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L'invention se rapporte & un mécanisme de position-
nement qui comprend un moteur d'actionnement, un ensemble
d'accouplement et de freinage &lectromagnétique reliant 1la

-~

sortie du moteur d'actionnement 3 un arbre devant &tre entrai-
né, un systéme de réglage de vitesse relié i 1l'ensemble d'ac-
couplement et de freinage et comportant un indicateur de la
vitesse effectivé, un indicateur de valeurs de consigne de
vitesse et un indicateur de position et un diépositif pour
arréter l'arbre devant &tre entrainé dans la position de
consigne.

La principale qualité que doit présenter un tel
mécanisme de positionnement est, d'une part, une grande vites-
se d'arrét et, d'autre part, une grande précision d'arrét, en
d'autres termes, & partir de sa vitesse de régime, l'arbre en-
trainé doit pouvoir &tre immobilisé dans un minimum de temps.
De plus, la position d'arr8t ainsi atteinte, doit concorder
dans toute la mesure du possible, & la position d'arrét de
consigne voulue. Or, dans la pratique, il est extrémement
difficile de concilier ces deux exigences contradictoires, en
particulier, quand la charge entrainée est variable. On ren-
contre des problémes de ce genre, par exemple, dans les trans-
missions des machines 3 coudre industrielles, dans les bobi-
noirs, dans les machines-outils et sutres. La présente inven-
tion s'est fixé& pour but d'apporter une solution 3 ces problé-
mes qui représente un compromis optimal entre la vitesse
d'arrét et la précision d'arrét.

Le mécanisme de positionnement comporte un moteur
d'actionnement et un ensemble &lectromagnétique d'accouple-
ment et de freinage reliant la sortie du moteur d'actionne-
ment & 1l'arbre 3 entrainer qul présente des disgues d'accou-
plement et de frein, pouvant se déplacer séparément dans le
sens axial et qui sont rendus solidaires en rotation d'un
arbre de sortie par des organes de liaison séparés, effec~-
tuant un mouvement de roulement lors du déplacement axial
du disque correspondant.

Dans une forme de réalisation de l'invention,
l'arbre de sortie porte un organe de guidage percé dtouver-
tures parall&les & 1'axe, distribudes circonférentiellement,
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dans lesquelles s'engagent alternativement des organes de
liaison 3 roulement pour le disque d'accouplement et pour 1le
disque de frein. Chacun de ces organes de liaison peut com-
porter une tige de guldage et une douille & billes entourant
concentriquement cette tige, ainsi qu'une multiplicité de bil-
les tournant librement dans cette derniére,

Dans une variante de réalisation de 1l'invention,
1tarbre de sortie comporte, extérieurement, des encoches es-
sentiellement semi-cylindriques, paralléles & l'axe, distri-
budes circonférentiellement, qui coincident avec des encoches
essentiellement identiques formées dans la surface périphéri-
que des ouvertures centrales recevant la partie encochée de
ltarbre de sortie du disque d'accouplement et de frein, cepen-
dant que dans les espaces formés par les deux groupes dtenco-
ches, sont logées, libres en rotation, des billes.

Suivant une caractdristique particulidre, les dis-
ques d'accouplement et de frein sont constitués respective-
ment par une combinaison de disques de support en métal léger
portant des pdles magnétiques et des garnitures de friction.

Suivant une caractdristique constructive, les dis-
ques de support en métal léger des disques d'accouplement et/
ou de frein comportent, le long de leur pourtour, un certain
nombre de pdles magnétiques séparés, moulés en forme de sec-
teurs circulaires. Ainsi, on évite des contraintes et des dé-
formations diies aux différents coefficients de dilatation
thermique.

Afin de développer, dans un circuit magnétique don-
né, une force d'attraction maximale (force d'accouplement ou
de freinage) il est pré&férable que les garnitures de fricticn
ne dépassent que trés légérement les pdles magnétiques corres-
pondants. De cette maniére, 1l'entrefer reste particuliérement
gtroit.

De préférence, les garnitures de friction sont ex-
trémement minces, et sont constituées par du liége, de la pa-
raffine et/ou des lubrifiants organiques ou inorganiques. De
telles garnitures de friction ont une durée &tonnamment lon-
gue. Cette durée est encore prolongée par la prévision de ca-
naux de circulation pour un courant d'air de refroidissement
balayant de tous cdtés les disques d'accouplement et de frein,
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de sorte que la chaleur qui est engendrég lors du fonction-
nement des garnitures de friction est rapidement dissipée.
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D'autres caractéristiques et avantages de 1l'inven-
tion ressortiront de 1la description qui va suivre, donnée uyni-
quement

-

d titre d'exemple nullement limitatif, en référence au
dessin annexé, dans lequel :

Fig. 1 est une coupe longitudinale 3 travers un en
semble d'accouplement et de freinage d'un mécanisme de posi-
tionnement conforme & l'inventibn. )

Fig. 2 est une vue frontale de 1l'organe de guidage
de l'ensemble d'acoouplement et de freinage de 1la figure 1.

Fig. 3 est une vue frontale des pi&ces polaires du
disque d'accouplement, avant le moulage du disque de support
en métal léger.

7 Fig. 4 est une coupe longitudinale analogue a la
figure 1 d'une variante de réalisation entre la liaison entre
l'arbre de sortie et 1les disques d'accouplement et de frein,

Fig. 5 est une coupe de détail suivant la ligne
V-V de la figure b. ,

La figure 1 représente schématiquement 1'extrémité
de l'arbre 3 d'un moteur €lectrique qui est, en général, un
moteur alternatif triphas& ou monophas&. Quand 1'installation
est en marche, cet arbre tourne constamment 3 une vitesse qui
peut &tre de 3000 t/min. bar exemple l'arbre 3 porte un volant
b, de préfrérence en fonte, qui est relié, par exemple, par des
vis, & un anneau magnétique 5. L'anneau 5 repose sur des bar-
rettes 6 du volant 4, de fagon & ménager des fentes 7 pour le
passage d'un courant d'air de refr01dlssement 8. Les extrémi-
tés radialement extérieures des barrettes 6 forment une turbi-
ne 9 qui aspire le courant d'air de refroidissement.

Un arbre de sortie 10, coaxial 3 1'arbre 3 du moteur
est monté i rotation dans un palier § billes 11 et dans un
palier lisse 12 qui, de leur c8té, sont fix&s I un capou 15
vissé 3 1l'enveloppe 14 du moteur. Sur l'extrémité de l'arbre
3 du moteur voisine de l'arbre de sortie 10 est claveté un or-
gane de guidage 16 qui, comme on le voit clairement sur la fi-
gure 2, comporte six ouvertures 17 espacées circonférentielle-
ment et paralléles 3 1l'axe,, et un nombre €pgal d'ouvertures 18
pour la circulation de l'air de refroidissement. Les ouvertu-
res de refroidissement 18 sont dispos@es radialement i 1'inté-
rieur des ouvertures 17 et entre celles~ci, dans le sens cir-
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conférentiel. Dans les ouvertures 17 sont logés des organes
de liaison antifriction 20 qui sont fixés alternativement au
moyeu 21 d'un disque d'accouplement 22 et au moyeu 23 d'u
disque de frein 24, Les moyeux 21 et 23 sont faits d'une ma-
tiére magnétique. Chaque organe de liaison antifriction com~
porte une tige de guidage 25 frixée par une vis 26 au dlsque
d'accouplement ou de frein et une douille 27 entourant con-
centriquement la tige de guidage. Dans la douille 27 sont lo-
gés, libres en rotation, un certain nombre de billes 28. Les
billes 28 sont distribuées autour du corps de la tige de gui-
dage 25, tant dans le sens axial, que eirconférentiel et s'ap-
pliquent, d'une part contre sa surface extérieure et, d'autre
part, contrela surface intérieure d'une bille de montage 29
qui est emmanchée dans 1! ouverture 17 correspondante. Les or-
ganes de liaison antifriction assurent, de cette maniére, une
solidarisation du disque d'accouplement 22 et du disque de
frein, avec l'arbre dé sortie 10, tout en permettant un mou-
vement axial 1limité des dlsques ar accouplement et de frein
par rapport 3 l'arbre de sortie.

Le moyeu 21 du disque d'accouplement 22 est entou-
ré d'un disque de support en métal 18ger 32 qui porte, du cd-
té tourné vers 1'anneau 5, une garniture de friction 33. Le
pourtour du disque de support 32 est entouré de quatre piéces
polaires magnétiques 34 qui sont représentées plus en détail
sur la figure 3,

Pour fabriquer le disque d'accouplement 22, il est
avantageux de placer le moyeu 21 et les piéces polaires 34,
qQui comportent des nez de montage 35, dans un moule et a'y
couler le métal, par exemple, de l'aluminium, formant le dis-
que de support 32. L'utilisation de plusieurs pi&ces polaires
34 séparées permet d'éviter les tensions qui pourraient résul-
ter des différences des coefficients de dilatation des mati&d~
res constituant les pi&ces polaires et le disque de support
et qui apparaitraient si 1'on utilisait 3 1a place des piéces
polaires, un anneau polaire d'une piece.

Le moyeu 34 du disque de frein 2, est entouré d'un
disque de support en métal léger 36, Sur le cdté du moyeu 23
et du disque de support 36 opposé au disque d'accouplement 22
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sont fix&es des garnitures de friction concentriques 37 et 38
situées dans un méme plan radial.

Dans une partie d'enveloppe 40 disposée entre 1'en-
veloppe 14 du moteur et le capot 15, est emmanchée 1'envelop-
pe 41 d'une bobine magnétique d'accouplement 42. La bobine
d'accouplement U2 est une bobine annulaire ayant une section
essentiellement rectangulaire, dont les dimensions radiales
sont plus grandes que ses dimensions axiales. Au capot 15 est
fix€e, par exemple par des vis, 1'enveloppe 43 d'une bobine
magnétique de freinage, ows de frein U4. La bobine 44 est aus-
si une bobine cylindrique. Toutefols, sa plus grande dimen-
sion est située dans le sens axial. Les conducteurs alimentant
les bobines d'accouplement et de frein sont indiqués respec-
tivement en U5 et U6.

L'enveloppe 43 renfermant la bobine magnétique 4l
prend appul contre la paroi frontale 47 du capot 15, par 1l'in-
termédiaire de barrette 48 qui ménagent entre ceux-ci des ca-
naux radiaux 49 pour la circulation de l'air de refroidisse-
ment. D'autres cénaux de refroidissement 50 et 51 sont situés .
radialement d 1'intérieur et 2 1l'extérieur de 1l'enveloppe 43.
Ces canaux commuﬂiquent avec un groupe d'ouvertures de refroi-
dissement 52, 53 percées dans la paroi frontale 47. Un autre
canal d'air de refroidissement 54 est situé entre 1l'enveloppe
41 et la force frontale tournée vers cette enveloppe du dis-
que de frein 24. Le canal de refroidissement 54 communique 3
la fois avec les canaux 50, 51 et avec les ouvertures 18, qui
de. leur c0té&, assurent la liaison avec les fentes de circula-
tion d'air 7. Le fonctionnement du mécanisme qui vient 4'é&tre
décrit est le suivant :

Au repos, les garnitures de friction 3%, 37 et 38
sont 1légérement espacées dans le -sens axial, de l'anneau 5 du
volant 4 et de 1'enveloppe fixe 43 de 1l'8lectro~-aimant de
freinage. L'arbre 3 du moteur et le volant 4 tournent. L'arbre
de sortie 10 est immobile. Si 1'on excite 1'enroulement d'ac-
couplement 42, celui-ci engendre un flux magnétique 57 dont
les lignes de force tendent & rétrécir 1l'intervalle, c'est-3-
dire l'entrefer entre l'anneau 5 et le moyeu 21, ainsi qu'en-
tre les piéces polaires 34. De ce fait, la garniture de fric-
tion 33 du disque d'accouplement s'applique centre i'snnczu 5
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en rotation du volant. Le disque d'accouplement 22, qui est
solidarisé avec 1l'arbre de sortie 10, par les organes de
liaison antifriction 20, est entrainé par le volant b, et
de son c8t&, fait tourner l'arbre de sortie 10.

81 1l'on excite l'enroulement de frein hi, celui-ci
développe un fluide magnétique 56 qui presse 1le disque de
frein 24 portant les garnitures de friction 37, 38 contre
1l'enveloppe 43 qui représente la surface de reactlon De ce
fait, l'arbre de sortie 10 est freineé,

La rotation continue du volant U aspire, par les
ouvertures 52 et 53 de 1'air de refroidissement, cet air ba-
laie pratiduement de tous c6tés les parties de 1'ensemble
d'accouplement et de freinage engendrant de l'air, c'est-a~
dire, les enroulements magnétiques d'accouplement et de frein,
ainsi que les garnitures de friction et les contresurfaces
coopérant avec celles-ci. Le courant d'air de refroidissement -
8 quitte finalement l'enveloppe du moteur par des ouvertures
appropriées, non représentées, ce qui a pour effet de la dé&-
vier dans la direction de la flé&che 58 afin qu'il balaie aus-
si la face exterleure de l'ensemble 4! accouplement et de
freinage.

La forme de réalisation de 1'ensemble d'accouplement
et de freinage des figures U et 5 ne différe de la forme de
réalisation décrite ci-dessus qu'en ce qui concerne la liai-
son mutuelle entre les disques d’accouplement et de frein,
d'une part et de l'arbre de sortie, d'autre part. Dans ce mo-
de de réalisation, 1'extrémité de 1'arbre de sortie 60 tour-
née vers le volant U4 présente une série de fentes 61 parallé-~
les 3 1'axe, distribuées circonférentiellement, qui ont essen-
tiellement des formes semi~- -cylindriques. Le disque d'accouple-
ment 62 et le disque de frein 64, comportent respectivement,
des moyeux 65 et 66 percés d'ouvertures centrales pour rece-
voir l'extrémité encochée de 1'arbre de sortie 60. Les sur-~
faces périphériques de ces ouvertures centrales présentent
des encoches 67 ayant essentiellement la m&me forme que les
encoches 61 et qui coIncident avec celles-ci. Dans les espa-
ces formés par les deux groupes d'encoches 61, 67, sont lo-
gées un certain nombre de billes 68, libres en rotation, qui
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sont emp€ches de s'échapper par un anneau d'espacement 69 et
une rondelle 66. Cette disposition assure, également, une cer- -
taine mobilité des disques d'accouplement et de frein, dans
le sens éxial, tout en rendant solidaires en rotation, avec
5 l'arbre de sortie 60. Des ouvertures 71 et 72 sont prévues
“ dans les moyeux 65 et 66 pour permettre la circulation d'un
courant d'air de refroidissement, tout comme dans la forme
de réalisation des figures 1 i.3.
7 Bien entendu, l'invention n'est pas limitée aux
10 modes de réalisation qui viennent d'étre décrits et qui ont
€té représentés aux dessins annexés. On pourra y apporter de
nombreuses modifications de détails, sans sortir pour cela,
du cadre de la présente invention.
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REVENDICATIONS

1° - Mécanisme de positionnement comportant un mo-
teur d'actionnement et un ensemble €lectromagnétique d'accou-
plement et de freinage reliant la sortie du moteur d'action-
nement 3 l'arbre 3 entrainer, qui présente des disques d'ac-
couplement et de frein, pouvant se déplacer séparément dans
le sens axial et qui sont rendus solidaires en rotation
d'un arbre de sortie par des organes de liaison séparés, ef-~
fectuant un mouvenent de roulement lors du déplacement axial
du disque correspondant.

2° =~ Mécanisme de positionnement, selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que l'arbre de sortie porte un
organe de guidage percé d'ouvertures paralldles 3 l'axe, dis~
tribuées circonférentiellement, dans lesquelles s'engagent
alternativement les organes de liaison & roulement du disque
d'accouplement et du disque de frein.

3° =~ Mécanisme de positionnement, selon la revendi-
cation 2, caractérisé en ce que chaque organe de liaison &
roulement comprend une tige de guidage relie au disque d'ac-
couplement ou au disque de frein et une douille entourant
concentriquement la tige de guldage et dans laquelle sont lo-
gées une multiplicifé de billes pouvant tourner librement.

ke - Mécanisme de positionnement, selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que l'arbre de sortie présente,
extérieurement, un certain nombre d'encoches essentiellement
semi-cylindriques paralléles 3 l'axe, distribuées circonfé-
rentiellement, qui coincident avec des encoches essentielle-
ment identiques de la surface périphérique des ouvertures cen-
trales des disques d'accouplement et de frein recevant 1a par-
tie encochée de l'arbre de sortie, et en ce que, dans les es-
paces formés par les deux groupes d'encoches,. sont logées des
billes pouvant tourner librement.

5° - Mécanisme de positionnement, selon 1'une quel-
conque des revendications précédentes, caractérisé en ce que
les disques d'accouplement et de frein sont constitués res-
pectivement par une combinaison de disques de support en mé-
tal léger portant des pSles magnétiques et des garnitures
de friction.
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6° - Mécanisme de pocitionnement, selcn la revendi-
cation 5, caractérisé en ce que les disques de support en mé-
tal 1éger des disques d'accouplement et/ou de frein compor-
tent le long de leur pourtour, un certain nombre de pS8les ma-
gnétiques séparés, moulés en forme de secteurs ciroulaires.

7° ~ MEcanisme de positionnement, selon la reven-
dication 3 ou 6, caractérisé en ce que les garnitures de
friction ne dépassent que tré&s légdrement les pSles magnéti-
ques correspondants.

8° - Mécanisme de positionnement, selon 1'une quel-
conque des revendications 5 8 7, caractérisé en ce qde les
garnitures de friction sont extrément minces et sont consti-
tuées par une combinaison de li&ge, de paraffine et/ou de lu-
brifiants organiques ou inorganiques.

9° - Mécanisme de positionnement, selon 1'une quel-
conque des revendications précédentes, caractérisé en ce que
les canaux de circulation d'air de refroidissement entourent
de tous cOtés les disques d'accouplement et de frein.



PL. I/III 2481392

777777
1 oo o
\
% N 3\ 5l
| N =
WIN Pl EZ A=
iNgg
)=
- D52 .
= ol
MBI e —|n— =
G
0
) 3 (50
N Vaasasaz D} 47
NRG
X 3 Lsp




PL.2/III

2481392




PL. 3/III

2481392
IS
15
SSN 5
7
60
59
) )}
Ya | "
i

L3




