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La présente invention a pour objet un procédé
de commande, notamment applicable au réglage
de la vitesse de rotation de I'arbre d’'un groupe
moto-propulseur pour avion, au moyen des varia-
tions du pas de I'hélice & pas variable auquel ledit
groupe est atteld.

Selon la présente invention, le moteur de com-
mande du pas de I'hélice recoit des impulsions de
fréquence sensiblement constante, de sens déter-
miné, mais de durées variables, ces durées étant
fonction des variations de vitesse de Parbre du
groupe moto-propulseur, d’une part, et d’autre
part, des accélérations de ces variations, et le sens
des impulsions, fonction du sens desdites varia-
tions.

Selon un mode de mise en ceuvre de ce pro-
cédé par des moyens de commande électrique,
par prise de la différence entre la vitesse de rota-
tion d’un arbre tournant A vitesse angulaire rigou-
reusement constante et la-vitesse de rotation de
I'arbre du groupe moto-propulseur ou de vitesses
de rotation proportionnelles, la vitesse de rotation
constante étant égale au régime choisi pour le
groupe, on obtient sur un arbre auxiliaire des
rotations dont .les vitesses sont proportionnelles
aux variations de vitesse de arbre moto-propulseur.
Les rotations de cet arbre auxiliaire sont appli-
quées & un dispositif transformateur qui agit sur
un relais de commande du moteur de variation
de pas de I'hélice de facon telle que les déplace-
ments infligds a4 la commande du relais soient
proportionnels aux variations de vitesse de I’arbre
du groupe moto-propulseur et la vitesse de ces
déplacements, proportionnelle aux accélérations de
ces variations. Le relais est agencé de facon 2
émettre des impulsions motrices rythmées qui sont
envoyées au moteur de commande variateur du pas
de T'hélice, impulsions dont la durée est propor-
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tionnelle au déplacement de lorgane de commande
du relais.

L’invention comprend également un appareillage
électro-mécanique permettant la mise en ceuvre du
procédé ci-dessus défini, appareillage qui comprend
un moteur horloge 4 vitesse rigoureusement cons-
tante aitelé a un différentiel sur lequel agit en
méme temps I'arbre du groupe moto-propulseur,
directement ou indirectement; ce différentiel réalise

" par sa couronne porie-satellites la différence des

vitesses entre les deux arbres précités qui tournent
de fagon rigoureusement synchrone lorsque le
groupe moteur maintient sa vitesse de régime. La
couronne porte-satellites de ce premier différentiel
est atfelée par engrenage 4 un second différentiel
par un des planétaires de ‘ce dernier, alors que le
second planétaire est attelé & un arbre rappelé élas-
tiquement dans une position neutre, la couronne
porte-satellites de ce second différentiel étant mise
en prise avec un régulateur qui forme volant et
frein; le freinage causé par ce régulateur, compte
non tenu de son inertie, est proportionnel & la vitesse
de rotation de son équipage mobile.

L’arbre rappelé élastiquement en position neutre
agit sur la commande du relais a impulsions
rythmées.

Ce relais est constitué par un contacteur pivo-
tant & vitesse constante porteur de lames de con-
tact sur lesquelles frottent des balais fixes et des
balais mobiles actionnés par la commande du relais.

La position des balais mobiles, de part et d’autre
d’une position neutre, détermine le sens et la durée
des impulsions transmises au moteur de commande
du pas de Uhélice.

A Taide d'un tel dispositif, on peut régler de
facon sensible et sfire la constance de la vitesse de
l'arbre d’un moto-propulseur et ’on peut, en con-
séquence, synchroniser de facon absolue les vitesses

Prix du fascicule: 25 francs.



[992.979]

des moto-propulseurs d’un avion multimoteur, en
adaptant & chacun des groupes un des dispositifs,
ces groupes -étant individuellement ou séparément
synchronisés par un moteur horloge.

La description qui va suivre, faite en référence
au dessin annexé et donnée a titre d’exemple non
limitatif, va bien faire comprendre comment cette
invention peut éire mise en pratique.

La figure 1 représente schématiquement le dispo-
sitif synchronisateur régulateur d’un arbre d’un
groupe moto-propulseur comportant une hélice i pas
variable.

La figure 2 représente a plus grande échelle Ie
détail du relais électrique de commande.

L’arbre 1 d’un groupe moto-propulseur d’un avion
est aitelé & une hélice i pas variable 2. Sur

Parbre 1 est prévu une denture d’engrenage avec

laquelle est en prise le pignon la claveté sur
larbre 3 d’un groupe de répétition 4. Ce groupe
de répétition 4 est une machine & champ tour-
nant comportant des bagues 5 relides par frotteur
a une alimentation en courants alternatifs polypha-
sés distribués par un réseau de conducteurs 6. L’in-

duit du groupe 4 est relié par un réseau de con-

ducteurs 7 a linduit d'un groupe § de réception.
Ce groupe 8 comporte sur son arbre 9 des bagues
reliées par frotteurs au réseau 6. L’ensemble du
groupe 4 et du groupe 5 constitue un répétiteur
d’angle tournant. En conséquence, 'arbre 9 tourne
en synchronisme avec arbre 3, ou, en tout cas,
4 une vitesse rigoureusement proportionnelle.

La fraction de l'installation relative & un groupe
propulseur comprend, en commun avec d’autres frac-
tions identiques, au moins un moteur horloge 10,
a vitesse constante, alimenté i partir d’'une source
de courant électrique non représentée et sur I'arbre
duquel est prévu un régulateur 11. L’arbre 12 du
moteur horloge 10 porte un pignon 13 qui engréne
avec une roue 14 claveiée sur un arbre 15,

Les arbres 9 et 15 sont porteurs des planétaires
opposés 16 et 17 d’un différentiel dont la cou-
ronne de satellites 18 constitue une roue d’engre-
nage; la denture de cette roue est en prise avec un
pignon 19. Le pignon 19 est claveté sur un arbre
20 & Textrémité duquel est fixé un planétaire 21
de différentiel.

Le train satellite 22 de ce différentiel est cons-

titué par une cage 23 porteuse d’une roue d’engre-

nage dont la denture est en prise avec un pignon 24,
calé sur Parbre 25 d’un régulateur centrifuge. L’an-
neau mobile 26 du régulateur centrifuge porte un
plateau de frein 27 qui peut venir s’appuyer sur
une garniture de freinage 28. Un ressort 29 accro-
ché sur Panneau mobile 26 et sur Panneau fixe 30
du régulateur, tend, par son action, & appliquer
le plateau 27 sur la garniture 28 et assure ainsi un
seul minimum de freinage indépendant de la
vitesse du régulateur. - '

g

Le planétaire 32 opposé au planétaire 21
est solidaire d’'un arbre 33, attelé 4 un dispositif
élastique de rappel de torsion 34, constitué par un
ressort dont une exirémité est solidaire de ’arbre 33
et dont autre est attachée i un point fixe. Ce res-
sorf 34 tend & maintenir 'arbre 33 dans une posi-
tion moyenne.

Une couronne dentée 35 est clavetée 3 Pextrémité
de P'arbre 33 et sa denture engréne avec une cré-
maillére 36 portée par une tige 37 qui est suscep-
tible de coulisser selon son axe dans des supports
non représentés. La tige 37 comporte des butées
réglables 38 isolantes entre lesquelles sont disposés
des balais 39, 39z reliés i des conducteurs sou-
ples 40, 40a. 7 -

Les balais 39, 39z sont appliqués sur la surface
externe d’un contacteur cylindrique 41 pivotant et
dont Parbre 42, paralltle 3 I'axe de la tige 37,
tourne dans des paliers 43, 44. L’arbre 42 est
entrainé en rotation par un moteur non représenté;
ce motfeur pourrait, par exemple, &tre le moteur
horloge. Il est i remarquer que cette vitesse de
rotation du contacteur ne conditionne pas par
sa constance absolue le fonctionnement du dispo-
sitif.

Conire la surface extérieure du contacteur 41,
frottant également deux balais conducteurs fixes 45,
45¢. Le balai 45 est relié, par exemple, a la borne
positive d’une source de courant électrique continu
et le balai 454 est relié a la borne négative de cette
source par un conducteur 46 sur lequel est inter-
posé, en série, I'inducteur 47 d’un moteur électri-
que 48 de changement de pas. Les balais du col-
lecteur 49 du moteur 48 sont reliés respective-
ment aux balais 39 et 39a. L’arbre 50 du moteur 48
comporte un pignon de renvoi 51 agissant sur la
commande 52 de changement de pas, dans le
moyeu 2 de I'hélice.

Le contacteur 41 comporte, clavetés sur
arbre- 42, des noyaux isolants non représentés
qui servent d’entretoises d’écartement et de maintien
pour la surface extérieure conducirice cylindrique
du contacteur 41. Cette surface extérieure conduc-
trice n’est pas continue au point de vue électrique et
est constituée par une série de bagues séparées les
unes des autres par des lignes qui sont des sec-
tions planes obliques du cylindre. Ces bagues sont
au nombre de cing. Les bagues exirdmes 53, 53a
sont reliées par un conducteur intérieur 54 et la
bague 53 est en contact permanent avec le balai 45.
La bague médiane 55 est en contact permanent avec
le balai 45. La bague médiane 55 est en contact
permanent avec le balai 45a. Les bagues intermé-
diaires 56 et 56¢ en contact permanent avec
les balais 39 et 39¢ lorsque ces derniers sont en
position neutre, sont reliés par un conducteur 57
sur lequel est interposée, en série, une résistance 58

t d’absorption des extra-courants de rupture. Les con-
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ducteurs 54 et 57, ainsi que la résistance 58, sont
compris a lintérieur du cylindre qui limite le con-
tacteur 41.

L’inclinaison des plans de section des différentes
bagues 53, 53a, 55, 56 et 56¢, constituant des sépa-
rations isolantes, en combinaison avec les largeurs
des balais 45, 45a, 39 et 39¢ comptées selon I'axe
de rotation du contacteur, est telle que le balai 45
frotte constamment sur la bague 53, sans venir
toucher la bague 564, que le balai 454 soit constam-
ment au contact de la bague 55 sans venir toucher
les bagues 56 et 56a, d’une part, et que, en posi-
tion neutre, d’autre part, les balais 39, 39¢ frot-
tent constamment sur les bagues 56 et 56a sans
venir toucher les bagues 53 et 53a, d’une part, ou la
bague 55, d’autre part. Les pistes des balais 45,
45a.et 39, 39a, en position neutre, sont indiquées
en pointillé sur la fig. 2.

Le fonctionnement du dispositif ainsi décrit est
le suivant :

Sil se produit une variation de vitesse de
Parbre 1 du moto-propulseur, le répétiteur d’angle
constitué par P'émetieur 4 et le récepteur 8§ inflige
une variation correspondante i 'arbre 9. L’arbre 15

est entrainé a vitesse constante par le moteur hor- -

loge 10 et si le synchronisme -des rotations de
Parbre 15 et de P'arbre 9 n'est plus respecté, la
roue 18 du différentiel entre en rotation. Cette
roue 18 provoque une rotation de P’arhre 20 par
le pignon 19 et le planétaire 21 pivote. Le plané-
taire 32 offrant une résistance, les satellites 22 sont
entrainés et la couronne 23 actionne, par le
pignon 24, I'arbre 25 du régulateur volant et frein.

La vitesse de rotation du régulateur 25 dépend
de Timportance de la variation de vitesse de
Iarbre 1. Le disque 27, attiré sur la garniture de
frein 28, fait croitre un effort de freinage et le
planétaire 32 est soumis de ce fait 3 un couplé
proportionnel a Veffort de freinage, fonction crois-
sante de la vitesse du régulateur 25 et donc, de la
variation de vitesse de Parbre 1. Ce couple est
équilibré par le ressort 34 et se traduit par une
déviation angulaire de I'arbre 33 qui entraine une
déviation angulaire correspondante pour le secteur
denté 35. La crémaillére 36 et la tige 37 se dépla-
cent, causant un déplacement correspondant aux
balais 39, 39a. Ces balais quittent les pistes neutres
et viennent au contact des bagues 53 et 55 ou 53a
et 55, selon le sens de la variation de vitesse que
subit Parbre 1.

L’amplitude du déplacement des balais 39, 39
détermine la durée du contact réalisé avec les
bagues 53, 55 ou 53@, 55, envoyant ainsi au mo-
teur 48 une série dimpulsions électriques de pola-
rités convenables.

Si, par exemple, I'hélice tourne trop vite, la cor-
rection nécessite que le balai 39¢ vienne au contact
de la bague 53, et le balai 39 vient au contact avec
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la bague 55, de facon synchrone. Il en résulte que
le moteur 48 est relié a la source de courant con-
tinu pendant une fraction de chaque tour du con-
tacteur 41, dans un sens de branchement déter-
miné.

Plus le déséquilibre ou la variation de vitesse de
Parbre 1 est grand, plus Paction du frein 28 est
forte et, en conséquence, plus le déplacement de la
tige 37 et des balais 39, 39 est grand. La fraction
de tour active du contacteur 41 est plus importante.
La durée des impulsions recues par le moteur 48
augmente au fur et & mesure que cette variation de
vitesse augmente. .

Au cas olt la variation de vitesse de Parbre 1 est
de signe contraire, elle a pour conséquence un dépla-
cement en sens inverse de la tige 37. Dans ces condi-
tions, le balai 39 vient au contact de la bague 53z -
et le balai 39z au contact de la bague 55.

Le réle du régulateur centrifuge 25 est en outre
le suivant :

Si une variation de vitesse importante et brusque
se produit, Pinertie de I’équipage mobile du régula-
teur 25 s’ajoute & l'effort de freinage, provoquant-
ainsi un déplacement brusque et important de la
tige 37. Le moteur 48 aura donc une action trés
importante.

Lorsque P’inertie de I’équipage mobile est dépas-
sée, seul l'effort de freinage sur le régulateur entre
en jeu et détermine la mise en position des balais
39, 39.

Quand, sous Peffet de la correction de pas de
I’hélice apporté par le moteur 48, le déséquilibre
tend & décroftre, c’est-d-dire que I'arbre 1 tend 3
reprendre la vitesse de régime fixe, U'inertie de Péqui-
page mobile du régulateur joue en sens inverse
en tendant 3 entrainer la couronne 23. Si cette décé-
laration, en supposant qu’il y ait eu primitivement
une accélération de Parbre 1, est assez brusque, ce
couple inverse, dfi & I'inertie, sera supérieur 3 celui
qui est d@t au frottement et le décalage des balais 39,
394 sera tel que les courants électriques seront inver-
sés; il en résultera un effet de freinage sur le mo-
teur 48 qui regoit des impulsions de polarité inverse.
Ce freinage est anticipé puisqu’il est commandé par
la décélération de la vitesse des variations imposées
3 la rotation de Parbre 1, c’est-a-dire qu’il intervient
avant le changement de sens du déséquilibre; il per- -
met ainsi d’éviter les oscillations de pompage du
régulateur et permet de supprimer tout frein sur le
moteur 48 de commande.

Le dispositif de freinage constitué par le disque 27
et la garniture 28 est monté avec un serrage initial
tel que un déséquilibre trés léger sur la vitesse de
rotation de I'arbre 1 entraine une rotation du sec-
teur 35 suffisante pour démarrer le moteur 48. Ceci
est facilement obtenu par un réglage préalable. Si
tout déséquilibre cesse, c’est-a-dire si arbre 1 revient
3 sa vitesse d’origine, cette pression initiale du frot-
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teur 28 sur le disque 27 suffit pour conserver aux
frotteurs 39, 39 un décalage de méme sens que celui
qui a précédé leur arrét. Si le démarrage du mo-
teur 48 a suffi pour renverser le sens du déséquilibre,
la m8me correction se produira en sens contraire.
En fonctionnement normal, le moteur 48 est donc
soumis & une série ininterrompue d’impulsions dans
un sens et dans I'autre. Le moteur 48 est donc main-
tenu perpétuellement dans une position de « qui-
vive», ce qui permet de donner au dispositif
une grande sensibilité et une grande rapidité de
réponse. )

La régulation automatique peut &tre i tout instant
neutralisée et on peut y substituer une commande
manuelle, en adaptant, 3 Pextrémité de la tige 37,
une poignée de manceuvre ou, sur Paxe 33, un
volant de commande i main. L’action de la main
du pilote sur une telle commande est suffisante pour
vaincre le couple équilibré par le ressort 34 et pro-
voquer, si besoin est, une déformation supplémen-
taire de ce ressort. Le pilote peut donc régler lui-
méme I'importance et le sens des variations du pas
-de Thélice sans que le systtme cesse de pouvoir
revenir de lui-méme & son fonctionnement automa-
tique, lorsque les poignées de manceuvre sont la-
chées. -

Ce dispositif régulateur peut 8tre employé i la
synchronisation, par action sur les pas variables
des hélices, des vitesses de rotation des groupes
moto-propulseur sur un avion multimoteur, par mon-
tage de plusieurs différentiels tels que le différentiel
16, 17, 18 sur un arbre unique 15. Tous les plané-
taires 17 peuvent &ire commandés par un moteur
horloge unique 10 ou par des moteurs horloges mul-
tiples analogues synchronisés. Tous les planétaires

analogues au planétaire 16 sont commandés par des

transmetteurs d’angle reliés au moto-propulseur cor-
respondant. A chaque groupe moto-propulseur, cor
respond un ensemble regulateur analogue au régu-
lateur 25 et un ensemble contacteur analogue au
contacteur 41.

Les principaux avantages d’un dispositif ainsi
congu sont les suivants :

On obtient la transmission instantanée des déséqui-
libres méme les plus faibles sur la vitesse de rota-
tion de I'arbre du groupe moto-propulseur qui as-
sure un démarrage franc du moteur 48 de correc-
tion;

On supprime les chocs violents, électriques et
mécaniques, par la commande 3 impulsions, car les
courants de commande sont maintenus variables
par la rotation du contacteur et les variations sont
donc limitées en vitesse par la <elf-mductlon des
circuits; IR

La progressivité de la correction est assurée par
’adaptation de I'importance de la correction & Iim-
portance du déséquilibre, compte tenu cependant
d’un seuil de puissance; ceci fatigue ‘donc moins le
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moteur de correction et contribue & éviter les pom-
pages;

On peut supprimer Pexistence d’un frein sur le
moteur de correction;

On peut supprimer tout relais électromagnétique,
ce qui limite d’autant les difficultés de I’anti-para-
sitage et permet de simplifier le cdblage;

Le passage du manuel en automatique et inver-
sement est immédiat et sans renvoi ou débrayage;

Le passage brusque en drapeau est obtenu aves
toute la puissance du moteur de commande et sera
donc accélérée;

On peut synchroniser un nombre quelconque de
groupes moto-propulseurs et en assurer le réglags
grace a un moteur horloge unique.

11 va de soi que, sans sortir du cadre de linven-
tion, on pourra apporfer des modifications aux for-
mes de réalisation qui viennent d’&tre décrites. En
particulier, lorsqu’il est nécessaire d’obtenir des
couples différents pour le moteur de correction selon
le sens de rotation de ce moteur, c’est-3-dire selon
le sens de variation des déséquilibres, il suffira de
faire varier Pinclinaison des séparations isolantes
des bagues du contacteur, de maniére a pouvoir
envoyer des impulsions plus fortes dans un sens
que dans Pautre. De plus, le transmetteur d’angle
élecirique pourrait &re d’un type quelconque ou
méme &tre remplacé par un transmetteur mécanique.
Il va de soi également que les appareillages électro-
mécaniques décrits pourrenent étre remplacés par
leurs équivalents mécaniques, pneumatiques ou hy-
drauliques.

Il va de soi, en outre, que ces dispositifs régu-
lateurs ou régulateurs synchroniseurs pourraient
éire appliqués 3 des groupes turbo-propulseurs.

RESUME.

La présente invention comprend notamment :

1° Un procédé de réglage de la vitesse d’un arbre
pivotant sous Paction d’un moteur par modification
du couple résistant -appliqué audit arbre, procédé
selon lequel I'organe de commande qui agit sur le
couple résistant recoit des impulsions de réglage,
de fréquence sensiblement constante, mais de durées
variables, ces durées étant fonction des variations de
vitesse de I'arbre moteur et des accélérations de ces
variations, le sens des impulsions motrices étant
fonction du sens desdites variations.

2° Des modes de mise en ceuvre d’un procédé
tel que spéeifié sous 1°, présentant motamment les
particularités suivantes, applicables séparément ou
en diverses combinaisons : :

.a. Le moteur est un groupe propulseur pour
avion, le couple résistant variable étant fourni par
une hélice & pas variable;

b. Les moyens de commande sont des moyens
Electriques;

¢. On effectue la différence des vitesses de rota-
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tion d’'un arbre tournant A vitesse rigoureusement
constante et égale & la vitesse de régime choisie pour
le groupe propulseur, et de Parbre du groupe, ou de
vitesse de rotation proportionnelle a ces derniéres,
la vitesse résultante étant transmise & un transfor-
mateur qui régle le sens et la durée d’impulsions
électriques rythmées envoyées au moteur de chan-
gement de pas de I'hélice;

d. La différence des vitesses spécifies sous ¢ est
transformée en un couple, fonction croissante de
cette différence de vitesse et équilibré par des moyens
élastiques, la résultante des actions dudit couple et
des actions antagonistes élastiques fournissant un
écart angulaire sur un arbre appliqué i P'organe de
commande d’un relais électrique & impulsions ryth-
mées, cet organe de commande réglant la durée et
le sens des impulsions; ’

e. Le couple spécifié sous d est obtenu & partir
d’un couple de freinage, fonction croissante de la
vitesse de rotation d’un équipage mobile qui présente
une inertie notable, cette vitesse de rotation étant pro-
portionnelle & la différence des vitesses spécifiées
sous c; S ﬂ\

f. Le transformateur spécifié sous ¢ est réglé pour
fonctionner comme tel au deld d’un seuil de varia-
tion de vitesse de ’arbre du groupe moteur, -seuil
en deca duquel le fonctionnement est assuré par un
freinage initial de T’équipage spécifié sous e;

g. On synchronise une série de groupes moteurs
au moyen d’au moins un arbre pivotant i vitesse
rigoureusement constante.

3° Un appareillage permettant la mise en ceuvre

d’un procédé tel que spécifié sous 2°, présentant les
particularités suivantes, applicables séparément ou
en diverses combinaisons :

a. Un dispositif répétiteur d’angle & distance est
attelé par son groupe émetteur sur arbre du groupe
moteur alors que le groupe récepteur dudit répé-
titeur est attelé & T'un des planétaires d’un diffé-
rentiel dont Pautre recoit un mouvement i vitesse
rigoureusement constante, ces deux vitesses de rota-
tion desdites planétaires étant proportionnelles ou
égales A la vitesse nominale choisie pour Parbre du
groupe moteur, ladite vitesse constante étant fournie
par un moteur horloge;

b. La couronne porte-satellites du différentiel spé-
cifié sous a est atielée par engrenage a 'un des pla-
nétaires d’un second différentiel;

¢. Le second planétaire du second différentiel est
attelé 3 un arbre rappelé en position neutre par un
dispositif élastique de torsion;

d. La couronne porte-satellites du second différen-
tiel est attelée par engrenage a un régulateur volant
et frein dont I'équipage mobile comporte un anneau
relié & un disque qui peut s’appliquer sur une garni-
ture de freinage;
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e. L’arbre rappelé en position neutre est attelé
par secteur denté et crémaillére & une tige de com-
mande porteuse de balais qui sont ainsi rendus
mobiles;

f. Les balais portés- par la tige de commande sont
mobiles le long des génératrices d’un cylindre pivo-
tant & vitesse constante, ce cylindre comportant des
bagues séparées conductrices de courant électrique,
les balais mobiles étant reliés aux halais du collec-
teur du moteur de commande de variation du pas
de T’hélice, alors que des balais fixes, au contact
avec le cylindre précité, sont interposés en série
dans le circuit de I'inducteur dudit moteur variateur
du pas, circuit qui aboutit aux bornes d’une source
de courant électrique continu;

g- Les bagues conductrices du cylindre pivotant
sont séparées par des zones isolantes constituées par
des surfaces comprises entre des sections paralléles .
planes ‘ou non dudit cylindre, obliques par rapport
i son axe;

h. Le cylindre comporte cing bagues dont la hau-

teur est déterminée en fonction de I’épaisseur des
balais fixes et mobiles de fagon que chacun d’entre
eux puisse, les balais mobiles étant dans une posi-
tion déterminée neuire, 8tre au contact constant
d’une de ces bagues et d’une seule;
- 1. Les- deux bagues extrémes sont relies électri-
quement par un conducteur intérieur au cylindre
et un balai fixe frotte constamment sur I'une d’entre
elles, alors que le second balai fixe frotte constam-
ment sur la bague centrale;

j- Les deux bagues intermédiaires sont relides
électriquement par un conducteur résistant;

k. Le régulateur spécifié sous d posséde un équi-
page mobile d’assez grande inertie et le disque de
freinage est appliqué sur la garniture avec une pres-
sion initiale prédéterminée;

l. Une poignée de manceuvre manuelle est attelée,
directement ou non, i la tige de commande;

m. Un volant de commande manuelle est adapté
directement ou indirectement sur I’arbre rappelé en
position neutre spécifié sous c;

n. L’arbre du meoteur horloge spécifié sous e qui
tourne & vitesse rigoureusement constante est attelé
directement ou indirectement & un arbre qui entraine

_ directement ou indirectement les premiers planétai-
res des premiers différentiels de groupe de réglage

identiques relatifs & chacun des groupes moto-pro-
pulseurs d’un avion multimoteur, pour en réaliser
la synchronisation.
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