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11 est connu que presque toutes les ma-
chines et dispositions, dont le fonctionne-
ment occasionne des choes, comportent des
amortisseurs. Ces amortisseurs ont pour but
d’amortir le choc et d’absorber 1'énergie du
choe par une déformation élastique. A cet
effet, on emploie de préférence des matiéres
possédant de grandes propriétés d’élasticité
(acier, caoutchoue, ete.), ou des cylindres
dans lesquels de Tair ou des mélanges
gazeux sont comprimés ou dilués. On con-
nait aussi des dispositifs dans lesquels des
liquides (eau, huile, ete.) sont expulsés ou
aspirés par de petites ouvertures (ajutages).
1 existe de méme des dispositils dans les-
quels on emploie simultanément des corps
solides, liquides ou gazeux pour produire 1a
déformation. Il est possible de faire agir les
différents corps isolément, par groupes ou
conjointement.

Tous ces dispositifs trouvent une applica-
tion étendue dans tous les cas olt des chocs,
des coups ou des vibrations doivent étre
absorbés ou amortis. I'amortissement des
chocs joue cependant un réle particuliére-
ment vital dans tous les avions et dans tous
les véhicules. Par rapport aux autres efforts
engendrés, les choes d’atterrissage et de rou-
lement entrent en considération & un degré
tel que la séeurité et, par suite, Ia valeur d’un
avion ou d’un véhicule, dépendent dans une

1933, a 14k 53™, 4 Paris.

— Pablié le 24 avril 1934.

12 novembre 1932, — Déclaration du déposant.)

grande mesure d'un bon amortissement des
choes. Dans ces derniers temps, on a marqué
une préférence toujours plus grande aux
amortisseurs pneumatiques ou hydrauliques 35
sur les systémes élastiques en caoutchouc ou
en acier employés de préférence précédem-
ment. Les amortisseurs pneumatiques se
composent généralement d'un cylindre rem-
pli d’air dans lequel un piston est introduit 4o
lorsqu’il se produit un choe. L’air qui se
trouve devant le piston est ainsi comprimé
et le choc est amorti. La chambre de com-
pression se compose fréquemment de plu-
sieurs compartiments qui ne communiquent 45
entre eux que par de petits orifices. De cette
maniere, ’'amortissement est amélioré tant
pendant T'aller que pendant le retour du
piston. I1 existe aussi des dispositions dans
lesquelles le piston agit sur un liquide qui, 5o
pendant P'aller du piston, est injecté par des
ajutages dans une chambre & air entiére-
ment close. Comme le liquide remplit tou-
jours de plus en plus la chambre & air, I’air
contenu dans cette derniére est comprimé. 55
Tous ces dispositifs comportent de nom-
breuses variantes et combinaisons de genres
différents. Mais, dans tous les cas, Pair ou
un autre corps gazeux quelconque est com-
primé et, de cette fagon, 'amortissement du 6o
choc est obtenu. Lo degré de P'amortisse-
ment est fonction de I’absorption du travail

Prix du fascicule : B francs.
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du fluide comprimé, absorption qui peut
stre déterminée par le calcul ou par des
essais eb peut 8tre figurée dans un dia-
gramme trajet-force. '

"5 Commeil est connu de déterminer par des

expériences pratiques et par le caleul la

valeur de Pabsorption de travail du systéme
élastique, nécessaire & 'annulation de Téner-

gie de choec maximum, on peub déterminer

10 parle diagramme trajet-force la force finale
qui est déterminante pour le caleul de la
 résistance des éléments du train d’atterris-
sage ou de roulement. La plupart des pays
ont méme édicté des réglements concernant

15 Tabsorption de travail nécessaire du systéme -

lastique des avions et des - véhicules.
Comme, cependant, pour des raisons pra-
tiques, le trajet élastique disponible dans les

avions et les véhicules est généralement trés

20 1imité, des forces finales relativement élevées
résultent des diagrammes trajet-force.
- On connait cependant depuis quelque
temps des avions dans lesquels les efforts de

flexion dans les longerons des ailes sont -

55 considérablement réduits ou méme appro-
ximativement compensés, en cours de vol,
par 1a répartition des charges utiles & I'inté-
rieur de T’aile. Ce gain en poids de construc-
tion est cependant reperdu en partie lors de

30 Vatterrissage, car les ailes avec les charges
qu’efles contiennent regoivent une accéiéra-
tion vers 1e bas dans la méme mesure ol la
masse tobale est retardée par P'amortisse-
ment du choe. A Patterrissage, I’aile est donc

35 soumise & Teffort du méme muitiple de la
charge statique que le train d’atterrissage.

_ Les conditions sont encore plus défavorables
lorsque Vavion fait un atterrissage unila-
téral, c'est-d-dire lorsqu’une roue fouche

lio-d'abord le sol dans une position oblique de

Pavion ou sir un terrain inégal. Les condi-
tions sont analogues aussi pour les véhicules

et d’autres dispositifs. . -

" La présente invention a pour but de réa~

i% liser un amortissement des choecs, dans
lequel 1a force finale résultant du diagramme

trajet-force n’est que légérement supérieure

3 1a charge statique, grace & un ou plusieurs
degrés ou étages de pression pendant la com:-
Ko pression, le trajet dlastique et P'absorption
de travail . étant approximativement
égaux. o :

S,

* D’autre part, Pinvention permet de réa-
liser, en cas de charge unilatérale des roues,
une force finale approximativement égale au 5

<

“plus faible que dans le cas d’une charge

simultanée de toutes les roues. Dans un
avion par exemple qui comporte deux ou un
plus grand nombre de roues, et lorsque les
roues sont réparties sur toute la longueur 6o
des ailes, il ne se produit pas, dans un atter-
rissage unilatéral des roues, des efforts

. notablement supérieurs dans les éléments de

construction que lorsque I'avion roule sur
un sol uni. o 65
Conformément & T'invention, on a prévu
dans ce but, en plus de 1a chambre de com-
pression existant dans tout cylindre & air
sous pression, une ou plusieurs autres
chambres de compression qui sonb séparées 70
du cylindrede compression pardes soupapes
ou des tiroirs commandés ou & fonctionne-

" ment automatique. Suivant le réglage des

soupapes ou des tiroirs, les chambres de

compression supplémentaires entrent en 79

jeu pour la compression, soit isolément,
soit par groupes, soit tous conjointe-
ment.

Le dessin annexé montre en partie sché-

 matiquement quelques formes d’exécution 8o
| de T'objet de I'invention.

‘Dans Pexemple de réalisation montré
dans 1a fig. 1, il est prévu au-dessus de la
chambre de compression- ¢ une seconde
chambre de compression b qui est séparée de 85
@ par une-soupape . Le diagramme trajet-
force d’un cylindre & air comprimé de ce
genre est montré dans la fig. 9. Dans ce dia-
gramme, les trajets élastiques S sont, comme

3 Tordinaire, tracés sur P’axe horizontal go

(abscisse) et les forces P agissant sur le pis-
ton % sont tracées sur I’axe vertical (ordon-
née). Ce diagramme trajet-force est égal,
pour la surface de piston F= 1, au dia-

~gramme trajet-pression. Sur 1axe vertical 92

sont donc tracées les pressions d’air p
gexergant dans le cylindre. Dans cette
figure, 1a courbe A représente dans le dia-
gramme trajet-pression, & titre d’exemple,.

1a marche de la pression d’air p ou, dans le 100
diagramme trajet-force, & titre d’exemple,
les pressions P du piston, siYair n’était com-
primé que dans la chambre de compression .

de 1a fig. 1. Cest done 13, & titre d’exemple,
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le diagramme dun amortisseur de chocs
connu.

Le mode de fonctionnement et effet utile
des amortisseurs de choes montrés dans les
fig. 1 & 8, d'apreés la présente invention, res-
sortiront clairement des explications sui-
vantes : ‘

Dans Fexemple de la fig. 1, il régne dans
la chambre de compression a une pression
d’air de p= 2, dans la position initiale o du
piston k. Lorsque le piston k, pénétrant dans
le cylindre. a atteint, par exemple, la posi-
tion @ montrée en trait interrompu, le vo-
lume a diminué dans la chambre de com-
pression « et la pression de 'air s’est élevée
par exemple de p= 2 & p=5 (Voir aussi
la fig. 9). Par cette pression, la soupape v,
qui est commandée par un ressort d, est
repoussée dans le guide e jusqu'a ce que les
orifices f se trouvent démasqués. De ce fait,
la chambre de compression b qui, conformé-
ment & la présente invention, doit étre rem-
plie avec de 1'air précomprimé, a la pression
d'environ p= 5 valable dans le présent
exemple, entre en fonction pour la phase de
compression suivante. Il ne se produit done
aucune détente de 1'air dans la chambre &
air a. car la chambre & air b posséde appro-
ximativement la méme pression intérieure
que la chambre & air ¢ au moment ol la
soupape v découvre les orifices f. Dans la
continuation de la course du piston £k, le
volume plus grand (e - b) est alors com-
primé. Dans le diagramme trajet-pression,
il se produit done, d’apreés la fig. 9, une gra-
dation de pression & 1'endroit p=5. La
marche suivante de la compression ne se
produit plus d'apres la courbe A, mais
d’apres la courbe B.

Le point de la courbe A olt se produit la
gradation de pression et la grandeur adoptée
pour le volume additionnel b sont évidem-
ment indifférents pour la présente inven-
tion. Plus le volume & est grand, plus la
courbe B est plate. Le choix de la gradation
de pression et le cours de la courbe graduée
peuvent étre adaptés aux conditions exis-
tant dans chaque cas spécial. De méme, il
est indifférent. bien entendu, que la soupape
v soit exécutée et commandée d'une maniére
ou d’une autre. On peut prévoir aussi bien
un clapet qu'une soupape & plateau ou a
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tiroir, pouvant étre commandés par une
pression d’air, la pression d'un ressort ou
des tiges de poussée.

Dans la course de retour du piston &, dans
Pexemple de 1a fig. 1, les orifices f restent
ouverts jusqu’a ce que le piston k ait atteint
la position . Jusqu's cet endroit, il se pro-

- duit done une détente uniforme de 'air dans

les chambres @ et b. Dans la position x du
piston, le ressort d a fait descendre la sou-
pape » dans une mesure telle que les orifices f
soient masqués. Dans la continuation de la
course de retour du piston £, 1a pression reste
donc constante dans la chambre de compres-
sion b, et 1a détente ne se produit plus que
dans la chambre a. Le choc de retour du
piston k peut étre absorbé, & la maniére
usuelle, par un tampon en caoutchouc g. Le
piston & peut étre pourvu aussi de petites
perforations k par lesquelles une partie de
T’air comprimé peut passer, pendant 1'aller
du piston, dans l'espace situé derriere le
piston k, pour amortir ensuite le choc au
retour du piston. Il est bien entendu yue
P'on peut prévoir aussi tous autres modes
connus d’amortissement. Les parties dési-
gnées par n sont des garnitures étanches,
¢ sont des vis de remplissage et r est un
prolongement de 1'amortisseur de chocs.

Si done, dans 1a fig. 9, la surface se trou-

rant sous la courbe A représentait par
exemple jusqu’a la verticale E I'absorption
de travail nécessaire, elle serait réduite par
la gradation de pression, en p= 5, de la
partie de surface inscrite par les lignes A, B
et E. Cette réduction peut étre compensce
par un léger agrandissement du trajet
dlastique s jusqu’s la verticale Z. De cette
facon, dans le présent exemple, la force
finale P est réduite d'environ 609%, par un
.agrandissement du trajet ¢lastique s d'en-
viron 10%. Suivant le choix de I'étage de
pression, tout rapport voulu peut étre
atteint, dans des limites déterminées, entre
la charge finale et le trajet élastique.

La fig. 2 montre, & titre d'exemple, une
disposition dans laquelle la chambre de
compression b est formée par une double
enveloppe de la chambre de compression a,
et il est prévu, en outre, une chambre de
conipression supplémentaire c. Dans cette
disposition, le piston £ est creux et est
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pourvu d’orifices ¢ dans son fond supérieur.
L’intérieur du piston % constitue ainsi une
partie de 1a chambre de compression a. Au.
lieu de 1a soupape v dans la fig. 1, on a prévu
5 ici, & titre d’exemple, une distribution 3
tiroir. Dans la position initiale o, 1a tige m
du tiroir qui est reliée au piston & ferme les

orifices f et ¢ des chambres de compression -
b et ¢. Lorsque le piston % a atteint la posi-

10 tion 2, les fentes z pratiquées dans 1a tige de
tiroir creuse m découvrent les orifices f. La
chambre de compression @ se trouve alors
en communication avec b. Le piston & conti-
nuant & pénétrer dans le cylindre, I’air est

15 comprimé dans les chambres @ et b jusqu’a
ce que le piston % ait atteint 1a position y.
Dans cetite position, les fentes z découvrent
encore les orifices ¢ et Ia chambre de com-
pression ¢ entre en fonction pour la phase de

20 compression suivante. Conformément & I’in-

" vention, la chambre ¢ est remplie avec de
T’air précomprimé, dont la pression, au
moment ol les orifices ¢ sont démasqués par
les fentes z, est approximativement égale &

2h 1a pression de I'air dans g et b, dans 1a pos1-
tion y du piston. .

Cette disposition des chambres de pres-
sion, dans laquelle T’air. refoulé hors de a
peut arriver directement dans les chambres b

30 et ¢, sera désignée ci-aprés par «chambres
de pression montées en parafiéle». Tl est
évidemment possible aussi.de disposer la

-chambre de pression ¢ de maniére que Iair
refoulé hors de @ doive arriver d’abord dans

35 1a chambre b et de celle-ci dansla chambre c.
Cutte disposition sera désignée ci-aprés par
«chambres de pression montées en série».
Dans Pesprit de 1a présente invention, il est
cependant possible aussi d’employer simul-

Lo tanément des chambres de pression montées
en série et en paralléle. :

- Dans 1a forme de réalisation d’apres 1af
fig. 2, 1a pression (voir la fig. 9) s’éléverait
done d’abord d’aprés la courbe A. Dans la

445 position z du piston, la chambre b entre en
fonction et, dans la continuation de la
course d’aller du piston %, la pression

_ §'éléve daprés la courbe B. Dans la posi-
tion y du piston, la chambre ¢ entre en

5o fonction et 1’élévation de la pression s'ac-

" complit ensuite suivant la courbe C. Ces

gradations de pression peuvent étre. ré-

Y J—

pétées & volonté en des endroits quel-
conques.

" La fig. 3 montre une forme de réalisation 55
dans laquelle les orifices f sont contr6lés
directement par le piston %. Dans ce but, les
fonds supérieur et inférieur du piston sont
pourvus de perforations 7. La chambre totale
de compression @ se compose donc des capa- 6o
cités situées en avant, en arriére et & 'inté-
rieur du piston k. Comme pendant la péné-
tration du piston % dans le cylindre, 1a dimi-

~ nution de Iespace devant le piston est plus

grande que T'augmentation de I'espace der- 65
riére le piston, il se produit donc aussi, en
ce cas, une compression de l'air contenu
dans @. L’augmentation de espace derriére
le piston % est d’autant plus petite que la
tige de piston « est plus épaisse. Dans la 70
position initiale o du piston %, les orifices f

" sont fermés par le piston k. Ce n’est que

lorsque 1e piston & a atteint, dans sa course
d’aller, 1a position z, que les orifices f sont
démasqués et la gradation de pression se 79

produit. Il est bien entendu aussi, dans le
- présent cas, de prévoir encore d’autres

chambres de pression & c6té dela chambre b

ou & la suite de celle-ci.

La fig. 4 montre une forme de réalisation 80
dans laquelle 1a seconde chambre de com-
pression b est reportée & P'intérieur de la tige
de piston creuse w. Dans I’exemple repré-
senté, le piston % est pourvu d’une perfora-
tion dans laquelle glisse 1a tige de tiroir m. 85
Dans la position # du piston %, le bord infé-
rieur du piston démasque les orifices z de la

" tige de tiroir m et les chambres de compres-
" sion @ et bse trouvent en communication. La

capacité de la chambre de compression b go
peut étre réglée par le fond u'.

Dans Vexemple de 1a fig. 5, la chambre de
compression a est séparée de Ia chambre de
compression b par un second piston k.
Lorsque le piston & pénétre dans le cylindre, g
Pair n’est comprimé d’abord que dans la
chambre de compression @, car la pression
de Pair est plus faible, au début, dans la
chambre @ que dans la chambre b. Dans la
position z du piston %, les pressions de air 100
sont égales dans @ et b. Pendant la conti-

<

‘nuation de 1a course d’aller du piston k, le

piston &' se déplace également vers le haut,

et cela de fagon teﬂe que 1’augmentat10n de
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pression dans @ et b soit toujours égale.

Une forme de réalisation analogue est
montrée encore dans la fig. 6. Dans cet
exemple, le piston k pénétre dans le cylindre
de 1a chambre de compression a jusqu’a la
position x. Pendant la continuation de la
course d’aller du piston %, le cylindre de la
chambre de compression a est introduit
télescopiquement dans le cylindre de la
chambre de compression b. Suivant le rap-
port de capacité entre les chambres de com-
pression @ et b, on peut obtenir également de
cette facon toute gradation voulue de la
pression,

T est bien entendu que 'on peut adopter
encore de nombreuses autres formes de
réalisation qui entrent toutes dans le cadre
de la présente invention, en tant qu’une
gradation de pression est obtenue pendant
leur fonctionnement.

Comme cependant, pour des raisons d’en-
combrement, ou, dans les avions, pour
éviter de plus grandes résistances de 1’air, un
prolongement du systéme élastique d’aprés
la fig. 1, ou un épaississement d’aprés les
fig. 1 A 6 sont impossibles ou indésirables, on
a prévu encore conformément & la fig. 7, une
forme de réalisation dans laquelle la cham-
bre de pression supplémentaire b est séparée
de 1a chambre de compression a. Dans cet
exemple, la chambre de compression b peut
étre disposée dans le fuselage ou en tout
autre endroit. Les deux chambres de com-
pression @ et b communiquent uniquement
par un conduit ou un tuyau flexible w.
L’exécution peut étre quelconque dans ses
détails et elle peut étre adaptée aux condi-
tions pratiques dans chaque cas particu-
lier. Dans cet exemple, la soupape v est
commandée au moyen d’air comprimé qui
se trouve derriére la soupape v dans la
douille de guidage e. Cette pression d’air est
réglée de maniére que, dans la position x du
piston K, les orifices f soient démasqués
par la soupape v. I air refoulé hors de a est
alors envoyé par la conduite w dans la
chambre de compression b. Tl est possible
aussi, bien entendu, de disposer la soupape »
aentrée de la chambre de compression b ou
en tout autre endroit approprié. Des consi-
dérations d’utilité pratique dictent dans
chaque cas la disposition la plus favorable.

s
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Lorsqu’un avion par exemple comporte
plusieurs amortisseurs de chocs, 'invention
présente encore la caractéristique que, dans
le cas d’un atterrissage unilatéral des roues,
les amortisseurs se trouvent soumis appro-
ximativement & un effort égal ou moindre
que dans le cas de l'atterrissage normal.

La fig. 8 montre un exemple de réalisa-
tion dans lequel on a prévu quatre amortis-
seurs de chocs désignés par 1, 2, 3 et 4.

Lorsque ces quatre amortisseurs de chocs

sont chargés d'une maniére uniforme, I'air
est comprimé d’aprés la courbe A de la fig. 9
dans chacune des quatre chambres de com-
pression a jisqu’aux positions x des pistons.
Dans les positions z les pistons, les orifices f
sont découverts par les soupapes v et, dans
1a continuation de la course d’aller des pis-
tons k, I’air contenu dans les quatre amortis-
seurs de chocs se trouve, par les canalisa-
tions w, comprimé dans la chambre de com-
pression commune b. La capacité de la
chambre de compression b est calculée de
telle facon que I'augmentation ultérieure de
la pression pour chaque amortisseur de chocs
se produise par exemple selon la courbe B
de la fig. 9. Le mode d’action et ’absorption
de travail de chacun des amortisseurs indi-
viduels sont done, dans le cas d'une charge
équivalente, sensiblement les mémes que si
chaque cylindre possédait, en propre, sa
chambre de compression b, comme il est
représenté dans les exemples des fig. 1 4 7.
Toutefois, dans le cas d'un atterrissage ol
le contact de I’avion avec le sol ne se ferait
d’abord que d’un seul c6té, de sorte que
Pamortisseur de choes 1 se trouve alors seul
chargé, 'air, contenu dans la chambre de
compression a correspondant & cet amortis-
seur 1, se trouverait comprimé jusqu'a la
position de pistons z, en conformité de 1a
courbe A de 1a fig. 9.

Pour cette position de pistons, les orifices
{ de Pamortisseur de chocs 1 se trouvent
découverts. La chambre de compression b
qui, dans ces conditions, se trouve mise en
jeu, remplit, cependant, maintenant la fone-
tion d’une capacité quatre fois plus grande
que si les quatre amortisseurs se trouvaient
simultanément avoir & supporter une charge
égale. L’élévation de pression se produit
donc quatre fois plus lentement pour les

55
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~ dela fig. 8 se trouvent chargés simultané-
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mémes trajets élastiques. Dans 1a fig. 9, 1a
pression ne monte donc plis, aprés 1'étage
de pression z, selon 1a courbe B, mais, dans
Texemple choisi, selon 1a courbe D. Sous le
choc unilatéral, 1a roue intéressée peut donc
s’effacer beaucoup plus facilement et per-
mettre aux autres roues de se poser.

11 en est de méme pour tous les vehlcules
et autres dispositifs.
" 8i, par exemple, les amortisseurs 1 et 2

_ ment, I'élévation de pression, aprés I’étage

15

niére est disposée, sont évidemment indif--

20

ab’

30

de pression « de 1a fig. 9, se produit suivant
une courbe comprise entre les courbes B et
D. '

" Le nombre des amortisseurs qui agissent
sur une chambre de compression commune
b, et, d’autre part, I’endroit ou cette der-

férents. On peut aussi par exemple ad-

‘joindre & chaque amortisseur sa propre

chambre de compression b et ces chambres
de compression communiquent. alors soit
toutes ensemble, soit par groupes au moyen
de canalisations. De méme, il est possible de
monter une ou plusieurs chambres de com-
pression ¢, soit en paralléle, soit en série avec
1a chambre de compression b. Dans tous les
cas, Ia gradation de la pression a pour but
d’apporter une diminution essentielle de 1a
charge finale P dans le diagramme trajet-
force et, par suite, une diminution corres-

. ponidante de 1a fatigue des éléments cons-

35

ho ,':

~ én ce qu'il comporte, &

A5

Ho

tructifs qui participent & la réception et & Ia
transmission de 1a charge, Grace & 1a grande
douceur du systéme élastique, la position
au sol des avions et aufres véhicules se
trouve considérablement améliorée et la
séeurité se trouve augmentée.
_ RESUME.

g mventlon coneerne : .
1° Un amortisseur de chocs, cara.ctense
& la suite ou & cdté
d’une chambre primaire, une chambre se-
condaire qui crée une gradation d_e pression
pendant le fonctionnement ; ' ,

2° Une forme d’exécution d'un amortis-
seur.de chocs selon 1°, caractérisée en ce que
les chambres de pression primaire et secon-
daire sont séparées par des soupapes, ou des

tiroirs commandés, ou a action automatique,

e —

et en ce que ces chambres, pour une position
déterminée du piston, peuvent é&tre reliées
entre elles par ces soupapes ou tiroirs ;

3° Un amortisseur selon 1°et 2°, carac-
térisé en ce que la chambre secondaire de
pression est remplie d’air préalablement
comprimé (ou d’une autre subsbance ga-
zeuse), et en ce que cette pression initiale

~ est sensiblement égale & la pression de Pair

{ou autre substance gazeuse) emplissant 1a
chambre primaire & P'instant ol s’ouvrent
les soupapes ou tiroirs ;

4° Un amortisseur selon 1° & 3° caracté-
risé en ce que la chambre secondaire est
située & P'intérieur de la tige creuse du
piston ;

- 5°Un amortlsseur selon 1° & 4° carac-
térisé en ce qu’il comporte des chambres
supplémentaires de compression disposées
en paralléle ou en série, ou disposées par
groupes en paralléle et en série ;

6° Une forme d’exécution d’un amortis-
seur des chocs selon 4°, caractériséeenceque,
dans le cas oli Pamortisseur comporte des
chambres supplémentaires de compression,
celles-ci sont mises en communication par
une distribution commune ou par des dis-
tributions séparées, -ces distributions fone-
tionnant soit automatiquement, soit méea-
niquement soit partiellement automati-
quement et partiellement mécaniquement ;

7° Une forme d’exécution d’un amortis-

seur selon 1° & 6°, caractériséeen ce que les

chambres de compression-ne sont pas re-
liées ensemble directement, mais par 'in-
termédiaire de tuyaux flexibles ou de con-
duites.

8° Un amortisseur selon 1°4 6°, caracté-
risé en ce que les chambres de compression
communiquent entre elles par groupes
directement ou par groupes au moyen de
conduites ;

9° Un ensemble amortisseur de - chocs
du type ci-dessus, caractérisé en ce qu’il est
nonstitué par plusieurs amortisseurs qui
possédent une chambre de compression

-secondaire commune sur laquelle ils agissent
~isolément, par groupes, ou conjointement ;

10° Un .ensemble amortisseur de choes
selon 9°, ‘caractérisé en ce que plusieurs

-chambres supplémentaires de compression
| sont disposées en paralléle ou.en série, ou

55
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10

par groupes en série et en paralléle avec Ia
chambre secondaire de compression ;

11° Ensemble amortisseurde chocs, carac-
térisé en ce que, dans le cas ol V'installa-
tion comporte plusieurs amortisseurs, cha-
cun de ceux-ci posséde, en propre sa chambre
secondaire de compression ou, en propre,
sa chambre secondaire ou ses chambres
supplémentaires de compression, lesquelles
communiquent. toutefois, entre elles, toutes
ou par groupes au moyen de conduites;

12° Ensemble amortisseur de choes selon
11°, caractérisé en ce qu’il est prévu, en

/

763.104]

outre, une ou plusieurs chambres supplé-
mentaires de compression qui sont, toute-
fois, disposées séparément par rapport aux
chambres secondaires et qui sont relides &
ces derniéres par des canalisations, cet
ensemble étant caractérisé également par
le fait que les amortisseurs de choes agissent
sur les chambres supplémentaires, séparé-
ment, par groupes, ou conjointement.

LANGGUTH.
Par procuration :

L.. Caassevent ot P, Bror,

Pour la vente des fascirules, s'advesser & I'Twpnimerie Navroxack, a7, rue de la Convention, Paris (157,
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