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Dispositif de commande d*accouplement direct destiné a un engrenage hydraulique pour une transmission automa-

tique d’automobile.

@ Linvention concerne un dispositif de commande d‘accou-
plement direct pour un engrenage hydraulique T dans une
transmission automatique de véhicule comprenant un engre-
nage hydraulique T équipé d’organes d’entrée 2 et de sortie 3,
un mécanisme d'accouplement direct 9, 11, 15 capable d‘ac-
coupler les organes d'entrée et de sortie de I'engrenage
hydraulique directement et par voie mécanique au moyen d'une
force d'enclenchement qui est déterminée sur la base d'une
fonction d’une différence entre une pression de travail et une
pression interne dans I'engrenage hydraulique T, et un moyen
de contrdle Dc disposé entre une source d‘alimentation de
pression Vg et le mécanisme d'accouplement direct 8, 11, 156
et congu pour contrdler la pression de travail. Le dispositif de
commande d'accouplement direct comprend un moyen de
contrdle de la pression interne dans I'engrenage hydraulique T
de maniére & réduire cette pression en fonction d'une augmen-
tation de la vitesse du véhicule ou du régime du moteur.
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DISPOSITIF DE COMMANDE D'ACCOUPLEMENT DIRECT DESTINE A
UN ENGRENAGE HYDRAULIQUE POUR UNE TRANSMISSION AUTO-
MATIQUE D'AUTOMOBILE

-

La présente invention se rapporte & un dis-
positif de commande d'accouplement direct pour un engre-
nage hydraulique, tel qu'un convertisseur de couple et
un joint hydraulique dans une transmission automatique
d'automobile. :

Un mécanisme d'accouplement direct disposé
entre les organes d'entrée et de sortie d'un convertis-
seur de couple tel gu'un engrenage hydraulique et
ajusté de maniére & accoupler les organes d'entrée et
de sortie lorsque le dispositif est en fonctionnement,
sans permettre un glissement entre eux, est connu et
d'un usage répandu. Lorsque ce dispositif d'accouple-
ment direct fonctionne alors que le v&hicule roule &
faible vitesse, des vibrations sont susceptibles de se
produire, et les fonctions d'amplification de couple du
convertisseur de couple diminuent, de sorte que la per-
formance baisse sur le plan de la puissance. Par consé-
quent, le mécanisme d'accouplement direct est contrdlé

-

dans la pratique de maniére 3 fonctionner & une vitesse
non inférieure & une vitesse prédéterminée du véhicule.
Un mécanisme d'accouplement direct congu pour fournir la
puissance 3 un convertisseur de couple et i un disposi-
tif mécanique en répartissant la puissance selon un rap-
port préétabli est &galement connu et d'usage répandu.
Cependant, ce mécanisme d'accouplement direct est géné-
ralement coliteux et, de plus, une perte de glissement
d'un convertisseur de couple subsiste pendant une période
indéfinie, de sorte que ce mécanisme d'accouplemenﬁ
direct ne contribue pas & la réduction du cofit du car-
burant.

Au vu de ce qui précéde, le demandeur a
proposé auparavant un mécanisme d'accouplement direct

disposant de fonctions de répartition de puissance et
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capable de varier le rapport de répartition de puis-
sance de 0 % a 100 % et consistant en un organe taré
et un galet, et un procé&dé pour contrbler un rapport
de répartition de puissance en rendant variable la
poussée d'un mécanisme d'accouplement direct. Ce méca-
nisme d'accouplement direct est construit de maniére

a3 fonctionner grdce 3 une pression différentielle
entre la pression de régime appliquée sous contrdle

et la pression interne dans le convertisseur de couple.
Le demandeur proposa auparavant un mécanisme d'accou-
plement direct congu pour accroitre la force d'enclen-
chement de ce dernier en réduisant la pression interne
dans le convertisseur de couple & un niveau inférieur
lorsque la vitesse du véhicule n'est pas en-dessous
d'un niveau pré&déterminé. Ce mécanisme d'accouplement
direct présente les inconvénients qui suivent :

(a) Une vanne de passage supplémentaire
est nécessaire ;

(b) La force de serrage est modifiée au
moyen d'un dispositif de commutation que 1'on ouvre
et ferme et la sensation au volant varie considéra-
blement lorsque la vitesée du véhicule est voisine
d'une valeur prédéterminée ;

{(c) 11 est difficile de modifier la force
de serrage par un facteur autre que la vitesse du vé&hi-
cule, par exemple le degré& d'ouverture d’'un papillon
des gaz ;

(d) Lorsque la pression interne dans le
convertisseur de couple est faible pendant la phase
de changement de vitesse et & une allure de croisiére,
on ne peut guitter sans a-coups l1'état d'accouplement
direct. '

Lorsque le niveau de puissance a'un moteur

est amélioré, et lorsque le nombre de passages de chan-

" gement de vitesse dans une transmission est accru, il
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est possible d'obtenir une puissance suffisante sans
beaucoup se reposer sur les fonctions de multiplica-
tion du convertisseur de couple. Par conséquent, 1'ob-
jectif principal de la répartition de puissance con-
siste 3 emp@cher gue les vibrations ne se détériorent.
En conséquence, dans une zone dans laquelle, lorsque

le convertisseur de couple est accouplé directement,
les vibrations sont susceptibles de se produire avec

la baisse de la valeur marchande du mécanisme d'ac-
couplement direct & venir, par exemple, lorsque le véhi-
cule se déplace @ une vitesse moyenne constante dahs
une zone urbaine, la répartition de puissance est &
souhaiter. De mé@me, lorsque la pé&dale d'accélérateur 7
est acctionn€e dans cette zone afin de s'attaquer a

une opération d'accélération, il est souhaitable que

la répartition de puissance soit contrSlée en utilisant
le degré d'ouverture d'un papillon comme paramétre afin
de ne pas augmenter la puissance alimentant le conver-
tisseur de couple.

Un des objets de la présente invention est
de proposer un dispositif de commande d'accouplement
direct pour un engrenage hydrauligue dans une transmis-
sion automatique d'automocbile, qui a &t& mise au point
au vu des faité sus-mentionnés, et gui est de construc-
tion simple et est capable de contrbler le fonctionne-
ment d'un mécanisme d'accouplement direct de maniére
continue et sans a-coups et empé€chant que des vibrations
ne se produisent ainsi gue la baisse de la performance
du véhicule en matiére de puissance.

Le dispositif de commande d'accouplement
direct selon la présente invention est &quipé& d'un
moyen de contr8le de la pression interne d'umn engrenage
hydraulique afin de ré&duire cette pression en fonction
d'une augmentation de la vitesse du vé&hicule ou de la

puissance fournie par le moteur.
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Lorsque 1'engrenage hydrauligue est contrdlé
de mani®re & ré&duire la pression interne ré&gnant dans
Cet engrenage en fonction d'une augmentation de la
vitesse du véhicule, le fonctionnement du dispositif
d'accouplement direct peut 8tre contr8lé constamment
et sans &@-coups ; ainsi, la vanne de passage utilisée
dans un systéme d'accouplement direct conventionnel
n'est pas nécessaire.

Lorsque 1'engrenage hydrauligque est con-
trolé de maniére 3 réduire la pression interne ré&gnant
dans cet engrenage en fonction d’une augmentation de 1la
puissance fournie par le moteur, il est possible d'empé-
cher les vibrations et la baisse de la puissance.

Ces objets, ainsi que les autres objets,
caract@ristiques et avantages de la présente invention
deviendront clairs 3 partir de la description suivante
des modes de réalisation pr&férss, lue conjointement
aux dessins qui 1'accompagnent.

Les figures 1 & 4 illustrent un mode de r8a-
lisation de la présente invention dans lequel :

- la figure 1 est un sch&ma illustrant une
transmission auntomatigque 3 quatre vitesses en marche
avant et une marche arriére 3 laguelle la présente
invention est appliguée ;

- la figure 2 est un schéma illustrant
un cifcuit de commande hydrauligue pour 1la transmission
automatique ;

— la figure 3 est un agrandissement d’une
partie principale d'un embrayage 3 accouplement direct
illustré sur la figure 2 ; et

- la figure 4 est un schéma caractéristique
de la pression interne d'un convertisseur de couple.

~ La figure 5 est un schéma illustrant un
circuit de commande hydraulique pour un autre mode de
réalisation de la présente invention.
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Les modes de ré&alisation de la présente
invention seront décrits ci-aprés, en faisant ré&fé-
rence aux dessins. La figure 1, en premier lieu,
illustre schématiquement une transmission automatique
& quatre vitesses en marche avant et une marche
arriére congue pour automobiles, & laquelle la pré-
sente invention est appliquée. L'effort de sortie
d'un moteur E est transmis de son vilebrequin 1 aux
arbres de roue W, W' par l'interm&diaire d'un conver-
tisseur de couple T, d'une transmission auxiliaire
M et d'un différentiel Df placés dans cet ordre afin
d'entrainer les roues du véhicule.

- Le convertisseur de couple T consiste en
un rotor de pompe 2 relié au vilebrequin 1, un rotor
de turbine 3 relid 2 un arbre d'entrée 5 de la trans-
mission auxiliaire M, et un rotor de stator 4 relié
par un accouplement unidirectionnel 7 i un arbre de
stator 4a porté& par l'arbre d'entrée 5 de maniére i
ce que l'arbre de stator 4a puisse effectuer un mou-
vement de rotation par rapport 3 l'arbre d'entrée 5.
Le couple transmis du vilebrequin 1 au rotor de pompe
2 est communiqué par voie hydrodynamique au rotor de
turbine 3. Si 1l'on procéde 3 une augmentation de couple

~

a ce moment, le stator de rotor 4 supporte sa force de
réaction d'une mani&re connue. '

Un pignon 8 entrainant une pompe hydraulique
P illustrée sur la figure 2 est disposé 3 l'extrémité
droite du rotor de pompe 2, et un bras de stator 4b
commandant une valve régulatrice Vr illustrée sur la
figure 2 est fixé 3 1'extrémité droite de 1'arbre de
stator 4a. ,

Un embrayage & accouplement direct du type
3 galet Cd est disposé entre le rotor de pompe 2 et
le rotor de turbine 3 et est capable d'accoupler direc-

tement ces deux rotors 2, 3 par voie mécanique. A
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présent, 1'embrayage 3 accouplement direct Cd sera
décrit en détail avec ré&férence aux figures 2 et 3.
Un organe d'entratnement annulaire 10 équipé d'une
surface coniqué d'entraTnement 9 sur sa paroi inté-
rieure circonférentielle est fixé dans des cannelures
sur une paroi int&rieure circonférentielle 2a du rotor
de pompe 2. Un organe mené 12, disposant sur sa paroi
extérieure circonférentielle d'une surface conique .
entrainée 11l en face de et se prolongeant paralléle-
ment par rapport & la surface d'entrainement ciréon—
férentielle 9, est fixé dans des cannelures sur une
paroi intérieure circonféréntielle 3a du rotor de
turbine 3, de telle mani&re que 1l'organe mené

12 peut glisser dans un sens axial. Un piston 13 est
disposé 3 une extré&mité de l'organe mené& 12, réalisé
d'un seul tenant avec ce dernier, et s'ajuste de
maniére coulissante dans un cylindre hydraulique 14
form& dans la paroi intérieure circonférentielle 3a
du rotor de turbine 3. Le piston 13 recoit simultanément
les pressionsinternes dans le cylindre 14 et dans le
convertisseur de couple T 3 ses surfaces d'extrémité
gauche et droite. .

Des galets cylindriques d'embrayage 15 sont
dispos&s entre la surface conique d'entrainement 9 et
la surface entrain€e 11. Les galets d'embrayage 15
sont maintenus sur une bague de retenue 16 de telle
maniére que, comme il est montré& sur la fiqure 3,
l'axe o de chaque galet d'embrayage 15 est incliné
d'un angle prédéterminé 0O pér rapport a8 la génératrice
g d'une surface conique imaginaire Ic (voir figure 2)
qui se prolonge parall&lement 3 et entre ces surfaces
coniques 9 et 11.

Par conséquent, lorsgu'une pression hydrau-
ligque plus importante gue la pression interne dans le

convertisseur de couple T est introduite dans le
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cylindre hydraulique 14 pendant un fonctionnement du
véhicule au cours duquel la fonction d'accélération

du convertisseur de couple T n'est plus nécessaire,

le piston 13, c'est-i-dire l'organe mené 12, se
déplace en direction de l'organe d'entrainement 10.

Il s'ensuit que les galets d'embrayage 15 sont en
prise avec les surfaces coniques 9, 11. Lorsque 1l'or-
gane d'entrainement 10 est alors mis en rotation sous
l'effet du couple de sortie du moteur dans la direction
X de la figure 3 par rapport a 1l'organe mené 12, les
galets d'embrayage 15 tournent autour de leurs propres
axes. Ce mouvement de rotation des galets d’'embrayage
15 produit un déplacement relatif des deux organes 10,
12 dans une direction axiale de telle manidre que ces
ocrganes se rapprochent 1l'un de l’autre, puisque 1'axe
© de chaque galet d'embrayage 15 est incliné comme il
a €té& décrit ci-dessus. Ainsi, les galets d'embrayage
15 sont en prise avec les surfaces coniques 9, 11 pour
&tablir une liaison mécanique entre les organes 10, 12
c'est-3-dire entre le rotor de pompe 2 et le rotor

de turbine 3. Lorsque le couple de sortie du moteur E
dépasse la force de liaison de 1l'embrayage 3 accouple-
ment direct Cd qui doit &tre appliquée entre les rotors
2, 3 méme pendant gue l'’embrayage Cd est ainsi actionn$,
les galets d'embrayage 15 glissent sur les surfaces
coniques 9, 11 de telle maniére que ce couple est divisé
en deux parties. Une partie du couple est transmise

par voie mécaniqgue 3 travers l'embrayage 3 accouplement
direct Cd et l'autre partie est transmise par voie
hydrodynamique 3 travers les rotors 2, 3. On forme ainsi
un systéme de répartition de puissance variable dans
lequel le rapport entre la premi&re partie et la
deuxiéme partie du couple varie en fonction du degré

de dlissement des galets d'embrayage 15.
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Lorsqu'un effort inverse est appliqué au
convertisseur de couple T pendant le fonctionnement
de l'embrayage & accouplement direct Cd, la vitesse
de rotation de l'organe mené 12 devient plus grande
que celle de l'organe d'entrainement 10, de maniére
3 ce que l'organe d'entrainement 10 tourne par rap-
port & l'organe mené 12 dans la direction Y. Par con-.
séquent, les galets d'embrayage 15 tournent autour
de leurs propres axes dans la direction opposée 3a la
précédente, de telle maniére que les deux organes 10,
12 sont déplacés l'un par rapport 3 l'autre dans la
direction axiale et sont séparé&s 1l'un de l'autre. Il
en résulte que les galets d'embrayage 15 sont d&gagés
des deux surfaces coniques 9, 11 et se trouvent dans
un état de rotation flottant. Par conséquent, la
transmission de l'effort inverse du rotor de turbine
3 au rotor de pompe 2 se fait uniguement par voie
hydrodynamique. ,

Lorsque la pression hydraulique actionnant
le cylindre hydraulique 14 n'est plus fournie, le pis-
ton 13 regoit la pression interne dans le convertis-
seur de couple T et revient & sa position initiale, de
sorte que l'embrayage a accouplement direct cd est
désaccouplé.

En se référant i nouveau 3 la figure 1,
on constate qu'un train d'engrenages de premiére

vitesse Gy, un train d'engrenages de deuxiéme vitesse

G,, un train d'engrenages de troisiéme vitesse Gy, un

train d'engrenages de quatriéme vitesse'G4 et un
train d'engrenages de marche arriére Gr sont disposés
parallélement 1'un par rapport a l'autre entre les
arbres paralléles d'entrée et de sortie 5, 6 de la
transmission auxiliaire M. Le train d'engrenages de
premiére vitesse Gy consiste en un pignon menant 17
relié 3 l1'arbre d'entrée 5 par un embrayage de pre-

miére vitesse Cqy, et un pignon mené 18 qui s'engréne
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=

dans le pignon 17 et qui peut &tre relié 3 l'arbre
de sortie 6 par un embrayage unidirectionnel'co.
Le train d'engrenages de deuxiéme vitesserG2 consiste
en un pignon menant 19 qui peut &tre relié& 3 1'arbre

d'entrée 5 par un embrayage de deuxiéme vitesse C et

’
un pignon mené 20 monté de maniére fixe sur l'arbie
de sortie 6 et qui s'engréne dans le pignon 19. Le
train d'engrenages de troisidme vitesse G; consiste
en un pignon menant 21 monté& de maniére fixe sur
l'arbre d'entrée 5, et un pignon mené 22 relié 3
l'arbre de sortie 6 par un embrayage de trdisiéme_
vitesse C3; et qui peut s'engrener dans le pignon 21.
Le train d'engrenages de quatriéme vitesse G4 consiste
en un pignon menant 23 reli& 3 1'arbre d'entrée 5

par un embrayage de quatriéme vitesse C4» et un pignon

~

mené 24 relié 3 l'arbre de sortie 6 par un embrayage
de commutation Cs et qui s'engréne dans le pignon 23.
Le train d'engrenages de marche arriére Gr consiste
en un pignon menant 25 réalisé d'un seul tenant avec
le pignon menant 23 du train d'engrenages de guatriéme
vitesse G4, un pignon mené 27 relié a 1l'arbre de sortie
6 par l'embrayage de commutation Cs, et un satellite
26 qui s'engréne dans ces deux pignons 25, 27.
L'embrayage de commutation Cs est disposé entre les
pignons menés 24, 27. Les pignons menés 24, 27 peuvent
8tre reliés de maniére sélective & 1'arbre de sortie
6 par le déplacement d'un manchon de sélection S de
1l'embrayage Cs dans une position de marche avant sur
le c6té& gauche de 1la figure, ou dans une position de
marche arriére sur le cdté droit. L'embrayage unidirec-
tionnel C0 ne transmet que le couple d'entrainement
provenant du moteur E et ne transmet pas le couple qui
lui est appliqué dans la direction contraire.
Lorsque l'embrayage de premiére vitesse C

1
seul est engagé alors que le manchon de sélection 8
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est maintenu dans la position de marche avant comrme il
est montré sur la figure, le pignon menznt 17 es+t ralis
a8 l'arbre d'entrée 5 de maniére a &tablir le train
d'engrenages de premiére vitesse G, au moyen duguel

le couple est transmis de l'arbre d'entrSe 5 i l’arbre
de sortie 6. Lorsque l'embrayage de deuxiZme vitesse <5
est engagé alors que l'embrayage de premildre vitesse s
est encore en prise, le pignon menant 12 est reli& 3
l'arbre d'entr@e 5 pour é&tablir le train &'engrenages
de deuxiéme vitesse G,, au moyen duguel le couple est
transmis de l'arbre d'entrée 5 3 l'arbre de sortie §.
Bien que l'embrayage de premire vitesse C, soit £gale-
ment engagé pendant cette opération, la deuxidme vitesse
et non la premi@re vitesse est obtenue en raison du
fonctionnement de 1'embrayage unidirectionnel CQ. Il en
est de m&me lors de 1l'&tablissement des trains d'engre-
nages de troisiéme et de quatri2me vitesses. Lorsque
1l'embrayage de deuxiéme vitesse C, est relaché pour
engager l'embrayage de troisi@me vitesse Cs, le pignon
mené 22 est relié & l'arbre de sortie 6 afin d'&tablir
le train d'engrenages de troisiZme vitesse G;. Lorsgue
1'embrayage de troisiéme vitesse C3 est reldché& pour
engager l'embrayage de guatridme vitesse Cs, le pignon
menant 23 est reli€ 3 l'arbre d'entrée 5 afin d'Statiir
le train d'engrenages de quatri®me vitesse G,. Lorsque
le manchon de sélection S de 1l'embrayage de commutation
Cs est déplacé vers la droite afin d'engager 1l'embravage
de gquatriéme vitesse C4 seul, le pignon menant 25 est
relié 3 1l'arbre d'entrée 5 et le pignon men& 27 3 l'arbre
de sortie 6 afin d'établir le train d'engrenages de
marche arriére Gr. Par conséquent, le couple de marche
arriére est transmis de l'arbre d'entr&e 5 3 l'arbre

de sortie 6 par l'intermédiaire du train d'engrenaces
Gr.
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Le couple transmis & l'arbre de sortie 6
est transféré& d'un pignon de sortie 28 monté& sur une
extrémité de cet arbre & un pignon de plus grand dia-
métre Dg dans le différentiel Df.

Si 1l'on se référe 3 la figure 2, l'on cons-
tate que la pompe hydraulique P aspire l'huile dans
un réservoir d'huile R et l'envoie sous pression dans
un conduit d'huile 29. La pression de cette huile est
réglée & une valeur prédéterminée au moyen d'une vanne
régulatrice Vr, et 1l'huile sous pression est transmise
ensuite & une vanne manuelle Vm qui agit comme une vanne
de commutation manuelle. Cette pression hydraulique
est appelée "pression de ligne P1".

La vanne régulatrice Vr est &quipée d'un
ressort ré&gulateur de pression 30 et d'une cdvette de
ressort cylindrique 31 portant 1l'extrémité extérieure
du ressort 30. La cuvette de ressort cylindrique 31
peut &tre déplacée vers la droite ou la gauche afin
de régler la charge du ressort régulateur de pression
30. Le bras de stator 4b sus-mentionné est en contact
avec la surface extérieure de la cuvette de ressort
cylindrique 31 de telle maniére qu'il exerce sur elle
la force de réaction agissant sur le rotor de stator 4,
c'est-3-dire la force de réaction du stator. Un res-
sort de stator 32 supportant la force de réaction du
stator est reli& & la cuvette de ressort hydraulique
31 de telle maniére qu'ad mesure gque la force de r&ac-
tion du stator s'accroit, le ressort de stator 32
se contracte et la cuvette de ressort hydraulique 31
est déplacée vers la gauche afin d'augmenter la charge
du ressort régulateur de pression 30 ainsi que la pres-
sion de ligne Pl dans le conduit d'huile 29.

) Une partie de 1l'huile, dont la pression a
€t€ réglée par la valve régulatrice Vr, est introduite

dans le convertisseur de couple T & travers un conduit



10

15

20

25

30

35

2553487
12

d’arrivée 34 pourvu d'un étranglement 33, pour appliguer
la pression & 1'intérieur du convertisseur et emp&cher
ainsi gu'il ne s'y crée une cavitation. Une valve de
retenue de pression 36 agissant comme un moyen de contrdle
de pression interne est disposé dans un conduit de sortie
35 du convertisseur de couple T. L’huile traversant la
valve de retenue de pression 36 retourne an réservoir
d'huile R en passant par un fefroidisseur d*huile 56.
L'excédent d'huile sous pression refoulée par
la pompe hydrauligue P est introduit par la valve régu~
latrice Vr dans un conduit d'huile de lubrification 38,
a4 partir duguel 1*huile est acheminde vers chague partie
devant &tre lubrifide. Afin d'assurer la pression hydrau-
ligue minimale nécessaire pendant cette opéiation, une
valve régulatrice de pression 39 est reliée au conduit

~d'huile de lubrification 38.

La vanne manuelle Vm est relide de facon opérante
a2 un levier de changement {non représenté) et peut &étre
déplacée dans six positions : une position de station-
nement Pk, une position de marche arridre Re, une
position neutre N, une position de marche avant de type
automatique a 4 rapports D4, une position de marche
avant de type automatique & 3 rapports Dy 2 1'exclusion
de la quatri®me vitesse, et une position de maintien
de la deuxiéme vitesse II. Lorsgue cette vanne manuelle
Vm se trouve dans la position neutre N de la figure,
1’huile sous pression qui lui est envoyée n'est fournie
3 aucun des embrayages C1, CZ’_CB’ C4, ni a aﬁcune des
différentes piéces & fonctionnement hydrauligue. Par
conséquent, tous les embrayages Cj, Cz, C3, C4 sont
déclenchés, et le couple en provenance du moteur E
n'est pas transmis aux roues motrices W, W'.

Lorsque la vanne manuelle Vm est déplacée d'un
pas de la position neutre N sur la figure 3 1la position
de marche avant de type automatique a 4 rapports D4,
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le conduit d'huile 29 se prolongeant 3 partir de la
pompe hydraulique P communique avec les conduits
d'huile 43, 118, et un conduit d'huile 41a, gui commu-
nique avec un cylindre hydraulique 40a dans 1'embrayage
de premiére vitesse C1, communigue avec le conduit
d'huile 29 a travers le conduit d'huile 118. Un conduit
d'huile 47 communique avec un conduit d'huile 80, et
un conduit d'huile 81 avec un conduit d'huile 82, gui
communique & son tour avec un cylindre hydraulique 40b
dans 1l'embrayage de deuxiéme vitesse Cz. Les conduits
d'huile 113a, 113 sont isolés d'un conduit d'huile
d'évacuation 114 et d'un conduit d'huile 112, et un
conduit d'huile 115 reste en liaison avec un orifice
d'évacuation 116. Le conduit d'huile 43 communigque avec
une chambre a ressort 42 dans un servo-moteur Sm, qui
est utilisé pour déplacer le manchon de sélection S
(voir figure 1). Par conséqdent, un piston 44 dans le
servo-moteur Sm est maintenu dans une position & gauche,
comme on peut le voir sur la figure, afin de maintenir
le manchon de sélection S dans la position représentée
sur la figure 1, par l'intermédiaire d'une fourchette
de sélection 45. Le pignon mené 24 est donc relié &
1'arbre de sortie 6, et le pignon mené 27 peut tourner
fou autour de l'arbre de sortie 6, le train d'engrenages
de marche arridre Gr étant placé en position désengagée.
Lorsque le distributeur manuel Vm est déplacé
dans la position de marche avant de type automatique
a 3 rapports D3, la communication et l'isolation des
conduits d'huile sont établis de la méme manidre que
lorsque la vanne manuelle Vm est déplacée dans la
position de marche avant de type automatique a 4 rapports
Dy, & ceci prés que le conduit d'huile 80 est isolé
du conduit d'huile 47. Les conduits d'huile 81 et 82,
qui semblent &tre isolés l'un de l'autre communiguent
par une gorge annulaire 102 prévue dans un corps de valve

a tiroir 101 de la vanne manuelle Vm.
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Un conduit d'arrivée d'huile 46, communiquant
avec un orifice d'admission d'une vanne de régulation
Vg, est en dérivation sur le conduit d'huile 29 qui
communique avec la pompe hydraulique P et un conduit
d'huile 47 prolonge un orifice de sortie de la vanne
Vg. La vanne de régulateur VQ est une vanne de structure
connue, qui tourne autour de son propre arbre de rota-
tion 49 au moyen d'un pignon 48 s'engrénant dans le
pignon de plus grand diamétre DG du différentiel DEf.

' Par conséquent, la force centrifuge est appliquée sur

trois masselottes 51a, 51b, 51c, pour pousser celles-ci
dans la direction d'ouverture de la vanne. Ces masselottes
sont normalement poussées dans la direction de fermeture
de la vanne par la pression hydraulique en provenance
du conduit d'huile 47, mais peut &tre poussée dans la
direction d'ouverture de la vanne de manidre a faire

apparaitre les caractéristiques souhaitées de la vanne
Vg. Cette vanne de régulateur Vg permet l'alimentation
du conduit d'huile 47 par une pression hydraulique pro-
portionnelle & la vitesse du véhicule, c'est-a-dire
une pression de régulation Pg.

Lorsque la vanne manuelle Vm est dans la posi-

tion de marche avant de type automatigue & 4 rapports
D4 et dans la position de marche avant de type automa-
tique & 3 rapports Dy, un conduit d'huile 53 est en
dérivation sur le conduit d'huile 43, sur lequel 1la
pression hydraulique s'exerce & partir de la pompe hy-
draulique P. Ce conduit d'huile 53 est relié & une

premiére vanne d'étranglement Vt, par une vanne de

1
modulation 54 et & une deuxi®me vanne d'étranglement Vt

a4 travers un conduit d'huile 105. 2
La vanne de modulation 54 est une vanne de

détente qui est formée de facon & @&tre poussée dans la

direction de fermeture par la force d'un ressort et dans

la direction d'ouverture par la pression de modulation
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en provenance d'un orifice de sortie 54a. La vanne
54 fixe une limite supérieure pour la pression 4'admis-
sion dans la premidre vanne d'étranglement’Vt1.

La premiére vanne d'étranglement Vt, est une
vanne de structure connue et comprend un tiroir de
commande 55, un ressort de commande 58 poussant le tiroir
de commande 55 vers la gauche, un ressort de rappel 57
poussant le tiroir de commande 55 vers la droite, un
piston de commande 59 portant 1'extrémité extérieure
du ressort de commande 58, une came de commande 60 gui
tourne en fonction d'une augmentation du degré d'ouver-
ture de la vanne papillon du moteur E et déplace le
piston de commande 59 vers la gauche, et un boulon de
réglage 61 capable de régler 1la charge du ressort de
rappel 57. Lorsque le piston de commande 59 est déplacé
vers la gauche, son déplacemént est transmis au tiroir
de commande 55 & travers le ressort de commande 58,
afin de presser le corps de tiroir 55 vers la gauche,
Lorsque le tiroir de commande 55 est ainsi déplacé 2
gauche, la sortie de pression hydraulique dans le
conduit d'huile 52 agit sur un épaulement gauche 55a,
de maniére & repousser le tiroir de commande 55 vers la
droite. Par conséquent, une pression hydraulique pro-
portionnelle & 1'ouverture de la vanne papillon du moteur
E, c'est-a-dire une premiére pression d'étranglement‘Pt1,
est introduite par la premi&re vanne d'étranglement Vt1
dans le conduit d'huile 52. Le mouvement de rotation
de la came de commande 60 dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre réduit continuellement le degré
de communication entre un conduit d'écoulement d'huile
117 et le réservoir d'huile RB.

La deuxiéme vanne d'étranglement Vt, est prévue
entre les conduits d'huile 105, 106 et comprend un tiroir
de commande 107, un ressort de commande 108 poussant
vers la gauche le tiroir de commandé 107, un piston de
commande 109 portant 1'extrémité extérieure du ressort
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de commande 108, et une came de commande 110 qui tourne
en fonction d'une augmentation du degré d'ouverture

de la vanne papillon du moteur E et déplace le piston

de commande 109 vers la gauche. Lorsque le piston de
commande 109 est déplacé vers la gauche, son déplacement
est transmis au tiroir de commande 107 3 travers le
ressort de commande 108, afin de repousser le tiroir

107 vers la gauche. Lorsque le tiroir de commande 107
est déplacé vers la gauche, la pression hydraulique
qui s'introduit dans le conduit d'huile 106 agit sur

un épaulement gauche 107a du tiroir 107 de maniére 2
repousser le tiroir de commande 107 vers la droite.

Par cette opération, une deuxiéme pression d'étrangle-
ment Pt,, proportionnelle au degré d'ouverture de la
vanne papillon du moteur E, est introduite par la
deuxiéme vanne d'étranglement vt, dans le conduit
d'huile 106.

Le conduit d'huile 52 dans lequel la premidre
pression d'étranglement Pt-1 est introduite en provenance
de la premiére vanne d'étranglement vt, communigque
avec les premitres chambres de pression hydrauliques
pilotes 62a, 62b, 62c dans la vanne de commutation 1-2 VT’
la vanne de commutation 2-3 Vz, et la vanne de commuta-
tion 3-4 V3, respectivement. Lorsque la vanne manuelle
Vm est dans la position de marche avant de type auto-
matique a 4 rapports Dys le conduit d'huile 80, qui
peut communiquer avec le conduit d'huile 47 par la
vanne manuelle Vm, communique avec une deuxiéme chambre
hydrauligue pilote 63c dans la vanne de commutation 3-4
V3. Par conséquent, chacun des tiroirs de commande 64a,
64b, 64c des vannes de commutation V1, VZ’ V3 regoit
la pression de régulation Pg et la premidre pression
d'étranglement Pt, a2 ses deux extrémités de manidre 3

fonctionner comme suit.
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Le tiroir de commande 64a de la vanne de
commutation 1-2 V1 maintient initialement sa position de
droite sur la figure en raison de la force exercée par
le ressort 66, et le conduit d'huile 118 est isolé du
conduit d'huile 70. Puisque le conduit d'huile 118
communique avec le conduit d'huile 41a & ce moment,
l'embrayage de premiére vitesse C1 est enclenché sous
pression. Par conséquent, le train d'engrenages de
premiére vitesse G, est établi.

Lorsque la vitesse du véhicule augmente, la
pression de régulation Pg s'accroit, et la force tendant
a déplacer vers la gauche le tiroir de commande 64a sous
l'effet de la pression de régulation Pg dépasse la force
tendant & déplacer ce tiroir vers la droite, sous 1'effet
de la premiére pression d'étranglement Pt.l et de la force
du ressort 66. Des billes & déclic 68 qui se déplacent
avec le tiroir de commande 64a & l1'intérieur d'un méca-
nisme & mouvement & déclic 67 disposé 3 1'extrémité
droite du tiroir de commande 64a passent alors par-dessus
une protubérance fixe 69. Il en résulte que le tiroir
de commande 64a est déplacé vers sa poéition de gauche
et que le conduit d'huile 118 communique avec le conduit
d'huile 70. Le conduit d'huile 70 est isolé d'un conduit
de drainage d'huile 126. Lorsque la vanne de commutation
2-3 V, se trouve dans la position représentée sur la
figure, le conduit d'huile 70 communique avec le conduit
d'huile 81 gui communique & son tour avec le conduit
d'huile 82. Puisque le conduit d'huile 82 communique
avec le conduit d'huile 41b qui conduit au cylindre
hydraulique 40b dans l'embrayage de deuxidme vitesse C2'
1l'embrayage de deuxi®me vitesse 02 est enclenché sous
pression, de sorte que le train d'engrenages de deuxiéme
vitesse G, est établi.

Lorsque la vitesse du véhicule augmente encore,
le tiroir de commande 64b se déplace vers la gauche dans
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la vanne de commutation 2-3 V2 pour mettre en communi-
cation le conduit d'huile 81 avec un conduit de drainage
d'huile 119, mettre en communication le conduit d‘'huile
70 avec le conduit d'huile 83 et interrompre la liaison
entre le conduit d'huile 83 et le conduit d'huile 120.
Par conséquent, l'embrayage de deuxiéme vitesse C, est
désenclenché. D'autre part, lorsque la vanne de commuta-
tion 3-4 V3 se trouve dans la position représentée sur
la figure, le conduit d'huile 83 communique avec le
conduit d'huile 41c. Puisque ce conduit d'huile 41c
communique avec le cylindre hydraulique 40c dans 1'em-
brayage de troisiéme vitesse Css 1l'embrayage de troisiéme
vitesse C3 est enclenché sous pression, de sorte que le
train d'engrenages de troisiéme vitesse Gy est établi.
Lorsque la vitesse du véhicule augmente encore
davantage, la vanne manuelle Vm étant dans la position
de marche avant de type automatique a 4 rapports D4,
le tiroir de commande 64c se déplace vers la gauche, _
puisque la pression de régulation Pg agit sur la deuxiéme
chambre hydraulique pilote 63c dans la vanne de commuta-
tion 3-4 V3 par l1'intermédiaire du conduit d'huile 80.
Par conséquent, le conduit d'huile 41c communique avec
un conduit de drainage d'huile 122 et 1'embrayage de
troisieéme vitesse C3 est désenclenché. En méme temps,
le conduit d'huile 113 est isolé du conduit de drainage
d'huile 117 pour communiquer avec le conduit d'huile 83.

. Le conduit d'huile 113 communique avec le conduit d'huile

41d par la vanne manuelle Vm, et le conduit d'huile 414
communique avec le cylindre hydraulique 404 dans 1'em-
brayage de guatriéme vitesse C4- En conséquence, 1l'em-
brayage de guatriéme vitesse C4 est en prise sous pression
et le train d'engrenages de quatriéme vitesse G, est
établi.

Lorsque la vanne manuelle Vm se trouve dans la
position de changement de vitesse avant de type automa-

tique a 3 rapports D3, le conduit d'huile 80 est isolé
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du conduit d'huile 47 par la vanne manuelle Vm. En
conséquence, la force tendant & déplacer vers la gauche
le tiroir de commande 64c ne s'exerce pas sur lui. Par
conséquent, l'embrayage de quatriéme vitesse Cy n'est
pas en prise et le train d'ehgrenages de quatriéme
vitesse G, n'est pas établi.

Des accumulateurs 72, 73, 74 sont prévus afin
de réduire les a-coups survenant lors d'un changement
de vitesse. Une vanne de contrble d'orifice 1-2 124 est
disposée dans le conduit de drainage 119, et une vanne
de contréle d'orifice 2-3 125 est disposée dans 1le
conduit de drainage 122.

' Lorsque le moteur décélére, les tiroirs de
commande 64a, 64b, 64c de la vanne de commutation 3-4 V3,
de la vanne de commutation 2-3 V2 et de la vanne de
commutation 1-2 V1, respectivement, se déplacent vers
la droite dans cet ordre. Lorsque le moteur s'arréte,
la vitesse du véhicule revient & la premiére vitesse.
Lorsque la vanne manuelle Vm se trouve dans la position
de maintien de la deuxiéme vitesse II, le conduit
d'huile 118 est isolé du conduit d'huile 29 et est relié
au réservoir d'huile R, alors que le conduit d'huile
82 communique avec le conduit d'huile 43 par la gorge
annulaire 102, l'embrayage de deuxilme vitesse C2 seul
étant en prise sous pression afin de maintenir la
deuxiéme vitesse. Lorsque la vanne manuelle Vm se trouve
dans la position de marche arriére Re, le conduit d'huile
43 est relié au réservoir d'huile R et le conduit d'huile
115 est isolé du conduit d'évacuation d'huile 116 et
relié au conduit d'huile 29 pour exercer une pression
sur la chambre & ressort 42 du servo-moteur Sm. Par
conséquent, le piston 44 se déplace vers la droite afin
de déplacer le manchon de sélection S (voir figure 1)
vers la droite, de sorte que le train d'engrenages de
marche arriére Gr est établi. En conséquence, la pression

s
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hydraulique dans le conduit d'huile 112 croit pour 8&tre
introduite dans le conduit d'huile 414 & travers 1la
vanne manuelle Vm, de sorte que 1l'embrayage de quatridme
vitesse C4 est en prise sous pression afin d’entrainer
le déplacement en marche arridre du véhicule.

‘ Il sera décrit a présent, en faisant référence
a la figure 2, la construction d'un moyen Dc contrdlant
la pression de travail assurant le fonctionnement de
l'embrayage, a accouplement direct Cd. Ce moyen de
contr6le Dc de la pression de travail est éguipé de
trois vannes 150, 160, 170. Il est seulement nécessaire
de relier les trois vannes 150, 160, 170 en série,
l'ordre de leur liaison n'étant pas important. 7

La vanne 150 est une vanne utilisée pour déclen-

cher 1'embrayage & accouplement direct lorsgu'on change
de vitesse. La vanne 150 comprend un tiroir de commande
151 se déplagant entre une premildre position vers la 7
droite et une deuxi®me position vers la gauche, une
premidre chambre hydraulique pilote 152 située en face de
la surface d'extrémité gauche du tiroir de commande 151,
une deuxiéme chambre hydraulique pilote 153a située en
face de la surface d'extrémité droite du tiroir de
commande 151, une troisiémenchambre hydraulique 153b
situde en face d'un épaulement 151a disposé sur le cdHté
droit du tiroir de commande 151, et un ressort 154
poussant le tiroir de commande 151 vers la droite. La .
premiére chambre hydraulique pilote 152 communique
avec le réservoir d'huile R et le conduit d'huile 86,
qui est placé en dérivation sur le conduit d'huile 414
se prolongeant vers 1'embrayage de guatriéme vitesse C4,
communique avec la deuxi&me chambre hydraulique pilote
153a. Le conduit d'huile 87 qui est placé en dérivation
sur le conduit d'huile 41b se prolongeant vers 1'em-
brayage de deuxigme vitesse C2, communique avec la
troisiéme chambre hydraulique pilote 153b. La superficie
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de la surface du tiroir de commande 151 soumise a la
pression et située en face de la deuxiéme chambre
hydraulique pilote 153a et la superficie de la surface
de ce tiroir soumise & la pression et située en face

de la troisiéme chambre hydraulique pilote 153b sont
sensiblement identiques. Des gorges annulaires gauche

et droite symétriques 157, 158 situées de part et d'autre
d'une zone 156 sont formées sur la surface extérieure
circonférentielle du tiroir de commande 151. Lorsque le
tiroir de commande 151 se trouve dans la premiére posi-
tion, montrée sur la figure, le conduit d'huile 130,
dans lequel l'huile est introduite a une pression qui a
été régulée par la vanne régulatrice de pression Vr,
communique avec un conduit de sortie d'huile 161 condui-
sant & la vanne 160. Cet état des conduits d'huile 130,
161 reste inchangé méme lorsque le tiroir de commande 151
se trouve dans la deuxiéme position vers la gauche.
Cependant, lorsque le tiroir de commande 151 est en
train de se déplacer entre les premidre et deuxidme
positions, le conduit de sortie d'huile 16i est isolé
pendant un court instant du conduit d'huile 130 et est
relié & un conduit d'huile 159 qui communique avec le
réservoir d'huile R.

La vanne 160 est une vanne de modulation disposée
entre le conduit de sortie d'huile 161 et un conduit
d'huile 163 et comprenant un tiroir de commande 164
congu pour se déplacer entre une position de fermeture
sur le c6té gauche et une position d'ouverture sur le
c6té droit , une premiére chambre hydraulique pilote 165
située en face de la surface d'extrémité gauche du tiroir
de commande 164, une deuxiéme chambre hydraulique pilote
166 située en face d'un épaulement droit 164a disposé
3 l'extrémité droite du tiroir de commande 164, un
plongeur 168 se prolongeant dans la premiére chambre
hydraulique pilote 165 de maniére & entrer en contact
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avec le tiroir de commande 164, une +troisidme chambre
hydraulique pilote 169 situde en face de la surface
d‘extrémité gauche du piston 168, et un ressort 167
enfermé dans la troisidme chambre hydraulique pilote 169.
Le conduit d'huile 155 servant a introduire la pression
de régulation Pg en provenance du régulateur Vg commu-
nique avec la premidre chambre hydraulique pilote 165.
Il en résulte que la pression de régulation Pg est
introduite dans la premidre chambre hydrauligue pilote
165. Le conduit d’huile 131, qui est placé en dérivation
sur le conduit d'huile 106 afin d'introduire la deuxidme
pression d'étranglement Pt2 en provenance du deuxiéme
papillon des gaz Vt,, communique avec la troisiéme
chambre hydraulique pilote 169. Par conséguent, la
deuxi®me pression d'étranglement Pt, est appliquéadans
la troisiéme chambre hydraulique pilote 169. La deuxilme
chambre hydraulique pilote 166 communique de plus avec
un conduit d'huile 171, gui est utilisé pour introduire
la pression de travail dans 1'embrayage 2 accouplement
direct Cd & travers le conduit d'huile 133 muni d'un
étranglement 132. Par conséquent, la pression hydraulique
de travail est amenée de 1l'embrayage a accouplement
direct Cd & la deuxiéme chambre hydraulique pilote 166.

Le conduit d'huile 163 peut &tre concu de fagon
& communiquer avec la deuxidme chambre hydraulique pilote
166. Le ressort 167 est utilisé pour corriger la force
d'enclenchement de l'embrayage 2 accouplement direct Cd4,
selon la nécessité. Lorsque la force d'enclenchement
est trop importante, le tiroir de commande 164 est
quelquefois disposé de maniére 2 &tre poussé dans la-
direction d'ouverture.

Dans cette vanne de modulation 160, le tiroir
de commande 164 assure une ouverture proportionnelle au
degré d'ouverture de 1l'étranglement, c'est-a-dire 1la
deuxiéme pression d'étranglement Pt,. Lorsque la deuxiéme
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pression d'étranglement Pt, est inférieure & la pression
de régulation Pg, le plongeur 168 est séparé du tiroir
de commande 164, de sorte que le tiroir de commande 164
n'est pas influencé par la deuxidme pression d'étran-
glement Ptz. '

La vanne 170 est disposée entre le conduit
d'huile 163 et le conduit d'huile 171 qui communique
avec le cylindre hydraulique 14 de l'embrayage 3 accou-
plement direct Cd. La vanne 170 comprend un tiroir de
commande 172 qui se déplace entre une position de ferme-
ture sur le cOté droit et une position d'ouverture sur
le cbté gauche, une premiére chambre hydraulique pilote
173 située en face de la surface d'extrémité gauche
du tiroir de commande 172, une deuxiéme chambre hydrau-
lique 174 située en face de la surface d'extrémité
droite du tiroir de commande 172, et un ressort 175
poussant le tiroir de commande 172 dans la direction de
fermeture. La premiére chambre hydraulique pilote 173
communigque avec le réservoir d'huile R, et la deuxiéme
chambre hydrauligue pilote 174 communique avec le conduit
d'huile 106 par l'intermédiaire d'un conduit d'huile 178.
Lorsque la pression dans la deuxiéme chambre hydraulique
pilote 174, c'est~a-dire la deuxi&me pression d'étran-
glement Ptz, dans la vanne 170 est inférieure 3 la
force exercée par le ressort 175, la vanne 170 est
fermée comme sur la figure, de sorte gue la pression hy-
drauligue dans le cylindre hydraulique 14 de 1l'embrayage
& accouplement direct Cd s'écoule dans le réservoir
d'huilse R & travers le conduit d'huile 171 et un orifice
d'échappement 176. Lorsgue la deuxidme pfession d'étran-
est supérieure & la force exercée par le
ressort 175, le tiroir de commande 172 se déplace vers
la gauche, de sorte gue le conduit d'arrivée d'huile 163
communigue avec le conduit d'huile 171, et gque l'embrayage
a accouplement direct est actionné. Ainsi, lorsque le

papillon est dans une position de ralenti, 1'embrayage
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a aécouplement direct Cd est désengagé, c'est-a-dire
désenclenché par la vanne 170.

Dans la vanne de retenue de pression 36 disposée
dans le conduit de sortie d'huile 35 qui relie le conver-—
tisseur de couple T et le réservoir d'huile R, un tiroir
de commande 36a est poussé dans la direction de fermeture
de la vanne par un ressort 37 agissant comme organe de
poussée, et dans la direction 4'ouverture de la vanne
par la pression en proﬁenance de la partie amont du
conduit de sortie d'huile 35, c'est-a-dire la pression
interne du convertisseur de couple T. De plus, un
plongeur 140, gui peut &tre en appui sur 1'extrémité
située en amont {1l'extrémité supérieure sur la figure 2)
du tiroir de commande 36a, est congu de facon a pousser
le tiroir de commande 36a dans la direction d'ouverture
de la vanne. Un conduit d*huile 142 situé en dérivation
sur le conduit d'huile 171 et servant a4 introduire la
pression hydraulique de travail dans 1'embrayage & accou-
plement direct Cd, communigue avec une chambre de pression
de travail 141 située en face de 1'extrémité du piston
140 opposée au tiroir de commande 36a.

Il sera décrit, a présent, le fonctionnement
de ce mode de réalisation. La force d'enclenchement de
1'embrayage a accouplement direct Cd est déterminde par
la différence entre la pression hydraulique de travail
en provenance du conduit d'huile 171 et la pression
interne du convertisseur de couple T. Par conséquent,
lorsque le véhicule roule & grande vitesse, ce gui néces-
site une augmentation de la force d‘enclenchementrde '
1'embrayage a accouplement direct Cd, il est souhaitable
de réduire la pression interne du convertisseur de couple
T. Afin de satisfaire & ces exigences, 1la valve de
retenue de pression 36 est ouverture en vue de réduire
la pression interne du convertisseur de couple T lorsque
la vitesse du véhicule augmente. En particulier, lorsque

la vitesse du véhicule augmente suffisamment pour gque la
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preésion dans le conduit d'huile 171 augmente, le tiroir
de commande 36a de la valve de retenue 36 est abaissé par
le plongeur 140, de sorte que la valve 36 est ouverte.
Par conséquent, la pression interne du coniertisseur ae
couple T diminue et la force d'enclenchement de 1l'embraya-
ge a accouplement direct Cd augmente encore. Lorsque
l'embrayage 2 accouplement direct se trouve dans cette
situation, la quantité de chaleur produite dans le
convertisseur de couple T est extrémement réduite, de
sorte que le besoin de le refroidir au moyen d'un refroi-
disseur d'huile 56 diminue. Lorsque le tiroir de commande
36a de la valve de retenue de pression 36 est abaissé
encore, la majeure partie de l'huile en provenance du
convertisseur de couple T est évacuée directement dans

le réservoir d'huile R, 3 travers le conduit d'échappe-
ment d'huile 144... Lorsque la pédale de 1'accélérateur
retourne alors a sa position de repos, ou lorsque la
vitesse du véhicule est alors modifide, 1'embrayage &
accouplement direct Cd doit &tre désenclenché. Le
désenclenchement de l'embrayage & accouplement direct

Cd peut se faire par le recul du piston 13 commandé

par la pression interne du convertisseur de couple T.

Par conséquent, si la pression interne du convertisseur
de couple T reste faible, des inconvénients se produisent
qui empé&chent l'amélioration de la capacité de réponse

de l'embrayage & accouplement direct en ce gui concerne
l'opération de désenclenchement de 1'embrayage. Puisque
la force de pression exercée par le plongeur 140 cesse
d'étre appliquée sur le tiroir de commande 36a de la
valve de retenue de pression 36, & mesure que la pression
hydraulique dans le conduit d'huile 171 décroit, la
pression interne du convertisseur T augmente et le
désenclenchement de l'embrayage Cd peut se faire de
maniére fiable. Puisque le tiroir de commande 36a et

le plongeur 140 sont indépendants 1'un de 1l'autre,
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la pression dans le conduit d'huile 171 ne dépasse pas _
celle qui régne dans l1l'espace formé au-dessus du tiroir
de commande 36a avant que.le véhicule n'atteigne une
certaine vitesse prédéterminée ; ainsi, la pression
interne du convertisseur de couple T peut &tre maintenue
a un niveau élevé prédéterminé. '

Les caractéristiques de la pression interne dans
le convertisseur de couple T, qui sont fondées sur de
telles opérations de la valve de retenue de pression 36
et du plongeur 140 sont illustrées sur la figure 4.

Sur cette figure, le trait mixte & deux points représente
la pression hydraulique de travail Pw dans le conduit
d'huile 171 lorsque le degré d'ouverture du papillon des
gaz correspond & la position de ralenti, le trait mixte

a8 un point représente la pression de régulation Pg, et

le trait pléin la pression interne Pt dans le convertis-
seur de couple T.

Lorsque le degré d'ouverture du papillon de gaz
correspond & la position de ralenti, la pression de
régulation Pg augmente proportionnellement 3 la vitesse
du véhicule, et la pression de travail Pw dans le
conduit d'huile 171 augmente proportionnellement a la
pression de régulation Pg. Lorsque la vitesse du véhi-
cule dépasse UO' le plongeur 140 commence a pousser le
tiroir de commande 36a de la valve de retenue de pres-
sion 36 dans la direction d'ouverture de la valve.

La pression interne Pt dans le convertisseur de couple
diminue alors graduellement au fur et & mesure que

la force de poussée du plongeur 140 augmente en raison
d'une augmentation de la pression de travail Pw.

Lorsque la vitesse du véhicule U1 est atteinte, la valve
de retenue de pression 36 est ouverte et la pression
interne Pt dans le convertisseur de couple T devient
constante. Puisque la pression interne Pt dans le
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convertisseur de couple T décroit ainsi continuellement
au fur et a mesure que la vitesse du véhicule augmente,
le fonctionnement de 1'embrayage & accouplement direct

Cd peut étre contr61é trés facilement. ,

La pression interne Pt varie, comme le montre
la ligne brisée, en fonction du degré d'ouverture du
papillon des gaz. Dans un état de marche & plein régime,
la vitesse du véhicule 3 laguelle la pression interne
se met & baisser passe de Uy a Uo'.

Dans un autre mode de réalisation de la présente
invention, la pression de régulation Pg peut &tre
utilisée, comme montré sur la figure 5, comme la pression
introduite dans la chambre de pression de travail 141,
au lieu de la pression de travail Pw. La pression 4d'é-
tranglement Pt, ou Pt, peut £galement &tre appliquée -
a4 la chambre de pression de travail 141. Dans ce cas,
la pression interne Pt dans le convertisseur de couple
T devient constante par rapport & la vitesse du véhi-
cule et varie de manidre inversement proportionnelle
seulement par rapport au degré d'ouverture du papillan
des gaz. L'importance de 1'influence du degré d4'ouver-
ture du papillon des gaz sur la pression interne Pt
peut &tre réglée en modifiant simplement le diamétre
du plongueur 140, et la conception pratique du plongeur
peut &tre facilement réalisée. Puisque la différence
de pression créée par la valve de retenue de pression
36 décroit a mesure que le degré d'ouverture du papil-
lon des gaz augmente, la vitesse d'écoulement de
l1'huile sous pression revenant vers le convertisseur
de couple augmente, ce qui entrafne une amélioration
dans la performance du refroidisseur. 7

La valve de retenue de pression 36 peut &tre
réalisée simplement en dotant la valve de retenue de
pression existante d'un plongeur supplémentaire 140.
Les caraétéristiques du plongeur 140 peuvent 8tre faci-
lement déterminées en ne modifiant que 1'épaisseur de
celui-~ci.
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La présente invention peut &tre réalisée en
conjonction avec une transmission automatigue utilisant
un joint hydraulique au lieu du convertisseur de couple
T. ,

Il est bien entendu gque la présente invention
n'est pas limitée aux modes de réalisation indiqués
ci-dessus et qu'elle est susceptible de subir des
modifications de diverses facons dans le cadre des

revendications ci~jointes.
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REVENDICATIONS
1. Dispositif de commande d'accouplement direct

pour un engrenage hydraulique (T) dans une transmission
automatique de véhicule comprenant un engrenage hydrau-
lique (T) muni d'organes d'entrée (2) et de sortie (3),
un mécanisme d'accouplement direct (9, 11, 15) capable
de relier lesdits organes d'entrée (2) et de sortie (3)
dudit engrenage hydraulique (T) directement et par voie
mécanique au moyen d‘une force d'enclenchement qui est
déterminée sur la base d'une fonction d'une différence
entre une pression de travail et une pression interne
dans ledit engrenage hydraulique (T) et un moyen de
contrSle (Dc) disposé entre une source d'alimentation
de pression (Vg) et ledit mécanisme d'accouplement direct
(9, 11, 15) et congu pour contrdler la pression de
travail, caractérisé en ce qu'il comprend de plus un
moyen (36) de contrSle de la pression interne dans ledit
engrenage hydraulique (T) de maniére & réduire cette
pression en fonction d'une augmentation de la vitesse

du véhicule ou du régime du moteur.

2. Dispositif de commande d'accouplement direct
pour un engrenage hydrauligque (T) dans une transmission
automatique de véhicule suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que ledit moyen de contrdle de la
pression interne est une valve de retenue de pression
{36) disposée dans une partie intermédiaire d'un conduit
d'huile {35) reliant ledit engrenage hydraulique (T)
et un réservoir d'huile (R), et comportant un tiroir
de commande (36a) poussé dans une direction d'ouverture
de la valve par la pression interne dans ledit engre-
nage hydraulique (T) et dans une direction de fermeture
de la valve par un organe de poussée (37), un conduit
tubulaire (142) pour introduire une pression hydraulique
représentative de la vitesse du véhicule ou du régime du
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moteur étant relié 2 une chambre de pression de travail
(141) disposée de manidre & déplacer ledit tiroir de
commande (36a) dans la direction d'ouverture de la valve.

3. Dispositif de commande d'accouplement direct
pour un engrenage hydraulique (T) dans une transmission
automatique de véhicule suivant la revendication 1, '
caractérisé en ce gque ledit moyen de contrfle de la
pression de travail (Dc) est réalisé de maniére telle
que la pression de travail augmente au fur et 2 mesure
gue la vitesse du véhicule augmente, ledit moyen de
contr6le de la pression interne (36) étant une valve
de régulation de pression disposée dans une partie
intermédiaire d'un conduit d‘'huile (35) reliant ledit
engrenage hydraulique (T) et un réservoir d'huile (R)
et comportant un tiroir de commande (36a) poussé dans
une direction d'ouverture de la valve par la pression
interne dans ledit engrenage hydraulique (T) et dans
une direction de fermeture de la valve par un organe
de poussée (37), un conduit tubulaire pour introduire
ladite pression de travail étant relié 3 ﬁne chambre de
pression de travail (141) disposée de manidre 2 déplacer
ledit tiroir de commande (36a) dans la direction d'ou-
verture de la valve.

4. Dispositif de commande d'accouplement direct
pour un engrenage hydraulique (T) dans une transmission
automatique de véhicule suivant la revendication 3,
caractérisé en ce que ledit moyen de contrdle de pression
de travail (Dc) est réalisé de manidre telle gque la
pression de travail augmente ééalement a2 mesure que le

régime du moteur augmente.
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