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La présente invention se rapporte & un dispositif
de freinage pneumatique pour les véhicules automobiles, du
genre connu par la demande de brevet allemand publiée
28 20107, comportant un circuit de freinage de l'essieu
arriére, équipé éventuellement d'un régulateur de la force
de freinage, variable automatiquement en fonction de la
charge et, en outre, une valve de frein multicircuit, présen-
tant au moins deux pistons de pesée, dont celui qui est
associé au circuit de freinage de l'essieu avant est réalisé
sous forme de piston de relais et peut recevoir sur une
surface active de transmission la pression de freinage modu~
lée du piéton de pesée du circuit de freinage de l'essieu
arriére, par une conduite de raccord. Dans le cas de ce dis-
positif, la pression de freinage des différents essieux est
adaptée avec une sensibilité particulidre & 1l'état de charge-
ment, en tenant compte du déplacement dynamique de la charge
entre les essieux. Un Treinage excessif de l'éssieu avant
dans le cas d'un freinage partiel est éviité et la réduction
de la pression de freinage en cas de freinages comsécutifs
plus forts est annulée. Dans tous les cas, l'influence d'un
régulateur de la force de freinage fonctionnant automatique-
ment en dépendance de la charge s'exerce aussi sur la pres-
sion de freinage distribuée sur l'essieu avant. e piston
de relais associé au second circuit de freinage présente au
moins deux surfaces de transmission partielles, et dans la
conduite de communication avec l'une de ces surfaces actives
partielles, est montée une soupape de décharge avec débit
de retour qui n'ouvre qu'au moment ol une pression de commande
domnée est atteinte. Un régulateur de la force de freinage
fonctionnant automafiquement en dépendance de la charge

n'est pas prévu dans tous les dispositifs de freinage. Et
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n'importe quelle valve de freinage & deux circuits ne com-
porte pas non plus un piston de relais avec plusieurs sur-
faces de transmission prévues du cdté de l'arrivée du
fluide.

Par le brevet allemand 16 80 087, on connalt une
valve de réglage de la pression pour les dispositifs de
freinage & commande par fluide sous pression pour les véhicu-
les automobiles, ot la pression modulée est adaptée aux
forces de freinage 3 sppliquer par suite du déplacement dyna-
mique des charges par essieu. Cela veut dire que, dans la
zone du freinage partiel, une démultiplication de la pression
a lieu qui est annulée dans la zone suivante du domaine du
freinage se rapprochant du freinage & fond. Cette valve de
réglage de la pression présente, outre un piston différen-
tiel & étages avec deux surfaces de transmission actives du
c6té de l'entrée, une soupape de décharge montée dans une
conduite de déviation entre ces deux surfaces partielles de
transmission. La soupape de décharge comporte un corps de
goupape qui s'appuie sur le carter par 1'intermédiaire d'un
ressort. Ia tension du resseort, et par conséquent la force
nécessaire pour 1l'ouverture de la soupape de décharge est
réglable. Cette valve de réglage de la pression sert a la
commande du circuit de freinage de l'essieu avant si elle est
du type & réglage du passage, mais non pas stil s'agit
d'une valve de relais.

Par la demande de brevet allemand publiée
12 69 439, on connaft déja une valve de frein 3 double cir-
cuit, avec un premier pisfon de commande et un autre piston
de relais, réalisé sous forme d'un piston différentiel &
gradins, présentant deux surfaces partielles de transmission
qui sont, dans ce cas, prévues du cdté de la transmission.
Cela permet de distribuer & deux dispositifs consommateurs

différents, par exemple aux cylindres de frein des essieux
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avant et arriére des pressions de freinage différentes.

_Ia demande de brevet allemand publide 22 48 923
déecrit un dispositif de freinage & deux circuits avec une
valve de frein & double circuit dont le piston de relais
associé au second circuit n'est pourvu gque d'une seule gur-—-
face de transmission. Dans le premier circuit, qui est asso-
cié & l'essieu arriére, il est prévu un régulateur de la
force de freinage, variable en fonction de la charge. TLa
pression modulée par ce régulateur et la pression réglée par
le second circuit de 1la valve de frein, tourné du cdté de
l'essieu avant, sont respectivement transmises & 1l'une des
surfaces actives d'une valve de charge & vide du type
& vréglage du possage. L pression réglée par
le régulateur de la force de freinage influence donc ainsi
également la pression de freinage modulée sur l'essieu avant.
La valve de chaige & vide est notamment disposée en aval du
piston de relais.

La présente invention a pour objet, en partant
d'un systéme de freinage du type décrit ci-dessus, de réaliser
un dispositif de freinage simplifié, qui adapte avec une
sensibilité toute particuliére la pression de freinage aux
différents essieux, dans les zones de freinage partiel -
également en cas de légers déplacements dynamiques des char-
ges par essieu. Bt en méme temps un surfreinage de l'essieu
avant en cas de freinages partiels doit &tre évité, tandis
que la réduction du taux de la pression de freinage doit
8tre annulée dans le cas des freinages plus fbrts, allant
vers le freinage & fond.

Selon l'invention, dans la voie de communication
avec la surface de transmission active du piston de pesée.
associé au circuit de freinage de l'essieu avant,'est montée
une valve de réglage de la pression du type de comstruction

a réglage du bassage, comportant un piston distributeur
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présentant du c6té de 1'grrivée du fluide de pression deux
surfaces de transmission partielles, et il est prévu, dans
1a conduite de communication entre les deux surfaces actives
du c8té de l'arrivée, une soupape de décharge avec débit

de retour, commandée par ressort, ou bien le piston de pesée,
associé au circuit de freinage de l'essieu avant de la valve
3 deux circuits est pourvu de la seconde surface active du
piston distributeur de la valve de réglage de la pression,
cas dans lequel une soupape de décharge commandée par un
ressort, avec débit de retour, est également disposée dans
une conduite de communication entre les deux surfaces de
transmission partielles du cdté de l'admission du piston de
pesée associé au circuit de 1l'essieu avant.

On peut ainsi éviter par des moyens trés simples
un surfreinage de l'essieu avant, dans le cas des freinages
partiels, donc dans une zone dans laquelle; de toute fagon,
ie déplacement dynamiqgue -des charges par essieu n'agit pas
trop. En outre, il n'est également pas nécessaire de prévoir
de longues conduites de communication sur le véhicule auto-
mobile, ce qui est, en effet, nécessaire & 1'état de la
technique actuellement connue, lorsgue la pression réglée
par le régulateur de la force de freinage pour les cylindres
de frein de l'essieu arridre doit encore contribuer & déter-
miner la pression réglée sur les cylindres de frein-de
1lessieu avant. Les deux solutions ne différent pas quant
3 leur effet. D'une part, on peut trés simplement employer
une valve de frein & deux circuits connue, avec un piston
simple en tant que piston de relais et dans ce cas, il est
utile de brider & cet ensemble la valve de réglage de la
pression selon la demande de brevet allemand puBliée 16 80087.
D'autre part, on peut obtenir encore une simplification en
réunissant le piston distributeur de la valve de réglage

de la pression en un bloc de construction avec le piston
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de relais de la valve de frein 3 deux circuits, de sorte

que la seconde surface active du piston de relais constitue
en méme temps la seconde surface de transmission partieile
du piston distributeur de la valve de réglage de la pression.
Les conduites de raccord sdnt trés courtes dans les deux cas.

Le piston distributeur de la valve de réglage de
la pression peut &tre mis en précontrainte par un ressort,
pour qu'au début d'un freinage, de la pression soit admise
trés vite au piston de relais de la valve de frein & deux
circuits, sans que la valve de réglage de la pression ntait
besoin de répondre.

A la surface partielle de transmission de la valve
régulatrice de la pression, & laquelle est raccordée lg
soupape d'admission ouverte, peut &tre admise la pression de
freinage réglée, provenant du premier piston de pesée, et
dans cette conduite, des obstacles d'aucune sorte ne sont
prévus.

L'invention sera décrite ci-dessous plus en détail,
en référence au dessin annexé qui en illustre deux exemples
de réalisation préférés. Dans ce dessin,

- La figure 1 est une représentation du dispésitif
de freinage avec une vue en coupe de la valve de frein 3
deux circuits dans une premidre forme de réslisation.

- La figure 2 montre une seconde forme de régli-
sation du dispositif de freinage avec une vue en coupe de

la valve de frein & deux circuits, avec une valve de réglage

de la pression bridée au dispositif.

- La figure 3 est un diagramme des pressions
réglées sur la valve de frein & deux circuits, en fonction
de la force d'actionnement.

Le carter 1 de la valve de frein & deux circuits,
représentée & la figure 1, est réalisé en plusieurs éléments

et renferme dans sa partie supérieure un piston de pesée 2
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et un double corps de soupape 3 y associé, qui appartiemment

au premier circuit de freinage. Dans le bas du carter 1, il

est prévu un piston de pesée 4 qui collabore avec un double

.corps de soupape 5 et qui appartient au second circuit de

freinage. Le piston de pesée est étoupé du cdté de l'admission
par des garniturés 6, 7, 8 et 9, de telle fagon gque des sur-
faces de transmission activeé 10 et 11 sont séparées 1l'une

de l'autre. Par ce moyen, le piston de pesée 4 est réalisé
comme piston & plusieurs étages 4, 10, 11, tandis que le
piston de pesée 2 est d'un type usuel.

Le piston de pesée 2 s'appuie sur le carter 1
par l'intermédiaire d'un ressort 12 et il porte un siége
d'échappement qui constitue avéc un double corps de soupape
3 une soupape d'!'échappement 3, 13 du premier circuit de
freinage. Le piston de pesée 2 est susceptible d'&tre ac-
tionné mécaniguement, par exemple & l'aide d'une pédale
(non représentée sur le dessin), par l'intermédiaire d'un
poussoir 14 et des ressorts 15', 15". Le double corps de
soupape 3 constitue, conjointement avec un bord en retrait
vers ll'intérieur 16 du carter, une soupape d'admission 3,

16 du premier circuit. Le double corps de soupape 3 est
suspendu dans le carter 1 par l'intermédiaire d'un ressort
17, de sorte que la soupape d'admission 3, 16 est fermée dans
sa position de départ. Une chambre 18 regoit par un raccord
19 et une conduite 20 qui y prend fin, de l'air comprimé
provenant d'un réservoir d'air comprimé 21 du premier cir-
cuit. L'air comprimé parvient dans le réservoir 21 en passant
par une soupape de protection & plusieurs circuits 22.

Sous le piston de pesée 2, il est formé ume chambre
de pesage qui est en communication permanente avec un raccord
24, d'ol une conduite 25 méne & un régulateur de la force
de freinage 26, Tonctionnant automatiquement en dépendance

de la charge, qui est réglé de manidre usuelle par l'inter-
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médiaire d'un systéme de leviers 27 selon 1l'état de charge-~
ment du véhicule. De ce régulateur de la force de freinage
26, l'air comprimé passe du cdté de la transmission par une
conduite 28 aux cylindres de frein 29 de l'essieu axriére ek,
d'autre part, du cbté de l'arrivée par une conduite de rac-
cord 30 prévue sur la valve de frein & deux circuits, vers
une soupape de décharge 53. Un alésage 31 méne de la soupape
de décharge 53 2 une chambre de distribution 32. La soupape
de décharge 53 présente un corps de soupape 54, guidé a la
maniére d'un piston et influencé par la tension d'un ressort
55. qui, lui, est réglable & l'aide d'une vis de réglage 56.
Te corps de soupape 54 est, en assoéiation avec un bord en
retrait 57 du carter, divisé en deux surfaces actives. A la
surface active extérieure 58 est admise la pression provenant
de la conduite de communication 30, de sorte qu'il en résulte
le moment d'ouverture de la soupape de décharge 53. Dé&s que
la pression d4d'ouverture réglée d'avanée est atteinte, la
soupape de décharge 53 s'ouvre, mais ensuite elle reprend
d'abord & chaque augmentation de la pression une position de
fermeture. A partir d'uné pression supérieure donnée, elle
reste ensuite dans sa position d'ouverture. C'est alors que
la pression est aussi admise & la seconde surface active de
transmission 59. Par 1l'intermédiaire de 1l'alésage 31, la
communication est établie avec la chambre de distribution 32
gqul est associée a la surface active de transmission 11 du
piston de pesée 4 du second circuit. De méme, un canal 33
conduit du raccoxrd 24, respectivement de la chambre de pesage
23, vers la chambre de distribution 34 qui, elle, est associée
3 la surface de transmission 10 du piston & plusieurs étages
4, 10, 11. Un canal 60 avec une soupape de retenue 61 sert
3 1'aération compldte de la chambre de distribution 32.

ﬁne tige de commande creuse et mobile 35 est guidée

~

dans le carter 1 ; elle est étoupée et porte & son extrémité
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inférieure le siége d'échappemegt 36 d'une soupape de sortie
5, 36 du second circuit. La tige de commande 35 s'étend vers
le haut jusqu'ad portée du piston de pesée 2 ou plus préci-
sément de son sidge de sortie 13, point ol une butée 37 est
formée pour actionner le piston de pesée 4 mécaniquement,
si nécessaire, comme on l'expliquera ci-dessous. La tige
de commande creuse 35 est solidarisée avec le piston &
plusieurs étages 4, 10, 11, ou elle est faite d'une
seule piéce avec ce dernier. Un Jjour 38 sert & l'aération.
Ta tige de commande 35 et le piston de pesée 4 s'appuient
sur un ressort 39.

Ta soupape d'admission 5, 40 du second circuit est

constituée du double corps de soupape 5 et d'un boxrd 40

faisant saillie du carter. Le double corps de soupape 5 est

creux aux fins de l'aération et il est suspendu dans le carter

par l'intermédiaire d'un ressort 41. Un orifice d'adration
42 communigque avec l'atmosphére ambiante et & cet endroit,
on peut monter un amortisseur de bruit 43. Il est possible
de monter un amortisseur de bruit 43 non seulement dans la
conduite d'adration ou autrement dit & l'endroit de 1'échap-
pement, mais aussi & l'intérieur d'un piston ou d'un corps
de soupape. On peut aussi associer un amortisseur de bruit
8 chacun des deux circuits.

A partir de la soupape de protection 22 & deux
circuits, se remplit un réservoir d'air compfimé 44 et cela
généralement avec la m@me pression que celle qui régne dans
le réservoir & air comprimé 21. Par 1l'intermédiaire de la
conduite 45, de l'air comprimé est admis & un raccord 46
et donc & une chambre 57 qui précéde la soupape d'admission
fermée 5, 40. Sous le piston & plusieurs étages 4, 10, 11,

est formée une chambre de pesage 48, qui communique en per-

manence avec un raccord 49 qui conduit vers les cylindres de

frein 50 de l'essieu avant, par l'intermédiaire d'une con-

duite 51.
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Te fonctionnement du dispositif de freinage selon
la figure 1 est le suivant :

Dans la position de départ, ol le poussoir 14
n'est pas actionné, la position respective des organes du
digpositif est représentée.é la figure 1, olu, aussi bien la
soupape d'admission 3, 16 du premier circuit de freinage
que la soupape d'admission 5, 40 du second circuit de freinage
sont fermées, tandis que les deux soupapes d'échappement 3,
13 et 5, 36 sont ouvertes. Les cylindres de frein 29, 59 sont
alors vides d'air comprimé. Dans les chambres 18 et 47 régne
une pression de réserve approximativement égale. Lors d'un
freinage, les éléments de la valve de frein & deux circuits
appartenant au premier circuit fonctionnent de maniére con-
nue en elle-méme, c'est-d-dire que, dans la chambre de pesage
23 et dans le raccord 24, une pression de freinage est réglée
qui, modulée par l'intermédiaire du régulateur de la force
de freinage 26 selon 1'état de chargement, est appliquée aux
cylindres de frein 29 de l'egsieu arridre. Si le véhicule
est complétement chargé, il n'y a pas de démultiplication.
Ia pression réglée sur la valve de frein & deux ciréuits du
premier circuit de freinage agit en méme temps par 1'inter-
médiaire du canal 33 sur la chambre de distribution 34, si
bien qu'en cas de freinages partiels et de fermeture de la
soupape de décharge 53, une pression de freinage, réduite
selon le réglage par le piston de pesée 4 du secénd circuit,
est transmise par 1l'intermédiaire de la conduite 51 aux
cylindres de frein 50 de l'essieu avant. On se référera a
la figure 3 qui montre cette pression réglée en fonction de
1z force d'actionnement. lia pression transmise depuis le
raccord 24 de la valve de frein & deux circuits ne régne pas
seulement en amont du régulateur de la force de freinage 26,
mais aussi, par 1l'intermédiaire du canal 33, dans la chambre

de distribution 34 et, par l'intermédiaire de la conduite
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de raccord 30, en amont du corps de soupape 54 encore fermé
de la soupape de décharge 53. A partir d'une certaine
tension préréglée du ressort 55, qui peut &tre atteinte en
fonction de la force d'actionnement (voir figure 3), le
corps de soupape 54 de la soupape de décharge 53 se trouve
dans sa position de fermeture. A partir d'une pression supé-
rieure donnée, le corps de soupape 54 de la soupape de dé-
charge 53 se déplace ensuite dans sa position d'ouverture
et il reste ouvert, de sorte que la courbe représentant la
pression réglée sur l'essieu avant en fonction de la course
est & nouveau coudée. Alors, une superposition des pressions
de commande a lieu sur le piston de pesée 4, ou chague fois
la soupape 4d!'échappement 5, 36 est fermée et la soupape
d'admission 5, 40 ést ouverte. Des positions extrémes sont
atteintes dahs chague cas. Bn cas de freinage & fond, la
soupape d‘admission 5, 40 restera enfin & 1'état ouvert,
mais cela n'est plus représenté & la figure 3. Cette figure
montre cependant que la pression de freinage transmise au
début aux cylindres de frein 50 de l'essieu avant est démul-
tipliée, de sorte qu'il s'ensuit une réduction de la pression
de freinage sur l'essieu avant et qu'ainsi un surfreinage de
l'essieu avant peut &tre évité.

8*il n'y a pas de défaut dans le dispositif, 1'évo-
Jlution de la pression transmise depuis le raccord 24 est
conforme & la ligne en traits interrompus de la figure 3.
Les cylindres de frein 29 regoivent une pression qui est
encore modulée par le régulateur de la force de freinage 26.
8i le véhicule est complétement chargé; aucune réduction n'fa
lieu par le régulafeur 26 de la force de freinage.

L'exemple d'exécution conforme & la figure 2 pré-
sente tout d'abord beaucoup de traits communs avec le dispo-
sitif conforme & la figure 1. Cependant, le piston de pesée

4, réalisé sous forme d'un piston simple, ne présente dans
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ce cas qu'une seule surfaceractive de transmission 62 entre
les garnitures 6 et 8, par suite de quoi est formée une
chambre de wéglage 63.. De plus, ce dispositif (figure 2)
ne comporte pas de régulateur de la force de freinage 26,
bien gqu'on puisse en disposer un, sans plus, dans la conduite
28. Mais au carter 1 de la wvalve dezfréin & deux circuits,
est bridée une valve de réglage de la pression 64, rdalisée
du type de comnstruction 3 réglage du passage.

Elle comporte un piston de réglage 65 ot, du
c6té de l'arrivée, les deux gavnitures 66 et 67 forment deux
surfaces de transmission partielles 68 et 69 qui séparent
une premiére chambre de xriglage 70 et une seconde
chambre de riéglage T1. Une conduite 72 mé&ne de la con-—
duite 25, ou directement du raccord 24 vers un raccord T3,
et ainsi vers la premidre chambre de réglage 70. TUne
chambre de pesage 74 communigue, par l'intermédisire d'un
canal 75, en permanence avec la chambre de réglage
63 du piston de pesée 4, réalisé sous forme de piston de
relais, de la valve de frein & deux circuits.

Une garniture 76 dans la valve de réglage de la
pression 64 présente un bord T7 recourbé vers l'intérieur
qui, d'une part guide jusqu'a l'atmbsphére et qui constitue,
d'autre part, conjointement avec un double corps de soupape
78, une soupape d'échappement 77, 78 de la valve de réglage
de la pression 64. Le double corps de soupape 78 est sus-
pendu par l'intermédiaire d'un ressort 79 au piston distri-
buteur creux 65. Un bord recourbé vers l'intérieur de ce
dernier comstitue conjointement avec le double corps de
soupape T8 une soupape d'admission 78, 80. Par l'intermédiaire
d'un ressort 81, le piston de réglage 65 & 1'état non
sous pression est maintenu sous une précontrainte telle que
la soupape d'admission 78, 80 est ouverte. A l'aide 4d'une

plaque de caoutchouc 82 et d'alésages 83, est formée & cet
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endroit une soupape de retenue qui sert & l'aération de
la chambre de wréglage 63 aprés la fin du freinage. De
la premidre chambre de réglage 70, une conduite de

communication 84, 85 conduit & la seconde chambre de ré-
glage 71. Clest dans céttg conduite de communication qu'est
montée la soupape de décharge 53 avec débit de retour, qui
a déja été utilisée pour la forme de réalisation de 1l'inven-
tion selon la figure 1. Ties détails de la réalisation
peuvent &tre différents.

Te fonctionnement du dispositif conforme &
la figure 2 est trds semblable & celui de l'exemple selon
la figure 1. I1 en résulte en principe aussi dans ce cas
1tévolution de la pression modulée conforme & la figure 3
pour le circuit de freinage de l'essieu avant et le circuit

de freinage de l'essieu arriére.
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REVENDICATIONS

1 - Dispositif de freinage pneumatique pour
les véhicules automobiles,rgomportant un circuit de freinage
de l'essieu avant et un circuit de freinage de l'essieu
arridre, équipé éventuellement d'un régulateur de la force
de freinage (26), variable automatiquement en Ffonction
de la charge et, en outre, une valve de frein multicircuits,
présentant au moins deux pistons de pesée (2, 4) dont celui
qui est associé au circuit de freinage de 1l'essieu avant
est réalisé sous forme de piston de relais et peut recevoir
sur une surface active de transmission la pression de frei-
nage modulée du piston de pesée (2) du circuit de freinage
de l'essieu arridre, par une conduite de raccord, caracté-
risé en ce que (figure 2), dams la conduite de communication
(25, 72, 75) avec la surface de transmission active (62)
du piston de pesée (4) associé au circult de freinage de
1l'essieu avant, est montée une valve de réglage de la pres-
sion (64), du type a »églage du Dpassage, comportant un
piston distributeur (65) présentant du cbdté de l'arrivée
du fluide de pression deux surfaces de transmission par-
tielles (68, 69); et qu'il est prévu, dans la conduite de
communication (84,'85) entre les deux surfaces actives (68,
69) du c8té de l'arrivée, une soupape de décharge (53) avec
débit de retour, commandée par ressort, ou bien en ce que
(figure 1) le piston de pesée (4) associé au circuit de
freinage de l'essieu avant de la valve & deux circuits, est
pourvu de la seconde surface active (69 ou 11) du piston
distributeur (65) de la valve de réglage de la pression
(64), cas dans lequel est également disposée dans une con-—
duite de coﬁmunication (30, 31) entre les deux surfaces de
transmission partielles (10, 11) du cbté de 1'admission du

piston de pesée (4), une soupape de décharge (53) commandée
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par un ressort, avec débit de retour.

2 - Dispositif de freinage pneumatique selon la
revendication 1, caractérisé en ce que le piston distributeur
(65) de la valve de réglage de la pression (64) est mis sous
précontrainte par un ressort (81), dans le sens de son
actionnement.

3 - Dispositif de freinage pneumatique selon la
revendication 1 ou 2, caractérisé en ce qu'a la surface de
transmission partielle (68) de la valve de réglage de la
pression (64) qui est raccordée & la soupape d'admission
ouverte (78, 80), est admise la pression réglée du premier
piston de pesée (2).

4 - Dispositif de freinage pneumatigue selon la
revendication 1, caractérisé en ce que le ressort (55) de

la soupape de décharge (53) est réalisé en une forme réglable.
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Pression réglée

Force d'actionnement

Fig. 3



