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La présente invention se rapporte aux installa-
tions de freinage & dispositif d’anti-dérapage pour
véhicules, et elle concerne plus particulierement
des détecteurs de dérapage rotatifs 2 inertie pour
utilisation dans de telles installations.

L'invention a pour but de fournir un détecteur
de dérapage du type rotatif & imertie d'une cons-
truction peu cofiteuse et d'un assemblage facile,

Selon la présente invention, un détecteur de
dérapage du type rotatif & inertie comprend un
volant entrainé par un arbre par lintermédiaire
d'un embrayage 2 frottement qui, quand le dis-
positif fonctionne, permet au volant de dépasser
I'arbre lors d'une décélération de I'arbre rotatif,
des cames qui agissent lors de la décélération de
Parbre par rapport au volant pour actionnmer un
dispositif correcteur de dérapage, lesdites cames
comprenant deux cames rotatives l'une par rap-
port & l'autre en alignement axial et présentant
des faces terminales adjacentes sur lesquelles
sont formées les surfaces de came, et un ressort
de torsion s'opposant au mouvement angulaire
relatif des cames lorsque le volant dépasse Iarbre,
ledit ressort de torsion développant également une
force axiale qui pousse les cames I'une vers
Tautre.

La description qui va suivre en regard du
dessin annexé donné i titre d’exemple non limi-
tatif, fera bien comprendre comment Iinvention
peut étre réalisée, les particularités qui ressor-
tent tant du dessin que du texte faisant, bien
entendu, partie de ladite invention.

La figure 1 est une coupe axiale d'un détecteur
de dérapage rotatif & inertie selon l'invention.

La figure 2 est une coupe par la ligne IT-II de
la figure 1.

La figure 3 est une vue détaillée montrant le
mécanisme & cames du dispositif représenté aux
figures 1 et 2.

La figure 4 est une ¢oupe par la ligne IV-IV
de la figure 3. :

Un détecteur de dérapage 4 rotation par
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inertie 1 comprend une enveloppe métalli-
que 2 formée de deux parties principales: un
corps 3 et un couvercle sensiblement en forme
de cuvette 4. Le couvercle 4 est fixé coaxialement
au corps 3 sur une bride radiale extérieure 5
formée sur le corps 3.

Le corps 3 est muni de paliers 6 et 7 qui sup-
portent un arbre rotatif 8 traversant coaxialement
le corps 3 et entrainé par un organe d’entraine-
ment sous forme d'une roue dentée 9 en liaison
d’entrainement avec un arbre (non représentd)
qui entraine les roues du véhicule associé. La
roue dentée 9 est rapportée & un manchon 10
présentant un rebord et montée sur l'arbre 8§ de
fagon & pouvoir tourner d'un angle prédéterminé
par rapport a cet arbre. Le manchon 10 est monté
sur une chemise de portée 11 dans laquelle une
cheville 12 est emboitée a la presse. Cette che-
ville 12 présente une partie en forme de tige 13
engagée dans une rainure de clavette axiale 14
formée dans l'arbre 8, et une téte tronconique 15
qui est admise dans une fente 16 formée dans
le manchon 10. La largeur de cette fente 16 ob-
servée dans la direction circonférentielle par
rapport a l'arbre 8, est suffisante pour permettre
la rotation de la roue dentée 9 d'un angle 17
(voir figure 2) par rapport & I'arbre 8.

L'angle 17 constitue le «jeu» dans la liaison
d’entrainement entre un premier organe rotatif
constitué par la roue dentée 9 et le manchon 10,
et un second organe rotatif qui est composé
de I'arbre 8 et de la chemise de portée 11, et le
but d'un tel «jeu» fait Pobjet de la demande
de brevet frangais déposée ce méme jour, par la
méme demanderesse, intitulée « Installation de
freinage a dispositif d'anti-dérapage pour véhi-
cules ». Bridvement, le but de ce jeu dans la
liaison d’entrainement est de permettre lentrai-
nement du détecteur rotatif & inertie d'un méca-
nisme associé 4 la roue du véhicule, par exemple
l'arbre de transmission ou le train d’engrenages,
sans encourir le risque que le dispositif subisse
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des décélérations accidentelles, qui peuvent é&tre
Ie résultat du jeu dans la transmission, par exem-
ple lorsque le conducteur du véhicule change de
vitesse. On choisit Ie jeu, représenté par I'angle 17,
de fagon qu’il soit égal ou légérement supérieur
au jeu qui existe dans la liaison d’entrainement
entre la roue associée et le mécanisme d’entrai-
nement & partir duquel le détecteur est entrainé.

Un volant annulaire 18 est monté en rotation
coaxialement avec Varbre rotatif &, ce volant étant
supporté & une extrémité par un palier 19 monté
sur l'arbre 8, et & son autre exfrémité par la
surface extérieure d'un manchon 20 a faible froite-
ment ajusté autour de la surface extérieure d'un
premier éiément cylindrique & came 21 qui est
lui-méme monté en rotation sur Parbre §, un se-
cond manchon & faible froftement étant préva
entre la surface intérieure de 1'élément & came 21
et ledit arbre. .

Le premier ¢lément & came 21 est bloqué a
Pencontre d'un mouvement axial par son contact,
a4 une extrémité, avec un épaulement 23 formé
par Pextrémité d'une chemise 24 moniée en entrai-
nement sur le volant, et aussi par une lévre
annulaire intérieure 25 qui vient en prise avec
une lévre correspondante 26 formée sur I'arbre &
pour empécher le mouvement d'éloignement axial
du premier élément a came 21 par rapport au
volant. )

L'arbre 8 est alésé a partir de son extrémité
qui est 4 I'intérieur du couvercle 4 afin d’obtenir
une partie creuse 27 ayant la méme étendue que
le premier élément 4 came 21 et un second
élément creux & came 28 dont une face termi-
nale 29 rejoint la face terminale correspondante 30
du premier élément 21 et s'éfend coaxialement
autour de lextrémité de Vlarbre 8. La seconde
came 28 est fixée en liaison d'entrainement 2
Tarbre 8 par des clavettes 31 dirigées radiale-
ment vers Pintérieur et formées sur la came de
facon a4 s'engager dans ses rainures axiales 32
formées dans Parbre 8, Ia seconde came 28 pou-
vant de cette facon se déplacer axialement sur
P'arbre tout en étant immobilisée en rotation par
rapport & cet arbre. La seconde came 28 est for-
mée en une matidre plastique ayant un faible
coefficient de frottement.

Les faces terminales concordantes 29 et 30 des
cames 28 et 21 présentent des paires de surfaces
de came complémentaires 33, 34 (voir figure 3),
Vagencement étant tel que la rotation des cames
les unes par rapport aux autres autour de l'axe
de l'arbre provoque un écartement axial des &lé-
ments. La seconde came 28 est munie d'un élé-
ment de fixation sous forme d’un chapean ter-
minal 35 qui forme un point de fixation pour
une exirémité d’un ressort 4 boudin de torsion 36
logé coaxialeinent dans lextrémité creuse de
T'arbre et accroché par son autre extrémité 4 une
cheville transversale 37. Le ressort 36 est fixé
au chapeau terminal 35 4 Yencontre des efforts
de tension et de forsion.

R

Les extrémités de la cheville transversale 37
traversent, respectivement, deux trous de déga-
gement 38, 39, de forme ironconigue qui sont
percés transversalement dans la paroi de la partie
creuse 27 de Yarbre 8 en des points diaméirale-
ment opposés, et ces extrémités sont emboitées
a force dans des trous diamétiralement opposés
40, 41 pratiqués dans la premiére came 21. Ainsi
la cheville transversale 37 établit la liaison d'en-
trainement entre la premiére came 21 et 'arbre §
4 chaque fois que l'arbre tourne dun angle
supérieur au jeu offert par les trous tronconiques
38, 39. .

La premiére came 21 est en liaison d'entraine-
ment avec le volant 18 par Vintermédiaire d'un
ressort & boudin 42 formant embrayage, dont une
extrémité s'ajuste dans la surface intérieure de
la came 21 et dont lautre extrémité s'ajuste
dans un trou correspondant d'un diameétre égal
formé dans Ia chemise 24 qui tourne avec le
volant. L'enroulement du ressort 42 est tel que,
lorsque l'arbre 8 est entirainé en rotation par Ia
transmission du véhicule, par l'entremise de la
roue dentée 9, dans la direction normale de mai-
che avant du véhicule, la premiére came 21 com-
mandée par la cheville transversale 37 applique
un couple au ressort 42 tendant a « dérouler»
ce ressort 42 et le forcer & se détendre radia-
lement vers Ie dehors pour accrocher les surfaces
intérieures de la came 21 et de la chemise 24
fixée au volant 18. On obtient ainsi un accou-
plement positif qui assure que le volant 18 est
enirainé 4 la méme vitesse de rofation que l'ar-
bre 8 aussi longtemps que la vitesse des roues
normales du véhicule est réguli¢re ou croissante.
Selon le mode de fonctionnement usuel d'un
dispositif d'anti-dérapage rotatif a inertie, lorsque
la vitesse des roues du véhicule baisse, le res-
sort d'embrayage 42 tend a s'enrouler a mesure
que le volant 18 dépasse l'arbre 8, et le ressort
d’embrayage glisse pour permettre au volant de
poursuivre sa rotation & vitesse plus élevée que
T'arbre tout en continuant & exercer un couple
d’entrainement par frottement sur le volant et
un couple correspondant sur la premiére came 21.

Le couple d’eniralnement exercé sur la premiere
came 21 tend &4 la faire fourner en méme temps
que la cheville transversale 37. L'interaction entre
les surfaces 33, 34 de came du premier et du
second élément & came, qui sont pressées I'unc
contre l'autre par la tension axiale du ressort de
torsion 36, ainsi que le couple établi dans le
ressort de torsion 36 4 mesure que la cheville
transversale tend 2 faire tourner une extrémité du
ressort 36 par rapport & son autre extrémité,
s'opposent tous deux a cette tendance & tourner
des éléments 21 et 37.

Comme il est usuel dans le fonctionnement
d'un détecteur de dérapage rotatif 4 inertie, si
le taux de décélération de Varbre 8 dépasse une
valeur prédétérminée, ce qui indique Vimminence
d'un blocage des roues, les cames 21 et 28 sont
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écartées axialement d'une certaine distance et,
quand il en est ainsi, le chapeau terminal 35 vient
en contact avec un dispositif d’actionnement 43
faisant partie d’'un correcteur de dérapage monté
coaxialement dans le couvercle 4 de l'enveloppe.
Dans le montage représenté, le dispositif 43 est
un commutateur élecirique connecté dans un
circuit électrique de commande d'une soupape
assurant le desserrage des freins associés, mais,
dans une autre forme de réalisation, le chapeau 35
peut actionner directement une soupape & fluide
sous pression. Le commutateur 43 est agencé
pour desserrer les freins associés aux roues mo-
trices du véhicule jusqu'au moment ot le taux
de décélération des roues est réduit suffisamment
pour éviter le dérapage.

Le chapeau terminal 35 auquel est fixé le res-
sort de torsion 36 présente un rebord 44 ayant
deux oreilles radiales extérieures 45 et 46 qui
viennent en contact avec l'extrémité de la seconde
came 28, l'extrémité de la seconde came présen-
tant une série d'encoches 47 taillées sur son
pourtour pour permetire aux oreilles du chapeau
terminal de se bloquer en position en empéchant
la rotation de ce chapeau par rapport & la came.
On peut ainsi pré-contraindre le ressort de tor-
sion 36 a toute valeur de couple désirée, et on
dispose ainsi d'un moyen pour régler le dispositif
pour un fonctionnement & un taux prédéterminé
de décélération.

Le détecteur qui vient d'éire décrit présente
P'avantage que le ressort de torsion 36 remplit
deux fonctions, car il assure & la fois la tension
axiale nécessaire pour maintenir les cames réu-
nies, et il fournit un couple qui s’oppose & la
rotation relative des cames. Grace & cela, on peut
construire le dispositif plus simplement et 4
moins de frais que les dispositifs usuels dans
lesquels des ressorts séparés remplissent ces deux
fonctions.

Le montage par lequel on peut faire tourner
le chapeau terminal 35 pour régler le taux de
décélération auquel le dispositif fonctionnera est
spécialement intéressant, car on peut procéder
a4 un tel réglage sans démontage trop poussé du
dispositif.

La cheville transversale 37 et les trous tronco-
niques dans l'arbre constituent un agencement
commode et bon marché pour limiter le mouve-
ment angulaire de la premiére came par rapport
4 T'arbre.

RESUME

L'invention concerne notamment :

1° Un détecteur de dérapage du type rotatif &
inertie, qui comprend un volant entrainé par un
arbre par l'intermédiaire d'un embrayage 4 frot-
tement qui, quand le dispositif fonctionne, permet
au volant de dépasser l'arbre lors dune décélé-
ration de l'arbre rotatif, des cames qui agissent
lors de la décélération de 'arbre par rapport au
volant pour actionner un dispositif correcteur de
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dérapage, lesdites cames comprenant deux cames
rotatives l'une par rapport & l'autre en alignement
axial et présentant des faces terminales adjacentes
sur lesquelles sont formées les surfaces de came,
et un ressort de torsion s'opposant au mouve-
ment angulaire relatif des cames lorsque le volant
dépasse l'arbre, ledit ressort de torsion dévelop-
pant également une force axiale qui pousse les
cames l'une vers l'autre.

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

a. Les cames sont montées coaxialement & I'ar-
bre, la premiére came étant entrainée par le vo-
lant et la seconde came étant clavetée de facon a
tourner avec l'arbre de sorte qu'un mouvement
axial des cames se produit lorsque le volant dé-
passe l'arbre, le ressort de torsion étant un ressort
4 boudin associé aux extrémités opposées des
cames respectives et s'opposant a tout mouvement
angulaire relatif de ces cames ;

b. Les cames sont de forme cylindrique creuse
et le ressort 4 boudin traverse ces cames coaxia-
lement ;

¢. L'arbre est alésé & partir dune extrémité
pour former une partie creuse, le ressort & bou-
din traversant cette partie creuse et étant fixé
par son extrémité associée a la premidre came a
une cheville transversale qui traverse deux trous
de dégagement pratiqués en des points diamétra-
lement opposés de la paroi de la partie creuse
de Y'arbre, ladite cheville étant en liaison d'entral-
nement avec la premiére came ;

d. La premiére came tourne sur une position
axialement fixe entre les extrémités de l'arbre,
et la seconde came est montée i une extrémité
de T'arbre en rapport d’aboutement avec la pre-
miére came ;

e. La seconde came porte un élément de fixa-
tion auquel est accroché le ressort 4 boudin, ledit
élément de fixation étant rotatif par rapport aux
deux cames afin d'appliquer un couple au res-
sort et son agencement détant tel que Fon peut
le fixer de facon non rotative 4 la seconde came ;

f. L'extrémité de la seconde came éloignée de
la premiére came porte une série d’encoches
découpées dans sa périphérie, et I'élément de
fixation porte au moins une oreille qui s’engage
dans une encoche pour bloquer I'élément de fixa-
tion en place ;

g. L'élément de fixation est un chapeau d’extré-
mité de la seconde came ;

h. Le chapeau d’extrémité constitue un é&lé-
ment de poussée qui, lorsque la seconde came se
déplace axialement, vient en contact avec un
dispositif d’actionnement du correcteur de déra-
page ;

i. Le volant est monté en rotation coaxialement
a4 l'arbre et un embrayage 4 frottement, sous
forme d'un ressort a boudin, sert & accoupler le
volant de la premigre came, ledit ressort d’accou-
plement établissant une prise de frottement avec
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Ie volant et la came, ce ressort d'embrayage étant
enroulé de fagon 4 constituer un accouplement
positif d'entrainement qui permet au volant d’ac-
célérer avec I'arbre, et de glisser si le volant tend
a dépasser l'arbre lorsque ce dermier décélere,
le ressort qui glisse exercant 4 ce moment un
couple de frotiement sur la premiére came ;

j. Le ressort d'embrayage s'ajuste coaxialement
dans la premitre came en prise de frottement
avec sa surface intérieure, et il s'ajuste aussi
coaxialement dans un alésage de méme diamétre
qui est ménagé dans le volant ;

k. Un mécanisme de transmission d'entraine-

— & —

ment assure Ventrainement de l'arbre 4 partir
de Yarbre d'entrainement d'au moins umne roue
du véhicule, le mécanisme de transmission pré-
sentant un jeu dune valeur prédéterminée.

I. Le mécanisme de transmission comprend un
organe d'entrainement rotatif monté sur Parbre
du détecteur de dérapage et capable de tourner
par rapport & ce dernier de la valeur d’'un angle
prédéterminé.
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