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The propulsion unit comprises a thermal engine with its X
conventional inertia wheel, a reversible electric machine (2), an ?f
electric accumulator, a speed variator (18-20) connecting the 722z
electric machine to the thermo engine and a control electric cir- 8
cuit, the whole being arranged to provide for the running of said -
thermo engine at running speeds much lower than those at 6~ 77

which its inertia wheel would otherwise allow it to operate by L_{ \\\\\\ : .
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regulating its engine torque by instantaneous exchanges alter- 7 NS
natively positive and negative of mechanical energy between 7
the thermal engine and the electric machine and of electric
energy between the electric machine and the accumulator, T 2
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Le groupe propulseur comporte un moteur thermique K \\
avec son volant d’inertie habituel, une machine électrique ré- ﬁ >
versible (2), un accumulateur électrique, un variateur de vitesse [
(18-20) reliant la machine électrique (2) au moteur thermique
et un circuit electrique de commande, 'ensemble étant agencé
pour assurer le fonctionnement dudit moteur thermique a des __J
régimes trés inférieurs & ceux auxquels son volant d’inertie lui
permettrait normalement de fonctionner en régularisant son
couple moteur par échanges instantanés alternativement posi-
tifs et négatifs d’énergie mécanique entre le moteur thermique
et la machine électrique et d’énergie électrique entre la machi-
ne électrique et Paccumulateur.
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Groupe propulseur pour véhicule automobile utilisant un moteur
thermique jusqu'aux plus bas régimes.

L'invention concerne la propulsion des vé&hicules auto-
mobiles ou similaires.

On sait que dans la circulation automobile urbaine le
rendement énergétique moyen des moteurs et en particulier des
moteurs & explosion est tr@s mauvais, et ceci principalement
pour trois raisons, la premidre &tant lide aux fréquents
arréts ol le motéur tourne au ralenti pour un travail utile
nul, la seconde &tant lide aux nombreuses décélérations ol le
moteur consomme encore plus pour un travail négatif, et la
troisiéme &tant liée aux nombreuses accélérations et aux
paliers sur des rapports courts ol le moteur tourne relative-
ment vite avec des couples réduits ou trads réduits, donc 3 des
régimes ol la consommation spécifique est &levée pour un
travail utile faible. _

Au sujet de la premid@re raison on rappelle gue la consom-
mation au ralgnti est en gros proportionnelle 3 la cylindrée
du moteur, & son régime de ralenti, et & la richesse du mé-
lange. Or, un ralenti tr@s lent exigerait du fait de 1'irré-
gularit& du couple moteur, un volant de trés grande inertie,
gui serait par suite pré&judiciable au rendement aux régimes
moyens et &levés. D'autre part, les mélanges pauvres qui
permettent de faibles consommation et pollution, n'assurent un
fonctionnement correct, que lorsque le moteur est chaud. Lors
des nombreux départs & froid il faut donc laisser le strater
plus ou moins longtemps, ce qui dans la pratique contribue 2
détériorer les résultats optimistes obtenus en homologation et
annoncés par les constructeurs.

Au sujet de la deuxi@me raison, on sait que la consomma-
tion en dé&célération est proportionnelle 3 celle du ralenti et
d la dépression, qui elle-méme augmente avec le régime du
moteur. On a donc les mémes inconvé@nients que ci-dessus et
méme amplifiés.

Au sujet de la troisiZme raison, on sait que dans la
circulation urbaine des rapports trop courts (par rapport i
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ceux qui seraient suffisants) sont imposés par plusieurs
facteurs : la nécessité pratique oll 1'on est, de souvent
garder une certaine réserve d'accélé&ration pour des raisons de
sécurité; l'allure des caractéristiques couple-régime, qui
présentent aux bas régimes, une pente favorisant l'insta=-
bilité&, par le fait gu'une augmentation du couple résistant,
entraine une diminution de régime, qui provogue 3 son tour une
diminution du couple moteur; aux trés bas régimes, 1'irrégu-
larité du couple moteur, qui aggrave l'inconvénient précédent;
enfin, la tendance contemporaine & utiliser des moteurs de
faible cylindrée et de régimes maximum &levés, pour lesquels
l'important retard 3 la fermeture de l'admission, diminue aux
bas régimes la cylindrée admise, donc le couple moteur.

A cOt& de ces moteurs classiques, on connait &galement
des groupes propulseurs encore assist@s, dits "hybrides", qui
comportent un moteur thermique de puissance ré&duite couplé 3
une machine &lectrique réversible coopérant avec un accumu-
lateur, de telle manidre que lorsque la puissance de ce moteur
est excédentaire, la machine &lectrique ré&cupé&re 1'énergie
excédentaire et charge l'accumulateur, tandis gue dans les
périodes ol la puissance du moteur s'avére insuffisante, la
machine &lectrique fonctionne en moteur et assiste le moteur
thermique en déchargeant la batterie. De tels groupes suppo-
sent donc gue la machine &lectrique ait une puissance du méme
ordre de grandeur que celle du moteur thermique et que l'ac-

cumulateur ait une capacit& considérable pour assurer cette

-

puissance pendant une durée de gquelgues minutes 3 quelques
dizaines de minute. De tels groupes sont par suite extr@mement
lourds et onéreux.

Enfin, on connafit l'utilisation & bord des véhicules a
moteur thermique d'un variateur de vitesse continu reliant
l'arbre moteur & celui d'un auxiliaire du moteur, par exemple
d'une dynamo ou d'un alternateur, ce variateur &tant asservi
de maniére 3 maintenir la vitesse de cet auxiliaire dans une
plage de ré&gimes plus réduite. Dans ce cas le paramétre de la

- régulation est gé&néralement la vitesse de l'arbre de 1l'auxi-

liaire commandé, et c'est ce paramé&tre gqui commande la varia-
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tion du rapport variable de multiplication dans le sens qui
s'oppose & la variation de ce paramdtre.

Le but de l'invention est de réaliser un groupe propul-
seur pour véhicule qui diminue les inconvénients précédents,
tant des moteurs thermiques classigues que des groupes assis-
tés, en permettant d'utiliser un moteur thermigue jusqu'i des
régimes extr&mement bas.

Pour cela l'invention utilise un moteur thermique habi-
tuel et de puissance habituelle pour le véhicule considéré
avec son volant d'inertie habituel, &ventuellement réduit une
machine &lectrique réversible sensiblement de la puissance
habituelle, c'est-3a-dire celle nécessaire pour la charge de
l'accumulateur et le démarrage du groupe propulseur, un accu-
mulateur €lectrique sensiblement de la capacit& habituelle,
ainsi gu'un variateur de vitesse reliant la machine &lectrique
au moteur thermique et un circuit &lectrique de commande; mais
l'invention comporte trois caractéristiques essentielles :

la premiére est que son circuit électrique de commande
est agencé@ pour assurer le fonctionnement du moteur thermique
d des régimes tré&s inférieurs 3 ceux auxquels son volant
d'inertie lui permettrait normalement de fonctionner, et cela,
en régularisant son couple moteur par &changes instantanés
alternativement positif et négatif d'énergie mécanigque entre
le moteur thermique et la machine &lectrique et d'énergie
électrique entre la machine &lectrique et 1'accumulateur,
principalement & l'int&rieur d'un méme cycle du moteur ther-
migue, mais avec des puissances efficaces moyennes c&dées ou
regues par la machine &lectrique et l'accumulateur gui restent
nulles ou relativement tré&s faibles par rapport 3 la puissance
maximum du moteur thermique;

La seconde, est que contrairement aux syst&mes hybrides
habituels ol les échanges d'énergie efficace entre la machine
€lectrique et le moteur thermique, sont permanents, le circuit
€lectrique est en outre agenc&, pour que ces &changes, &videm-
ments limité&s en puissance 3 celle de pointe de la machine et
de la batterie, soient limité&s en temps, aux seules périodes

de variation de vitesse, et pendant quelgues secondes au plus.
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la troisiéme caractéristique essentielle est que le
variateur de vitesse a son rapport de démultiplication va-
riable commandé par un dispositif approprié en fonction de la
vitesse mesurée sur l'arbre du moteur thermique ou sur un
arbre 3 vitesse proportionnelle et non sur l'arbre de la
machine &lectrique et est agencé pour transmettre un couple
important, moteur et résistant, aux bas ré&gimes quand la
démultiplication est maxima, mais décroissant rapidement avec
cette derniére quand les ré&gimes croissent de facon i trans-
mettre aux régimes moyens et &levés, un couple beaucoup plus
faible avec un meilleur rendement.

D'autres particularit&s de l'invention apparaftront dans
la description qui va suivre d'un mode de réalisation pris
comme exemple et repré@sent& sur le dessin annex&, sur lequel :

la fig. 1 représente schématiguement en coupe le varia-
teur de vitesse;

la fig. 2 représente en vue de face un fragment du dia-
phragme ré&gulateur; ,

la fig. 3 est le schéma &lectrique du dispositif.

Le groupe propulseur selon l'invention comporte avant
tout un moteur thermique de type et de puissance habituels
avec son volant d'inertie de dimension habituelle &ventuelle-
ment ré&duit et &galement sa bolte de vitesses et sa transmis-
sion pour entratner les roues du véhicule. Ces divers organes
n'ont pas été représentés sur la fig. 1, ol seule l'extrémité
1 du vilbrequin a &t& représentée. Le groupe comporte d'autre
part un accumulateur €lectrique sensiblement de capacité
usuelle et une machine &lectrique réversible 2, d'une puis-
sance compatible avec la charge de cet accumulateur et le

-~

démarrage du moteur, ou d'une puissance 3 peine supérieure,
mais de toute fagon trds inférieure i celle du moteur thermi-
que.

En effet, conformément & l'invention les transferts
d'énergie m&canique entre l'arbre 1 et la machine &lectrique
2, et d'énergie électrique entre cette machine et 1'accumula-

teur, n'ont pas pour but principal de pallier le manque de
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puissance du moteur et de s'étaler par conséguent sur des
périodes de temps appréciables, mais seulement de pallier aux
trés bas régimes du moteur l'insuffisance d'inertie de son
volant d'inertie, et par conséquent 3 ces trds bas régimes,
jusqu'au tiers environ du régime de ralenti usuel, ces
&changes d'énergie positive et négative se font alternati-
vement & l'intérieur d'un méme cycle, c'est-a-dire entre les
diverses explosions que comporte le cyle du moteur.

Pour cela la machine &lectrique 2 est entralnée par
l'arbre 1 par l'intermédiaire d'un variateur de vitesse con-
tinu qui, conformément 3 l'invention, comporte trois carac-
téristiques particuliéres. La premidre est que le paramdtre de
régulation du rapport de transmission, est la vitesse de
l'arbre 1, ou une vitesse qui lui est proportionnelle, et non
pas celle de l'arbre 3 de la machine &lectrique 2; la deu-
xXiéme, est que le couple transmis par le variateur, doit &tre
extré@mement &levé pour les bas ré&gimes du moteur, au moment oil
ces &changes d'énergie régulateurs sont particulidrement
importants, et décroitre graduellement vers les régimes moyens
lorsque ce rdle devient secondaire puis inutile.

La troisiéme caractéristique, 4éj3 connue dans certains
variateurs, mais utilis@e 3 l'inverse du sens habituel, et en
combinaison avec les deux premidres, est qu'ad l'arrét du
groupe propulseur le variateur revient automatiquement en
position de démultiplication maxima, condition nécessaire au
redémarrage ultérieur du groupe.

Pour cela on peut utiliser n'importe quel type de varia-
teur, mais en particulier le plus simple et le plus couramment
utilis&, c'est-3-dire le variateur 3 courroie trapé&zoidale
avec poulies & flasques coniques écartables comme dans
1l'exemple de réalisation représenté sur la fig. 1.

Le moteur thermique est supposé par exemple avoir un
régime maximum & 6000 tr/mn et l'invention se propose d'abais-
ser son régime de ralenti aux environs de 300 tr/mn au lieu
des 900 tr/mn habituels. En outre, le but n'est pas seulement

d'abaisser le ré&gime de ralenti mais d'utiliser effectivement
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& la traction les bas régimes qui suivent ce régime de ra-
lenti.

Le variateur de vitesse peut &tre &tabli directement
entre l'arbre moteur 1 et l'arbre de la machine &lectrique 3,
mais il est préférable, pour un dimensionnement plus &co-
nomique de la machine &lectrique 2, d'utiliser un premier
&tage de multiplication entre l'arbre 1 et un arbre intermé-
diaire 4 avec un rapport de multiplication d'environ 2 obtenu
par exemple par deux poulies 5 et 6 et une courroie crantée 7.
L'arbre 4 tourne donc & des régimes variant de 600 tr/mn 3
12000 tr/mn.

Le variateur proprement dit comporte d'une manidre connue
une premidre poulie & flasques coniques dont un des flasques 8
est calé en bout de l'arbre 4 et dont l'autre flasque 9 est

. claveté coulissant sur cet arbre, et uhe deuxiéme poulie
constituée é&galement par un flasque fixe 10 calé en bout de
l'arbre 3 de la machine &lectrique 2 et un flasque mobile 11
claveté coulissant sur cet axe. Une courroie trapézoidale 12
de type habituel, renvoyé&e sur ces poulies assure la transmis-
sion. Les diamétres des deux poulies du variateur sont choisis
de mani&re que les rapports de démultiplication, c'est-a-dire
les rapports de vitesse entre l'arbre 3 et l'arbre 4, varient
d'une valeur voisine de 4 dans le cas représenté sur la figure
i une valeur voisine de 0,66, soit une plage de variation
d'environ 6. La régulation de cette variation se trouve &talée
sur des ré&gimes du moteur de 300 tr/mn jusqu'Zd 1800 tr/mn,
soit 30% environ du régime maximum du moteur.

Lorsque le moteur tourne aux environs de 300 tr/mn, il
est donc nécessaire gue la courroie 12 et les deux poulies
extensibles transmettent un couple mécanique important, d'une
part, pour assurer la transmission du couple alternativement
positif et né&gatif fourni par voie &lectrigue sur la machine
Electrique 2, et d'autre part, pour transmettre les effets
d'inertie du rotor de cette machine &lectrique qui se trouvent

en guelque sorte mutipliés par la transmission et s'ajoutent a
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celle du volant d'inertie propre du moteur. Au contraire,
lorsque le ré&gime moteur monte graduellement de 300 3

1800 tr/mn, le couple 3 transmettre décroit tré&s rapidement,
puisque le moteur n'a plus besoin de cette assistance, et gque

-

la machine &lectrique n'a i recevoir que la puissance mécani-

-

que nécessaire a son entrafnement continu, et non plus alter-
natif, et correspondant & sa puissance &lectrique.

Pour réaliser cette rapide variation on utilise conformé-
ment & l'invention un ressort 13, par exemple un ressort a
diaphragme, exercant un effort de rappel du flasque mobile 11
en direction du flasque fixe 10, ce ressort étant d'une part
d'une rigidité& importante pour que l'effort transmis dans la
position représentée sur la fig. 1 soit important, et d'autre
part d'une flexibilité relativement réduite pour que cet
effort décroisse trés rapidement au fur et 3 mesure que le
ressort se détend. Ceci est tout & fait inhabituel sur ce type
de variateur ofl 1'on utilise généralement sur la poulie dont
l'extension n'est pas commandée un ressort aussi flexible que
possible pour exercer un effort aussi constant que possible.

En outre, selon une autre caractéristique de l'invention,
le paramétre de la régulation n'est pas la vitesse de 1l'arbre
mené 3 mais celle de l'arbre intermédiaire 4, proportionnelle
d la vitesse du moteur et commandant le déplacement du flasque
mobile 9 de la premidre poulie extensible. Cette commande de
régulation peut &tre assurée par tout moyen habituel &lec-
trique, mécanique, hydraulique ou & dépression, mais elle peut
en particulier &tre réalisée directement par voie centrifuge a
l'aide du dispositif représenté& sur la fig. 1.

Dans ce dispositif, on utilise un contre-flasque fixe 14
calé sur l'arbre 4 en regard du flasque mobile 9 et un ressort
a diaphragme 15 prenant appui sur ce contre-flasque 14, par
exemple & la périphérie de celui-ci, et poussant le moyeu du
flasque 9 en direction du flasgue 8. Ce ressort & diaphragme,
dont on voit un fragment sur la fig. 2, comporte une partie
annulaire continue 16 et des doigts 17 disposés radialement
vers l'intérieur, la raideur de 1l'ensemble &tant déterminée de

telle maniére que l'effort exercé sur le flasque 9, et par son
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intermédiaire sur la courroie 12 et par contre coup sur le
flasque 11 et sur le diaphragme 13, soit prépondérant c'est-
d-dire place au repos l'ensemble dans l'état représenté sur la
fig. 1. En outre, ce diaphragme 15 comporte des parties seg-
mentées 18 réparties sensiblement selon une surface cylin-
drique et lestées chacune d'une masselotte 19, chacune des
parties segment@es &étant réunie rigidement par des goussets
emboutis 20 3 la partie annulaire continue 16. De cette ma-
niére, lorsque la vitesse de l'arbre 4 augmente, la force
centrifuge s'exergant sur les parties lestées 18 a pour effet
de communiguer un mouvement de torsion 3 la partie annulaire
continue 16 qui vient de ce fait réduire la poussée des doigts
élastiques 17.

L'ensemble en effet n'a pas besoin d'une extréme préci-
sion et il suffit que les ressorts 13 et 15 soient ré&glés de
maniére que le rapport de démultiplication 4 soit conservé
pendant le démarrage et jusqu'au régime de 300 t/mn sur
l'arbre 1, soit un régime de 2400 tr/mn sur l'arbre 3, et que
par ailleurs, lorsque le régime moteur augmente graduellement
jusqu'd 1800 tr/mn environ (soit 3600 tr sur l'arbre 4) le
variateur passe progressivement au rapport 0,66 ce qui conduit

-

toujours a 2400 tr/mn pour 1'arbre 3.

A ce moment le variateur est & fond de course et l'aug-
mentation ultérieure du régime du moteur de 1800 & 6000 tr/mn
produit donc une augmentation proportiocnnelle du régime de la
machine tournante qui passe de 2400 3 8000 tr/mn.

Pour cette raison, on voit sur la fig. 3 que l'on con-
serve dans le schéma &lectrique le régulateur de tension
habituel 21 gqui commande 1l'excitation "shunt" 22 de la machine
tournante 2 dont on voit en 23 1'induit.

A Cette machine &lectrique 2 comporte de préférence un
deuxiéme enroulement 24 d'excitation de type série qui est
normalement court-circuité par le contact de repos d'un relais
25. Ceci permet d'utiliser la machine &lectrique comme démar-
reur selon une technique connue. Pour cela le contact d'allu-
mage & clé 26 comporte un premier contact 27, susceptible

d'étre établi de manié&re permanente, et alimentant &lectri-
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quement le dispositif d'allumage 28 du moteur, et un deuxiZme
contact 29, susceptible de n'8tre &tabli que d'une manidre
temporaire, en &tant rappelé vers la position précé&dente par
un ressort de rappel non représenté, ceci pour permettre le
démarrage 3 l'aide de la clé& de contact d'une manidre connue.
Ce contact 29, au lieu d'alimenter le démarreur ou le solé-
noide habituel, commande le relais 25, et en série ou en
paralléle avec celui-ci, l'enroulement principal 30 d'un
deuxiéme relais 31 dont le contact de travail ferme le circuit
d'alimentation de la machine &lectrique 2. Ce deuxiéme relais
- 31 comporte d'autre part un enroulement de maintien 32 ali=-
menté sur le circuit de 1l'allumage 27.

L'actionnement de la clé en position dé&marrage 29 a donc
pour effet de supprimer le shuntage de l'enroulement série 24
et d'autre part d'alimenter 1l'induit 23 ainsi que ses induc-
teurs série 24 et shunt 22 ce qui permet 3 la machine de
démarrer avec une caractéristique "compound" pour décoller et

lancer le moteur. Une fois que le moteur est lancé et que le
contact a clé 26 se trouve ramené en position 27, le bobinage
de maintien 32 continue 3 maintenir en circuit 1'induit 23 et
1'inducteur shunt 22 pour assurer la fonction régulatrice i
l'intérieur du cycle, tandis que 1l'inducteur s&rie 24 se
trouve shunt& & nouveau. Un relai thermique de s&curité 33 est
prévu, pour protéger la machine 2 et la batterie, en cas de
surcharge accidentelle provenant soit de fausse manoeuvre, clé
de contact relachée trop tdt par exemple, soit d'incidents
tels que panne d'allumage, ou de carburation. Ce relais est
lui-méme shunté par un contact de travail du relais 25 pour
permettre le fonctionnement en démarreur sans disjoncter.

Les caractéristiques du moteur et du variateur de la fig.
1 ainsi que les caractéristiques &lectriques de la machine
€lectrigue 2 sont choisies et r&glées de manidre gue lorsque
le moteur est chaud, il ait un ralenti d'environ 300 tr/mn et
qu'a ce régime la machine électrique 2 tourne i un régime de
2400 tr/mn comme on l'a vu et produise une légére charge de la
batterie. Au contraire, lorsque le moteur est froid, il peut
en résulter une décharge de la batterie utilis&e par la ma-

chine &lectrique pour assister momentanément le moteur.
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Enfin, en 36~37 est figuré schématiquement un dispositif
d'aide instantanée au moteur thermigque en accé&lération et
décélération. La commande, non représentée, est par exemple du
type connu "tiroir d huile™ est actionnée par la pédale d'accé-
lérateur. Un mouvement lent de cette pédale est sans effet. Un
mouvement rapide &carte cette commande de sa position de
repos, dans un sens ou dans l'autre, pour un temps, de l'ordre
de quelgues secondes proportionnel d& l'amplitude et la rapi-
dité du mouvement. La commande ferme, dans le sens décélé-
ration, un premier contact 34 ouvert au repos, ou ouvre dans
le sens accélération un deuxiéme contact 35 fermé& au repos.
Ces contacts shuntent respectivement deux ré&sistances 36 et
37, placées en série dans le circuit du bobinage de tension
38, du régulateur de champ 21 de la machine &lectrique 2. Au
repos, seule la résistance 37 est donc en service. Pour un
mouvement rapide de l'acc&lérateur on a soit une ré&duction
soit une augmentation de la ré&sistance totale et par suite une
modification de la régulation de tension dans un sens qui
permet lors de l'accélération de faire fonctionner la machine
&lectrique en assistance du moteur, et en décé&lération de la
faire fonctionner en récupérateur d'énergie. Etant donné que
la puissance de la machine est beaucoup plus faible que celle
du moteur thermique, cette assitance ne joue &videmment qu'un
rdle négligeable aux ré&gimes normaux du moteur, mais devient
trés appréciable dans les bas régimes de 300 & 1800 tr/mn ol
elle agit dans le sens d'une correction de la pente de la
courbe caractéristique, source d'instabilité& comme on 1l'a vu

- plus haut. En effet, un rdle trés appréciable peut &tre obtenu

-

dans ce domaine, méme avec des puissance de 1 & 2 kW pour la
machine &lectrique 2, pour une puissance de 30 3 50 kW pour le
moteur.

On voit donc en dé&finitive que le groupe propulseur selon
l'invention, gqui n'utilise qu'un moteur thermique, une machine
€lectrique, et un accumulateur de puissances usuelles, et par
ailleurs un variateur de vitesse automatigue extré&mement
simple et des organes &lectriques é&galement tr&s réduits,

permet de réduire considérablement la consommation et la
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pollution notamment dans le circulation en ville, et méme

d'accrofitre légd&rement les performances.
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REVENDICATIONS
1. Groupe propulseur pour véhicule automobile comportant

-

un moteur thermique & cycle de fonctionnement alternatif -

entrainant les roues avec son volant d'inertie habituel, une

machine &lectrique réversible, un accumulateur €lectrique, un

variateur de vitesse reliant la machine &lectrigue au moteur

thermique pour produire un couple résultant, et un circuit

€lectrique de commande, caractérisé par le fait :

que ledit circuit &lectrique est agencé pour assurer le

- fonctionnement dudit moteur thermique, 3 des ré&gimes tras

-

inférieurs & ceux auxquels son volant d'inertie lui permet-

trait normalement de fonctionner, en régularisant son couple
moteur, par &changes instantanés alternativement positifs et
négatifs, d'énergie mécanique, entre le moteur thermique et. la
machine &lectrique, et d'énergie &lectrique entre la machine
€lectrique et l'accumulateur, principalement 3 1'intérieur
d'un méme cycle du moteur thermique, mais avec des puissances
efficaces moyennes cédées ou regues par la machine &lectrique
et l'accumulateur, qui restent nulles ou relativement trés
faibles par rapport & la puissance maximum du moteur ther-
mique, que ledit circuit électrique comporte un autre agen-
cement, permettant, entre le moteur thermique d'une part, la
machine &lectrique et la batterie d'autre part, des &changes
d'énergie efficace notables, mais seulement pendant les pé-
riodes d'accélération ou de décélération, et pendant des

-

durées inférieures & quelques secondes,

et que ledit variateur 3 son rapport de démultiplication
variable commandé par un dispositif approprié en fonction de
la vitesse mesurée sur l'arbre du moteur thermique ou sur un
arbre 3 vitesse proportionnelle, et est agencé pour transmet-
tre un couple important, moteur et résistant, aux bas ré&gimes
quand la démultiplication est maxima, mais décroissant rapi-

dement avec cette derniére quand les régimes croissent de
fagon 3 transmettre aux régimes moyens et &levé&s un couple
beaucoup plus faible avec un meilleur rendement.

2. Groupe propulseur selon la revendication 1, caracté-

risé par le fait gue le variateur est en position de repos
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-

dans la position correspondant 3 la démultiplication maxima,
et revient automatiquement 3 cette position & 1'arrédt du
groupe propulseur.

3. Groupe propulseur selon la revendication 2, dans
lequel le variateur est du type comportant une courroie tra-
pézoldale mont8e entre deux poulies i flasgues coniques &car-
tables dont une au moins est actionnée par un ressort rappe-
lant les flasques 1l'un vers 1l'autre.

4. Groupe propulseur selon l'une quelconque des revendi-
cations 2 et 3, caractérisé par le fait que son autre poulie
situge du cOté du moteur thermique comporte un deuxiéme res-
sort plus puissant que le ressort de la premiére poulie, et
qu'elle comporte un dispositif de masses centrifuges agissant
dans le sens qui ré&duit l'action de ce deuxidme rapport.

5. Groupe propulseur selon l'une quelconque des revendi-
cations précédentes, dans lequel la machine Electrique est du
type compound avec une excitation série et une excitation
paralléle régulée, et qui comporte une commande par contact &
clef poss&dant un contact d'allumage et un contact temporaire
de démarrage,

caractérisé par le fait que ledit circuit &lectrique
comporte un premier relais dont le contact de repos shunte
ladite excitation série et dont le bobinage est aliment& par
ledit contact temporaire de démarrage, et un deuxidme relais
dont le contact de travail alimente la machine €lectrique ce
deuxiéme relais possé&dant un bobinage d'excitation raccordé
sur le éontact de démarrage, en sé&rie ou en paralléle avec le
bobinage pré&cédent, et un bobinage de maintien raccordé sur
ledit contact d'allumage.

6. Groupe propulseur selon la revendication 5, dans
lequel le circuit &lectrique comporte &galement un relais
thermique de s&curité sur le circuit d'alimentation de la
machine &lectrique,

caractérisé par le fait qué ledit premier relais comporte
en outre un contact de travail qui shunte ledit relais the-
rmique de sécurité.

SUREATT N
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7. Groupe propulseur selon la revendication 5, dans
lequel le circuit électrique comporte en outre dans le circuit
de régulation de l'excitation paralléle, deux résistances
additionnelles, shunté&es par deux contacts, eux-m@mes action-
nés par un dispositif sensible aux mouvements rapides de la
pédale d'accélérateur.
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