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Dispositif de commande pneumatique pour propulseur marin.

@ Le propulseur comprend un moteur (10) commandé

par un régulateur de régime (21), une boite 4 vitesse
(25), un embrayage (22, 23) 4 gonflage pneumatique et
une manette des gaz (13) commandant une vanne
d’étranglement qui fait communiquer quatre conduits
(14, 15, 16, 17) avec le dispositif de commande (18) lui-
méme relié & une source d’air comprimé par un conduit
(19). Le dispositif de commande (18) délivre un débit
d’air proportionnel 4 I’actionnement de la manette (13)
4 une commande qui transmet au régulateur (21) un si-
gnal de pression de mise en vitesse proportionnel au dé-
bit d’air, Cette commande comporte une vanne, norma-
lement fermée, réagissant 4 la pression d’air dans I’em-
brayage (22, 23) et propre a éire actionnée de fagon
a transmettre ledit débit d’air au régulateur (21) lorsque
la pression d’embrayage (22, 23) s’éléve jusqu’a une
premiére pression de pilotage.

Pour éviter un patinage de I’embrayage suite 4 une
pression d’air réduite en provenance de la source d’air
comptimé, la vanne réagit au signal de pression pour
faire s’opposer ledit signal de pression & la pression
d’embrayage de telle facon que la vanne du régulateur
se ferme lorsque la pression d’embrayage est inférieure
au signal de pression et 4 ladite premiére pression de
pilotage.
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~ REVENDICATIONS

1. Dispositif de commande pneumatique pour propulseur
marin, qui comprend un moteur commandé par un régulateur
de régime, une boite de vitesses pour transmettre la puissance
du moteur 4 un arbre d’entrainement des hélices, un
embrayage & gonflage pneumatique pour relier le moteur a
ladite boite de vitesses, et une manette de commande des gaz
pour actionner le systéme de propulsion, ledit dispositif de
commande étant propre a étre reli€ a une source d’air com-

primé et comprenant un moyen répondant a la manette des gaz 10

et relié & la source d’air pour fournir un débit d’air & une
pression déterminée par ladite manette et un moyen de com-
mande du régulateur de régime du moteur monté de fagon a
recevoir ledit débit d’air et & fournir audit régulateur de régime
un signal de pression de mise en vitesse qui est proportionnel
audit débit d’air, ledit moyen de commande du régulateur
comprenant une vanne de régulateur normalement fermée
réagissant 2 la pression d’air régnant dans ledit embrayage et
propre 2 étre actionnée de facon 2 transmettre ledit débit d’air
audit régulateur lorsque la pression d’embrayage s’éléve
jusqu’a une premiére pression de pilotage, caractérisé en ce
que, pour éviter le patinage de I’embrayage suite a une chute
de pression en provenance de la source d’air comprimé, ladite
vanne du régulateur réagit en outre audit signal de pression

pour faire s’opposer ledit signal de pression 4 la pression d’em- 25

brayage de telle fagon que la vanne du régulateur se ferme
lorsque la pression d’embrayage est inférieure au signal de
pression et & ladite premiére pression de pilotage combinés.
2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé par le fait
que ladite vanne du régulateur de régime est une vanne 2
membrane comportant un orifice d’entrée monté de fagon a
recevoir ledit débit d’air et un orifice de sortie relié par un
conduit de fonctionnement audit régulateur, qu’un ressort est
disposé sur 'une des faces de ladite membrane de facon que la
force dudit ressort rappelle ladite membrane en une position
fermée, qu'un conduit de pilotage méne dudit embrayage a un
orifice de pilotage prévu sur I'autre face de ladite membrane
de facon 2 fournir ledit premier signal de pilotage qui repré-
sente la pression régnant 4 l'intérieur de ’embrayage, ladite

pression de pilotage s'opposant a la force de rappel pour ouvrir 40

ladite vanne lorsque la pression régnant a I'intérieur de 'em-
brayage surpasse la force de rappel, et qu’un second conduit de
pilotage méne dudit conduit de fonctionnement & un orifice de
pilotage prévu sur ladite face de la membrane pour fournir une

seconde pression de pilotage qui est représentative de la pres- 45

sion d’air envoyée dans ledit régulateur, ladite seconde pres-
sion de pilotage s’opposant 2 la premiére pression de pilotage
additionnée de la force de rappel du ressort.

3. Dispositif selon la revendication 2, caractérisé par le fait

qu’il comprend un clapet de retenue disposé entre ledit second 50

conduit de pilotage et la liaison avec ledit orifice d’entrée, ledit
clapet de retenue étant prévu pour bloquer I'écoulement dudit
débit d’air dudit second conduit de pilotage et pour faire
passer ledit écoulement dans le sens opposé.

4. Dispositif selon la revendication 2 ou 3, caractérisé parle 55

fait que ladite vanne de commande du régulateur de régime
comprend un orifice d’échappement, une soupape d’alimenta-
tion normalement fermée qui obture Vorifice d’entrée par
rapport & Porifice de sortie, et une soupape d’échappement
normalement ouverte, ladite soupape d’échappement étant
fermée lorsque ladite vanne du régulateur de régime est
actionnée par ladite premiére pression de pilotage, en obturant
la communication entre orifice de sortie et ledit orifice
d’échappement, aprés quoi ladite soupape d’alimentation
s’ouvre.

5. Dispositif selon 'une quelconque des revendications 1 2
4, dans lequel ledit systéme de propulsion comprend des
embrayages pneumatiques pour la marche avant et pour la

marche arriére, et ledit dispositif de commande comprend une
vanne sélectrice réagissant au déplacement de la manette de
gaz 3 partir du point mort, en choisissant I'un ou Pautre desdits

- embrayages de marche avant et de marche arriére, caractérisé

par le fait que ladite vanne du régulateur de régime réagit 4 la
pression d’air régnant dans 'embrayage choisi.

La présente invention concerne un dispositif de commande
pneumatique pour propulseur marin du type incorporant des
embrayages actionnés par Iair, et plus particuliérement un
dispositif de commande qui commande 2 la fois I’alimentation
en air des embrayages & fonctionnement pneumatique, et la
vitesse de régime du moteur du navire.

Une forme de dispositif de propulsion des navires est fondée
sur emploi d’embrayages pneumatiques pour la marche avant
et Ia marche arriére destinés 2 relier le moteur & une boite de
vitesse réducteur inverseur pour chaque hélice. Dans un
embrayage pneumatique, 'embrayage se trouve mis en prise
par le gonflage d’un manchon 2 air gonflable en caoutchouc et
tissu collé sur une couronne extérieure en acier. La garniture &
friction prévue sur la surface intérieure du manchon vient en
prise avec un tambour d’embrayage cylindrique lorsque le
manchon se trouve gonflé. Lorsque ledit manchon est complé-
tement dégonflé, Pembrayage ne se trouve pas en prise, tandis
que lorsque le manchon est completement gonilé, embrayage
se trouve alors complétement en prise. Entre ces deux cas
extrémes, le degré de prise de I’embrayage correspond 4 I'im-
portance du gonflage du manchon. Dans certains systémes de
propulsion, on régle le degré de prise de I'embrayage de telle
facon qu’un patinage contrdlé de 'embrayage soit autorisé.
Ceci permet d’obtenir une trés faible vitesse de I'arbre a
hélices, plus faible que celle qui serait obtenue avec un moteur
au ralenti avec une prise d’embrayage complete. Ceci est parti-
culidrement avantageux pour manceuvrer le navire lorsqu’on le
fait accoster ou pour naviguer dans une zone encombrée.

Dans le brevet des E.U.A no 3 727 737, on a décrit une
installation de commande pneumatique par embrayages pour
un systéme de propulsion de navire qui fonctionnait séquen-
tiellement pour régler le gonflage des embrayages a gonflage
pneumatique pour la marche avant et pour la marche arriere,
ainsi que pour commander la vitesse du moteur. L’installation
de commande était actionnée par une manette de commande
de gaz logée dans un poste de pilotage. En faisant pivoter la
manette unique de part et d’autre du point mort, on envoyait
de T’air 4 une vanne sélectrice qui effectuait la sélection de I'un
ou l'autre des embrayages de marche avant et de marche
arriére. Ensuite, et jusqu’a une montée en premiere pression
de commande, une pression d’air proportionnelle & écart de
la manette de son point mort était envoyée 2 travers une pre-
miére vanne dans ’embrayage et commengait ainsi de gonfler
I'embrayage choisi. Pendant ce temps, le moteur devait
demeurer au ralenti. Une fois une premicre pression de com-
mande atteinte, la premiére vanne était pilotée et connectée a
un second trajet d’air conduisant a 'embrayage. Ce second
trajet d’air était prévu pour une vitesse initiale programmée
pour Palimentation en air de ’embrayage a travers une vanne
de retenue de fagon a gonfler 'embrayage en douceur. Une
fois une seconde pression de commande plus élevée atteinte,
on établissait une liaison entre la pleine pression d’air d’ali-
mentation et 'embrayage. Une fois la premiére pression de
commande atteinte, la poursuite du gonflage des embrayages
ne dépendait pas de la position de la manette des gaz.

Lorsque la pression d’air dans ’embrayage atteignait un
niveau prédéterminé, la commande décrite dans le brevet
précité au nom de la demanderesse permettait de piloter une



vanne du régulateur de régime qui établissait en fait une
liaison entre la commande par la manette des gaz et le régula-
teur de vitesse du moteur de telle fagon que la pression fournie
au régulateur correspondait directement  la position de la
manette des gaz et que la vitesse pouvait &tre commandée par
Ie mouvement de la manette des gaz.

Par suite, I'installation de commande selon le brevet anté-
rieur de la demanderesse précité, assurait en méme temps une
commande de la direction et de la vitesse par une manette
unique. Un mouvement de la manette vers Pavant entrainait
une rotation vers I'avant d’une hélice a une vitesse qui croissait
avec la distance de manceuvre par rapport au point mort. Un
mouvement de la manette vers I'arriere avait pour effet de faire
tourner I'hélice en marche arriére avec une vitesse croissant &
mesure que la manette était davantage éloignée de son point
mort. La position centrale assurait une mise au point mort
dans lequel le moteur était déconnecté de I’hélice sans trans-
mission de mouvement, bien que le moteur continuait &
tourner au ralenti. La manette des gaz déterminait seulement
la vitesse et la direction de fonctionnement finals et tous les
stades intermédiaires de la mise en prise et du gonflage de
I'embrayage, tandis que la vitesse de régulation du moteur
était prise en charge automatiquement par le systéme de com-
mande.

Dans la commande du brevet antérieur de la demanderesse
précité, une fois que la vanne du régulateur de régime com-
mandant le régulateur de régime du moteur était actionnée par
la pression de I’embrayage au-dessus d’un certain niveau,
ladite vanne demeurait actionnée jusqu’a ce que la pression de
P’embrayage ait chuté au-dessous de ce niveau. Ce phénoméne
se produisait indépendamment de la vitesse du moteur une fois
la vanne actionnée. Lorsque 'arrivée d’air au systéme perdait
de la pression pour une raison quelconque, comme dans le cas
d’un mauvais fonctionnement de I’alimentation, la pression
d’alimentation inférieure se répercutait directement par une
pression inférieure dans 'embrayage. Cette pression infé-
rieure dans ’embrayage pouvait étre insuffisante pour main-
tenir une prise totale de I'embrayage aux vitesses élevées du
moteur si bien que 'embrayage pouvait patiner pour des
vitesses élevées du moteur.

Le but de la présente invention est de procurer un dispositif
de commande amélioré qui empéche un endommagement
accidentel de 'embrayage par suite d’un patinage résultant
d’une pression d’alimentation en air réduite.
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Selon I'invention, on propose un dispositif de commande

pneumatique pour propulseur marin tel que défini dans la
revendication 1.

Le dispositif de commande de I'invention maintient une
relation fixe entre le signal du régulateur commandant la
vitesse du moteur et la pression d’air régnant a I’intérieur de
Pembrayage de telle fagon que si un systeme normalement en
fonctionnement commence & perdre de la pression dair, le
signal du régulateur se trouve graduellement atténué au fur et
a mesure de la chute de pression en réduisant ainsi la vitesse
du moteur. De ce fait, le patinage de 'embrayage se trouve
évité, tandis que la réduction de vitesse a pour effet d’avertir Ie
pilote du navire de I'existence d’un probléme survenant dans
'alimentation d’air.

55

Conformément a I'invention, la vanne de commande du
régulateur de régime a pour effet de maintenir un signal de
pression d’air envoyé audit régulateur, qui est proportionnel
soit & une position de la manette de commande soit & Ia pres-
sion régnant dans 'lembrayage ou les embrayages pneumati-
ques reliant le moteur & la boite de vitesses, selon I'origine du
signal réduit.

Sur les dessins,

la fig. 1 est une vue schématique d’un systéme de propulsion
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de navire avec lequel on peut employer le dispositif de com-
mande de Pinvention;

la fig. 2 est une vue schématique du dispositif de commande
incorporant I'invention et monté de fagon & permettre le fonc-
tionnement du systéme de propulsion de la fig. 1;

la fig. 3 est une vue en coupe détaillée d’une vanne de com-
mande du régulateur de régime du moteur utilisée dans le
dispositif de commande de Iinvention; et

la fig. 4 est une représentation graphique du fonctionnement
du dispositif congu conformément & I'invention.

Sur Ja fig. 1, on voit 'agencement connu d’un systéme de
propulsion d’un navire commandé pneumatiquement qui régle
la vitesse et la liaison entre le moteur 10 du navire et I'arbre
11 2 hélices. Le systéme de propulsion comprend un poste de
pilotage 12 qui sert de support 4 une manette de commande
des gaz 13 commandant une vanne d’étranglement (décrite ci-
apreés) qui fait communiquer quatre conduits d’air 14, 15, 16 et
17 avec un tableau de commande 18.

L’ensemble du tableau de commande 18 est relié 4 la source
d’air comprimé prévue a bord du navire par un conduit d’ali-
mentation principal 19. L’ensemble du tableau 18 placé sous la
commande de la manette des gaz 13 fonctionne d’une fagon
qui sera décrite ci-aprés pour régler une alimentation en air,
par un conduit 20, d’'un régulateur de régime 21 destiné au
moteur 10. L’ensemble du tableau 18 commande également
P'alimentation en air d’un embrayage 22 pour la marche avant
et d’'un embrayage 23 pour la marche arriére. Les embrayages
22 et 23 agissent de facon & transmettre le couple du moteur
10 par P'intermédiaire d’un arbre d’entrainement 24  Pentrée
d’une boite de vitesse réducteur-inverseur 25 dont ’arbre de
sortie 26 est relié 4 Parbre 11 & hélices. Du fait que le moteur
10 tourne dans un seul sens et qu’il est prévu pour tourner
une vitesse élevée avec un faible couple, la boite de vitesse
réducteur-inverseur 25 a pour effet de réduire la vitesse de
rotation et d’augmenter le couple moteur, et d’inverser égale-
ment & volonté le sens de rotation des hélices.

La manette des gaz 13 est mobile vers ’avant ou vers I’ar-
riére d’un point mort comme indiqué sur Ia fig. 1, pour per-
mettre de choisir le sens de déplacement du navire, ce qui a
pour effet de diriger I'alimentation air vers 'embrayage de
marche avant 22 ou 'embrayage de marche arriére 23 appro-
pri€. La manette de commande 13 est également mobile sur un
angle tel qu’elle permet de régler le degré de prise d’em-
brayage et, par suite, la vitesse du moteur.

En se référant 2 la fig. 2, on peut voir que la manette des
gaz 13 commande directement une vanne d’étranglement 30
de commande de la pression et du sens de ’écoulement, Ladite
vanne d’étranglement 30 est réalisée selon un mode de cons-
truction connu et peut fonctionner de fagon a fournir toute la
pression d’air & partir du conduit 14 qui méne du conduit d’air
d’alimentation 19 a I'un ou P'autre des conduits d’air 16 et 17
qui fonctionnent en tant que conduits de pilotage allant & une
vanne 31 de sélection des embrayages. La vanne d’étrangle-
ment 30 fournit également une pression d’air graduée au
conduit d’air 15, et cette pression graduée est toujours propor-
tionnelle & I'angle de basculement de la manette 13 2 partir de
son point mort. La manette 13 est équipée d’une maniére
connue d’un frein 2 friction réglable (non représenté) qui
maintient la manette en toute position choisie.

Si la manette 13 bascule de 5° vers I’avant ou vers I’arriere
par rapport & son point mort, la vanne d’étranglement 30
fonctionne en reliant le conduit d’air de pilotage respectif 16
ou 17 en actionnant alors la vanne sélectrice & quatre voies 31
en assurant la sélection de ’embrayage de marche avant 22 ou
de ’embrayage de marche arriére 23 convenable. Ce mouve-
ment destiné a la sélection de I'embrayage désiré pour pro-
duire le sens de déplacement désiré n’est pas suffisant pour
provoquer la prise totale des embrayages choisis. Au contraire,
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le déplacement initial & partir du point mort, place le systéme
de propulsion en fonctionnement de patinage qui indique qu’il
n’y a pas assez d'air dans embrayage choisi pour empécher le
patinage de 'embrayage méme si le moteur 10 du navire
tourne au ralenti.

Le conduit 15, dont la pression d’air est proportionnelle a la
position de la manette des gaz, méne a Porifice de pilotage 32
d’une vanne relais 33 dont Porifice d’entrée 34 est relié au
conduit d’air d’alimentation 19 et dont l'orifice de sortie 35 est
relié a Porifice d’entrée 36 d’une vanne de commande princi-
pale 37. La vanne relais 33 est destinée a transmettre ou
«répéter» les grands débits d’air fournis par le conduit d’ali-
mentation 19 a son orifice de sortie 35 4 une pression corres-
pondant a la pression d’air régnant dans le conduit de pilotage
15. Par exemple, si Iair est fourni & une pression égale a
1,1 kg/cm? & Porifice de pilotage 32 par le conduit 15, la pres-
sion de I'air a orifice de sortie 35 de la vanne relais 33 sera
elle-méme égale 4 1,1 kg/cm?2. La vanne relais 33 et ses liai-
sions entre le conduit 19 d’alimentation en air et I'orifice d’en-
trée 36 de la vanne de commande principale 37 constituent
une premiére dérivation d’air de la commande.

La vanne de commande principale 37 comporte un second
orifice d’entrée 38 qui est relié & une seconde dérivation d’air
partant du conduit d’alimentation en air 19. La seconde déri-
vation comprend une vanne de retenue 39 et une vanne d’ap-
point 40 reliées en paralléle entre le conduit d’air d’alimenta-
tion 19 et Porifice d’entrée 38 de la vanne de commande prin-
cipale 37.

Un orifice de sortie 41 de la vanne de commande principale
37 est relié & une troisiéme dérivation d’air qui comprend une
ligne de fonctionnement 42 reliée a l'orifice d’entrée 43 de la
vanne 31 de sélection des embrayages. La vanne 31 de sélec-
tion des embrayages comporte deux orifices pilotes 44 et 45
qui sont reliés aux conduits de pilotage 16 et 17 respectifs
partant de la vanne d’étranglement 30. La vanne 31 de sélec-
tion des embrayages comporte une paire d’orifices de sortie 46
et 47 et une paire d’orifices d’échappement 48 et 49. Les
orifices de sortie 46 et 47 sont respectivement reliés 4 'em-
brayage 22 prévu pour la marche avant et a 'embrayage 23
prévu pour la marche arriére.

Comme mentionné ci-dessus, un basculement de la manette
des gaz 13 de 5° en avant ou en arriére par rapport a son point
mort a pour effet que le conduit de pilotage correspondant 16
ou 17 regoit toute la pression d’air d’alimentation par I'inter-
médiaire du conduit 14, en pilotant ainsi la vanne de sélection
des embrayages pour relier I'un des orifices de sortie 46 et 47
choisi 2 P'orifice d’entrée 43. De I’air sous pression passe alors
dans la vanne de commande principale 37, tandis que la vanne
31 de sélection des embrayages commence a gonfler 'em-
brayage 22 ou 23 choisi. Pendant le gonflage de 'un des
embrayages, ’'autre embrayage se dégonfle par son orifice
d’échappement 48 ou 49 correspondant. Lorsque la manette
de commande 13 se trouve au point mort, les deux embrayages
22 et 23 sont mis 4 Patmosphére par I'intermédiaire de leurs
orifices d’échappement 48 et 49 respectifs.

La vanne de commande principale 37 est une vanne sensible
a la pression, pilotée pneumatiquement, qui modifie les canaux
de passage de I’air prévus dans ladite vanne lorsque P'air est
fourni & son orifice de pilotage 50 & une pression égale ou
supérieure 2 une premiére pression de commande. L'orifice de
pilotage 50 est relié au conduit de fonctionnement 51 qui
méne de Porifice de sortie de la vanne relais 33 a I'orifice
d’entrée de la vanne de commande principale 37. Ainsi, la
méme pression d’air est fournie a Iorifice d’entrée 36 et a
Torifice de pilotage 50 de la vanne de commande principale
37, cette pression se trouvant a la méme valeur que celle qui
est fournie 2 la vanne relais 33 par le conduit 15 et étant
représentative de la position de la manette des gaz 13. Aussi
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longtemps que la pression fournie par I'intermédiaire du
conduit de fonctionnement 51 est inférieure a la pression de
pilotage qui actionne la vanne de commande principale, cette
pression se trouve dirigée par I'intermédiaire de la vanne

de commande principale 37 vers le conduit de fonctionnement
42 et, par suite, vers embrayage 22 ou 23 choisi.

Lorsque la manette des gaz 13 bascule de son point mort
vers une position telle que la pression d’actionnement de la
vanne de commande principale 37 est dépassée, ladite vanne
de commande principale 37 déconnecte la premiére dérivation
d’air des embrayages en reliant & la place la seconde dérivation
d’air 4 'embrayage 2 commander. Tout d’abord, la vanne de
retenue 39 fonctionne de facon & permettre a I'air de s’écouler
du conduit d’air d’alimentation 19 a travers la vanne de com-
mande principale 37 et dans le conduit de fonctionnement 42 &
une vitesse programmée qui est déterminée par la dimension
de la vanne de retenue 39. De cette fagon, le gonflage de
I’embrayage choisi au-dela de la premiére pression de com-
mande se trouve initialement réglé par cette vanne de retenue
39 de telle fagon que I'embrayage ne soit pas pleinement
gonflé de fagon brutale et qu’il soit au contraire gonflé d’une
maniére réglée en souplesse. Aucun écoulement d’air n’a lieu &
travers la vanne d’appoint 40 & ce moment du fait que la vanne
d’appoint 40 est normalement fermée et ne s’ouvre qu’une fois
pilotée par la pression d’air régnant dans I'embrayage.

La pression d’air qui commande le pilotage de la vanne
d’appoint 40 est fournie par un circuit de pilotage comprenant
un tiroir 60 qui comporte une paire d’orifices d’entrée 61 et 62
reliés respectivement par des conduits de pilotage 63 et 64 aux
conduits d’alimentation respectifs de I'embrayage 22 prévu
pour la marche avant et de I’embrayage 23 prévu pour la
marche arriére. Le tiroir 60 comporte un orifice de sortie
unique 65 qui est relié par I'intermédiaire d’un conduit de
pilotage 66 a Porifice de pilotage 67 de la vanne d’appoint 40.
Le tiroir 60 choisit automatiquement et dirige ’écoulement
d’air provenant de I'un des embrayages 22 et 23 respectif qui
se trouve en prise. Il en résulte une liaison entre I'un ou ’autre
des orifices d’entrée 61 ou 62, mais non pas de tous les deux
en méme temps, avec lorifice de sortie 65 dudit tiroir. Ainsi,
de ’air se trouve aspiré de 'un des embrayages 22 ou 23 qui se
trouve & la pression la plus élevée, pour étre envoyé a Iorifice
de pilotage 67 de la vanne d’appoint. Lorsque la pression d’air
ainsi fournie et par conséquent la pression d’air régnant dans
I’embrayage en cours de gonflage, atteint la valeur d’une
seconde pression de commande & laquelle la vanne d’appoint
40 est réglée pour &tre pilotée, cette vanne s’ouvre pour relier
le conduit d’alimentation 19 a Iorifice d’entrée 38 de la vanne
de commande principale 37 en mettant ainsi en dérivation la
vanne de retenue 39. Lorsque ce phénoméne se produit, la
pression d’air d’alimentation totale est fournie au conduit de
fonctionnement 42 et a la vanne 31 de sélection des
embrayages, si bien que 'embrayage 22 ou 23 choisi se trouve
pleinement gonflé.

Pour résumer le fonctionnement de la commande jusqu'a
présent décrite, jusqu’a une premiére pression de commande
qui est directement proportionnelle au basculement de la
manette des gaz 13, une pression d’air proportionnelle a la
position de la manette est envoyée, par I'intermédiaire de la
vanne de commande principale 37, 8 'embrayage choisi. Une
fois la premiére pression de commande atteinte, & savoir la
pression de pilotage de la vanne de commande principale 37,
une pression d’air est envoyée a une vitesse programmée par
Pintermédiaire de la vanne de retenue 39, dans I'embrayage
choisi, quel que soit le mouvement de basculement de la
manette de commande 13. Une fois une seconde pression de
commande atteinte, & savoir la pression de pilotage de la vanne
d’appoint 40, de Pair 4 pleine pression d’alimentation se trouve
envoyé 4 'embrayage choisi par 'intermédiaire de la vanne



d’appoint 40, et 'embrayage se trouve pleinement gonflé. Pour
effectuer un dégonflage, on fait revenir la manette des gaz 13
au point mort, ce qui fait que la vanne de sélection 31 relie les
orifices d’échappement aux embrayages 22 et 23. L’air
s’échappe du conduit de commande 15 par une vanne de
décharge 68.

La description effectuée jusqu’a présent ne différe pas de
celle du systéme de commande décrit dans le brevet des
E.U.A. no 3 727 737 précité.

Les éléments constitutifs décrits dans ce qui précéde sont
ceux qui sont employés pour assurer la vitesse de gonflage
réglée des embrayages 22 et 23. L’ensemble du tableau de
commande 18 commande également le régulateur de régime
21 du moteur par Iintermédiaire d’une vanne 70 & double
pilotage. La vanne 70 du régulateur comporte un orifice d’en-
trée 71 relié par un conduit 72 au conduit 51 partant de Pori-
fice de sortie 35 de la vanne relais 33. Un orifice de sortie 74
de la vanne 70 du régulateur est relié & un conduit de fonction-
nement 20 du régulateur 21 de régime. Comme I'orifice d’en-
trée 71 est relié 2 la sortie de la vanne relais 33, la vanne 70 du
régulateur se trouve pourvue d’air sous une pression propor-
tionnelle a Ia position de la manette des gaz 13. La vanne 70
du régulateur de régime est normalement fermée, mais lors-
qu’elle est pilotée pour s’ouvrir, elle laisse passer la pression
d’air proportionnelle  la position de la manette des gaz, dans
le conduit 20 et vers le régulateur 21 de régime en comman-
dant ainsi la vitesse du moteur 10.

En se référant 2 la fig. 3, dans laquelle les détails de cons-
truction de la vanne 70 du régulateur sont représentés, on peut
voir que la vanne 70 est une forme connue de vanne 3 mem-
brane disponible sur le marché. La vanne 4 membrane 76 est
reliée de facon opératoire 4 un palpeur 77 de membrane qui se
trouve normalement sollicité vers le haut par un ressort 78 de
fagon & fermer la vanne. A la base du palpeur 77 se trouve
fixée une soupape d’échappement 79 qui fonctionne en venant
s’appliquer contre un si¢ge de soupape 80 prévu & une extré-
mité d’une soupape d’alimentation 81. La soupage d’alimenta-
tion 81 fonctionne en venant s’appliquer contre un siége 82 de
soupape d’alimentation et est normalement rappelée vers le
haut en une position d’application contre l¢ siége 82 par un
ressort 83 de soupape d’alimentation. Un premier conduit de
pilotage 84 part de I'orifice de sortie 65 du tiroir pour aller &
un orifice de pilotage 85 relié & une chambre située au-dessus
de la membrane 76. Un second conduit de pilotage 86 méne
du conduit de fonctionnement 20 du régulateur de régime 4 un
second orifice de pilotage 87 qui est Iui-méme relié 3 une
chambre située au-dessous de la membrane 76. Le conduit de
pilotage 87 est relié par I'intermédiaire d’un clapet de retenue
88 & la sortie de la vanne relais 33 et par conséquent au
conduit 72 qui alimente l'orifice d’entrée 71 de la vanne 70 du
régulateur. La vanne du régulateur de régime comprend égale-
ment un orifice d’échappement 88’ qui est relié a 'atmosphére.

Daps la position représentée sur la fig. 3, 1a vanne est
fermée. Si la pression admise par I'intermédiaire de Porifice de
pilotage supérieur 85 & partir de Iorifice 65 du tiroir est suffi-
sante pour surmonter initialement la force du ressort 78, la
membrane 76 et son palpeur 77 s’abaissent en comprimant le
ressort 78 et en faisant s’appliquer la soupape d’échappement
79 sur le siege 80 prévu sur le dessus de la soupape d’alimenta-
tion 81. Au fur et 2 mesure que I’abaissement se poursuit, la
soupape d’alimentation 81 s’écarte de son siége 82 et com-
prime le ressort 83 de la soupape d’alimentation. Le premier
mouvement précité a pour effet d’obturer I'orifice d’échappe-
ment 88/ tandis que la poursuite du mouvement établit la
liaison entre I'orifice d’entrée 71 et Lorifice de sortie 74. La
vanne 70 du régulateur de régime est alors ouverte et un signal
de pression d’air proportionnel  la position de la manette des
gaz 13 passe de T'orifice d’entrée 71 a Porifice de sortie 74 et
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par suite, au régulateur 21 de régime du moteur. De cette
facon, la vitesse du moteur se trouve commandée en fonction
de la variation de position de la manette des gaz 13 effectuée
pour faire varier le signal de pression d’air.

La pression 4 laquelle la vanne 70 du régulateur se trouve
actionnée est déterminée par le choix de la force du ressort
agissant contre la membrane 76. Une fois la vanne 70 ouverte,
une pression antagoniste & la pression de pilotage s’exerce sur
la face inférieure de la membrane 76, qui s’ajoute 2 la force du
ressort 78 et doit étre vaincue par la pression de pilotage.
Cette pression antagoniste est égale 2 la pression d’air qui se
trouve transmise par 'intermédiaire de la vanne 70 du régula-
teur au régulateur 21 du régime du moteur. C’est-a-dire
qu’une fois que la vanne 70 se trouve ouverte, la pression d’air
réelle dans 'embrayage choisi doit dépasser la somme de la
pression du signal du régulateur et de la force du ressort 78.
C’est 12 la caractéristique principale de I'invention.

Si la pression d’air d’alimentation dans le conduit 19 se
trouve perdue pour une raison quelconque telle que la pré-
sence de saletés ou de contaminations dans le conduit ou en
raison d’une fuite, le signal maximum du régulateur dont la
transmission est permise vers le conduit 75, et donc vers le
régulateur 21 de régime se trouve réduit proportionnellement
ala chute de pression de I'embrayage. Ceci empéche un pati-
nage de 'embrayage accidentel et imprévu qui, s'il n’était pas
décelé et corrigé immédiatement, pourrait entrainer le cla-
quage de 'embrayage et 'endommagement du systéme de
propulsion.

Aussitdt que la pression régnant dans ’embrayage choisi
tombe 2 la valeur de la pression du signal de vitesse dans le
conduit de fonctionnement 20, augmentée de la force du res-
sort 78, le palpeur de membrane se reléve. Il en résulte initia-
lement une fermeture de la soupape d’alimentation 81, qui
déconnecte ainsi le conduit de fonctionnement 20 de Ia sou-
pape relais 33. Si la pression se stabilise alors a I’etat d’équi-
libre, le palpeur 77 ne se déplace plus et la soupape d’échappe-
ment 79 demeure fermée. Si la pression de 'embrayage décroit
en-dessous des forces antagonistes combinées, la soupape
d’échappement 79 s’ouvre également en reliant le conduit de
fonctionnement 20 a lorifice d’échappement 88 en abaissant
ainsi Ja pression jusqu’a ce que la combinaison de la pression
du signal de vitesse et de la force du ressort soit égale 2 la
pression régnant & I'intérieur de Pembrayage, et & ce moment
la soupape d’échappement 79 et la soupape d’alimentation 81
se ferment toutes deux. Si la pression de ’embrayage varie en
s’élevant ou en s’abaissant, la pression du signal de vitesse
varie alors proportionnellement sans modification de la posi-
tion de la manette des gaz. Si I'on fait ensuite basculer la
manette des gaz 13 pour diminuer la vitesse du moteur, la
pression inférieure qui régne alors dans les conduits 51 et 72 se
trouve égalisée dans le conduit de fonctionnement 20 par
I’évacuation du conduit de fonctionnement 21 par I'intermé-
diaire du clapet de retenue 88.

On a représenté un exemple du fonctionnement du systéme
conforme & I'invention sur le graphique de la fig. 4. Sur la
fig. 4, on a représenté deux courbes. Une premiére courbe 90
représente la variation de pression d’air dans I'embrayage
choisi, en fonction de la position de la manette des gaz 13 par
rapport au point mort. La seconde courbe 91 représente la
relation existant entre la pression d’air du signal du régulateur
qui est transmise par le conduit 20 au régulateur 21 de régime
du moteur, de nouveau en rapport avec la position de la
manette. Le graphique de la fig. 4 correspond  un systéme qui
utilise I'air d*une source d’air comprimé normalement sous
9,8 kg/cm? et au minimum 8,5 kg/cm? prévue 4 bord du
navire. La vanne de commande principale 37 est réglée de
fagon a étre pilotée sous une pression de 1,7 kg/cm? tandis que
la vanne relais 33 est réglée pour assurer une pression de sortie
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comprise entre 0 et 4,9 kg/cm2, La vanne d’appoint 40 est
réglée pour étre pilotée & une pression d’embrayage de 4,9 kg/
cm2, tandis que la vanne 70 du régulateur de régime est réglée
pour étre pilotée 2 une pression d’embrayage de 3,1 kg/cm?.

Lorsque Ion fait basculer la manette des gaz 13 de 5°a 5
partir du point mort, soit vers avant soit vers I'arriére, la
vanne de sélection 31 & quatre voies se déplace alors sélection-
nant ainsi 'un ou I'autre des embrayages de marche avant 22
ou de marche arriére 23, qui est alors mis en communication
pour recevoir de L'air par I'intermédiaire de la vanne 31. La
commande est réglée de fagon a faire débuter la mise en prise
de Pembrayage et 4 obtenir un patinage maximum pour un
écart de la manette de 10° par rapport & son point mort, ce qui
correspond 2 une pression de 1,1 kg/cm? (point A) passant,
par intermédiaire de la soupape relais 33, de la soupape de
commande principale 37 et de la soupape de sélection 31, vers
I'embrayage choisi. A ce moment, le moteur est au ralenti et
comme le patinage maximum est obtenu, la vitesse des hélices
est minimale. Au fur et & mesure que la manette 13 continue &
étre éloignée du point mort, une pression d’air proportionnelle 20
3 la position de la manette 13 est fournie & embrayage choisi,
jusqu’a ce que 'on obtienne un patinage minimum de 'em-
brayage (environ 1,5 kg/cm?) avec mise au ralenti du moteur
(point B). Lorsque la pression régnant dans la vanne relais 33
augmente jusqu’a la valeur de 1,7 kg/cm? (point C), la vanne
de commande principale 37 se trouve pilotée en coupant ainsi
la liaison entre la vanne relais 33 et la vanne 31 de sélection
des embrayages, et en la remplacant par la liaison par P'inter-
médiaire de la vanne de retenue 39. Ceci se produit pour un
écart de la manette d’environ 30° par rapport au point mort.
Le gonflage de 'embrayage choisi est ensuite commandé par la
vanne de retenue 39 et non pas par la poursuite du bascule-
ment de la manette des gaz 13. Pour une pression d’embrayage
comprise entre 1,7 et 4,9 kg/cm?, de Iair d’alimentation passe
dans Pembrayage choisi, par I'intermédiaire de la vanne de
retenue 39, en établissant une mise en prise de ’embrayage en
douceur. Lorsque la pression d’embrayage atteint 4,9 kg/cm?,
la vanne d’appoint 40 est actionnée pour mettre en dérivation
la vanne de retenue 39 et relier directement ’embrayage au
conduit d’air d’alimentation 19. La pression d’actionnement de
la soupape d’appoint est déterminée par la pression d’air de
Pembrayage nécessaire pour une mise en prise totale de 'em-
brayage 2 la vitesse de ralenti du moteur.

Pendant ce méme temps, si la manette des gaz 13 continue &
étre déplacée suivant un arc jusqu’a ce qu’elle decrive un angle
d’environ 40°, la manette 13 commande alors le signal de
vitesse envoyé au régulateur du moteur pour faire passer I'ac-
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célération du moteur de la vitesse de ralenti au régime de
pleine vitesse. C'est-a-dire que, lorsque la manette se trouve
en une position initialement prévue pour choisir un signal de
vitesse de 2,1 kg/cm? (point D), et si 'embrayage a été gonflé
jusqu’a une pression intérieure de 3,1 kg/cm? ou davantage, de
sorte que la soupape 70 du régulateur s’est ouverte, le signal
de vitesse dirigé vers le régulateur 21 de régime du moteur
s’accroit proportionnellement 2 I'angle de basculement de la
manette des gaz 13, jusqu’a une pression de signal maximum
de 4,9 kg/cm?, et la vitesse du moteur augmente.

Si de la pression d’air d’alimentation se trouve perdue ou
amoindrie pour une raison quelconque, le signal de vitesse
maximum du régulateur se trouve réduit proportionneliement
4 la chute de la pression d’embrayage. Par exemple, dans le cas
ot 1a pression d’alimentation vient & s’abaisser 4 7,7 kg/cm?,
cette pression d’alimentation réduite a pour effet une diminu-
tion correspondante de méme importance de la pression
régnant 2 'intérieur de Pembrayage. Cette pression régnant &
Pintérieur de 'embrayage est alors appliquée sur le dessus de
la membrane de la vanne 70 du régulateur, et si la pression du
signal de vitesse se trouve & sa valeur maximale de 4,9 kg/cm?
2 ce moment, la force dirigée vers le haut agissant sur la mem-
brane 76 se trouve égale i environ 8 kg/cm? (soit la pression
de signal de 4,9 kg/cm? a laquelle s’ajoute la force du ressort
78). Comme la pression de déformation est supérieure a la
pression de pilotage, la soupape 70 du régulateur fonctionne
comme décrit ci-dessus, de sorte que la pression régnant dans
le conduit de fonctionnement 20 du régulateur 21 de régime se
trouve abaissée  la valeur de 4,5 kg/cm? 4 laquelle, combinée
avec la force du ressort 78, elle doit étre la méme que la
pression régnant 2 I'intérieur de embrayage. Par suite, la
pression de signal inférieure régnant dans le conduit 20
entraine la diminution de la vitesse du moteur et empéche un
patinage accidentel des embrayages. Si la pression d’alimenta-
tion répercutée par la pression régnant a I'intérieur de 'em-
brayage choisi venait 4 s’abaisser jusqu’a 5,2 kg/cm?, la sou-
pape d’alimentation 81 de la vanne 70 du régulateur se ferme-
rait alors, tandis que la soupape d’echappement 79 s’ouvrirait
jusqu’a ce que la pression du signal de vitesse s’abaisse &

2,1 kg/cm?2. La combinaison de la pression du signal de vitesse
1a plus faible, de Pordre de 2,1 kg/cm?, et de la pression du
ressort, de Pordre de 3,1 kg/cm?, est suffisante pour maintenir
la vanne du régulateur dans son état fermé normal, ce qui
n’autorise pas le moteur  tourner au-dessus de sa vitesse de
ralenti. Pour toute pression intermédiaire, on peut disposer
d’une pleine commande en-dessous de Ja vitesse limite établie
par la pression régnant a P'intérieur des embrayages.
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