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Installation  de  remplissage  de  citerne. 

L'invention  a  pour  objet  une  installation  de  remplissage 
de  citernes  comportant  une  charpente  surplombant  une 
voie  de  circulation  des  citernes  l'une  après  l'autre  et  un 
chariot  de  support  d'une  conduite  de  remplissage  de  la 
citerne  déplaçable  sur  la  charpente  par  rapport  à  la  voie 
de  circulation  selon  deux  directions  longitudinale  et  trans- 
versale. 

Selon  l'invention,  la  conduite  est  montée  rotative  par 
l'intermédiaire  de  tourillons  61,  63  sur  le  chariot  4  de  sup- 
port  parallèlement  à  la  direction  longitudinale  de  déplace- 
ment  et  le  chariot  4  est  muni  d'un  moyen  7  de  commande 
d'une  inclinaison  de  ladite  conduite  par  rapport  à  la  verti- 
cale,  simultanée  et  proportionnelle  au  déplacement  trans- 
versal  de  positionnement  du  chariot  4,  pour  l'alignement 
de  l'axe  longitudinal  de  la  conduite  3  avec  l'axe  de 
l'orifice  12. 

L'invention  s'applique  spécialement  au  remplissage 
de  citernes  en  hydrocarbures. 



L' invent ion  a  pour  objet  une  i n s t a l l a t i o n   de  remplissage  de  c i t e r -  

nes  placées  sur  des  wagons  f e r rov i a i r e s   ou  des  véhicules  rou t i e r s ,   u t i l i -  
sable  notamment  dans  les  r a f f i n e r i e s   d ' hydroca rbures .  

Les  i n s t a l l a t i o n s   de  remplissage  automatique de  c i t e r r e s   u t i l i s é e s  
dans  les  r a f f i n e r i e s   comportent  normalement  une  charpente  surplombant  une 
voie  de  c i r cu l a t i on  de s   c i ternes   l 'une  der r ière   l ' a u t r e   et  sur  l a q u e l l e  
est  montée  une  conduite,  généralement  té lescopique,   suscept ib le   de  péné-  

t re r   par  déplacement  ve r t i ca l   le  long  de  son  axe,  dans  un  o r i f i ce   de  l a  
c i terne  placé  au-dessous  d ' e l l e .   Comme  il  n ' e s t   pas  f ac i l e   de  p o s i t i o n n e r  
avec  précis ion  la  c i terne  sous  l ' i n s t a l l a t i o n ,   la  conduite  de  rempl issage  
est  souvent  montée  sur  un  chariot   déplaçable  sur  la  charpente  selon  l a  
d i rec t ion   longi tudinale   de  la  voie  de  c i r cu l a t ion   de  façon  à  p o s i t i o n n e r  
la  conduite  au-dessus  de  l ' o r i f i c e .  

Cette  p o s s i b i l i t é   de  positionnement  longi tudinal   peut  être  i n s u f f i -  

sante  car  il  arrive  que  l ' o r i f i c e   ne  soit   pas  exactement  dans  l 'axe  de  l a  
c i te rne .   En  e f fe t ,   à  la  longue  ce l l e - c i   peut  se  trouver  désaxée  par  s u i t e  
de  défauts  de  f ixa t ion   sur  le  châssis  ou  d 'a f fa issement   de  la  suspension 

par  exemple. 
Pour  évi ter   cet  inconvénient,   on  surve i l le   la  tenue  des  ci ternes  e t  

on  élimine  celles  dont  le  désaxement  dépasse  une  cer ta ine   l imite  pour  l e s  

fa i re   réparer .   Bien  entendu,  cette  opération  est  coûteuse  et  il  est  i n t é -  

ressant   d'augmenter  le  seuil  de  tolérance  de  désaxement  pour  u t i l i s e r   l e s  

c i te rnes   plus  longtemps  avant  r é p a r a t i o n .  
On  a  déjà  proposé,  pour  remédier  au  désaxement  des  o r i f i c e s ,   de  don- 

ner  au  chariot   de  support  de  la  conduite  une  p o s s i b i l i t é   de  déplacement 

non  seulement  longi tudinal   mais  également  t r ansve r sa l .   Il  est  ainsi  p o s s i -  
ble  d'amener  la  conduite  exactement  au-dessus  du  centre  de  l ' o r i f i c e .  

Cependant,  on  a  constaté  que  le  désaxement  de  la  c i terne   se  t r a d u i -  

sait   le  plus  souvent  par  une  inc l ina i son   de  c e l l e - c i   de  t e l le   sorte  que 



l 'axe  de  l ' o r i f i c e   n 'es t   plus  v e r t i c a l ,   C'est  pourquoi  il  peut  ne  pas  ê t r e  

su f f i san t   de  déplacer  t ransversalement  la  conduite  pour  l 'amener  au-des -  

sus  de  l ' o r i f i c e .   En  ef fe t ,   du  fa i t   de  l ' i n c l i n a i s o n   de  l 'axe  par  r a p p o r t  
à  sa  v e r t i c a l e ,   la  section  horizontale   de  l ' o r i f i c e   est  diminuée  dans  l e  

sens  t r ansve r sa l ,   d 'autant   plus  que  le  dôme  d 'entrée  du  wagon  comporte  une 

paroi  l a t é ra l e   d'une  hauteur  non  négl igeable .   De  ce  f a i t ,   s ' i l   n ' e x i s t e  

pas  un  jeu  important  entre  la  conduite  et  les  parois  l a t é r a l e s   de  l ' o r i f i -  

ce,  la  conduite  ne  peut  pénétrer  dans  l ' o r i f i c e   même  si  elle  a  été  dépor-  
tée  t ransversalement .   On  est  donc  amené  à  diminuer  encore  la  tolérance  s u r  
le  désaxement  des  o r i f i ces   et,  lorsque  c ' es t   en  descendant  la  conduite  dans 
l ' o r i f i c e   que  l 'on  s ' ape rço i t   qu ' e l l e   ne  peut  y  pénétrer ,   on  est  obligé  de 
détacher  le  wagon  pour  le  r e t i r e r   de  la  rame,  ce  qui  impose  évidemment  une 
gêne  considérable  et  une  perte  de  temps  onéreuse .  

L ' invent ion  a  pour  objet  des  perfectionnements  permettant  de  remédier  
à  ces  i nconvén ien t s .  

Conformément  à  l ' i nven t i on ,   la  conduite  est  montée  ro t a t i ve ,   par  l ' i n -  
termédiaire   de  t ou r i l l ons ,   sur  le  chariot   de  support  autour  d'un  axe  sen-  
siblement  pa ra l l è l e   à  la  d i rec t ion   longi tudinale   de  déplacement  et  le  cha-  
r iot   de  support  est  muni  d'un  moyen  de  commande  d'une  ro ta t ion   de  la  con- 
duite  autour  desdits  tour i l lons   déterminant  une  inc l ina ison   de  ladi te   con- 
duite  par  rapport  à  la  ve r t i c a l e   simultanée  et  p ropor t ionnel le   au  dép lace -  
ment  t ransversa l   de  positionnement  du  chariot   pour  l ' a l ignement   de  l ' a x e  

longi tudinal   de  la  conduite  avec  l 'axe  de  l ' o r i f i c e .  

Dans  un  mode  de  r é a l i s a t i o n   p r é f é r e n t i e l   de  l ' i nven t i on ,   le  moyen  de 
commande  de  l ' i n c l i n a i s o n   de  la  conduite  comprend  un  levier   ca1é·sur  l ' u n  
des  t ou r i l l ons ,   pa ra l l è l e   à  l 'axe  longi tudinal   de  la  conduite  et  dont  l ' e x -  
trémité  se  trouve  au  contact  d'une  came  ménagée  sur  la  charpente  p a r a l l è -  
lement  à  la  d i rec t ion   t r ansversa le   de  déplacement  du  char iot ,   l ad i te   came 
se  composant,  de  part  et  d 'aut re   d'une  posi t ion  centrale   pour  laquel le   l a  
conduite  et  le  levier   sont  ver t icaux,   de  deux  rampes  d'appui  de  l ' e x t r é m i -  
té  du  levier   déterminant  l ' i n c l i n a i s o n   du  levier   et  de  la  conduite  lo r sque  
le  chariot  s ' é ca r t e   t ransversalement   de  ladi te   posi t ion  c e n t r a l e .  

L ' invent ion  va  maintenant  être  décr i te ,   en  se  ré férant   à  un  mode  de 
r é a l i s a t i o n   p a r t i c u l i e r ,   donné  à  t i t r e   d'exemple  et  représenté   sur  l e s  
dessins  annexés.  

La  figure  1  est  une  vue  schématique  en  perspect ive   d'une  i n s t a l l a t i o n  
de  remplissage  selon  l ' i n v e n t i o n .  

La  figure  2  est  une  vue  schématique,  en  é lévat ion  de  l ' i n v e n t i o n ,   en 

coupe  t r ansversa le   par  rapport  à  l 'axe  de  la  vo i e .  
La  figure  3  est  une  vue  p a r t i e l l e   en  coupe  longi tud ina le ,   s e l on  



I I I - I I I ,   figure  2. 

La  figure  4  est  une  vue  d'une  conduite  en  posi t ion  incl inée  dans 

un  mode  de  r é a l i s a t i o n   plus  p e r f e c t i o n n é .  

La  figure  5  est  une  vue  de  détai l   du  levier  d ' i n c l i n a i s o n   dans  l e  

mode  de  r é a l i s a t i o n   perfect ionné  de  la  figure  4. 

Sur  la  figure  1,  on  a  représenté  schématiquement  et  en  p e r s p e c t i v e  

une  i n s t a l l a t i o n   de  chargement  de  ci terne  1  suscept ibles   de  c i rcu le r   l ' u n e  

der r iè re   l ' a u t r e   sur  une  voie  de  c i r cu l a t ion   11.  L ' i n s t a l l a t i o n   est  mon- 
tée  sur  une  charpente  2  composée  par  exemple  de port iques  20  surplombant 
la  voie  de  c i r cu l a t ion   Il  et  re l iée   par  des  poutres  longi tud ina les   21  l e  

long  desquelles  peut  se  déplacer  la  conduite  de  remplissage  3.  

Comme  on  l ' a   indiqué  plus  haut,  c e l l e - c i   peut  se  déplacer  par  r a p -  
port  à  la  charpente  dans  la  d i rec t ion   longi tudinale   de  la  voie  11  et  dans 

la  d i rec t ion   t ransversa le   de  façon  à  pouvoir  être  posi t ionnée  avec  p r é c i -  

sion,  par  un  opérateur,   au-dessus  de  l ' o r i f i c e   de  chargement  12  de  la  c i -  

terne  1.  A  cet  e f fe t ,   la  conduite  3  est  portée  par  un  chariot   4  qui  peut  
se  déplacer  le  long  d'une  poutre  t ransversa le   5  supportée  elle-même  à  ses 
extrémités  par  des  sommiers  50  déplaçables  longitudinalement  le  long  de 

chemins  de  roulement  ménagés  sur  les  poutres  21. 

Le  déplacement  du  chariot  4  sur  la  poutre  5  et  de  cet te   de rn i è r e  

sur  les  poutres  21  s ' e f f ec tue   au  moyen  d'organes  de  support  à  galets  40 

tout  à  fa i t   classiques  qui  n'ont  pas  été  représentés  en  d é t a i l .  

Selon  la  c a r a c t é r i s t i q u e   e s s e n t i e l l e   de  l ' i nven t ion ,   la  conduite  3 

est  montée  pivotante  sur  le  chariot   4  autour  de  tour i l lons   6.  qui  dé termi-  

nent  un  axe  de  pivotement  60  pa ra l l è l e   à  l 'axe  longi tudinal   de  la  voie  11. 

Les  tou r i l lons   6  s 'appuient   eux-mêmes,  par  l ' i n t e r m é d i a i r e   d e  p a l i e r s ,  

sur  des  chaises  de  support  41  ménagées  sur  le  chariot   4 .  

La  conduite  3  peut  être  de  tout  type  connu  permettant  de  la  f a i r e  
descendre  à  l ' i n t é r i e u r   de  la  c i terne  1  par  coulissement  le  long  de  son 

axe  30.  D'autre  part ,   elle  doit-évidemment  être  re l iée   à  une  c a n a l i s a t i o n  

31  d ' a l imenta t ion   en  fluide  de  remplissage  de  la  c i t e rne .   Cependant,  dans 

l ' i n v e n t i o n ,   il  est  avantageux  d ' u t i l i s e r   un  type  de  conduite  connu  se 

composant  d'un  ou  plusieurs   tubes  montés  coul issants   de  façon  t é l e s c o p i -  

que  à  l ' i n t é r i e u r   d'un  tube  fixe  par  l ' i n t e r m é d i a i r e   duquel  l 'ensemble  e s t  

supporté  par  le  char io t .   C'est  pourquoi,  sur  la  figure  1,  on  a  r ep résen -  
té  le  tube  fixe  3  sur  lequel  sont  fixés  les  t ou r i l lons   de  support  6  e t  
le  tube  mobile  32suscept ible   d ' ê t r e   descendu  ver t icalement   par  tout  moyen 
tel  qu'un  t r eu i l   ou  un  vérin  et  qui  peut  d ' a i l l e u r s   être  const i tué  de  p l u -  
sieurs  éléments  t é l e s c o p i q u e s .  

Comme  l ' i n s t a l l a t i o n   est  déplaçable,   la  cana l i sa t ion   31  d ' a l imen ta -  



tion  en  fluide  doit  pouvoir  suivre  les  déplacements  de  la  conduite.  Ceci 

peut  être  obtenu  par  des  moyens  c lass iques .   Cependant,  selon  l ' i n v e n t i o n ,  
il  est  pa r t i cu l iè rement   avantageux  que  l 'un  des  tour i l lons   soit  creux  e t  

const i tue  une  tubulure  d 'entrée  du  fluide  à  l ' i n t é r i e u r   de  la  conduite  3, 

cette  tubulure  étant   re l iée   à  la  cana l i sa t ion   31  d ' a l imenta t ion   en  f l u i d e  

de  la  conduite  par  un  joint   tournant  33  qui  const i tue  le  pal ier   de  r o t a -  

tion  du  t o u r i l l o n .  

L'ensemble  est  représenté  plus  en  déta i ls   sur  les  figures  2  et  3 .  

Sur  la  figure  2,  on  a  représenté  schématiquement  la  c i terne  1  mon- 
tée  sur  un  châssis  10  roulant  sur  la  voie  11. 

Comme  on  l ' a   indiqué,  il  est  possible  que,  à  la  longue,  l ' o r i f i c e  

supérieur  12  de  la  c i terne  soit  désaxé.  Ceci  provient  généralement  d ' u n  

affaissement  de  la  suspension  du  châssis  10  ou  d'un  déplacement  de  la  c i -  

terne  sur  son  châssis  et,  en  prat ique,   on  peut  ass imi ler   ce  déplacement 
à  une  ro ta t ion   d'un  angle  A  autour  d'un  centre  que  l 'on  peut  s i tuer   appro- 
ximativementà  la  hauteur  de  l 'axe  de  l ' e s s i e u   13  du  wagon-c i te rne .  

Selon  l ' i nven t ion ,   on  commande  une  ro ta t ion   de  la  conduite  au tour  
de  l 'axe  des  tou r i l lons   60  pour  lui  donner  une  inc l ina i son   p r o p o r t i o n n e l -  
le  à  son  déplacement  t ransversa l   de  t e l l e   sorte  que  l 'axe  30  de  la  con- 
duite  s ' i n c l i n e   suivant  la  d i rec t ion   300  passant  par  le  centre  0  de  dé-  

saxement  de  la  c i terne  et  coïncide  ainsi  avec  l 'axe  de  l ' o r i f i c e   12,  ce 
qui  g a r a n t i t  l a   bonne  pénét ra t ion   de  la  conduite  dans  la  c i t e r n e .  

De  préférence,   les  t ou r i l l ons   6  seront  placés  de  t e l le   sorte  que 
la  conduite  soit  équi l ibrée   par  rapport  à  l 'axe  60  des  tour i l lons   si  b i en  

qu ' i l   su f f i t   d'un  e f for t   assez  peu  important  pour  commander  l ' i n c l i n a i -  

son  de  la  conduite  et  la  maintenir   dans  cette  pos i t ion .   Cet  équ i l i b r age  
n ' e s t   pas  très  d i f f i c i l e   à  obtenir  étant  donné  que  la  par t ie   supé r i eu re  
du  tube  3  supporte  souvent  une  i n s t a l l a t i o n   de  commande  de  la  descente  
de  la  conduite  t e l l e   qu'un  vérin  qui  est  assez  lourde  et  qui  peut  équ i -  
l i b r e r   le  poids  des  conduites  té lescopiques  32  si  la  posi t ion  de  l ' a p p u i  
60  est  bien  c h o i s i e .  

Dans  le  mode  de  r é a l i s a t i o n   représenté   sur  les  f igures ,   l ' i n c l i n a i -  

son  de  la  conduite  est  commandée  par  un  levier   7  qui  est  ca lé  sur   l ' u n  
des  tou r i l lons   61  de  la  conduite  et  qui  s 'é tend  vers  le  bas  pa ra l l è l emen t  
à  l 'axe  30.  L 'extrémité   du  levier   7  est  au  contact  d'une  came  70  f i x é e  

sur  la  poutre  t r ansver sa le   5  et  qui  se  compose  de  deux  rampes  s ' é t e n d a n t  
paral lè lement   à  la  d i rec t ion   t r ansver sa le   de  déplacement  de  part  et  d ' a u -  
tre  de  la  pos i t ion  centrale  pour  laquel le   la  conduite  est  ve r t i ca l e .   De 

préférence,   un  galet  71  est  placé  à  l ' ex t r émi t é   du  levier   7  pour  r o u l e r  
sur  les  rampes  70.  L ' i nc l i na i son   de  c e l l e s - c i   peut  être  calculée  assez 



facilement  de  façon  que,  comme  on  l ' a   représenté  sur  1a  f igure,   l 'axe  30 

pa ra l l è l e   au  levier   7  passe  par  le  point  0  lorsque  l 'axe  60  des  t o u r i l l o n s  

est  déplacé  de  part  et  d 'autre   de  la  posi t ion  c e n t r a l e .  
Sur  la  figure  3,  on  a  représenté  la  poutre  t ransversa le   5  et  le  cha- 

r iot   4  muni  des  deux  chaises  41  de  support  des  t ou r i l l ons .   L'un  des  tou-  

r i l l o n s ,   61,  s 'appuie  sur  la  chaise  41  correspondante  par  l ' i n t e r m é d i a i r e  
d'un  pa l ier   62.  En  revanche,  l ' au t r e   tour i l lon   63,  est  un  cylindre  creux 
qui  const i tue  une  tubulure  d ' a r r ivée   du  fluide  à  l ' i n t é r i e u r   de  la  condui-  

te  3  raccordéeà  la  cana l i sa t ion   31  par  un  joint  tournant  33  qui  c o n s t i t u e  
le  pa l ie r   d'appui  sur  la  chaise  correspondante  41. 

Bien  entendu,  c ' e s t   par  une  étude  s t a t i s t i q u e   des  désaxements  t r a n s -  
versaux  des  c i ternes   que  l 'on  pourra  déterminer  la  pos i t ion  du  po in t0 .  
S ' i l   s ' a v è r a i t   que,  selon  le  désaxement,  l 'axe  de  l ' o r i f i c e   12  ne  passe 
pas  par  un  pointunique,   il  sera i t   possible ,   par  une  étude  s t a t i s t i q u e ,   de 
déterminer  l ' i n c l i n a i s o n   A  de  l 'axe  de  l ' o r i f i c e   en  fonction  de  l ' i m p o r -  
tance  du  décalage  t ransversa l   et  de  donner  empiriquement  à  la  came  70  l a  
forme  voulue  pour  que  le  déplacement  t ransversa l   du  chariot   détermine  au 

moyen  du  levier ,   l ' i n c l i n a i s o n   recherchée  de  la  condu i t e .  
Bien  entendu,  d 'aut res   moyens  équivalents  pourraient   être  u t i l i s é s  

pour  inc l iner   la  conduite  en  fonction  de  son  déplacement  t r ansversa l .   C ' e s t  

a ins i  que  l ' i n c l i n a i s o n   de  la  conduite  pourrai t   être  commandée  par  un  vé-  

rin  r o t a t i f ,   en  pratique  un  simple  moteur  hydraulique,  asservi  au  déplace-  
ment  t ransversa l   de  l 'axe  des  tour i l lons   suivant  une  loi  choisie  de  façon 
que  le  déplacement  t ransversa l   mesuré  détermine  l ' i n c l i n a i s o n   voulue.  

Cependant,  malgré  les  précautions  pr ises ,   il  est  possible  que  l ' o n  

ne  donne  pas  immédiatement  à  la  conduite  l ' i n c l i n a i s o n   voulue  pour  q u ' e l l e  
pénètre  sans  d i f f i c u l t é   dans  l ' o r i f i c e .   Ce  peut  être  d ' a i l l e u r s   le  cas  s i  
l ' opé ra t eu r   qui  commande  le  positionnement  de  la  conduite  n 'apprécie   pas 
suffisamment  bien  le  déplacement  t ransversa l   qu ' i l   doit  donner  au  c h a r i o t .  
C'est   pourquoi,  dans  un  mode  de  r é a l i s a t i o n   plus  perfect ionné,   l ' i n s t a l -  

la t ion  comprend  un  d i s p o s i t i f   de  compensation  automatique  des  erreurs  d ' i n -  
c l ina ison  qui  permet,  après  un  premier  essai  où  on  a  constaté  que  l ' e x t r é -  
mité  de  la  conduite  ne  péné t ra i t   pas  directement  dans  l ' o r i f i c e ,   de  dé t ec -  

ter  l ' e f f o r t   l a t é ra l   provoqué  par  l ' appui   de  l ' ex t r émi t é   de  la  condui te  

sur  le  bord  de  l ' o r i f i c e   et  par  un  système  d 'asserv issement ,   de  t r a n s f o r -  

mer  cet  e f for t   d'appui  en  un  déplacement  t ransversa l   supplémentaire  du 
chariot   modifiant  l ' i n c l i n a i s o n   de  la  conduite  jusqu'à  suppression  de  l ' e f -  
fort  d'appui  de  ce l l e - c i   sur  le  bord  de  l ' o r i f i c e .  

Un  tel  d i s p o s i t i f   est  représenté  schématiquementsur  les  figures  4 
et  5. 



On  suppose  que  l ' opé ra t eu r ,   ayant  tout  d'abord  voulu  descendre  l a  

conduite  ver t ica lement ,   a  constaté  qu 'e l le   ne  péné t ra i t   pas  dans  l ' o r i f i -  

ce  et  a  commandé  un  déplacement  t ransversa l   du  chariot  déterminant  une 
inc l ina i son   de  la  conduite  de  façon  à  l 'amener  dans  l 'axe  de  l ' o r i f i c e .  

La  conduite  se  trouve  alors  dans  la  posi t ion  incl inée  représentée  sur  l a  

figure  4,  son  axe  étant  dirigé  suivant  la  d i rec t ion   300  et  on  c o n s t a t e  

que  son  extrémité  heurte  le  bord  de  l ' o r i f i c e   12.  Généralement  la  condui-  

te  est  munie  à  son  extrémité  d'une  crépine  de  d i f fus ion  du  f luide  34  qui  

peut  avoir  la  forme  d'une  pointe  de  te l le   sorte  que  l 'appui   de  la  c rép ine  

sur  le  bord  de  l ' o r i f i c e   12  se  t r adu i t   par  un  e f for t   l a t é ra l   F  sur  l ' e x -  

trémité  de  la  condu i t e .  

Cet  e f for t   a  tendance  à  fa i re   tourner  la  conduite  autour  des  t o u r i l -  

lons  d'un  angle  B,  son  axe  prenant  la  d i rec t ion   301. 

Etant  donné  que  le  levier   7  est  bloqué,  cette  ro ta t ion   de  l 'axe  ne 

peut  se  produire  que  s ' i l   existe  une  p o s s i b i l i t é   de  glissement  a n g u l a i r e  
entre  la  conduite  et  le  levier .   Cette  p o s s i b i l i t é   est  donnée  par  un  mode 

de  montage  plus  perfect ionné  du  levier   7  sur  le  t ou r i l l on   61  ( r e p r é s e n t é  

sur  la  figure  5).  En  e f fe t ,   le  levier   7  est  re l ié   au  t ou r i l l on   61  par  une 
l ia i son   é las t ique   const i tuée  par  exemple  d'un  anneau  de  caoutchouc  71  dont 

la  face  interne  est  fixée  sur  le  t ou r i l l on   61  et  dont  la  face  externe  e s t  
fixée  sur  la  paroi  d'un  alésage  ménagé  sur  le  levier   pour  le  passage  du 

tou r i l l on   61.  D'autre  part,   le  levier   est  centré  sur  le  t ou r i l lon   de  t e l l e  

sorte  que  l 'anneau  71  peut  au tor i se r   un  léger  glissement  angulaire  du  l e -  

vier  par  rapport  à  la  conduite  sans  désaxement  du  levier .   Toutefois,,  l e s  

c a r a c t é r i s t i q u e s   de  l 'anneau  71  sont  prévues  de  façon  que  ce  g l i ssement  

angulaire  ne  se  produise  qu'à  pa r t i r   d'un  cer ta in   seuil  du  couple  a p p l i -  

qué  par  le  levier   sur  le  t ou r i l lon   qui  est  supérieur  au  couple  n é c e s s a i r e  

pour  inc l iner   la  conduite.  On  a  vue  que  la  conduite  pouvait  être bLen  équ i -  
l ibrée  autour  de  son  axe  de  t ou r i l l on  de   façon  que  l ' e f f o r t   d ' i n c l i n a i s o n  

soit  assez  fa ib le .   I1  est  donc  possible  d ' u t i l i s e r   un  joint   é las t ique  qui  

permette  au  levier   de  commander  la  ro ta t ion   de  la  conduite  sans  g l i s sement  

angulaire  lorsque  la  conduite  est  l ibre .   En  revanche,  si  l ' ex t rémi té   de 

la  conduite  prend  appui  sur  l ' o r i f i c e   12,  l ' e f f o r t   l a t é r a l   qui  i n t e r v i e n t  

permet,  compte  tenu  du  bras  de  levier   égal  à  la  distance  entre  l ' o r i f i c e  

et  l 'axe  des  t ou r i l l ons ;   de  déformer  la  l ia i son  é las t ique   71. 

Ce  glissement  anglaire  peut  être  mesuré  par  un  capteur  comportant 
un  corps  72  placé  dans  un  alésage  axial  du  t ou r i l l on   61  et  calé  par  r a p -  
port  à  ce lu i -c i   et  dont  le  d i s p o s i t i f   de  mesure  est  entrainé  par  un  axe 
73  rendu  so l ida i re   en  ro ta t ion   du  levier   7  par  une  pièce  de  l ia ison  74. 

Ainsi,  lorsque  l 'appui   de  la  crépine  33  sur  le  bord  de  l ' o r i f i c e  



12  produit  un  e f for t   l a t é ra l   qui  commande  le  glissement  angulaire  de  l a  

conduite,  l ' angle   de  ro ta t ion   B  de  l 'axe  de  la  conduite  par  rapport  à  l ' a x e  
du  levier   7  est  mesuré  par  le  capteur  72  qui  peut  émettre  un  signal  co r -  

respondant  en  grandeur  et  en  signe  à  la  valeur  et  au  sens  de  l ' angle   B. 

Ce  signal  est  i n t e rp ré té   par  un  système  de  régulat ion  43  d'un  type  c l a s -  

sique  qui,  par  des  moyens  é lectroniques  ou  hydrauliques  peut  déc lencher  

automatiquement  le  moteur  44  de  commande  du  déplacement  du  chariot   4  pour  
commander  le  déplacement  du  chariot  et  par  conséquent  de  l 'axe  des  t o u r i l -  

lons  dans  le  sens  de  l ' e f f o r t   appliqué  sur  la  conduite  de  façon  à  annule r  

cet  e f fo r t .   Ainsi,  tant  qu'un  e f for t   F  s 'exerce  sur  l ' ex t r émi té   33  de  l a  

conduite,  le  mouvement  du  chariot  4  déplace  l 'axe  des  tou r i l lons   dans  l e  

sens  de  cet  e f for t   jusqu'à  ce  que  la  crépine  ne  s 'appuie  plus  sur  l ' o r i -  
fice  12.  Ce  déplacement  de  l 'axe  des  tour i l lons   de  la  posi t ion  600  à  l a  

pos i t ion  602  provoque  une  inc l ina ison   supplémentaire  de  la  conduite  de  l a  
d i rec t ion   300  à  la  d i rec t ion   302  pour  laquel le   la  pénét ra t ion   peut  se  f a i r e  

sans  appui  sur  l ' o r i f i c e   12. 

La  commande  du  déplacement  du  chariot  peut  se  faire   de  toute  manière 

connue,  par  des  moyens  é lectroniques  ou  hydrauliques.   Elle  peut  s ' e f f e c -  

tuer  soit  en  mode  pas  à  pas,  les  déplacements  étant  alors  r éa l i sés   par  
unités  successives,   soit ,   en  mode  proport ionnel   correspondant  à  la  v a l e u r  
de  l ' angle   d ' écar t   B.  Il  est  en  effet   possible  d ' é t a b l i r   une  loi  empirique 
de  co r r é l a t i on   entre  l ' angle   B  dontest  écarté  l 'axe  300  de  la  condui te  
incl inée  par  l 'appui   sur  l ' o r i f i c e   12  et  l ' angle   C  entre  l 'axe  300  et  sa 
d i rec t ion   théorique  302  en  fonction  des  c a r a c t é r i s t i q u e s   de  la  condui te  

et  notamment  de  la  l ia ison  é las t ique   entre  le  levier   et  le  t o u r i l l o n .  
Bien  entendu,  l ' i nven t ion   ne  se  l imite  pas  aux  dé ta i l s   du  mode  de 

r é a l i s a t i o n   qui  vient  d ' ê t re   décr i t ,   Elle  en  englobe  au  contra i re   t o u t e s  
les  var iantes   et  notamment  celles  qui  n'en  d i f f é r e r a i e n t   que  par  l ' e m p l o i  
de  moyens  é q u i v a l e n t s .  



1.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  de  c i ternes  comportant  une  charpen-  
te  surplombant  une  voie  de  c i r cu l a t i on   des  c i ternes  l 'une  après  l ' a u t r e   e t  

un  chariot   de  support  d'une  conduite  suscept ible   de  pénétrer   dans  un  o r i -  
fice  de  la  c i terne  par  déplacement  ve r t i ca l   le  long  de  son  axe,  ledi t   cha-  
r iot   de  support  étant  déplaçable  sur  la  charpente  par  rapport  à  la  voie  de 
c i r cu l a t i on   selon  une  d i rec t ion   longi tudinale   et  une  d i rec t ion   t r a n s v e r -  
sale  pour  le  positionnement  de  la  conduite  au-dessus  de  l ' o r i f i c e   de  l a  
c i terne  à  remplir,   la  conduite  étant  montée  ro ta t ive   autour  d'au  moins  un 
tou r i l l on   d'axe  sensiblement  pa ra l l è l e   à  la  d i rec t ion   longi tud ina le   de  dé-  

placement,  ca rac t é r i s ée   par  le   fa i t   que  le  chariot   est  muni  d'un  moyen  7 
de  commande  d'une  ro ta t ion   de  la  conduite  3  autour  dudit  axe  60  des  t o u r i l -  
lons  6  déterminant  une  inc l ina i son   de  ladi te   conduite  3  par  rapport  à  l a  

v e r t i c a l e ,   simultanée  et  p ropor t ionne l le   au  déplacement  t ransversa l   de 

positionnement  du  chariot  4,  pour  l 'a l ignement   de  l 'axe  longi tudinal   de  l a  
conduite  3  avec  l 'axe  de  l ' o r i f i c e   12. 

2.-  I n s t a l l a t i o n   de remplissage  selon  la  revendicat ion   1,  c a r a c t é r i -  
sée  par  le  fa i t   que  le  moyen  de  commande  de  l ' i n c l i n a i s o n   de  la  condui te  

comprend  un  levier   7  calé  sur  l 'un  des  t ou r i l l ons   61,  p a r a l l è l e   à  l ' a x e  

longi tudinal   de  la  conduite  et  dont  l ' ex t r émi té   se  trouve  au  contact  d 'une  

came  70  ménagée  sur  la  charpente  5  paral lè lement   à  la  d i rec t ion   t r a n s v e r -  
sale  de  déplacement  du  chariot  4,  ladi te   came  se  composant,  de  part  e t  
d 'au t re   d'une  pos i t ion   centrale   pour  laquelle  la  conduite  3  et  le  l e v i e r  
7  sont  ver t icaux,   de  deux  rampes  70  d'appui  de  l ' e x t r é m i t é   du  levier  7  dé-  
terminant  l ' i n c l i n a i s o n   du  levier   7  et  de  la  conduite  3  lorsque  le  c h a r i o t  
4  s ' é ca r t e   t ransversalement   de  ladi te   pos i t ion  c e n t r a l e .  

3.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  selon  l 'une  des  revendicat ions   1  e t  
2,  c a r ac t é r i s ée   par  le  fa i t   que  l 'un  des  tou r i l lons   63  est  creux  et  cons-  
t i tue   une  tubulure  l a t é r a l e   d 'en t rée   de  f lu ide   à  l ' i n t é r i e u r   de  la  condui-  

te,  lad i te   tubulure  étant  re l iée   à  un  c i r cu i t   d ' a l imen ta t ion   en  f l u i d e  



de  la  conduite  par  un  joint  tournant  33, constitué  de  façon  à  former  l e  

pa l ie r   dudit  t ou r i l l on   creux  63. 
4.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  selon  l 'une  des  r evend ica t ions  

précédentes,   ca rac té r i sée   par  le  fai t   qu 'e l le   comprend  un  d i s p o s i t i f   de 

compensation  automatique  des  erreurs  d ' i nc l i na i son   consti tué  d'un  moyen 
de  détect ion  72,73  d'un  effor t   l a té ra l   d'appui  de  l ' ex t rémi té   de  la  con- 
duite  3  sur  le  bord  de  l ' o r i f i c e   12  et  d'un  moyen  44  de  commande  d 'un  

déplacement  t ransversa l   du  chariot  dans  le  sens  de  l ' e f f o r t   appliqué  sur  
la  conduite  jusqu'à  suppression  dudit  effor t   l a t é r a l ,   ledit   moyen  de  com- 
mande  44  étant  asservi  audit  moyen  de  détect ion  72,  73. 

5.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  selon  les  revendicat ions  2  et  4, 
c a rac t é r i s ée   par  le  fa i t   que  le  moyen  de  détect ion  de  l ' e f f o r t   l a t é r a l  

comprend  un  moyen  de  l ia ison  é las t ique   71  entre  le  levier   et  le  t o u r i l -  
lon  61  de  la  conduite  3  suscept ib le   de  permettre  une  ro ta t ion   du  l e v i e r  
7  par  rapport  au  t ou r i l l on   61  à  pa r t i r   d'un  seuil  du  couple  de  r o t a t i o n  
appliqué  sur  le  t ou r i l l on   61  et  un  moyen  de  mesure  72,  73  du  décalage 
angulaire  entre  la  conduite  3  et  le  levier   7  sous  l ' a c t i o n   dudit  e f f o r t  
l a t é r a l .  

6.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  selon  la  revendicat ion  1,  ca rac -  
t é r i sée   par  le  fa i t   que  le  moyen  de  l ia ison  é las t ique  est  un  anneau  de 
caoutchouc  71  enfi lé   sur  le  tour i l lon   61,  dont  la  face  interne  est  s o l i -  
daire  du  t ou r i l l on   61  et  dont  la  face  externe  est  so l ida i re   du  levier  7. 

7.-  I n s t a l l a t i o n   de  remplissage  selon  la  revendicat ion  3,  ca rac-  
t é r i s ée   par  le  fa i t   que  le  moyen  de  commande  du  déplacement  t r a n s v e r s a l  
est  asservi  au  moyen  de  détect ion  de  l ' e f f o r t   l a t é ra l   par  l ' i n t e r m é d i a i r e  
d'un  système  de  régula t ion  43  qui  reçoit   une  information  r e p r é s e n t a t i v e  
du  décalage  angulaire, mesuré  et  transmet  au  moyen  de  commande  44  un  o rd re  
de  déplacement  dans  le  sens  de  l ' annu la t i on   du  décalage  angu la i r e .  
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