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La présente invention a trait i un nouveau genre de régqulateur de
pression de freinage dans les organes de freinage d'un véhicule, en fonction
de la charge agissant sur le véhicule proprement dit.

Les régulateurs de pression normalement utilisds sur les véhicules
comprennent, ainsi qu'il est connu, deux pistons disposés cBte-a-c8te, i sa-
voir un piston de commande qui est actionné par 1l'air comprimé pendant le
freinage de service, et un piston de réaction soumis i la m@me pression que
celle appliquée aux organes de freinage 3 contr8ler, ainsi qu'un dispositif
destiné A proportionner les efforts, lequel est constitué par un balancier,

a pivot variable, qui transmet 1l'effort entre le piston de commande et le
piston de réaction dans une mesure qui dépend de la charge ajoutée au véhicu-
le afin d'éviter, pendant le freinage, le blocage des roues lorsque la charge '
est nulle ou minimale. Le pivot variable est rdalisé grdce i un roulement .
pouvant se déplacer sur le balancier et monté sur 1l'extrémité libre d'un
bras oscillant relié, par 1'intermédiaire d'une tringlerie appropride, a
l'essieu de la section de freinage du véhicule & contr8ler, tandis que le
régulateur est monté sur la partie suspendue ou chdssis du véhicule. De tels
régulateurs sont montés soit sur le véhicule tracteur, soit sur la remorque
d'un véhicule articulé. En raison surtout de la présence du balancier, du
bras oscillant et des deux pistons disposés cBte-a-cBte, les réqulateurs de
pression de type connu constituent un ensemble relativement complexe et en-
combrant. Les problimes d'encombrement et aussi les difficultés de montage
augmentent par ailleurs si 1'on monte le régulateur sur la remorque du véhi-
cule articulé, car dans ce cas il faut 1le relier en amont et en aval du ser-
vo-autodistributeur ou Valve-Relais de Secours, c'est-a=-dire de 1°' appareil
pneumatique normalement présent sur la remorque pour obtenir aussi bien le
frelnage de service que 1le freinage de secours de cette remorque. L'un des
buts de 1'invention consiste & réaliser un régulateur de pression dans les
organes de freinage de véhicules en fonction de la charge, lequel ne comporte
aucun organe oscillant tel qu'un balancier pour transmettre les efforts, et
dans lequel enfin les pistons sont disposés coaxialement de fagon que la
structure du réqulateur soit 3 la fois simple, compacte et de faible encom-
brement.

Un autre but important de 1'invention consiste 3 rdaliser un régqula=-
teur de pression qui fonctionne également en tant que servo~autodistribu-
teur, afin que 1l'on puisse obtenir i partir d'un appareil unique monté sur
la remorque aussi bien le freinage de service, avec une pression de freinage
réglée en fonction de la charge agissant sur la remorque, que le freinage de

secours de celle-ci.
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Suivant l'invention,' ces buts sont réalisés grfce i un régulateur de
pression dans lequel le dispositif qui sert a proportionner les efforts est
constitué par plusieurs douilles concentriques montées télescopiquement entre
elles dans une chambre située entre le piston de commande, du type i membra-
ne, et un piston complexe, coaxial au précédent et qui comprend un piston
de réaction, 1'effort transmis pendant le freinage de service entre le pis-
ton de commande et le piston de réaction dépendant de celles, parmi les
douilles, a partir de la douille la plus proche du centre, qui prennent ép—-
pui tant sur la membrane que sur le piston complexe, le nombre de cés douil~
les variant en raison inverse de la course que le piston de réaction doit
effectuer pour fermer la soupape d'échappement dont le sidge, qui se déplace
axialement selon la charge portée par le véhicule, prend des positions qui
se rapprochent du piston de réaction 4 mesure que croft la charge portée par
le véhicule, et des positions qui s'éloignent dudit piston de réaction 3 me~
sure que diminue ladite charge. - '

Suivant un mode préféré de rdalisation de l'invention, chagque douil-
le présente un sidge circulaire interne et un siége circulaire externe, ces
sidges étant disposés de telle sorte que le sitge interne de chaque douille
coopere avec le sidge externe de la douille interne adjacente afin de stop-
per axialement cette dernidre.

Suivant la présente invention, le sidge de la soupape d'échappement
est formé & 1'extrémité -intérieure d'un pointeau percé qui traverse i cou-
lissement et de manidre étanche le fond du régulateur et se termine dans la
chambre de réaction; ce pointeau est commandé de l'extérieur par une trin-
glerie relide & 1l'essieu concerné du véhicule, afin d'effectuer des dépla-~
cements axiaux qui tendent & rapprocher ou a éloigner le sidge d'échappe~
ment par rapport au piston de réaction, selon que la charge du véhicule
augmente ou diminue, respectivement. Le piston complexe, selon un mode de
réalisation particulidrement adapté au cas d'un régulateur monté sur le
tracteur d'un véhicule articulé, comprend, suivant 1l'invention, deux pis=-
tons rigidement solidaires entre eux, a savoi:; un piston d'actionnement sur
lequel portent les douilles télescopiques et un piston de réaction, ces
pistons délimitant entre eux une chambre d'alimentation qui commmique avec
1a chambre de réaction & travers une soupape d'admission et retenant un é1é~
ment mobile de soupape, aligné axialement par rapport au pointeau et qui
coopére d'une part, grlce 3 une partie intermédiaire, avec le bord d'un
trou central du piston de réaction pour constituer ladite soupape d‘admis-
sion, et d'autre part, grlce i une partie terminale qui se 'prolonge & 1'in-

térieur de la chambre de réaction, avec 1l'extrémité interne du pointeau afin
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de réaliser la soupape d'échappement, cet élément mobile étant soumis 3 la
sollicitation de moyens élastiques qui tendent & le maintenir dans la posi-
tion qui assure la fermeture de ladite soupape d'admission. »

Si, par contre, le régulateur doit &tre monté sur la remorque-pour
servir également de servo-autodistributeur, le piston complexe comprendra
conformément & 1'invention, un piston supplémentaire ou piston de secours,
de plus grand diamétpe que les deux autres, et qui délimite deux chambres
annulaires opposées, toutes deux normalement maintenues Sous pression, la
premiére de ces chambres annulaires communiquant avec ladite chambre d‘'ali-
mentation, tandis que la seconde est relide i la conduite directe (conduite
dite "automatique”) en provenance du tracteur du véhicule articulé, cette
seconde chambre alimentant la premiére 3 travers un clapet unidirectionnel,
afin que, l'installation pneumatique fonctionnant normalement, le piston
complexe se déplace lorsqu'on actionne le piston de commande, étant consi=
déré comme nul 1'effet des poussées pneumatiques, égales et contraires, qui
s'exercent sur.les deux c8tés opposés du piston de secours, tandis qu'en cas
de panne dans la conduite directe, le piston complexe se déplace sous 1l'ef-
fet de la poussée pneumatique produite par 1l'air comprimé dans la premidre
chambre annulaire, afin de commander ainsi la fermeture de la soupape d'é-
chappement et l'ouverture de la soupape d'admission, et par conséquent le
freinage de secours de la remorque.

'~ D'autres caractéristiques et avantages de l'invention ressortiront
plus clairement au cours de la description qui suit, laquelle se référe aux
dessins annexés qui montrent i titre d'exemple non-limitatif quelques modes
possibles de réalisation du régulateur de freinage suivant 1'invention.

Sur les dessins :

La FIGURE 1 montre le schéma général et synoptique d'une installa-
tion de freinage pneumatique d'un véhicule, avec un régulateur de pression
réalisé suivant une premidre version de la présente invention;

La FIGURE 2 montre schématiquement, en coupe axiale longitudinale,
le régulateur de pression de l'installation représentée Figure 1, les freins
du véhicule étant desserrés et le véhicule lui-méme étant seulement par—
tiellement chargé; .

La FIGURE 3 montre en perspective deux éléments, vus en coupe et
4 une échelle agrandie, le dispositif qui sert i proportionner les efforts
et qui équipe le régulateur de pression suivant 1'invention;

La FIGURE 4 montre le régulateur de pression suivant la Figure 1,
dans le cas ol le véhicule serait i pleine charge et pendant un freinage

de service;
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La FIGURE 5 montre en vue partielle-et & une échelle agrandie 1'as-
pect que prend le dispositif de proportionnement des efforts de la Figure
4 pendant le freinage;

. La FIGURE 6 montre le régulateur de pression de la Figure 1 au cas
ou le véhicule roulerait a vide et pendant le freinage de Service;

Ia FIGURE 7 montre en vue partielle et & une échelle agrandie l'as-
pect que prend le dispositif de proportionnement des efforts de la Figure
6 peﬁdant le freinage;.

Ia FIGURE 8 montre la coupe transversale du régulateur de pression
de la Figure 6, la coupe étant faite suivant 1l'axe A-B;

Ia FIGURE 9 montre le schéma d'une installation de freinage pneu-
mtique d'un véhicule, équipée d'un régulateur de pression suivant un se-
cond mode possible de réalisation du dispositif de 1'invention; .

Ia FIGURE 10 montre schématiquement, en coupe axiale longitudinale,
le régulateur de pression utilisé dans 1l'installation de la Figure 9, en
supposant que les freins du véhicule soient desserrés et gue celui-ci soit
partieliement chargé; - 7

La FIGURE 11 montre le schéma de 1'installation de freinage pneu-
mtique d’une remorque de véhicule articulé, munie d'un régulateur de
pression suivgnt un troisitme mode possible de réalisation de 1'invention,
et

- Ia FIGURE 12 montre schématiquement, en coupe longitudinale, le
régulateur de pression jouant également le réle de servo-autodistributeur,
utilisé dans l'installat_ion de la Figure 11, en supposant que la remorque
a ses freins desserrds et porte une charge partielle.

Sur le schéma de la Figure 1 qui montre une installation de freinage
équipant le tracteur ou la motrice d'un véhicule articulé, on voit en 1 les
organes ou cylindres de freinagé de 1l’essieu avant du véhicule, en 2 les
mdmes organes de :Ereinaée mais agissant sur l'essieu arridre, en 3 le dis-
tributeur dtair 'comprime' et en 4 le régulateur de pression suivant 1’in-
vention. Deux réservoirs d'air comprimé K1, K2 assurent l'alimentation de
1'installation.

Le régula;teur 4 comprend une premidre tubulure d'entrée 5 relide au
distributeur, une seconde tubulure d'entrée 6 reliée au réservoir X, et une
tubulure de sortie 7 relide aux organes de frein 2 qui, dans le cas con=
sidéré, sont les &1éments de freinage a contrdler.

Le régulateur, ainsi qu'il sera expliqué plus loin, utilise 1'air

by

comprimé du réservoir X., placé i proximité, pour alimenter les organes de

frein 2. Par conséquent, le régulateur fonctionne également comme relais de
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réponse.

Pour obtenir la régulation de la pression dans les organes 2 en
fonction de la charge supportée par 1'essieu correspondant, c'est-j-dire
l'essieu arriére du véhicule, le régulateur est monté sur la partie suspen-

5 due ou chl@ssis du véhicule et présente dans sa partie inférieure un poin-
teau 8 pouvant coulisser axialement et de manidre &tanche dans le fond du
régulateur sous la commande d'une tringlerie articulée 9 qui aboutit 3
1'essieu arriére 10, qui peut &tre de tout type a4 condition de pouvoir, se-
lon les variations de la charge supportée par le véhicule, provoquer un dé-

10 placement axial de ce pointeau 8 soit vers 1'intérieur, soit vers 1'exté-
rieur du régulateur (voir les fldches) selon que la charge augmente ou di-
minue, respectivement.

Dans le schéma représenté, la tringlerie 9 comprend un levier 11
qui s'articule par une eitrémité sur un bras oscillant 12 relid & 1ltessieu

15 10, et par 1l'autre extrémité sur un prolongement ou étrier 13 du régula-
teur, tandis qu'en un point intermédiaire 14 ce levier 11 est relié au
pointeau 8 afin d'en déterminer les déplacements axiaux précités, dans des
buts qui seront exposé% plus loin.

Le régulateur de pression 4 est représenté en détail sur la Figure

20 2 dans le cas ou le véhicule subirait une charge générale, les freins étant
desserrés, alors que les Figures 4 et 6 montrent ce régulateur lorsque le
méme véhicule porte respectivement une charge maximale et nulle, pendant un
freinage de service, c'est-a~dire ordinaire.

Suivant 1'invention, le piston de commande 15 du régulateur est

25 constitué par une membrane souple et transmet l'effort au piston de réaction
16 par 1l'intermédiaire de plusieurs douilles concentriques 17 montdes télé-
scopiquement entre elles dans une chambre appropride 18 formée entre 1le
_piston de>commande et un piston complexe coaxial 19 coulissant hermétique-
ment dans le corps 20 du distributeur et qui constitue le piston de rdac-

30 tion 16. '

Les douilles concentriques 17 constituent le dispositif destiné &
proportionner les efforts, actionné par la pression de commande qui agit
dans la chambre 21 pendant le freinage, en passant par la tubulure d'entrée
5.

35 Ainsi qu'il ressort plus clairement de la Figure 3, chaque douille
17 se compose de deux parties cylindriques raccordées entre elles par un
épaulement, le diamdtre de la partie supérieure étant plus grand que celui
de la partie inférieure, de fagon que.chacune d'elles présente un sidge an-

nulaire interne S1 et un sidge externe Sz, ce dernier 3 un niveau inférieur




10

15

20

25

30

35

2501137 .

par rapport au premier.

Les sidges S, et 52 de chaque douille se trouvent a un niveau supé-

rieur par rapport au:: sidges analogues de la douille extérieure adjacente,
et en outre le siége interne d'une douille et le sidge externe de la douille
interne adjacente sont alignés axialement enj:r:e- eux et normalement espacés,
de telle sorte qu'au cours du fonctionnement, le'siége interne S 1 d'une
douille en général coopere avec le sitge externe S, de la douille interne
adjacente afin de stopper axialement cette dernitre, ou alternativement le

coopere avec le sitge interne S, de la douille externe ad-

sidge externe S 1

2
jacente pour buter contre celle-ci.

Le sidge externe S_ de la premidre douille 17e & l'extérieur coo-

peére avec un sidge fixe S ..E.ormé sur le corps 20 du régulateur. Ia premidre
douille 17i & 1l'intérieur ne comporte bien entendu aucun sidge interne. Elle
présente en revanche sur le c8té commande une paroi de fond 17a afin d'of-
frir au piston i membrane 15 une plus grande surface d'appui.

e piston complexe 19 comprend en fait deux pistons de mBme diamdtre,
1'un étant un piston de commande 22 sur lequel agissent les douilles 17,
1'autre 16 &tant le piston de réaction déja cité. _

Les deux pistons définissent entre eux, & 1l'aide d'une paroi cylin-
drique percée 23 qui les rend rigidement solidaires, une chambre interne
d'alimentation 24 qui commmnique par des passages 25, la chambre annulaire
C et le passage 26, ;vec' la tubulure 6 relide au réservoir K,.

Le piston 16 et le fond 27 du régulatenr définissent une chambre de
réaction ou de réponse 28 relide par la tubulure 7 aux organes de freinage
\. | .

Le piston d'actionnement ou ;ie commanfe 22 présente A 1'intérieur
de la chambre d'alimentation 24 un prolongement tubulaire 29 qui regoit et
guide hermétiquement une extrémité d'un élément mobile 30 de soupape dont
1tautre extrémité traverse un trou central 31 prévu dans le piston de ré-
action 16 et se termine dans la chambre de réaction 28. Dans une partie
intermédiaire, cet élément 30 porte un joint torique 32 qui coopére avec
un sidge formé par le bord 33 dudit trou central 31, afin de constituer la
soupape d'admission 32, 33 qui relie la chambre d'alimentation 24 3 la
chambre de réaction 28. )

Cette soupape est normalement fermée par un ressort 34 monté entre
le fond du prolongement tubulaire 29 et un dpaulement interne 30i de 1'é1é-
ment mobile qui est percé. 7 ,

Cet &lément présente en outre un dpaulement annulaire 35 destiné

3 buter soit contre le piston 16 ou une partie de celui-ci, comme on 1'a
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représenté, soit contre 1'extrémité du prolongement tubulaire 29. Ainsi,
1'é1ément 30 est retenu par les deux pistons 22, 16 par rapport auxquels il
ne peut effectuer que des déplacements axiaux limités.

L'extrémité de 1'élément 30 qui se termine dans la chambre de ré-

5 action 28 présente une t&te 36 qui constitue le joint souple et hermétique
de la soupape d'échappement, xiormalement ouverte, dont le siége 37 est cons-
titué par 1'extrémité du pointeau mobile 8 et aligné par rapport 3 1'élément
30. ,

Le pointeau 8 présente un alésage interne 38 qui permet 1'échappe-

10 ment de 1'air présent dans la chambre 28 vers 1‘'atmosphére.

Ainsi qu'il a été indiqué plus haut, le pointeau 8 coulisse axia-
lement et hermétiquement dans le fond 27 du régulateur sous la commande de
la tringlerie 9, afin de rapprocher le sidge 37 de la t8te de soupape 36
4 mesure que croft la charge du véhicule, et inversement, d'éloigner ce

15 sidge de la t&te de soupape a meéure que la charge diminue.

On examinera maintenant le mode de fonctionnement du régulateur de
pression en se référant aux Figures 1 4 7, ou les mémes références désignent
des éléments correspondants.
véhicule sous charge partielle mais avec freins desserrés

20 la position atteinte par les différentes parties du régulateur est
représentée Figure 2, On notera que la soupape d'admission 32, 33 est fer-
mée alors que la soupape d'échappement 36, 37 est ouverte.

La chambre d'alimentation 24 est sous pression, du fait qu'elle est
relide directement au réservoir K, a travers les trous 25, la chambre annu-

25 laire C, le trou 26 et la tubulure 6. .

1a chambre de commande 21 et; la chambre de réaction 28 sont relides
3 1'atmosphére respectivement 3 travers le distributeur 3 et le passage: 3&
du pointeau 8.

Dans ces conditions, les douilles 17 sont totalement superposées:

30 et toutes en contact d'un c8té avec le piston i membrane 15 et de 1l'antre
avec le piston d'actionnement 22. Les sidges des douilles, tant internmes
qu'externes, désignés en S et Sz, coopérent entre eux, sont face-a~face
et séparés par un intervalle.

Le pointeau percé 8 et par conséquent le sitge 37 de la soupape

35 d'échappement prennent une position axiale intermédiaire qui corvespond i
la charge partielle qui agit sur le véhicule. Par conséquent, X partir de
cette position, le pointeau, & mesure que la charge varie, peut se dépla-
cer dans l'un ou l'autre sens, comme 1'indiquent les fléches. On a dési-

gné par la lettre L la distance en général entre un épaulement externe 8a
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du pointeau et une surface interne de butée 27a du fond 27 du régulateur,
distance qui correspond 34 ladite charge partielle. /

véhicule avec charge maximale pendant le freinage de service

Ia position que prennent les différents organes dans ces conditions
est représentée sur les Figures 4 et 5.

Sous charge maximale, le pointeau 8 péndtre complétement da;ns la
chambre de réaction 28, ce qui réduit 3 zéro la distance entre 1l'épaulement
8a et la surface de butée 27a (L = 0). _

I1 est évident que le sitge 37 de la soupape d'échappement prend
une position axiale plus proche du piston de réaction 16. Il s'ensuit que,
pendant le freinage, par suite de l'alimentation de la chambre de commande
21 qui découle de 1l'actionnement du distributeur 3, il se produit un dépla-
cement minimal qu piston complexe 19 et, partant, du piston de réaction 16,
afin d'obtenir la fermeture de cette soupape. »

Apres la fermeture de la soupape d'échappement 36, 37, la soupape
d*admission 32, 33 s'ouvre et 1l'air comprimé qui se trouve dans la chambre
d*alimentation 24 péndtre dans la chambre de réaction 28 et, de 13, i tra-
vers la tubulure 7, dans les organes de freinage 2 pour assurer ‘le freinage
du véhicule. ’ ‘ '

Par suite du déplacement minimal du piston complexe 19, toutes les
douilles 17 restent encore en contact tant avec la membrane 15 gqu'avec le
piston d'actionnement 22. L'effort transmis est maximal car on a également
une surface maximale de travéil ou de commande de la membrane, laguelle
est définie par le diamdétre de la plus grande douille ou douille externe
17a. '

L'air parvenant dans la chambre 28 agit également sur le piston de
réaction 16 avec une force qui est antagoniste par rapport & la force de
commnande transmisg A ce piston a travers les douilles 17, et dont la valeur .
dépend de la pression de l'air dans la chambre 28. A mesure que cette arri-
vée d'air se produit, la pression croit d'une manidre correspondante jus-
qu'd ce que la force de réaction exercée sur le piston 16 devienne égale
3 la force de commande, ce qui détermine un déplacement du piston 16 vers
le haut et, par conséquent, la fermeture de la soupape d'admission tandis
que la soupape d'échappement 36, 37 reste toujours fermée.

Dans le cas considéré, cette situation se produit lorsque la pres—
sion de réaction dans la chambre 28 atteint la valeur de la pression de
commande dans la chambre 21, attendu que les surfaces de commande de la

membrane 15 et de réaction du piston 16 sont égales.

Pendant que la pression de commande augmente dans la chambre 21,
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le piston 16 est poussé davantage vers le bas, ce qui provoque 1l'ouverture
de la soupape d'admission 32, 33. A cet instant, de 1l'air complémentaire
parvient dans la chambre 28, ce qui a pour effet d'accroftre la pression
jusqu'a ce qu'elle atteigne la nouvelle valeur de la pression de commande:
5 ds lors, le piston 16 revient vers le haut et ferme la soupape d'admission.
Ainsi, pendant le freinage, lorsque la pression de commande aug=-
mente, alors que la soupape d'échappement 36, 37 reste fermée, le piston
16 'se déplace continuellement vers le bas et vers le haut, ouvrant et fer-
mant ainsi alternativement la soupape d'admission jusqu'y parvenir 3 une
10 condition d'équilibre qui se produit lorsque la pression de commande reste
constante et la pression de réaction atteint la mfme valeur.
Pendant le freinage, seul le siége externe 52 de la douille 17e
la plus externe vient buter contre son sidge correspondant S du corps 20,
les autres sidges coopdrants S 4 et S, restant espacés entre eux.
15 I1 résulte de ce qui précéde qu'd 1'effort maximal de commande
transmis au piston de réaction 16 correspond une pression dans la chambre
28 qui est également maximale puisqu’elle est égale & la pression de com
mande. Il s'ensuit que, dans les conditions de charge maximale du véhicule,
le régulateur envoie dans la chambre 28 et par conséquent dans les organes
20 de freinage 2 une pression de freinage qui est la pression maximale, donc
proportionnelle 4 la charge.
Pendant le freinage, l'air contenu dans la chambre 21 se décharge
dans 1'atmosphére i travers le distributeur 3, et le piston complexe 19
qui n'est plus soumis & l'effort de commande, est poussé vers le haut pour
25 reprendre la position de repos A laquelle correspond la fermeture de la
soupape d'admission et 1l'ouverture de la soupape d'échappement.

Véhicule 3 vide pendant le freinage de service

La position que prennent les différents organes dans ces conditions
est célle que montrent les Figures 6 et 7.

30 Par suite de la charge nulle, le pointeau 8 péndtre dans une mesure
minimale dans la chambre de réaction 28, de telle sorte que la distance en~
tre 1'épaulement 8a et la butde 27a est maximale et indiquée par le sym-
bole Loax- Il est évident que le sidge 37 de la soupape d'échappement 36,
37 prend alors une position axiale plus éloignée par rapport au piston de

35 réaction 16, si bien qu'au cours du freinage la course que ce piston doit
effectuer pour obtenir la fermeture de la soupape d'échappement est la
course maximale.’

Au terme de cette course, la membrane 15 est déformée au maximum et

les douilles 17 prennent la forme téléscopique que montrent lesdites
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Figures 6 et 7. Plus particulidrement, on observe que chague douille, 3
partir de la premidre i l'extérieur en allant vers 1'intérieur, s'applique
hermétiquement avec son propre sidge externe S, contre le sidge interne S 1
de la douille externe adjacente. Dans 1l'ordre, la premidre de ces douilles
qui est stoppée est la premitre douille 3 1'extéi:ieur, désignée en 17e, qui
rencontre le sidge fixe S. .

I1 en résulte que la seule douille qui porte i la fois contre la
membrane 15 et contre le piston d'actionnement 22 est la premidre douille
17i & 1'intérieur. Par conséquent, 1'effort transmis au piston de réac-
tion 16 est minimal puisque l'on a une surface minimale de la mewbrane 15
qui est délimitée par le diamdtre de la plus petite douille ou douille cen=-
trale 17i. '

En conséquence, la pression dans la chambre 28 qui permet d'appli-
quer au piston 16 une force de réaction égale 4 la force de commande sera
constamtent inférieure 3 la pression de commande produite dans la chambre
21. Plus particulidrement, attendu que la pression de commande est la pres-
sion minimale, la pression que 1'on peut obtenir dans la chambre 28 et par
conséquent dans les organes de freinage 2 sera également minimale.

Donc, dans les conditions exposdes ci-dessus (i savoir, charge nulle
du véhicule), le régulateur assure 1l'application, aux orgames de freinage
2, d'une pression mj;ninale de freinage, laquelle est donc proportionnelle
a la charge. )
Véhicule partiellement chargé pendant le freinage de service

Dans ces conditions, le pointeau 8 prend une position axialement
intermédiaire qui dépend de la charge du véhicule, par exemple la position
que montre la Figure 2. '

Il s'ensuit que mdme les douilles 17, pendant le freinage, pren- ‘
dront une configuration téléscopique intermédiaire entre celle de pleine
charge (Figure 4) et celle de charge nulle {Figure 6). Cela signifie que
seulement un certain nombre de douilles 17, & partir de la premidére au
centre, transmettront 1l'’effort entre la membrane 15 et le piston 16, la
valeur de cet effort étant définie par le diamdtre de la douille la plus
éloignée & l'extérieur parmi celles qui participent 3 cette transmission.

Il est clair qu'a un effort intermédiaire de commande appliqué au
piston 16 correspondra une pression de freinage dans la chambre, et par
conséquent dans les organes de freinage 2, qui aura également une valeur
intermédiaire, située entre les valeurs maximale et minimale,

Sur les Figures 9 et 10 on a repre'senté un deuxidme mode possible

de réalisation du régulateur suivant 1'invention, lequel convient au cas



10

15

20

25

30

35

2501137

- 11 -
ou les organes de freinage 2 seraient alimentés par 1'intermédiaire du dis-
tributeur 3. Dans ces Figures on a également désigné des organes correspon-
dants par les mémes symboles.

Le régulateur de la Figure 10 diffdre de celui décrit précédemment
par le fait que la chambre d'alimentation 24 est relide ) un réservoir K,
par 1'intermédiaire du distributeur 3, et que la soupape d'admission 32,

33 est normalement ouverte alors que la soupape d'échappement 36, 37 est
normalement fermée.

A cet effet, le régulateur présente seulement deux tubulures 5 et
7 dont la premidre communique non seulement avec la chambre de commande 21
mais aussi avec la chambre d'alimentation 24 ) travers la chambre annulaire
C formée entre le corps 20 et la paroi 23 et les trous 25 formés dans
celle-ci.

En outre, un ressort précontraint 39 disposé entre le piston 22 et
la paroi 17a de la premiére douille 17i & 1'intérieur sollicite le piston
complexe 19 vers le bas, afin que les différentes parties du régulateur
prennent la position que montre la Figure 10 qui correspond i la position
de repos de l'appareil, lorsque le véhicule est partiellement chargé.

Les considérations faites précédemment en ce qui concerne la posi-
tion du pointeau 8 en fonction de la charge et de l'effort de commande
transmis au piston 16 a travers le jeu de douilles sont également applica=~
bles & ce mode de réalisation du régqulateur.

Ici de mlme, la course que le piston de réaction doit effectuer )
partir de sa position la plus haute pour obtenir la fermeture de la soupape
d'échappement 36, 37 varie en raison inverse de la charge appliquée au
véhicule.

Le fonctionnement est également le mme, avec la seule différence
que 1l'air comprimé qui parvient dans la chambre de commande 21 parvient si-
mltanément dans la chambre de réaction 28, du fait que la soupape d'admis-
sion 32, 33 est ouverte. A mesure que la pression augmente dans ladite
chambre 28, le piston 16 se déplace successivement vers le haut pour fer-
mer cette soupape, puis vers le bas pour l'ouvrir de nouveau par suite de
l'accroissement de la pression de commande dans la chambre 21, et ainsi de
suite. ‘ .

Pendant le freinage, l'air se détend vers l'atmosphire i travers le
distributeur 3 et le passage axial 38 du pointeau 8.

Les Figures 11 et 12 montrent un troisiéme mode possible de réali-
sation du régulateur, lequel convient pour équiper la remorque d'un véhi-

cule articulé (tracteur et remorque).
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L'appareil est monté précisément sur la remorque et assure la régu-
lation de la pression dans les organes de freinage de la rembrque en fonc-
tion de la charge qui agit sur celle~ci. Il est évident que, dans ce cas,
la tringlerie 9 sera reliée & un essieu de la remorque. Dans ce cas égale~

ment, les mémes symboles sont utilisés pour désigner des éléments correspon-

‘dant & ceux du régulateur représenté sur les Figures 1 et 2.

Le régulateur représenté Figure 12 différe de celui de la Figure 2 .
par le fait que le piston complexe 19' comprend un piston complémentaire
ou de secours 40, disposé entre le piston d'actionnement 22 et le piston
de réaction 16, mais ayant un plus grand diaﬁétre que ceux-ci. En outre,
le régulateur présente quatre tubulures 41, 42, 43, 44 dont les premiére
et seconde (41, 42) sont relides respectivement par 1l'intermédiaire d'un
joint d'accouplement 45 3 la conduite de service et a la conduite directe,
relides toutes deux au véhicule tracteur, la troisitme tubulure 43 étant
relide directement 5-un réservoir K, de la remorque, tandis gue la quatrid-
me tubulure 44 est relide aux organes de freinage de la remorque. Ainsi

'i] est connu, la conduite de service, également appelée conduite modé-
qu

- rable, est mise sous pression pendant le fteinage de service alors que 1z

conduite directe, également appelée conduite automatique, est normalsmszi
sous pression et alimente le réservoir K4 de la remorque. Le .piston &z se-
cours 40 coulisse, grlce 3 un joint unidirectionnel d'étanchéité 47, darns
le corps 20' du régulateur et délimite ainsi deux chambres annulaires op-

posées C, et C2 formées entre ce corps 20' et la paroi 23 du piston com~

plexe 19:;

) Ces deux chambres sont normalement sous: pression et & cet effet la
chambre c, communique avec le réservoir K, 3 travers les passaées 25, la
chambre d'alimentation 24 et la tubulure 43, tandis que la chambre c, com-
munique avec la conduite directe & travers le passage 48 et la tubulure 42.
Le joint 47 permet le passage de l'air entre la chambre 02 et la chambre
Cyr mais pas dans le sens opposé. 7 i

1a présence du troisidme piston 40 n'a aucune incidence sur le
fonctionnement du régulateur tant que les circuits de freinage sont dans
des conditions de freinage efficace. En effet, dans ce cas, le piston 40
est soumis & une poussée pneumatiquernulie, puisque les forces pneumatiques '
qui agissent sur les deux faces opposées sont égales et contraires. Par
conséquent, pendant le freinage de service, le régulateur se comporte comme
le régulateur de la Figure 2 dans les différentes conditions de charge.

En revanche, par suite de la rupture de la conduite directe reliée

a la tubulure 42, la chambre C_ est mise en communication avec 1'atmosphére

2
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et par conséquent le piston 40, désormais soumis & la seule poussée pneu-~

matique de l'air présent dans la chambre opposée C,, se déplace vers le bas,

entrainant ainsi le piston complexe 19! qui provoq;e la fermeture de la sou~
pape d'échappement 36, 37 et, successivement, i'ouverture de la soupape d'ad-
mission 32, 33.

Ainsi, la chambre 28 et par conséquent les organes de freinage 46
sont alimentés par le réservoir K, a travers la chambre 24 et ladite sou-
pape 32, 33, ce qui assure le freinage de secours de la remorque.

Le régulateur non seulement fonctionne en tant que régulateur de la
pres;ion dans les organes de freinage 46 afin d'obtenir un freinage de ser-
vice compatible avec la charge qui agit sur la remorque, mais aussi en tant
que servo-autodistributeur pour réaliser le freinage de secours.

On voit donc clairement quels sont les avantages d'ordre économi-
que et la diminution de 1'encombrement que 1l'on peut obtenir en utilisant
le régulateur de la Figure 12 en remplacement de deux appareils distincts
(régulateur et servo-autodistributeur) normalement prévus sur une remorque
pour obtenir les mémes résultats.

Toutefois, il est évident que le régulateur de pression de la Figu-
re 2 peut 8tre installé sur la remorque en tant qu'appareil autonome, c'est-
a~dire séparé du servo-autodistributeur. Dans ce cas, le régulateur peut
8tre inséré dans le circuit de freinage de la remorque soit en aval, soit
en amont du servo-autodistributeur. Si le régulateur de la Figure 2 est in-
séré en aval du servo-autodistributeur, on relie la tubulure 5 & la sortie
de ce servo-autodistributeur, tandis que la tubulure 6 est relide & un ré-
servoir équipant la remorque et que la tubulure 7 est relide aux organes de
freinage de cette remorque. Si, en revanche, le régulateur est monté en
amont du servo-autodistributeur, dans ce cas la tubulure 5 sera relide ala
conduité de service (ou conduite modérable), en provenance de la motrice ou
du tracteur, tandis que la tubulure 6 est relide & un réservoir de la remor-
que alors que.la tubulure 7 est relide & 1'entrée de service (ou de comman~
de) du servo-autodistributeur. Méme le régulateur de 1la Figure 10 peut &tre
installé sur la remorque en tant qu'appareil autonome. Si l'on insére cet
appareil en aval du servo-autodistributeur, la tubulure 5 du réqulateur de
la Figure 10 sera relide i la sortie du servo-autodistributeur tandis que
la tubulure 7 est relide aux organes de freinage.

Si cette insertion a lieu en amont, la tubulure 5 est relide & 1la
conduite de service (ou conduite modérable) en provenance de la motrice ou
du tracteur, et la tubulure 7 est relide i 1'entrée de service du servo-

autodistributeur. Le fonctionnement du régulateur sur la remorque est le
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méme que celui déja décrit plus haut en se référant aux Figures 2 et 10.
D'une méniére similaire, au cours du freinage de service, ou en marche nor-
male, toutes les douilles 17 transmettent 1'effort entre le piston de com-
mande et le piston de réaction si la remorque est & pleine charge, tandis
que seule la plus petite douille interne 17i intervient si la remorque est
3 vide, ou encore un certain nombre de douilles a partir de la douille cen-
trale en allant vers 1l'extérieur, si la remorque est partiellement chargée.

Enfin, une autre caractéristique'de,l'invention, qui s'applique aux
régulateurs des Figures 2 et 12, réside dans la liaison entre la tubulure
5 ou 41 et la chambre 18 ou sont logées les douilles 17, a travers un ré-
ducteur de pression ou détendeur. Le but de cette liaison est d'obtenir,
dans un premier temps du freinage de service, une alimentation initiale
rapide des organes de freinage, qui produit, quelle que soit la condi-
tion de charge du véhicule, le rapprochement des garnitures de frein et des
tambours. Le détendeur, quirpeut 2tre de tout type connu et approprié, est
inséré dans le corps du régulateur, comme le montre la Figure 8, et comprend
un piston 49 soumis sur un cdté 3 la force d'un ressort précontraint 50. Ce
piston porte un joint hermétique 51 qui coopére avec un sidge de soupape 52.
Par suite de l'effort qu'exerce ledit ressort 50, la soupape 51, 52 est
normalement ouverte de telle sorte que la tubulure 5 ou 41 communique non
seulement avec la cpambre de commande 21, mais aussi avec la chambre 18
A travers le passage 53: la chambre 54 du réducteur, la soupape ouverte 51,
52 et l'orifice 55.

On peut régler la force élastiqﬁe qu'exerce le ressort 50 en tournant
une vis 56 dans le sens adéquat;

Au cours d'un freinage de service, l'air comprimé parvient égale-
ment dans la chambre 18, mais deés que la pression dans la_chambre 54 du
réducteur ou détendeur atteint la valeur réduite fixée d'avance par le ré-
glage du ressort 50, le piston 49 est poussé vers ce ressort et ferme la
soupape 51, 52.

Au cours de cétte phase d'alimentation, la pression dans la cham-
bre 18 provogue le déplacement du piston complexe 19 ou 19' du régulateur,
ce qui ouvre la soupape d'admission 32, 33 et se traduit par 1'alimentation
des organes de freinage 2 et 46. Ainsi, au cours de la phase initiale du
freinage, le piston complexe est actionné indépendamment de la pression de
commande qui agit dans la chambre 21, de maniére que la pression dans la
chambre 28 et dans les organes de freinage croift rapidement, assurant de
cette fagon le rapprochement des garnitures de freins par rapport aux tam-

bours, quelle que soit la charge du véhicule.
A
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Ensuite, c'est la membrane 15 qui transmet l'effort au piston 19
ou 19' par 1'intermédiaire des douilles 17. Toutefois, pendant cette phasé
successive, la pression dans la chambre de réaction 28 croit selon la méme
loi que la pression dans la chambre 21 et par conséquent le freinage de la

remorque continue en fonction de la pression de commande.
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REVENDICATIONS

1. Régulateur de pression de freinage pneumatique dans les organes
de freinage d'un véhicule en fonction-de la charge agissant sur celui-ci,
du genre comprenant un piston de commande (15) actionné par 1l'air comprimé
pendant le freinage de service, un piston de réaction (16) qui délimite la
chambre de réaction (28) relide aux organes de freinage (2) & contrdler et
un dispositif (17) pour proportionner les efforts lequel, pendant.le frei=-
nage, transmet l'effort du piston de commande (15) au piston de réaction
(16) dans une mesure qui est fonction de la charge qui agit sur la partie
contr8lée du véhicule, ce re'gulateuf étant caractérisé en ce que ledit dis-
positif de proportionnement (17) des efforts est constitué par un ensemble
de douilles concentriques (17e-17i) montées télescopiguement entre elles
dans une chambre de logement (18) formée entre le piston de commande du
type & membrane (15) et un piston complexe coaxial (19) qui comprend ledit
piston de réaction (16), et que l'effort transmis par 1'intermédiaire de
ce dispositif {17) dépend du nombre de douilles (17e-17i) comptées i par-
tir de la premiére (17i) située au centre, qui portent aussi bien contre la
membrane (15) que contre le piston compléxe' (19), ce nombre variant en rai-
son inverse de la course que le piston de réaction (16) doit effectusr ocur
permettre la fermeture de la soupape d'échappement {32, 33) dont le siiz=
(33), axialement mobile selon la charge agissant sur le véhicule, prszid 3=s
positions qui le rapprochent du piston de réaction (16) i mesure que croft
la charge du véhicule et inversement, des positions d'autant plus éloignées

que cette charge décrolt, afin que 1l'effort transmis par le piston de com-

mande (15) au piston de réaction (16) i travers les douilles (17) augmente

a mesure que croit la charge du véhicule, et diminue 3 mesure que cette
charge diminue. '

2. Régulateur de pression selon la Revendication 1, caractérisé en
ce que chaque douille (17e~17i) présentg un sidge circulaire interne (S 1)
et un sidge circulaire externe (Sz) d'un niveau inférieur a_ui sidge interne,
ces siéges (S1, s,) se trouvan.t 34 un niveau su;’érieur par rapport aux sié-
ges analogues de la douille externe adjacente, afin que le sitge interne
(s 1) de chaque douille coopdre avec ie sidge externe (S2) de la douille
adjacente interne pour déterminer la butée axiale de cette derniére.

3. Régulateur de pression selon l'une ou l'autre des Revendications
1 et 2, caractérisé en ce que la premidre douille (17i) au centre de 1l'en-
semble (17) présente une paroi de fond (17a) pour 1l'appui du piston de com-
mande (15) 3 membrane. ' '

Ve - y o - r_ = I
4. Régulateur de pression selon la Revendication 1, caractérise en
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ce que le siége de la soupape d'échappement est constitué par 1'extrémité
interne (37) d'un pointeau (8) percé d'un passage axial (38)yqui traverse
axialement le fond (27) du régulateur (20) et y coulisse hermétiquement tout
en étant soumis 3 une commande par tringlerie (9) relide d'un c8té i 1'ex-
trémité extérieure dudit pointeau (8) et de 1l'autre cdté 3 1'essieu cor-
respondant (10) du véhicule, de telle sorte que les déplacements axiaux du
pointeau déterminent un rapprochement ou un éloignement du sidge (37) de la
soﬁpape d'échappement par rapport au piston i réaction (16) selon que la
charge exercée sur le véhicule augmente ou diminue, respectivement.

5. Régulateur de pression selon l'une ou l'autre des Revendications
1 et 4, caractérisé en ce que le piston complexe (19) comprend deux pistons
rigidement solidaires entre eux, 1'un de ces deux pistons étant le piston
d'actionnement (22) contre lequel s'appuient les douilles (17), l'autre é-
tant le piston de réaction (16)yces deux pistons (22, 16) définissant entre
eux une chambre interne d'alimentation (24) qui communique avec la chambre
de réaction (28) par 1'intermédiaire d'une soupape d'admission (32, 33) et
retiennent un élément mobile de soupape (36), aligné par rapport au poin-
teau (8), qui coopdre d'une part, grfce i une partie intermédiaire,avec le
bord (33) d'un trou central (31) prévu dans le piston de réaction (16) pour
réaliser la soupape d'admission et d'autre part, grice i une partie extréme
(29) qui se prolonge & 1'intérieur de la chambre de réaction (28), avec
1'extrémité interne du pointeau (8), afin de constituer la soupape d'échap-
pement (36, 37) cet élément étant soumis i l'action de moyens élastiques
(34) qui le sollicitent vers la position de fermeture de la soupape d'ad-
mission (32, 33).

6. Régulateur de pression selon la Revendication 5, caractérisé en
ce que le piston d'actionnement (22) s'étend & 1'intérieur de la chambre
d'alimentation (24) par 1'intermédiaire d'un prolongement tubulaire (29)
destiné & recevoir et guider hermétiquement une extrémité de 1'é1ément mo-
bile (30) opposée i cel%s (36) qui coopére avec le pointeau (8) pour cons—
tituer la soupape d'échappement (36, 37); les déplacements de cet &lément

mobile (30) par rapport au piston complexe (19) se produisant entre 1'ex-

trémité du prolongement tubulaire (29) et le piston de réaction (16) vers

lequel ledit élément (30) est sollicité par 1l'action desdits moyens élas-
tiques (34) qui réagissent par leur extrémité opposée contre le fond (20a)
dudit prolongement tubulaire (29).

7. Régulateur de pression selon 1'une quelconque des Revendications
14 6, caractérisé en ce que la soupape d'admission (32, 33) est normalement

fermée et que la soupape d'échappement (36, 37) est normalement ouverte, et
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que la chambre d'alimentation (24) est relide directement 3 un réservoir
d'air comprimé (Kz) du véhiculg afin d'@tre constamment sous pression alors
que la chambre d'actionnement (21) du piston de commande (15) est relide i
la source d'air comprimé (KZ) pendant le freinage de service. (Figure 2)

8. Régulateur de pression selon l'une quelconque des Revendications
1 4 6, caractérisé en ce que la sc;upape dtadmission (32, 33) est nofmalement
ouverte et que la soupape d'échappement (36, 37) est normalement fermée gré-
ce 3 1l'action de moyens élastiques (39) montés dans la chambre de logément
des douilles (17), entre le piston de commande {15) et le piston d'action-
nement {22), et que la chambre d*alimentation (24) et la chambre d‘'action-
nement (21) du piston de conﬁnande sont relides simultanément 3 une source
d*air comprimé (Kz) pendant ;e freinage de service.(Figure 10)

9. Régulateur de pression selon 1l'une guelconque des Revendications
5, 6 et 7, installé sur une remorque de véhicule et assurant également le
r8le de servo-autodistributeur, caractérisé en ce que la chambre d'alimen-
tation (24) est relide directement au réservoir de la remorque et que la
chambre d'actionnement (21) du piston de commande {15) est relide & la con-
duite de service ou conduite modérable en provenance du véhicule tracteur,
et que le piston complexe (19) comprend en outre un troisidme piston (40)
ou piston de secours, de plus grand diamdtre que les deux autres pistons
dont il est rigidemept solidaire, qui délimite deux chambres annulaires op-
posées tcyr C)e toutes deux normalement sous pression, la premidre cham-
bre (C1) communiquant avec ladite chambre d'alimentatign'(24) et avec le
réservoir de la remorque, tandis que la seconde chambre (c,) est reliée 3
la conduite directe ou automatique en provenance du véhicule tracteur, cette
seconde chambre (c2) étant 3 méme d'alimenter la premidre par 1'intermédiai-
re d'un clapet unidirectionnel (47), de telle sorte que, dans des conditions
de fonctionnement efficace de 1l'installation, le piston complexe (13) se
déplace gréce 3 l'action du piston de commande (15), l'effet des poussées
pneumatiques, égales et contraires, étant alors nul, puisqu’ellés s'appli~
quent sur les deux c8tés opposés du piston de secours (40), tandis qu'en cas
de panne de la conduite directe le piston complexe (19) se déplace sous 1l'ef-
fet de la poussée pneumatique de lYair comprimé qui se trouve dans la pre-
miére chambre annulaire (C1) pour commander la fermeture de la soupape d'é-~
chappement (36, 37) et l'ouverture de la soupape d'admission (32, 33}, et
provoguer par conséquent le freinage de secours de la remorque.(Figure 12).

10. Régulateur de preséion selon 1l'une guelcongue des Revendications
5, 6, 7 et 9, caractérisé en ce que, pendant le freinage de service, la

chambre (18) de logement des douilles (17) est alimentée 3 travers un
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détendeur (49, 50), 2 partir de la m@me source d'air comprimé que celle qui
alimente la chambre d'actionnement (21) du piston de commande (15), de telle
sorte que, pendant le freinage, le piston complexe (19) se déplace tout d'a-
bord sous l'effet de la pression pneumatique, de valeur réduite, établie
par ledit détendeur (49, 50), puis, successivement, sous 1l'effet de la pres=-
sion pneumatique de commande qui agit sur le piston de commande (15), ce
qui permet & la pression de réponse dans la chambre de réaction (28) de
croftre rapidement au début du freinage, du fait qu'elle n'est pas influ-
encée par la pression de commande, pour ensuite croitre selon la méme loi
que ladite pression de commande. (Figures 2 et 12).

11. Régulateur de pression selon la Revendication 10, caractérisé en
ce que le détendeur (49, 50) est formé dans le corps m@me (20) du régulateur
entre l'entrée d'alimentation de service (5) et la chambre de logement des -
douilles (18). '
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