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Le secteur technique de la présente invention est celui
des transmissions pour véhicules chenillés 6u a4 roues non directri-
ces et plus particuliérgment des transmissions hydrostatiques ap-
plicables & des chars de combat ou & des engins de travaux publics.

Dans ce domaine, des réalisations ont déja été proposées:
Ainsi, on a réalisé un véhicule & transmissions hydrostatiques indé-
pendantes assurant la translation par vitesse identique sur les deux
chenilles ou sur les deux groupes de roues et la direction par va-
riation de la vitesse des chenilles ou des roues d'un c3té par rap-
port & l'autre. '

Ce type de réalisations nécessite une augmentation im-
portante de la puissance apparente des €léments hydrauliques de fa-
¢gon A pouvoir transmettre en virage une puissance suffisante sur la
chenille ou la roue nécessitant le plus de couple ou de vitesse,
ceci afin d'assurer une bonne mobilité & l'engin.

Ce surdimensionnement gréve le poids de la transmission
et par la-méme diminue le rendement en translation pure, pendant
laquelle le surcroit de puissance nécessitant cette augmentation de
puissance apparente n'est pas utilisé.

En outre l'encombrement important de ce type de trans-
missions accroit les difficultés d'implantation sur le véhicule.

D'autres types de véhicules, en particulier des véhi-
cules de travaux publics & vitesse lente de translation, sont équi-
pés d'une boite de vitesses mécanique et d'une transmission hydros-—
tatique de direction. Le transfert de la puissance en virage se
fait alors par voie mécanique, la transmission de translation étant
alors mécanique et discontinue.

Ce second type de réalisations, qui présente l'avan-
tage d'un transfert de puissance par voie mécanique d'une chenille
sur l'autre en virage, est néanmoins caractérisé par une mobilité
inférieure a celle qui pourrait -étre obtenue par une transmission
hydrostatique. En particulier, ce genre de dispositifs provoque
une discontinuité de la transmission de puissance en virage, qui
est due au passage des vitesses de la boite mécanique. En outre,
les engins comportant ce genre de dispositifs ont des rayons de
virage qui sont directement fonction de la vitesse engagée, le

virage s'effectuant par combinaison d'une vitesse de translation
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obtenue par une transmission incluant la boite & vitesses méca-
nique, et d'un surcroit de vitesse apporté a une chenille par 1a7
transmission hydrostatique, accompagné d'une diminution de vitesse
sur l'autre chenille.

Une autre solution a été proposée comprehant deux trans-
missions hydrostatiques de translation et une transmission hydros-
tatique de direction, le recyclage de puissance en virage s'effec-
tuant par voie mécanique. On trouve décrite une telle solution dans
la demande de brevet dont l'enregistrement national porte le numéro
78.36290.

Cette solution intéressante conserve néanmoins 1'incon-
vénient d'un poids important dii au grand nombre d'éléments mécani-
ques qu'elle nécessite.

La présente invention a donc pour but de supprimer les
inconvénients précités en parvenant & réaliser une transmission con-
tinue de translation et de direction tout en assurant un recyclage
par voies hydrauliques entre chenilles ou entre roues du véhicule.

Ainsi l'invention vise & obtenir de bonnes performances tant en
ligne droite qu'en virages sur un véhicule & chenilles ou & roues
non directrices équipé intégralement de transmission hydrostati-_
ques sans augmenter la puissance apparente des composants définis
3 partir des exigences inhérentes & la mobilité du véhiqule en
ligne droite.

L'invention a donc pour objet un groupe propulseur a
transmissions hydrostatiques assurant la translation et la direc-
tion avec recyclage hydraulique de puissance en virage sur un vé-
hicule lourd a chenilles ou & roues motrices non directrices, groupe
comprenant deux transmission hydrostatiques de translation agissant
de part et d'autre du véhicule, et une transmission de direction. Une
caractéristique essentielle de l'invention consiste en ce que chaque
transmission hydrostatique de translation soit constituée d'au moins
une pompe & cylindrée variable alimentant, au moyen d'un circuit de
distribution de fluide, au moins un premier et au moins un second
moteur hydraulique montés respectivement de part et d'autre du véhi-
cule, chaque premier moteur de chague transmission de translation

étant 1lié mécaniquement & chaque second moteur de la transmission

située du cOté opposé sur le véhicule.
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Le second moteur de chaque transmission de translation
est un moteur-pompe & cylindrée variable. Le circuit de distribution
de fluide de chaque transmission de translation comporte au moins
un distributeur linéaire ou rotatif & deux positions, une premiére
position permettant d'alimenter en fluide le second moteur de ladite
transmission, et une seconde position permettant d'alimenter le se-
cond moteur de la transmission opposée. '

Selon une autre caractéristique essentielle le distri-
buteur de chague transmission de translation comporte un systéme de
commande permettant le passage de la premiére & la seconde position .
du distributeur lorsque la cylindrée du second moteur de ladite trans—
mission passe d’une cylindrée positive & une cylindrée négative, la
variation inverse de cylindrée entrainant le passage de la seconde
& la premiére position du distributeur.

Ia transmission de direction est composée d'une pompe
& cylindrée variable & double sens de débit aspirant du fluide dans
la boucle haute pression en ligne droite de l'une des transmissions
de translation devenant boucle basse pression en virage, cette trans—

mission étant du cbté intérieur pour le débiter dans la boucle haute

Vs
pression de la transmission de translation située du cdté opposé du
véhicule. '

Dans tous les modes de réalisation de l'invention, la

transmission de direction comporte un distributeur linéaire ou rota-

J

inverser le sens de distribution du fluide

1=

oS

=

cif & deusx j ticns pou
débité par la pompe de ladite transmission lovs du fonctionnement du
véhicule en marche arriére.

Dans un mode particulier de réalisation selon 1l'inven-
tion,chague transmission de translation comporte un premier moteur
et deur seconds moteurs situés du cdté du véhicule opposé au premier
moteur, l'un des seconds moteurs étant disposé en parallé&le dans le
civeuit hydraulique sur le premisr moteur, et l'autre second moteux
pouvani &tre couplé en paralldle sur le premier moteur de l'une ou
Llavire des transmissions de translation au moyen d'un distributeus

o
lindsire ou rotatif & deux positiong, le passage de l'une & llautxe

des posicions étant comuandé par le passage de la cylindrée positive
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4

seconds moteurs situés du c6té du véhicule opposé au premier
moteur, chaque second moteur pouvant &tre couplé en paralléle dans
le circuit hydraulique sur le premier moteur de l'une ou l'autre
des transmissions de translation par un distributeur linéaire ou
rotatif & deux positions, le passage de l'une & l'autre des posi-
tions de chaque distributeur étant commandé par le passage de la
cylindrée positive & la cylindrée négative du second moteur corres-—
pondant.

Dans chacun des modes de réalisation évoqgués ci-dessus
les seconds moteurs de chaque transmission sont 1liés entre eux et
au premier moteur de l'autre transmission par un moyen mécanique.

En outre selon l'invention, les variations de cylindrée
des pompes & cylindrée variable de chaque transmission de transla-
tion sont commandées par des régulatiohs tachymétriques & partir de
la vitesse de la génération auxquelles sont superposées des régu-
lations & sommatior algébrique de puissance par pression.

De plus, les cylindrées des moteurs-pompes & cylindrée
variable sont commandées pér des régulations tachymétrigques a par-
tir de leur vitesse d'entrainemeﬂt par les barbotins auxquelles
sont superposées pour le fonctionnement en pompe des moteurs-pompes,
des régulations & sommation algébrique de puissance par pression.

L'invention sera mieux comprise et des particularités
supplémenta;res de l'invention seront plus longuement explicitées
dans la description détaillée qui va suivre, donnée & titre d'exemple
non limitatif de plusieurs modes de réalisation de l'invention. A
cette description sont annexées plusieurs planches de dessins, parmi
lesquelles : -

- la figure 1 représente un premier mode de réalisation dans lequel
chaque transmission de translation ne comporte qu'un premier et un
second moteurs ;

- la figure 2 représente un deuxilme mode de réalisation dans lequel
chaque transmissiop de translation posséde deux seconds moteurs, cha-
cun de ceux-ci pouvant &tre couplé dans le circuit hydraulique

sur le premier moteur de l'une ou l'autre des transmissions de trans-
lation ;

- les figures 3, 4 et 5 représentent schématiguement trois configura-

tions de fonctionnement du dispositif montré & la figure 2. Sur ces
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figures,ontété supprimés, par simplification, la plupart des élé-
ments mécaniques ainsi que les distributeurs, seul le circuit hy-
draulique résultant de la position de chaque distributeur étant
figuré. Ainsi,

- la figure 3 représente le dispositif lorsque les deux seconds
moteurs-pompes sont moteurs et qu'il n'y a donc pas de transfert
direct de puissance d'un coté sur l'autre du véhicule ;

- la figure 4 représente la configuration ol un des seconds moteurs
de chaque transmission de translation fonctionne en pompe, l'autre
second moteur-pompe étant en fonctionnement moteur ;

~ la figure 5 représente le dispositif lorsque chacun des seconds
moteurs—-pompes est en fonctionnement moteur ;

- la figure 6 représente un troisiéme mode de réalisation de 1l'in-
vention dans lequel chaque transmission de translation comporte un
premier moteur et deux seconds moteurs situés du cSté du véhicule

opposé au premier moteur et dont un seul des deux moteurs peut étre

mis en paralléle sur le premier moteur de chaque transmission de trans-

lation au moyen d'un distributeur.

Le dispositif représenté & la figure 1, selon le premier

mode de réalisation comprend donc deux transmissions hydrostatiques de

translation entrainées par un moteur thermique 1 au moyen d'un train
d'engrenages 2, 2a, 2b. Les arbres de sortie des engrenages 2a et

2b commandent respectivement la rotation de deux pompes & cylindrée
variable 3a et 3b.

La pompe 3a (respectivement 3b), alimente en fluide un
premier moteur 4a (regpectivement 4b) et en parall@le hydrauliquement
sur celui-ci un second moteur 5a (respectivement 5b). Le second moteur
de chague transmission est situé sur le véhicule du cdté opposé a la
transmission 8 laquelle il appartient et il est relié mécaniquement
au premier moteur de la transmission opposée. Ainsi sur la figure g
la transmission (pompe 3a, premier moteur 4a) située sur le cdté
gauche du véhicule (non représenté) voit son second moteur 5a situé
sur le coté droit'au véhicule et 1lié par un réducteur mécanique 6b
au premier moteur 4b de la transmission de droite (pompe 3b, premier
moteur 4b et second moteur 5b). De méme le second moteur 5b de la
deuxiéme transmission de translation est 1lié par un réducteur méca-

nique 6a au premier moteur 4a.
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Le circuit hydraulique alimentant le second moteur de
chaque transmission comprend un distributeur (respectivement 7a et
7b) & deux positions, du type linéaire ou rotatif.

Le second moteur de chaque transmission est un moteur-
pompe & cylindrée variable, par exemple du type & pistons axiaux,
auguel cas la variation de cylindrée peut étre obtenue par la modi-
fication de l'inclinaison du plateau sur lequel s'appuient les pis-
tons. Lorsque, par ce moyen, la cylindrée du moteur-pompe d'une des
transmission s'annule, un dispositif de commande autorise le chan-
gement de position du distributeur de ladite transmission.

Ainsi le distributeur 7a est commandé par le passage a
zéro (ou au voisinage de zéro) de la cylindrée du moteur-pompe 5a
tandis que le’distributeur 7b est commandé par le moteur-pompe 5b.

Le passage & la deuxiéme position du distributeur (non

représentée sur la figure 1) est obtenu lorsque le moteur-pompe corres-—

pondant passe d'un fonctionnement pompe au fonctionnement moteur. Le
moteur-pompe 5a devenu moteur est alors relié hydrauliquement en pa-
ralléle sur le premier moteur 4b de la seconde transmission (3b,
4b) auquel il est relié mécaniquement par ailleurs au moyen du
réducteur 6b. Il en est alors de méme pour les moteurs 4a et 5b.
On voit donc que, les valeurs de cylindrée des moteurs-—pompes 5a et
5b étant identiques en translation, le passage d'une position &
l'autre des deux distributeurs 7a et 7b se fera au méme instant.
Le dispositif est complété par une pompe de direction
8 entrainée par le moteur 1 au moyen de la boite de répartition con-
tenant l'engrenage 2 et elle est reliée hydrauliquement aux branches
haute pression de chacune des transmissions de translation. La pompe
8 est équipée d'un distributeur 9 i deux positions permettant 1'in-
version de sens de fluide pour exercer la fonction direction en mar-
che arriére.
Au démarrage du véhicule, en ligne droite, les moteurs-
pompes 5a et 5b sont & cylindrée maximale et fonctionnent en moteur.
Les distributeurs 7a et 7b sont dans leur seconde position (non mon-
trées sur la figure 1) et la pompe 3a (respectivement 3b) alimente les
moéeurs 4a et 5b (respectivement 4b et 5a).
Dans cette phase de fonctionnement, il n'y a donc pas

transfert de la puissance d'un cété sur l'autre et le couple de gira-



10

15

20

25

30

35

2464869

7

tion est maximal. Une régulation tachymétrique de la cylindrée des
pompes 3a et 3b et des moteurs-pompes 5a et 5b liée directement ou
indirectement & l'augmentation de la vitesse de la génération de
puissance permet 1'augmentation de la vitesse du véhicule. Au moyen
de cette régulation, on fait décroitre la cylindrée des moteurs-
pompes 5a et 5b jusqu'a l'annuler. Dés lors ils fonctionnent en pom-
pe et les distributeurs 7a et 7b reprennent la position montrée sur
la figure 1. On se trouve alors dans .une phase ol les pompes 3a et 5a
(respectivement 3b et 5b) débitent en paralléle dans le moteur 4a
(respectivement 4b) en passant, en ce qui concerne les pompes 5a et
5b de la cylindrée nulle & la cylindrée maximale néceséaire & 1l'obten-
tion de la vitesse désirée.

En virage, aux faibles vitesses d'avancement du véhicule,
lorsqu'en ligne droite les moteurs pompes 5a et 5b fonctionnent en
moteur, il n'y a pas de recyclage de puissance directement d'une
chenille & l'autre. Le recyclage s'effectuera uniquement par les pom-
pes principales 3a et 3b par l'intermédiaire de la boite de réparti-
tion (2a,2,_2b).

Aux vitesses d'avancement plus élevées, lorsgue en ligne
droite les moteurs-pompes 5a et 5b fonctionnent en pompe, et dans le
cas par exemple d'un virage & gauche, le moteur 4a est entrainé par
le barbotin gauche devenu menant. Il fonctionne alors en pompe et
alimente les pompes 3a et 5a devenues moteurs. La pompe 3a devenue
moteur entraine mécaniquement par l'intermédiaire de la boite de
répartition les pompes 3b et 8 Qﬁi alimentent le moteur 4b. La pompe
5b alimente également le moteur 4b.

11 apparait donc un recyclage de la puissance par deux
voies différentes :

- une voie indirecte de 4a vers 4b par l'intermédiaire des éléments
3a, 2a, 2, 2b, 8 et 3b ;
- une voie directe de 4a vers 5a et de 5b vers 4b.

Il est & noter que la génération de puissance fournit
en virage un complément d'énergie au barbotin extérieur.

L'effort disponible sur le barbotin extérieur croit
alors de son minimum pour la cylindrée nulle des moteurs-pompes
jusqu'd une valeur maximale pour la cylindrée maximale des moteurs-

pompes.
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La pompe de direction permet de transmettre partielle-
ment ou en totalité la puissance non utilisée de la génération de
puissance et de maintenir la vitesse initiale en apportant un com-
plément de débit aux récepteurs extérieurs. En effet, elle aspire
alors du fluide dans la boucle haute pression devenue en virage boucle
basse pression du cbté intérieur au virage, pour le refouler sur la
boucle haute-pression vers le récepteur situé du cbté extérieur au
virage.

Ce premier mode de réalisation de l'invention présente
la caractéristique d'un couple de giration maximal & l'arrét du
véhicule pouf tourner sur place ou au démarrage du véhicule, qui
décroit ensuite jusqu'ad la vitesse correspondant au point ot les
moteurs-pompes sont & cylindrée nulle pour croitre & nouveau jusqu'id

un maximum puis compte tenu de l'effort important nécessaire a la

! .
translation & vitesse élevée, redécroitre trés faiblement jusqu'a la
vitesse maximale du véhicule en ligne droite.
Dans le second mode de réalisation, montré a la figure

2, et gqui représente une variante de réalisation du premier type de

-la figure 1, on a remplacé le moteur-pompe unique de chaque trans-—

mission de translation par deux moteurs 50a et 5la (respectivement
50b et 51b) identiques. Ce mode de réalisation a pour avantage de
permettre un déphasage des variations des cylindrées des deux moteurs
qui rend possible 1'augmentation de la valeur minimale du couple de
giration et l'obtention de celle-ci.

Ce mode de réalisation différe de la premiére réalisa-
tion décrite en ce qu'il comporte, pour chaque transmission de trans-
lation, en sus des deux moteurs 50a et 5la (respectivement 50b et
51b), deux distributeurs 7a.et 70a (respectivement 7b et 70b) dont le
changement de position est commandé par le passage a cylindrée nulle
des moteurs respectifs précités. De plus, les deux seconds moteurs
de chague transmission sont reliés entre eux et liés au premier moteur
de la transmission opposée par un moyen mécanique constitué par un
train d'engrenages 10a, 1lla, 12a (respectivemeht 10b, 11b, 12b).

De la méme fagon que dans le premier mode de réalisa-
tion, on utilise des régulations tachymétriques pour commander les
cylindrées des moteurs hydrauliques 50a, 50b, 5la et 51b & partir de

leur vitesse d'entrafnement de fagon & conserver en virage les mémes
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cylindrées, évitant la chute de vitesse du véhicule qu'entraine-
rait l'augmentation de la cylindrée des moteurs lids & une régu-
lation par pression.

Dans la suite du texte pour la commodité de l'explica-
tion, on utilisera les références des organes sans leurs indices
littéraux lorsque le fonctionnement décrit sera valable sur un cdté
ou sur l'autre du véhicule. Ainsi "le moteur-pompe 50 cété intérieur"
signifiera le moteur—pompe 50a si le virage est effectué a droite
ou le moteur-pompe 50b si le virage est effectué a gauche.

En ce qui concerne le fonctionnement, deux cas sont
a considérer :
~ aux basses vitesses, les moteurs-pompes 50 et 51 sont moteurs en
ligne droite ; en virage, ils deviennent pompes en ce qui concerne
le c6té intérieur alors qu'ils restent moteurs sur le cdté extérieur.
- aux hautes vitesses, les moteurs-pompes 50 et 51 sont en fonctionne-
ment pompe ; en virage, ceux situés du cSté intérieur restent pompes
tandis que les moteurs-pompes c6té extérieur deviennent moteurs. Les
pompes 50 et 51 intérieures au virage alimentent partiellement le
moteur 4 cdté extérieur tandis que la pompe 3 du cdté intérieur au
virage est devenue moteur ; le moteur 4 intérieur devenu pompe ali-
mente partiellement les moteurs 50 et 51 extérieurs ainsi que la
pompe 3 intérieure devenue moteur en virage. Il y a donc un trans-
fert de puissance direct par les pompes 3, 8, 50 et 51 et un trans-
fert direct d'un barbotin & l'autre des pompes 50 et 51 intérieures
au moteur 4 extérieur et du moteur 4 intérieur aux pompes 50 et 51
extérieures.

L'organisation et les régulations des transmissions
adoptées conduisent & considérer les trois phases de fonctionnement
en virage :

« A basse vitesse et & couple de giration maximal, la
cylindrée du premier moteur varie de sa cylindrée maximale & sa cy-
lindrée nulle :

Les deux moteurs-pompes 50 et 51 de chaqgue transmission
sont moteurs, il n'y a pas de transfert direct de la puissance d'une
chenille & l'autre.

En viragé, les moteurs 50 et 51 du cb6té de la chenille

extérieure restent moteurs alors que ceux du cété de la chenille
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intérieure deviennent pompes, les pressions s'inversent dans le cir-
cuit de la transmission du cSté de la chenille intérieure ; la pompe
d'alimentation 3 du c6té intérieur devient moteur et transmet une
partie de sa puissance & la pompe 3 de l'autre transmission (cété
“extérieur) ainsi qu'd la pompe de direction 8 ; le complément de la
puissance est alors dpnné par le moteur thermique. Le schéma des
transmissions est alors celui figuré & la figure 3.

o» AUX vVitesses intermédiaires, le moteur—pompe 50 fonctionne
en pompe, le moteur-pompe 51 en moteur :

Il y a transfert de la puissance directement d'une chenille
a4 l'autre uniquement par le moteur 50.

En virage, le moteur semi-rapide 4 et le deuxiéme moteur-—
pompe rapide 52 restent moteurs du cSté extérieur, ils sont alimen-
tés par la pompe 3 du cdté extérieur ; le moteur—pompe cdté extérieur
qui fonctionne en pompe est relié & l'autre pompe 3 et devient moteur
en virage. Le moteur semi-rapide 4 et le deuxiéme moteur-pompe
rapide 51 du cdté intérieur deviennent pompes et débitent dans la
pompe d'alimentation 3 intérieure devenue moteur. Le premier moteur-
pome rapide 50 du cOté intérieur relié & la pompe extérieure .3 reste
pompe. On a alors un ensemble moteur sur le barbotin extérieur et
un ensemble pompe sur le barbotin intérieur. Le schéma des trans-
missions en virage est alors celui de la figure 4.

« Aux hautes vitesses les deux moteurs 50 et 51 fonctionnent
en pompe : »

Le transfert de la puissance directement d'une chenille a
l'autre est réalisé par les deux moteurs-pompes rapides 50 et 51.

En virage, les deux moteurs-pompes rapides 50 et 51 du c8té
extérieur, reliés au moteur du c6té intérieur deviennent moteurs.

Le moteur 4 du c8té extérieur reste moteur alors que celui du cdté
intérieur devient pompe. Les moteurs-pompes rapides 50 et 51 du cété
intérieur restent pompes. Sur le cfté extérieur, tous les éléments
hydrauliques sont moteurs ; sur le cOté intérieur, ils sont pompes.
Le schéma des transmissions en virage est alors celui de la figure 5.

Le troisiéme mode de réalisation représenté & la figure 6 cons-
titue une variante du second mode montré & la figure 2.

Le second moteur-pompe 51 de chaque transmission de trans-
lation est couplé hydrauliquement en permanence au moteur hydrau-

lique & cylindrée fixe 4 monté sur le barbotin opposé alors que
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le premier moteur-pompe 50 comporte sur son circuit le distributeur
de recyclage 7 décrit précédemment qui ne permet le recyclage de la
puissance que lorsque le premier moteur-pompe devient pompe.

Un tel dispositif permet alors, au cours du fonctionnement :

- de diminuer la cylindrée des moteurs-pompes rapides 50 ayant un
distributeur, jusqu's leur cylindrée nulle.

- & partir de ce point de fonctionnement, diminuer la cylindrée du
second moteur 51 jusqu'd 0 tout en augmentant la cylindrée du premier
moteur-pompe 50 qui fonctionne alors en pompe.

I1 est alors possible ou non de faire correspondre les points :
cylindrée nulle du moteur-pompe 51 et cylindrée maximale en pompe
du moteur-pompe 50,

On augmente enfin la cylindrée du premier moteur-pompe 50
jusqu'au point de fonctionnement maximal en pompe et éventuellement
celle du second moteur pompe 51 si elle n'a pas atteint son maxi-
mum dans la deuxiéme phase.

L'avantage d'un tel dispositif réside dans le fait que l'effort
disponible sur le barbotin extérieur, minimal au démarrage, augmente
ainsi pendant la premiére phase, est & peu prés constant pendant la
seconde phase et croit pendant la derniére phase.

Dans tous les types de réalisations selon 1'invention précitée,
on pourra avantageusement utiliser pour les pompes 3 des transmissions
de tfanslation, des régulations tachymétriques faisant varier leur
cylindrée proportionnellement aux variations de vitesse de la généra-
tion de puissance de fagon & leur faire débiter un débit maximal & la
vitesse mawimale de la génération de puissance. La superposition d'une
régulation de puissance par pression (& sommation algébrique de puis-
sance) permettra l'utilisation de ces pompes & cylindrée réduite pour
des pressions élevées & leur vitesse maximale de fonctionnement et
donc & la puissance maximale de la génération de puissance. Ce point
de fonctionnement correspond & une utilisation du véhicule & vitesse

=

réduite et & fort couple nécessitant une pression importante.

La régulation par pression a4 sommation algébrique de puissance
permet en outre de conserver dans la phase de virage des valeurs de
cylindrée importantes ce qui facilite'&e recyclage indirect de puis-

sance par les pompes.
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1a pompe de direction, & cylindrée nulle en translation,
n'est pas munie de régulations mais la valeur de sa cylindrée sera
commandée directement par l'oﬁérateur pour accomplir, les fonctions
de virage.

La cylindrée maximale des moteurs permet d'obtenir le couple
maximal & vitesse réduite du véhicule. Simultanément & 1l'augmenta-
tion de la cylindrée des pompes 3 il conviendra de réduire la cylindrée
des élémenté 50 et 51 en fonctionnement moteur jusqu'a la cylindrée
nulle puis d'accroitre leurs cylindrées en fonctionnement pompe jus-
qu'd leurs maxima , ceux-ci étant atteints simultanément aux maxima
des cylindrées des pompes 3. Cette variation conjointe de cylindrée

des divers éléments permettra le passage par variation continue de la

vitesse minimale du véhicule & sa vitesse maximale et de son couple

maximal & son couple minimal. Ces variations seront commandées par
des régulations tachymétrigues, soit & partir de la vitesse de rota-
tion de la génération de puissance, soit de fagon préférentielle &
partir de la vitesse des barbotins du véhicule.

L'invention dans chacun de ses modes de réalisation présente
pour autre avantage le fait qu'en virage, le transfert de la puis-
sance par voies hydrauliques remplace avantageusement le transfert
mécanique en réduisant la masse de l'ensemble, en simplifiant 1'im-
plantation des composants et en protégeant le dispositif des pointes
éventuelles de couple, par l'existence des soupapes montées de fagon
connue sur les.circuits des transmissions hydrostatiques.

En outre, l'ensemble des dispositifs, transmissions de trans-
lation avec transfert de puissance hydraulique direct et pompe de
direction, objet de l'invention, permet de bénéficier de 1l'excellente
mobilité et de la continuité qu'apporte la transmission hydrostatique
tant en ligne droite qu'en virage. En outre, il permet les couples de
giration nécessaires au bon comportement en virage en fonction de la
vitesse d'avancement du véhicule et le maintien de cette vitesse en
virage.

L'invention s;applique donc avec intérét aux véhicules tels que
les engins de travaux publics, ou les chars de conbat pour lesquels on
souhaite obtenir une grande mobilité tant en ligne droite qu'en virage

sans augmentation excessive de la masse du véhicule.
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REVENDICATIONS

1 - Groupe propulseur & transmission hydrostatiques assurant

la translation et la direction avec recyclage hydraulique de puissance

" en virage sur un véhicule lourd & chenilles ou & roues motrices non

directrices, groupe comprenant deux transmissions hydrostatiques de
de translation agissant de part et d'autre du véhicule, et une trans-
mission de direction, caractérisé en ce que chaque transmission hy-
drostatique de translation est constitué d'au moins une pompe & cy-
lindrée variable alimentant, au moyen d'un circuit de distribution de
fluide, au moins un premier et au moins un second moteur hydraulique
montés respectivement de part et d'autre du véhicule, chaque premier
moteur de chaque transmission de translation étant 1lié mécaniquement
a4 chagque second moteur de la transmission située du cété cpposé sur
le véhicule. 7

2 - Groupe propulseur selon la revendication 1 caractérisé en
ce que le second moteur de chaque transmission de translation est un
moteur-pompe & cylindrée .variable. '

3 - Groupe propulseur selon la revendication 2, caractérisé en
ce que la boucle haute pression du circuit de distribution de fluide
de chaque transmission de translation comporte au moins un distri-
buteur linéaire ou rotatif & deux positions, une premiére position
permettant d'alimenter en fluide le second moteur de ladite trans-
mission, et une seconde position permettant d'alimenter le second
moteur de la transmission opposée.

4 - Groupe propulseur selon la revendication 3, caractérisé en
ce que le distributeur de chaque transmission de translation comporte
un systéme de commande permettant le passage de la premiére & la
seconde position du distributeur lorsque la cylindrée du second moteur
de ladite transmission passe d'une cylindrée positive & une cylindrée
négative, la variation inverse de cylindrée entrainant le passage de
la seconde a la premiére position du distributeur.

5 - Groupe propulseur selon 1l'une quelconque des revendications
1 & 4 caractérisé en ce que la transmission de direction est composée
d'une pompe & cylindrée variable & double sens de débit aspirant du

fluide dans la boucle haute pression en ligne droite de 1'une des

transmissions de translation devenant boucle basse pression en virage,
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cette transmission étant du c6té intérieur pour le débiter dans la
boucle haute pression de la transmission de translation située du
c6té opposé du véhicule.

6 - Groupe propulseur selon la revendication 5 caractérisé
en ce que la transmission de direction comporte un distributeur
linéaire ou rotatif & deux positions pour inverser le sens de dis-
tribution du fluide débité par la pompe de ladite transmission lors
du fonctionnement du véhicule en marche arriére.

7 - Groupe propulseur selon l'une quelcongue des revendica-
tions 1 & 6, caractérisé en ce que chaque transmission de trans-—
lation comporte un premier moteur et deux seconds .moteurs situés
du cdté du véhicule opposé au premier moteur, l'un des seconds moteurs
&tant disposé en paralléle dans le circuit hydraulique sur le premier
moteur, et l'autre second moteur pouvant &tre couplé en paralléle sur
le premier moteur de l'une ou 1'autre des transmissions de transla-
tion au moyen d'un distributeur linéaire ou rotatif & deux positions,
le passage de l'une & l'autre des positions étant commandé par le pas-—
sage de la cylindrée positive & la cylindrée négative dudit second
moteur.

8 - Groupe propulseur selon l'une gquelconque des revendications
1 & 6, caractérisé en ce que chaque transmission de translation com-
porte un premier moteur et deux seconds moteurs situés du coté du vé-
hicule opposé.au premier moteur, chaque second moteur pouvant étre
couplé en paralléle dans le circuit hydraulique sur le premier moteur
de l'une ou l'autre des transmissions de translation par un distribu-
teur liﬁéaire ou rotatif & deux positions, le passage de l'une &
1'autre des positions de chaque distributeur étant commandé par le
passage de la cylindrée positive & la cylindrée négative du second
moteur correspondant.

9 - Goupe propulseur selon l'une quelconque des revendications
7 ou 8 caractérisé en ce que les seconds moteurs de chaque transmis—
sion sont liés entre eux et au premier moteur de l'autre transmis—
sion par un moyen mécanique.

10 - Groupe propulseur selon l'une quelconque des revendica-
tions 1 & 9 caractérisé en ce que les variations de cylindrée des

pompes & cylindrée variable de chaque transmission de translation
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sont commandées par des régulations tachymétriques & partir de la
vitesse de la génération auxquelles sont superposées des régulations
& sommation algébrique de puissance par pression.

11 - Groupe propulseur selon 1'une quelcongue des revendica-
tions 1 & 10 caractérisé en ee que les cylindrées des moteurs-pompes
4 cylindrée variable sont commandées par des régulations tachymé-
triques & partir de leur vitesse d'entrainement par les barbotins
auxquelles sont supprposées, pour le.fonctionnement en pompe des.

moteurs-pompes, des régulations & sommation algébrique de puissance

par pression.
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