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@ Valve relais.

@ Cette valve relais 1 pour systéme de freinage de véhicule
comporte un piston de commande 4 qui se déplace dans une
direction en réponse & l'entrée d’une pression de commande
dans une chambre de la valve 1 et qui, par ce mouvement,
provoque l'ouverture d'un orifice 9, ce qui permet a une
pression de travail d'entrer dans une autre chambre de la valve
1 et de passer de 13 par différentes sorties 11. Il y a six
sorties 11, et chacune est reliée & un ensemble de freinage 13
respectif du systéme de freinage du véhicule. Un piston amor-
tisseur 28 est relié au piston de commande 4 de maniére a se
déplacer solidairement avec lui, et est soumis a la méme
pression que celle agissant sur un c6té du piston de com-
mande 4 mais d'une maniére tellée quil oppose une résistance
au mouvement du piston de commande 4 dans la direction
précitée.
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Cette invention se rapporte & une valve
relais qui entre en action en réponse & un signal de
commande, de manicére a ouvrir et ainsi a relier un ou
plusieurs orifices de sortie a une source de fluide
sous pression. De telles valves sont utilisées dans
les systémes de freinage de véhicule et particuliére-
ment dans les systémes de freinage pneumatiques, et la
présente invention concerne spécialement les valves
relais de systéme de freinage. Il sera commode de
décrire ci-aprés la valve relais de la présente inven-
tion en relation avec des systémes de freinage pneuma-
tigues de véhicule, mais elle peut étre utilisée dans
d'autres systémes de freinage.

Le signal de commande d'une valve relais du
type précédent est dérivé d'une source de fluide pres-
surisé, et l'air pressurisé devant passer par les
orifices de sortie lorsque la valve s'ouvre, provient
d'une autre source d'alimentation de travail de volume
relativement grand. Chagque orifice de sortie de valve
communique avec un frein respectif qui est actionné
par l'air pressurisé de 1la source de travail. Le
fluide de la source de commande peut étre de l'air, et
cette source peut avoir un volume relativement grand,
de telle sorte que la valve relais agit de maniére a
amplifier le signal de commande.

Une application particuliére d'une telle
valve relais est constituée par les systémes pneu-
matiques de freinage des semi-remorques, ol un signal
de commande de faible volume est appliqué en réponse
au fonctionnement de la pédale de frein, et la valve
relais entre alors en action afin de relier une source
d'air comprimé de travail de grand volume aux ensem-
bles de freinage, dc maniére & provoquer le fonc-

tionnement des freins. La pression de signal de com-
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mande est approximativement proportionnelle a la
pression appliquée par le pied & la pédale de frein,
et 1la valve relais entre en action pour appliquer une
pression sensiblement proportionnelle d'air comprimé
de travail aux ensembles de freinage.

Les valves relais du type précédent se sont
montrées raisonnablement satisfaisantes dans les sys-
témes de freinage pneumatiques des semi-remorques
ayant deux axes et nécessitant le fonctionnement de
quatre ensembles de freinage séparés. Dans cette ap-
plication particulidre, la valve relais comporte
quatre orifices de sortie, chacun d'eux étant relié a
un ensemble de freinage respectif. Il n'est cependant
pas encore répandu, pour un semi-remorque, d'avoir
trois axes et par conséquent six ensembles de freinage
séparés. Les valves relais conventionnelles se sont
révélées inadéquates pour de telles applications
lorsqu'on les modifie pour permettre le fonctionnement
de six ensembles de freinage. Un probléme particulier
avec de telles valves modifiées est qu'elles souffrent
d'instabilité dans 1les conditions de freinage, la
valve “pompant® continuellement entre les positions
ouverte et fermée et ceci réduisant 1l'efficacité du
systéme de freinage.

Du fait du probléme précédent, la pratique
courante est d'utiliser deux valves relais a4 quatre
orifices dans un systéme de freinage tri—agial. Une
valve est reliée 3 quatre des ensembles de freinage et
l'autre valve & deux de ses orifices de sortie qui
sont fermés tandis que les deux autres sont reliés aux
deux ensembles de freinage restants.

Un but de 1l'invention est de réaliser une
valve relais dans laquelle le probléme du "pompage"

soit surmonté ou au moins sensiblement réduit. Un
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autre but de 1'invention est de réaliser une valve
relais pouvant étre relide i six ensembles de freinage
séparés. Encore un autre but de 1'invention est de
fournir wune valve de ce type qui comporte un certain
nombre de parties d'une valve relais 4 quatre orifices
conventionnelles.

La présenﬁe invention a en effet pour objet
une valve relais destinée & étre utilisée dans un sys-
téme de freinage de véhicule, comportant une chambre
de commande susceptible d'étre reliée & une source de
pression de commande, un ofgane de commande exposé a
la chambre de commande et mobile dans une certaine
direction sous l'influence de la pression de commande,
un orifice d'admission pouvant é&tre relié 4 une source
de presgssion de travail, une chambre d'alimentation, un
certain nombre d'orifices de sortie reliés & la cham-
bre d'alimentation, des moyens de fermeture sensibles
au mouvement de 1'organe de commande dans ladite
direction afin d'établir la communication entre 1'ozi-
fice d'entrée et la chambre d'alimentation, une cham-
bre d'amortissement susceptible d'étre relide & une
source de pression, et un organe amortisseur exposé &
ladite chambre d'amortissement entrant en action en
réponse 4a la pression qui y régne afin de résister au
mouvement de l'organe de commande de cette direction.

Les caractéristiques essentielles de l'in-
vention, et d'autres caractéristiques optionnelles
apparaitront au cours de ia description ci-dessous
faite en référence aux dessins annexés. Ces dessins
cependant illustrent simplement un mode de réalisation
de 1l'invention, en sorte que la forme et 1l'agencement
spécifique des divers organes (qu'ils soient essen-
tiels ou optionnels) montrés ne doivent pas étre com-

pris comme limitant 1'invention.
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Sﬁr les dessins :

- la Fig. 1 est une vue de cdté en é&lévation
d'une valve relais incorporant la présente invention ;

- la Fig. 2 est une vue en coupe transver-
sale le long de la ligne II-II de la Fig. 1 ;

- la Fig. 3 est une vue prise dans la
direction de la ligne III-III de la Fig. 1 ;

- la Fig. 4 est une vue isométrique, avec
une partie sous forme schématique, de la valve selon
la Fig. 1 reliée 4 un systéme de freinage comprenant
six ensembles de freinage séparés ;

- la Fig. 5 est une vue similaire a4 la Fig.
2 mais sous forme schématique ;

- la Fig. 6 est une vue similaire & la Fig.
5 montrant le premier stade d'cuverture de la valve
aprés introduction de la pression de commande ;

- la Fig. 7 est une vue similaire & la Fig.
6 montrant la valve ouverte ;

, - la Fig.. 8 est une vue similaire & la Fig.
7 montrant la valve revenue & un état fermé et équili-
bré.

L'ensemble de valve relais 1 représenté sur
les dessins comporte un corps 2 ayant un compartiment
cylindrique principal 3 dans lequel est mobile un
piston de service. Le piston 4 divise le compartiment
3 en deux chambres 5 et 6. La chambre 5 est, en
fonctionnement, reliée & la source de commande 7 (Fig.
4) par l'intermédiaire d'un orifice 32, et l'autre
chambre 6 fonctionne comme une chambre d‘alimentation.

Le piston de commande 4 est relié 3 des
moyens de commande de la valve qui, dans la réalisa-
tion particuliére représeniée ont la forme d'une tige
8 s'étendant *dans et au deld de la chambre d'ali-
mentation 6. La tige 8 entre en action pour ouvrir un
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orifice de valve 9 de maniére & établir un chemin de
communication pour le fluide de travail entre un ori-
fice d'admission 10 et un certain nombre d'orifices de
sortie 11 qui communiquent avec la chambre d'alimen-
tation 6. En fonctionnement, l'orifice d'admission 10
est relié & la source d'alimentation de travail 12 et
les orifices de sortic 11 sont reliés aux ensembles de
freinage respectifs 13 (Fig. 4). En fonctionnement, le
piston de commande 4 se déplace & 1'intérieur du com-
partiment principal 3 en réponse a ia pression appli-
quée & l'intérieur de la chambre de commande 5, et la
tige 8 entre alors en action pour ouvrir l'orifice 9
et relier ainsi les orifices de sortie 11 4 l'orifice
d'admission 10. Lorsque la valve 1 n'est pas actionnée
de cette facon, les orifices 10 et 11 sont isolés les
uns des autres.

La valve 1 comporte aussi un obturateur 14
qui, dans 1l'agencement représenté, est repoussé par un
ressort 15 vers une position de fermeture de la valve
dans laquelle il empéche la communication, par 1'oxri-
fice 9, entre les orifices 10 et 11. L'obturateur 14 a
de préférence la forme d'un manchon ayant une téte 16
qui est disposée de facon & entrer en contact avec un
siége de valve annulaire 17 constitué autour de 1'ori-
fice 9. L'obturateur 14 est de préférence monté a
1'intérieur d'un compartiment d'admission 18 qui com-
munique avec 1l'orifice d'admission 10 par un passage
19. ’

Dans la construction représentée, le corps
20 de 1l'obturateur 14 est cylindrique et est monté
coulissant dans un alésage cylindrique 21 de la valve
1 pour un mouvement de va-et-vient par rapport au
siége de valve 17. Un joint étanche au fluide 22 est

de préférence prévu entre le corps 20 et l'alésage 21,



10

15

20

25

30

2552386

et l'alésage 21 peut communiquer avec l'atmosphére par
un orifice d‘échappement 23. Comme <représenté, un
clapet 24 ferme 1l'orifice 23 et empéche 1l'entrée de
poussiére ou d'autres matériaux étrangers.

Ltalésage central 25 qui traverse 1'obtu-
rateur 14, constitue un passage par lequel la chambre
d'alimentation 6 peut aussi communiquer avec 1l'atmos-
phére au moyen de l'orifice 23. Cette voie de commu-
nication est fermée dans certaines conditions par une
collerette 26 fixée & la tige 8 pour se déplacer avec
elle et disposée de facon & entrer en contac avec la
téte 16 de 1l'obturation 14 en un point radialement a
l'intérieur du siége de valve annulaire 17. La colle-
rette 26 fonctionne ainsi de maniére & fermer la
communication de la chambre d'alimentation 6 avec
l'atmosphére par l'alésage 25 et l'orifice d'échap-
pement 23. '

Lors du fonctionnement de la valve relais 1
décrite ci-~dessus, 1la source d‘'alimentation 12 ne
fournit pas, initialement, d'air pressurisé a la
chambre d'alimentation 6 car le piston de commande 4
est dans la position montrée sur les Fig. 2 et 5. Dans
cette position, la collerette 26 est soulevée au
dessus de la téte 16 de 1'obturateur 14, et la chambre
d'alimentation 6 est ouverte 4 1'atmosphére par 1'alé-
sage 25 de l'obturateur 14 et l'orifice d'échappement
23. En méme temps, 1l'obturateur 14 appuie contre le
sieége de valve 17 sous l'action du ressort de poussée
15 de maniére i fermer 1'orifice 9 de sorte que 1'ori-
fice d'admission 10 est isolé de la chambre d'alimen-
tation 6. Lorsqu'‘un signal de commande, sous forme
d'un fluide sous pression, est appliqué & la chambre
de commande 5, le piston de commande 4 se déplace

contre son ressort de rappel 27 de maniére A& mettre 1la
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collerette 26 en contact avec la téte 16 de l'obtura-
teur 14 et ainsi 4 fermer la communication de la cham-
bre d'alimentation 6 avec 1l'atmosphére (Fig. 6).

Un mouvement supplémentaire du piston de
commande 4 dans la méme direction fait que la tige 8§,
agisszant par 1l'intermédiaire de la collerette 26,
#loigne 1'obturateur 14 du siége de valve 17, ouvrant
ainsi la valve, et pérmettant au fluide de travail de
passer de 1'orifice d'admission 10 & la chambre d'ali-
mentation 6, et, de 1la, aux orifices de sortie 11

Lorsque la valve 1 est ocuverte comme décrit
la pression de 1l'air dans la chambre d‘'ali-
mentation 6 s'éléve rapidement Jusqu'a ce que son
zffet dépasse 1l'effet du fluide sous pression dans la
chambre de commande 5. Le piston de commande 4 inverse
alore la direction de son mouvement de telle maniéxe
gue  1'cbturateur 14 peut se fermer contre le sidge de
valve 17 (Fig. 2), isolant ainsi de nouveau la chambre
d'alimentation 6 de l'alimentation de travail.

Idéalement, en c¢e point, les effets des
pressions respectives & 1l'intérieur des chambres
d'alimentation et de commande sont équilibrés de telle
sorte que la valve 1 est dans un état stable et, en
conséquence, la pression communiquée par des orifices
de sortie 11 est constante et proportionnelle & la
pression du fluide de commande.

Un systéme de valve +tel que généralement
décrit ci-dessus est conforme & la technigque anté-
rieure mis & part le fait que des valves antérieures
de cette forme n'auraient pas plus de quatre orifices
de sortie 11. Comme indiqué précédemment, de telles
valves 4 quatre orifices n'ont pas été adaptées avec

succés a4 des systémes de freinage tri-axiaux, de sorte
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gque deux de ces valves ont été nécessaires pour de
tels systémes et que ceci a naturellement augmenté le
cofit du systéme de freinage.

Une valve relais pour des systémes de
freinage de semi-remorgues doit avoir des temps de
réponse minima certains pour l'application de l’air
comprimé de commande aux . ensembles de freinage, et
pour la libération de l'air comprimé des freins par
l'ouverture a 1'atmosphére de la chambre d'alimen-
tation. Pour qu'une valve relais & six orifices
satisfasse aux temps de réponse désirés, il s'est
révélé nécessaire d'sugmenter sensiblement les dimen-—
sions de 1'alésage 25 de 1'obturateur 14 et de la
collerette 26. Dans certaines conditions, cependant,
ces changements conduisent au probléme du “pompage"”,
et cCce probléme prévaut particuliérement lorsque le
rapport entre la surface efficace du piston de
commande 4 et la surface efficace de la collerette 2§
est inférieur 3 environm 30:1.

Le probléme du "pompage® apparait lorsque la
valve tente d'atteindre un état stable mais surcom-
pense ou entrepasse continuellement cet état. Lors-
qu'une pression de commande est appliquée & la valve
et que la valve fonctionne de maniére normale afin de
relayer 1l'alimentation de travail jusqu'aux orifices
de sortie, la position stable, tel qu'éventuellement
adoptée par 1la valve, est celle représentée sur la
Fig. 8. Cependant, si la pression decommande est
réduite Jjusqu'ad une valeur inférieure, 1'excés de p-
ression dans la chambre d'alimentation 6 fera se
déplacer le piston de commande 4 de maniére 4 soulever
la collerette 26 de la téte 16 de 1'obturateur 14. La
chambre d'alimentation 6 est ainsi ouverte a 1'atmosp-

hére et un peu de pression s'échappe des ensembles de
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freinage 13 par cette chambre & de maniére & approcher
de nouveau un équilibre avec la pression de commande.

On a constaté que si 1l'alésage de 1'obtura-
teur 25 et la collerette 26 sont relativement grands,
de l'air en excés peut s'échapper dans l'atmosphére
avant gque la pression de commande ne force la colle-
rette 26 a4 fermer l'extrémité supérieure de l'alésage
de 1l'obturateur 25. En conséquence, lorsque la col-
lerette 26 ferme cet alésage 25, l'effet de la pres-
sion de commande dépasse 1l'effet de 1la pression
restante dans la chambre d'alimentation 6 de sorte gque
le piston de commande 4 continue & se mouvoir au-dela
de la position d'égquilibre telle gue montrée sur la
Fig. 8, et ouvre ainsi la valve pour permettre au
fiuide de travail d'entrer de nouveau dans la chanmbre
d'alimentation 6. De plus, une pression en excés peut
5'établir dans la chambre d'alimentation 6 avant que
la valve n'ait le temps de se refermer, de telle sorte
que le piston de commande 4 se déplace pour rétablir
la communication entre la chambre d'alimentation 6 et
1'atmosphére. Cette surcompensation continue est
connue comme étant du “pompage" et son effet peut
causer une purge du xréservoir d'air 12 qui forme
l'alimentation de travail et aussi créer une sensation
variable sur les freins.

Une valve relais selon la présente invention
fait face A ce probléme par 1'inclusion d'un équipe-
ment amortisseur. Dans la réalisation particuliére
représentée, un piston amortisseur 28 est relié au
piston de commande 4 et est exposé sur un cdété & une
chambre d‘'amortissement 29. Cette chambre 29 est
située sur le cdé6té du piston 28 qui est éloigné de 1la
collerette 26 de sorte que la pression du fluide dans

la chambre d'amortissement 29 constitue une pression
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d'équilibrage du piston amortisseur 28 s'opposant a4 la
pression sur la valve 1 qui tend & ouvrir la valve.
Avec un +el agencement, la pression agissant sur le
piston amortisseur 28 tend & équilibrer les effets
producteurs d'instabilité sur la collerette 26 de
telle sorte qu'un alésage relativement grand 25 peut
étre formé dans l'obturateur 14 et qu’une collerette
relativement grande 26 peut étre utilisée sans con-
duire au "pompage".

Le cylindre amortisseur peut &tre disposé
comme représenté, de maniére & étre sur le cdté du
corps de valve 2 qui est éloigné de la chambre de com-
mande 5. Toujours dans le mode de réalisation repré-
senté, le piston amortisseur 28 est porté par uh
prolongement 30 de la tige 8 qui s'étend au-deld de la
collerette 26 et traverse a la fois l’oiifice de valve
9 et l'alésage 25 de 1'obturateur 14.

La chambre d'amortissement 29 est de préfér-
ence reliée & la source de pression de commande et
ceci peut &tre obtenu comme représenté, en &tablissant
une communication entre cette chambre et la chambre de
commande 5. Dans un autre agencement, 1la chambre
d'amortissement 29 peut étre en communication avec la
chambre d'alimentation 6, mais il est habituellement
préférable pour la chambre d'amortissement 29 d'étre
en communication avec la chambre de commande 5. Cette
communication peut é&tre effectuée au moyen d’'un pas-
sage 31 s'étendant dans la tige 8, dans le prolonge-
ment 30, et & la fois dans le piston amortisseur et le
piston de commande 4.

La surface utile du piston anortisseur 28
gqui est exposée A la pression dans la chambre 29 est
de préférence sensiblemgnt égale ou légérement infé-

rieure 4 la surface utile de la collerette 26 qui est
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exposé¢e & la pression régnant dans la chambre d'ali-
mentation 6 lorsque la valve est dans la position de
la Fig. 7 ou 8. En conséquence, les effets de la
pression sur le piston amortisseur 28 et sur la col-
lerette 26 sont sensiblement équilibrés, et ceci
réduit la possibilité d'instabilité pouvant causer du -
“pompage”. Ce résultat est obtenu méme avec une valve
arant un alésage 25 relativement grand dans 1'obtura-
taur '?4, et une collerette 26 de dimension correspon-
dante, de sorte que le rapport de la surface utile du

la surface utile de la colle-

[0

wigton de commande 4
vette 24 est inférieur & environ 30:1.

On a constaté qu'une valve relais avant un
fguipement amortisseur tel gque décrit ci-dessus peut

2galement comporter six orifices de sortie 11, et

}

7
Y

sut, par censéquent, &tre utilisée pour des systémes

¥

A

freinage & trois axes. Les temps d'application et

(%
n

ks
(1)

raldchement regquis peuvent é&tre atteints} dans une
e valve, en a&optant un alésage d'obturateur 25 et
une collerette 26 convenablement grands.

Lorsqu'une pression de commande est appli-
quée 4 la chambre 5 depuis la source 7, la méme pres-
sion est communiquée & la face inférieure du piston
amortisseur 28 par le passage 31. Une force 4'équili-
brage est ainsi engendrée i 1'intérieur de la valve 1
et agit contre le mouvement dirigé vers le bas du
piston de commande 4, de maniére a équilibrer sensi-
blement la force exercée vers le bas sur la collerette
26 lorsque la pression & l'intérieur de la.chambre
d'alimentation 6 a été établie au niveau requis. Ceci
étant, la valve 1 ajoute une pression positive sous le
piston 4 afin de compenser les effets de la pression
suxr la collerette 26, qui peuvent conduire i

l'instabilité et au “pompage" .
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La valve illustrée sur les dessins annexés
comporte six orifices de sortie 11 partant de la cham-
bre d'alimentation 6, et peut par conséquent étre uti-
lisée avec des systémes tri-axiaux. La méme réalisa-
tion, cependant, peut comporter un nombre inférieur ou
supérieur d'orifices de sortie 11. Une valve & six
orifices telle quc représentée peul dtre fabriquée en
utilisant beaucoup des outils existants pour la
production des valves zrelais & gquatre orifices. De
plus, la taille hors tout de la valve & six orifices
peut étre sensiblement la méme que celle d'une valve
relais & quatre orifices. En conséquence, une valve
relais & six orifices selon la présente invention peut
étre produite et utilisée dans un systéme tri-axial a
un coGt inférieur & celui de la pratique présente
utilisant deux valves relais & quatre orifices.
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REVENDICATIONS

1. Valve relais destinée 4 é&tre utilisée
dans un systéme de freinage de véhicule, caractérisée
en ce qu'elle compfend un corps creux (2), un compar-
timent principal (3) & l'intérieur du corps (2), un
piston de commande (4) coulissant dans le compartiment
{3) et le divisant en une chambre de commande (5) et
une chambre d'alimentation (6), un orifice de commande
{32) relié & 1la chambre de commande (5), un certain
nowbre d'orifices de sortie (11) reliés i la chambre
d'alimentation (€), un compartiment d‘admission (18)
formé & l'intérieur du corps (2), un orifice d'admis-
sion (10) velié au compartiment d'admission (18), un
orifice (9) par lequel la chambre d'alimentation (6)
communigque avec le compartiment d4d'admission, un
obturateur (14) monté dans le corps (2) de facon a
avoir un mouvement de va-et-vient par rapport a4 une
position dans laquelle il ferme la communication par
ledit orifice (9), des moyens pour relier positivement
1'obturateur (14) et le piston de commande (4) de
telle sorte que 1l'obturateur (14) s'éloigne de la
position de fermeture de la communication en réponse
au mouvement du piston de commande (4) dans une
certaine direction, une chambre d'amortissement (29)
formée dans 1le corps (2), un piston amortisseur (28)
monté coulissant dans le corps (2) et exposé a 1la
chambre d‘amortissement (29), et un moyen de passage
(31) reliant la chambre d'amortissement (29) & une des
chambres de telle sorte que la pression dans cette
chambre agit sur le piston amortisseur (28) pour ainsi
créer une résistance au mouvement du piston de comman-
de (4) dans ladite direction.
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2. Valve relais suivant la revendication 1,
caractérisée en ce qu'elle comporte six orifices de
sortie (11).

3. Valve relais suivant 1'une des revendica-
tions 1 et 2, caractérisée en ce que la direction est
telle qu'elle cause l'expansion de la chambre de com-
mande (5), et en ce que le passage (31) relie la cham-
bre d'amortissement (29) & une chambre du compartiment
principal.

4., Valve relais suivant la revendication 3,
caractérisée en ce dgue le passage {(31) relie la
chambre d'amortissement (29) et la chambxe de commande
(5).

5. Valve relais suivant 1'une des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce gue les pistons
(4 et 28) sont reliés aux extrémités respectives
opposées d'une tige (8) qui est coaxiale avec chaque
piston, et le passage (31) s'étend axialement & 1l'in-
térieur de la tige (8).

6. vValve relais suivant la revendication 5,
caractérisée en ce qu'une butée portée par la tige (8)
peut entrer en contact avec l'cbturateur {(14) afin de
1'éloigner de 1la position de fermeture de la commu-
nication, et en ce que des moyens élastiques (15)
repoussent 1'obturateur (14) vers 1la position de
fermeture.

7. Valve relais suivant la revendication 6,
caractérisée en ce que la butée (26) a une surface
exposée & la pression de la chambre d'alimentation
(6), et en ce gque la surface du piston amortisseur
(28) gqui est expoéée a la pression dans la chambre
d'amortissement (29) n'est pas supérieure & la surface
de la butée.

8. Valve relais suivant la revendication 7,
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caractérisée en c¢e que lesdites surfaces sont sensi-
blement égales.

9. Valve relais suivant 1l'une des revendica-
tions 6, 7 ou 8, caractérisée en ce que le rapport
entre les surfaces respectives du piston de commande
{4) et de la butée, qui sont exposées & la pression du
fluide n'est pas supérieure i 30:1.

10. Valve relais suivant 1l'une des revendi-—
cations 6 & 9, caractérisée en ce qu'un alésage:(21) a
extrémité ouverte traverse l'dbtgrateur (14) et est
sensiblement coaxial & 1'orifice (9), la tige (8)
s'étendant dans cet alésage (21) et la butée ayant la
forme d'une collerette (26) qui ferme une extrémité
dudit alésage (21) lorsqu'elle entre en contact avec
l'chturateur tandis que la chambre d'alimentation (6)
communique avec l'atmosphére par ledit alésage (21).

11. Valve relais suivant l'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce qu'une face du
piston ammortisseur (28) est exposde 4 la pression
dans la chambre d'amortissement (29) tandis que sa
face opposée est exposée i 1'atmosphére.

12. Valve relais pour systéme de freinage de
véhicule, caractérisée en ce qu'elle comprend une
chambre de commande (5) susceptible d'étre reliée &
une source de pression de commande (7), un organe de
commande (4) exposé 4 la chambre de commande (5) et
mobile dans une certaine direction sous 1l'influence de
la pression de commande, un orifice d'admission (10)
relié & une source de pression de travail, une chambre
d'alimentation (6), un certain nombre d'orifices de
sortie (11) reliés & cette chambre d'alimentation (6),
des moyens de fermeture sensibles au mouvement de
l'organe de commande dans ladite direction afin

d'établir la communication entre l'orifice d'admission
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(10} et la chambre d'alimentation (6}, une chambre
d'amortissement (29) susceptible d'étre reliée & une
source de pression, et un organe amortissenr exposé a
cette chambre d'amortissement (29) et entrant en
action en réponse & la pression gqui y régne pouxr
résister au nouvement de 1'organe de commande dans
ladite direction.

13. Valve relais suivant la revendication
12, caractérisée en ce qu'un passage est prévu a
travers les moyens de fermeture, et la chambre d'ali-
mentation (6} communique avec 1'atmosphére par ce
passage, un organe de butée (8) est relié a la fois &
l'organe de commande (4) et & 1'organe amortisseur
(28) pour .se déplacer avec eux et entre en contact
avec les moyens de fermeture afin de provoquer la
réponse au mouvement de l'organe de commande et aussi
de fermer le passage, et le rapport entre les surfaces
respectives des organes de commandes et de butée gqui
sont exposdées a la pression n'est pas supérieur a
30:1.

14. Valve relais suivant 1‘une des revendi-
cations 12 et 13, caractérisée en ce que la chambre
d'amortissement (29) est reliée a4 la source de pres-—
sion de commande et cette liaison'est effectuée par
l'intermédiaire de la chambre de commande (5).

7 15. Valve relais suivant 1'une des revendi-
cations 12, 13 et 14, caractérisée en ce que l'organe
de commande (4) est exposé aux chambres de commande
(5) et d'alimentation (6) sur ses cdtés opposés res-~
pectifs, et les moyens de fermeture entrent en action
pour fermer la communication entre l'orifice d'admis-
sion (10) et la chambre d‘'alimentation (6) lorsque la
pression est sensiblement identigue & 1'in£érieur des
chambres d'alimentation (6) et de commande (5).
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16. Valve relais suivant la revendication
15, caractérisée en ce qu'une liaison (8) existe entre
les organes de commande (4) et amortisseurs (28) de
telle sorte que chacune suit le mouvement de 1l'autre,
une surface de cette liaison est exposée 4 la chambre
d'alimentation (6) et est disposée de telle maniére
que la pression 4 l'intérieur de la chambre d'alimen-
tation (6) agit sur elle et produit une Fforce tendant
& déplacer 1l'organe de commande dans une premiére
direction, et des moyens (26) prévus sur cette liaison
coopérent avec les moyens de fermeture afin que ces
derniers établissent la communication.

17. Valve relais suivant la revendication
16, caractérisée en ce que des surfaces sensiblement
égales de 1l'organe de commande (4) sont exposées
respectivement aux chambres de commande (5) et
d'alimentation (6), tandis que des surfaces sensible-
ment égales de la surface (26) de la liaison et de
l'organe amortisseur (28) sont exposées respectivement
aux chambres d'alimentation et amortisseur.

18. Valve relais suivant 1'une des revendi-
cations 16 et 17, caractérisée en ce que la surface
(26) de la liaison est constituée sur lesdits moyens
de coopération.

19. Systéme de freinage pour véhicule ¢arac-
térisé en ce qu'il comporte une valve selon 1'une des
revendications précédentes, une source de pression de
commande (7) reliée & l'orifice de commande (32), et
un certain nombre d'ensembles de freinage (13) dont
chacun est relié & un orifice de sortie (11) respec-—
tif.

20. systéme de freinage pour véhicule sui-
vant la revendication 19, caractérisé en ce qu'il
comporte six ensembles de freinage (13), et en ce que
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la pression a l'intérieur de la chambre d'alimentation
(6) agit & la fois sur 1'organe de commande et sur un
autre organe disposé en position opposée par rapport &
cet organe de commande, le rapport entre les surfaces
respectives des deux organes exposées a la pression de
la chambre d'alimentation (6) n'étant pas supérieur &
30:1. )

21. Systéme de freinage pour véhicule sui-
vant 1l'une des revendications 19 et 20, caractérisé en
ce que la valve comporte des ﬁoyens par lesquels la
chambre d'alimentation (6) communique avec 1'atmosphé-
re, le second organe provogue la réponse des moyens de
fermeture au mouvement de 1'organe de commande, et

fermant simultanément les moyens de communication.
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