celui des figures 7 et 8 mais qui
comprend un agencement de sécurité supplé-
mentaire sous forme—d'une conduite de déri-
vation 130 allant du maitre-cylindre 2 aux freins.
Cette conduite 130 aboutit & une soupape 131
qui est normalement maintenue a Pétat fermé
par un piston pneumatique 132 connecté an
réservoir 22 par une conduite 133 et qui, dans
la position fermée représentée 4 la figure 9, per-
met la communication entre la liaison latérale
8 du cylindre de ce piston et une conduite 134
aboutissant aux freins. Si la pression pneuma-
tique vient & manquer, la soupape d’arrét 6
interrompt la communication par la conduite
8 entre les freins et le maitre-cylindre 2, mais
la soupape 131 dans la dérivation s’ouvre pour
rétablir une communication directe par les
conduites 130, 134, entre le cylindre 2 et les
freins, tout en coupant Ja communication entre
les freins et le eylindre du piston.

Alors que, dans les divers modes de réalisa-
tion qui ont été déja décrits, étranglement 32
est fixe, on peut le remplacer par un étrangle-
ment variable 140 qui est moniré 3 la figure 10.
Cet étranglement variable 140 est du type dans
lequel une gorge hélicoidale 141 taillée dans la
surface extérieure d’un piston 142 relie Pextré-
mité 143 de lalésage 144 du relais pneumatique
associé 4 un orifice 145 qui est alimenté en air
comprimé a partir du réservoir 22 par une con-
duite 146. La position du piston 142 par rapport
a Porifice 145 détermine la longueur de la gorge
141 que Tair doit parcourir depuis Torifice 145
pour atteindre lextrémité 143 de Talésage 144
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et, par suite, le degré d’étranglement qui s'op- !
pose au passage de I'air. Le piston 142 est pous-
sé dans la direction dans laquelle I'étranglement
sera le plus important par un ressort 147, et il :
est poussé dans le sens opposé par la pression
qui existe dans Pextrémité 143 de T'alésage 144
du relais pneumatique connectée au dispositif
détecteur de dérapage.

La raison pour laquelle on utilise Pétrangle- :
ment variable 140 est que celui-ci conirédle le
taux d’établissement de la pression a I'extrémité
associée 143 de Talésage du relais pneumatique

aprés que la soupape 41 du détecteur de déra-

page se ferme, en assurant un é&tablissement .
relativement rapide de la pression quand la .
pression déja présente dans 'extrémité 143 de
Palésage est élevée, et un établissement relati-
vement lent quand la pression présente est basse.
L’établissement de la pression i Pextrémité 143
de Talésage du relais pneumatique provoque
Pétablissement 3 un taux correspondant de la
pression engendrée dans le servo-mécanisme 50,
car le tiroir obturateur 24 se déplace pour faire
communiquer la source d’air comprimé avec la !
chambre 18 du servo-mécanisme a chaque fois |
que la valeur de pression dans Pextrémité 143
de T'alésage atteint celle de la pression dans la
chambre 18, et pour couper Iarrivée d’air com-
primé lorsque la pression dans la chambre 18 |
tend 3 dépasser celle dans extrémité 143. La
pression de serrage des freins engendrée par le
piston 11 sous la poussée du servo-mécanisme
50 monte ainsi & un taux qui correspond i celui
de Pétablissement de la pression a extrémité
143 de DPalésage du relais pneumatique, sous
conirble du détecteur de dérapage 42 et de
Iéiranglement variable 140.
Comme il a été expliqué & propos du fonc- |
tionnement des étranglements variables 90 et
110 qui peuvent étre installés dans la conduite
d’arrivée d’air aboutissant 3 la chambre 18 du
servo-mécanisme a travers le relais pneumati- !
que, le but d’'un tel étranglement variable est '
de permetire un resserrage progressif des freins
quand la pression dans le servo-mécanisme est
tombée a une faible valeur, et un resserrage
plus rapide des freins quand la pression dans :
le servo-mécanisme peut atteindre une valeur
plus importante avant 'apparition d’un nouveau |
dérapage. |
L’étranglement variable associé au dispositif |
l

détecteur de dérapage peut étre utilisé au lieu
de ou en plus de I'étranglement 3 débit variable |
dans Palimentation en air du servo-mécanisme. -

La figure 11 représente une autre variante '~

de réglage des pressions dans les chambres 17 |
et 18 du servo-mécanisme, an moyen d’un relais
pneumatique modifié 150. Ce relais pneumatique
150 comprend un orifice d’entrée 151 et des ori- |
fices d’échappement 152 et 153. La chambre 17
est reliée & un orifice 154 par une conduite 155,
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et Ia chambre 18 est reliée & un orifice 156 par
une conduite 157.

Le relais pneumatique 150 comprend un tiroir
obturateur 158 dont le fonctionnement est simi-
laire a celui du tiroir 24 des précédents modes
de réalisation, mais Pagencement des orifices par
rapport aux parties de diamétre réduit 159 et

- 160 du tiroir 158 est tel que le relais pneumati-

que actionne le servo-mécanisme 50 sur le mode
a double effet : quand le relais 150 est en posi-
tion normale, la chambre 18 est connectée a la
conduite d’arrivée d’air 21 et la chambre 17 est
a Téchappement, et quand le relais 150 est
actionné par le détecteur de dérapage 42, la
chambre 18 est mise a I’échappement et la
chambre 17 communique avec la conduite d’ar-
rivée d’air 21.

Les appareils qui ont été décrits possédent
Pavantage selon lequel le fonctionnement du
servo-mécanisme qui commande le desserrage et
le resserrage des freins n’est pas commandé di-
rectement par la soupape relativement petite
du dispositif détecteur, mais par Iouverture et
la fermeture d’orifices relativement grands dans
le relais pneumatique. On peut ainsi desserrer
et resserrer les freins beaucoup plus rapidement
que dans une installation ne comportant pas
de relais pneumatique, et on cbtient ainsi un
comportement trés amélioré en ce qui concerne
Ia correction ou Pempéchement du dérapage.

RESUME
L’invention concerne notamment :
1° Un dispositif de freinage d'un véhicule,
qui comprend un mécanisme hydraulique de
serrage du frein associé au frein d’au moins une

 roue du véhicule et conmecté i une source de

fluide hydraulique sous pression; une soupape
d’arrét servant i interrompre la liaison entre
la source du fluide hydraulique sous pression et
le mécanisme de serrage du frein; un piston
mobile dans un cylindre relié au mécanisme de
serrage du frein et destiné 3 régler la pression
hydraulique dans celui-ci aprés que la soupape
d’arrét & interrompu la liaison entrela source
de pression hydranlique et le mécanisme de
serrage du frein; des moyens de commande de
la position du piston comprenant un servo-
mécanisme 4 commande pneumatique qui appli-

| que une poussée au piston, le fonctionnement

du servo-mécanisme étant commandé par un
relais pneamatique; et un dispositif détecteur
de dérapage associé i la roue du véhicule et
faisant fonctionner le relais pneumatique de ma-
niére & réduire la poussée que le servo-mécanis-
me exerce sur le piston lorsque la rouwe tend
a se bloquer.

2° Des modes de réalisation présentant les
particularités suivantes prises séparément ou
selon les diverses combinaisons possibles :

a. Le servo-mécanisme comprend un organe
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mobile relié au piston et monté dans une enve-
loppe ayant une premiére chambre et une se-
conde chambre sur les cdtés opposés de L'organe
mobile, le relais pneumatique étant agencé
pour régler I'arrivée de I'air sous pression dans
au moins I'une des chambres de maniére & ré-
duire la poussée que le servo-mécanisme exerce
sur le piston lorsque la roue tend 2 se bloquer;

b. La premiére chambre est reliée i I’atmo-
sphére et la seconde chambre est normalement
reliée par le relais pneumatique & une source
d’air sous pression et, lorsque la roue tend & se
bloquer, elle est isolée de la source d’alimenta-
tion et est reliée & la pression atmosphérique;

¢. La premiére chambre est reliée a travers
un détendeur i une source d’air comprimé et
elle comprend un clapet de décompression, la
seconde chambre étant normalement connectée
par le relais pneumatique 4 une source d’air
comprimé mais étant isolée de la source d’air
comprimé et reliée i la pression atmosphérique
quand la roue tend i se bloquer;

d. La premiére chambre est reliée 3 Patmo-
sphere A travers un clapet de décompression qui
est agencé pour maintenir une pression prédé-
terminée dans cette chambre, et la seconde
chambre est normalement connectée par le relais
pneumatique a une source d’air comprimé, ce
relais servant a isoler la seconde chambre de la
source de pression et & connecter les chambres
Pune & Tautre quand la roue tend i se bloquer;

e. Le relais pneumatique connecte normale-
ment la premiére chambre 2 I'atmosphére et la

seconde chambre 4 une source d’air comprimé, et-

il inverse ces connexions aux deux chambres
quand la roue tend & se bloquer;

f- Le relais pneumatique comprend un tiroir
obturateur qui coulisse dans un alésage de la
boite du relais comprenant des orifices associés
au servo-mécanisme et une source d’air com-
primé pour contrdler Talimentation en air
comprimé d’au moins I'une des chambres du
servo-mécanisme selon la position du tiroir obtu-
rateur dans Valésage, I'alésage étant relié par
une extrémité a la seconde chambre et, par son
autre extrémité, a la soupape d'un dispositif
détecteur de dérapage et, & travers un étran-
glement, a I'alimentation en air comprimé, un
ressort servant a pousser le tiroir vers une posi-
tion normale voisine de T'extrémité de D'alésage
qui est connectée a la seconde chambre, I’agen-
cement étant tel que lorsque la roue tend 3 se
bloquer, la soupape du détecteur de dérapage
souvre pour laisser échapper la pression de
Pextrémité associée de Talésage en obligeant
ainsi le tiroir a s’écarter de sa position normale
et a venir dans une position dans laquelle il
établit des liaisons appropriées entre les orifices
de T'alésage de la boite en réduisant ainsi la
poussée exercée par le servo-mécanisme sur le
piston; '
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g La boite du relais pneumatique est fixée
2 la paroi de la seconde chambre du servo-
mécanisme, la paroi de la chambre et ladite
boite présentant des ouvertures communican-
tes, isolées de I'atmosphére et permettant d’éta-
blir la communication entre la seconde chambre
et les orifices appropriés du relais pneumatique;

h. La boite du relais pneumatique présente
une seule entrée d’air comprimé connectée 3 un
orifice dans l'alésage du relais, et 1’élément
d’étranglement est logé dans le tiroir obturateur
et communique 3 une extrémité, 3 travers un
passage ménagé dans le tiroir, avec un orifice
d’entrée de P'air sous pression dans toutes
les positions du tiroir, Pautre extrémité de
Pélément d’étranglement communiquant avec
Pextrémité de I'alésage connectée i la soupape
du détecteur de dérapage;

i. Le servo-mécanisme est muni d’un tube
axial fixé & la paroi de la seconde chambre et
traversant une ouverture centrale dans un dia-
phragme en contact étanche de coulissement
avec celui-ci, afin d’établir la communication
avec la premiére chambre, ledit tube consti-
tuant un passage entre un orifice du relais pneu-
matique et la premiére chambre;

j- Le tiroir obturateur est agencé de fagon
que, lorsque le relais pneumatique est actionné
par le détecteur de dérapage par suite d’une ten-
dance au blocage de la roue, le tiroir isole la
seconde chambre de la source d’air comprimé et
connecte I'ouverture de la seconde chambre 2
Porifice du relais pneumatique associé avec le
tube, en établissant ainsi la communication entre
les deux chambres;

k. Un détendeur est monté dans un second
alésage de la boite du relais pneumatique con-
necté a l'entrée de Tair comprimé, et il envoie
une pression réduite 3 la premidre chambre du
servo-mécanisme, un clapet de décompression
servant a limiter la pression développée dans
la premiére chambre;

l. Un élément d’étranglement 3 débit varia-
ble a pour but de régler le taux d’arrivée dair
sous pression, en provenance du relais pneuma-
tique, dans le servo-mécanisme afin d’appliquer
2 nouveau la poussée que le servo-mécanisme

“exerce sur le piston faisant suite 2 un fonction-

nement de P’appareil pour bloquer un dérapage
possible, I'élément d’étranglement & débit varia-
ble comprenant des moyens pour assurer un
écoulement d’air relativement restreint quand
la poussée exercée par le servo-mécanisme est
faible et un écoulement un peu moins restreint
quand la poussée exercée par le servo-méeanis-
me est élevée; '

m. L’élément d’étranglement comprend un
obturateur d’étranglement fixé & un piston qui
se déplace dans un alésage cylindrique de la
boite de la soupape d’étranglement, une extré-
mité de l'alésage étant connectée 3 la seconde
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chambre du servo-mécanisme et un ressort de
rappel s'opposant au mouvemeni du piston de
Pélément d’étranglement sous la pression de la
seconde chambre, cet alésage présentant des
ouvertures par lesquelles Pair comprimé peut
étre envoyé dans le servo-mécanisme, et I'obfu-
rateur de I'élément d’étranglement étant monté
dans P'alésage pour restreindre I'écoulement de
Pair vers la seconde chambre d’une facon plus
marquée quand la pression dans cette chambre
est faible que quand cette pression est élevée;

n. L'arrivée de Tair sous pression dans la
seconde chambre du servo-mécanisme passe 2
travers I'alésage de la boite de I'élément d’étran-
glement 3 travers des ouvertures formées sur les
cdtés opposés de lalésage, et lobturateur de
Pélément d’étranglement a une section droite
tronconique et se déplace sous 'effet de la pres-
sion provenant de la seconde chambre du servo-
mécanisme, en agissant sur le piston de cette
soupape qui est fixé a l'obturateur de cette
derniére, vers une position dans laquelle T'obs-
truction offerte i Pécoulement d’air a travers
Talésage est réduite;

o. L’alésage de la boite de I'élément d’étrangle-
ment présente sur un c¢oté une série de lumiéres
espacées le long de Talésage et une seule lumiere
sur le c6té diamétralement opposé de V'alésage,
chaque lumiére de la série étant susceptible
d’8ire fermée par Pobturateur et étant munie
d'un pointeau -d’obturation 3 travers lequel
Tair peut s’écouler vers et depuis un passage
commun sur un coté de la boite de I'élément
d’étranglement, les divers pointeaux étant réglés
de maniére 3 présenter une série d'orifices de
dimensions progressives et l'agencement étant
tel que les orifices de la série peuvent s'ouvrir
i tour de réle par le mouvement de T'obturateur
de Vélément d’éiranglement le long de Valésage
en fournissant une restriction relativement ré-
duite de P'écoulement d’air & travers I'alésage
4 mesure de Paugmentation de la pression dans
la seconde chambre du servo-mécanisme;

p. La boite de I'élément d’étranglement fait
partie intégrante de la hoite du relais pneuma-
tique;
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g. I’élément d’étranglement par Iintermé-
diaire duquel lextrémité de T'alésage du relais
pneumatique associée avec le détecteur de déra-
page est connectée i la source de pression pneu-
matique est variable, afin de fournir un effet
d’étranglement relativement plus imporiant
quand la pression a cette extrémité du relais est
faible, et un effet d’étranglement relativement
faible quand cette pression est élevée;

r. L’élément d’étranglement 3 travers lequel
Textrémité de I'alésage du relais pneumatique
associée au dispositif détecteur de dérapage est
connectée a la source d’air eomprimé, est consti-
tué par un piston dans la surface extérieure
duquel est taillée une gorge hélicoidale, et ce
piston coulisse dans un cylindre associé dont un

-orifice communique avee la gorge, la position du

piston & gorge par rapport & lorifice du cylin-
dre associé servant i déterminer le degré d’étran-
glement offert 2 Iécoulement de Iair, ce piston
a gorge étant poussé dans le sens dans lequel
il fournira la plus forte restriction et é&tant
poussé dans le sens dans lequel il fournira la
plus forte restriction et étant poussé dans le
sens opposé par la pression présente a Vextrémité
de Talésage du relais pneumatique connectée
au détecteur de dérapage;

s. Une conduite de dérivation permet de
transmettre la pression hydraulique au frein
indépendamment de la position de la soupape
d’arrét, cette conduite de dérivation comprenant
une soupape chargée par un ressort qui la
pousse vers une position ouverte et maintenue
pormalement dans sa position fermée par la
pression pneumatique alimentant le servo-méea-
nisme.

3° Un véhicule articulé comprenant un tfrac-
teur et une semi-remorque, et muni d'un disposi-
tif de freinage tel que précédemment spécifié
associé aux freins des roues arriére du tracteur.-
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