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' Train arriére d’un véhicule automobile.

La présente invention concerne un train arriére de vé-
hicule automaobile.

Le train arriére est caractérisé en ce qu’il comprend une
barre Panhard (12) qui, vue de dessus, est montée de fa-
con oblique et a 'une (12a) de ses extrémités (12a, 12b)
articulée au bras tiré (1) située au voisinage de I'axe (X-X)
des roues arriére (R) et son autre extrémité (12b) articulée
a la caisse (2) située au voisinage de I'axe de pivotement
de l'autre bras tiré (1).

La présente invention trouve application dans le domaine
de I'automobile.
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La présente invention concerne un train arriére
de véhicule automobile.

Plus précisément, un tel train arriére est du
type & bras tirés, dont chaque extrémité avant est montée
pivotante par rapport & la caisse du véhicule autour d'un
axe paralléle a l'axe des roues arriére et reliés entre
eux par une traverse déformable ayant une grande
flexibilité en torsion et disposée au voisinage de 1l'axe
des roues arriére pour que ces derniéres débattent avec
une bonne flexibilité verticale et qu'en méme temps la
fonction anti-devers soit correctement assurée par la
déformation de la traverse. Pour des raisons de maintien
et de guidage latéral du train arriére dans ses
mouvements de suspension, on utilise une barre dite
Panhard disposée dans un plan horizontal proche de 1l'axe
de rotation des roues arriére.

Cependant, le point d'articulation de la barre
Panhard au train arriére décrit un arc de cercle trés
important presque aussi grand que l'amplitude de la
suspension. De ce fait, la fléche de cet arc est trés
importante, ce qui engendre sur le guidage en ligne
droite du train arriére des mouvements latéraux
correspondants des roues par rapport & l'axe longitudinal
de la caisse du véhicule, lesquels mouvements perturbent
la tenue de route du véhicule ayant un effet désagréable
ressenti par les passagers et le conducteur du véhicule,
effet di au battement latéral du véhicule sur une route
bosselée. En d'autres termes, la barre Panhard n'assure
le guidage latéral du train arriére que dans les limites
de la fléche associée a son débattement dans le plan
vertical. De plus, le train arriére ci-dessus défini, du
type porteur, a pour inconvénient que la disposition de
la traverse déformable et de la barre Panhard ne laisse
pas de place pour la transmission de l'entrainement aux
roues arriére. Il est cependant intéressant dans la
construction automobile de pouvoir transformer sans frais
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excessifs un train arriére porteur en train arriére
moteur, notamment pour les véhicules a quatre roues
motrices.

La présente invention a pour but d'éliminer les
inconvénients ci-dessus en proposant un train arriére de
véhicule automobile, du type comprenant deux bras tirés,
dont chaque extrémité avant est montée pivotante par
rapport a la caisse du véhicule autour d'un axe paralléle
a4 l'axe des roues arriére ; une traverse déformable aux
extrémités de laquelle sont montées pivotantes les roues
arriére ; deux amortisseurs et deux ressorts hélicoidaux
reliant la traverse a la caisse du véhicule ; et une
barre dite Panhard reliée de fagon articulée & ses deux
extrémités respectivement a4 la caisse et & 1'un des deux
bras tirés ; et qui est caractérisé en ce que la barre
Panhard, vue de dessus, est montée de fagcon oblique et a
son extrémité articulée au bras tiré située au voisinage
de 1l'axe des roues arriére et son extrémité articulée a
la caisse située au voisinage de l'axe de pivotement de
l1'autre bras.

La barre Panhard peut &tre droite si le train
arriére est porteur ou peut comporter une partie en
courbe gauche contournant un obstacle, tel qu'une
transmission aux roues arriére ou une portion de
1'échappement du véhicule lorsque le train arriére est
moteur.

Selon une autre caractéristique de 1l'invention,
les deux axes d'articulation de la barre Panhard sont
situés dans un plan approximativement horizontal et sont
perpendiculaires & la barre ou a l'axe fictif reliant les
deux points d'articulation de la barre Panhard.

Avantageusement, les articulations utilisées
pour une barre Panhard droite conviennent également pour

une barre Panhard en courbe gauche.
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Selon encore une autre caractéristique de
l'invention, l1'une des deux articulations de la barre
Panhard est flexible en torsion et l'autre articulation
est également flexible en torsion ou est rigide en
torsion de fagon que pendant le débattement de l'ensemble
bras-traverse, chaque point de la barre Panhard décrive :

- s0it un arc de cercle centré sur l'axe
d'articulation de la barre Panhard & la caisse ;

- soit un arc de cercle centré sur un axe
fictif reliant le point d'articulation a la caisse du
bras tiré portant l'articulation de la barre Panhard au
point d'articulation de la barre Panhard & la caisse ;

—~ soit une courbe comprise entre les deux arcs
de cercle définis ci-dessus.

Avantageusement, chaque articulation de la
barre Panhard est logée dans une chape de support de
ltaxe d'articulation correspondant et comprend une rotule
en butée sur les ailes de la chape et entourée d'un bloc
en élastomére qui est situé dans un alésage de
l'extrémité de la barre Panhard.

La traverse déformable comprend une partie
centrale & section transversale en Y de grande
flexibilité en torsion, disposée parallélement & 1l'axe
des roues arriére dans le m€me plan horizontal et située
en avant ou en arriére de l'axe des roues selon que le
train est porteur ou moteur.

L'invention sera mieux comprise et d'autres
buts, caractéristiques, détails et avantages de celle-ci
apparaltront plus clairement au cours de la description
explicative qui va suivre faite en référence aux dessins
schématiques annexés donnés unigquement & titre d'exemple
illustrant deux modes de réalisation de l'invention et
dans lesquels :

- la figure 1 est une vue de dessus d'un train

arriére de véhicule automobile conforme & l'invention ;
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- la figure 2 est une vue du train arriére
suivant la fléche II de la figure 1 ;

- la figure 3 est une vue en coupe suivant la
ligne III-III de la figure 1 ;

- la figure 4 est une vue identique a celle de
la figure 1 mais représentant un second mode de
réalisation du train arriére de 1l'invention ;

- la figure 5 est une vue du train arriére
suivant la fléche V de la figure 4 ;

- la figure 6 est une vue en coupe suivant la
ligne VI-VI de la figure 4 ;

- les figures 7 et 8 représentent schématique-
ment respectivement deux possibilités d'évolution de la
partie centrale de la barre Panhard suivant les
articulations de celle-ci pendant des débattements du
train arriére ; et

- la figure 9 représente en coupe une
articulation de la barre Panhard.

En se reportant aux figures 1 et 2, le train
arriére pour véhicule automobile comprend deux bras tirés
paralléles 1, dont chaque extrémité avant est montée
pivotante par rapport a la caisse 2 du véhicule, par
l'intermédiaire d'une articulation élastique 3, autour
d'un axe 4 paralléle & l'axe X~-X' des roues arriére R du
véhicule et supporté par une partie formant chape 5
solidaire de la caisse 2.

L'axe 4, qui n'a été représenté qu'en traits
mixtes, peut &tre constitué par un boulon traversant
perpendiculairement les ailes de la partie formant chape
5 et rigidement fixé & celles-ci. Les articulations 3 ont
une grande rigidité radiale et une flexibilité moyenne
suivant l'axe 4,

Le train arriére comprend de plus une traverse
déformable 6 aux extrémités de laquelle sont montées
pivotantes les roues arriére R et qui est solidaire, par
exemple par soudage, des extrémités arriére des deux bras
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tirés 1 pour les relier entre eux. La traverse 6 comprend
une partie centrale 6a a section transversale en forme de
Y, de trés grande flexibilité en torsion, rigide en
flexion et disposée parallélement & l'axe X-X' des roues
arriére R approximativement dans le méme plan horizontal.
La traverse 6, dans la mesure ou le train arriére est
porteur, est située en avant de l'axe X-X' des roues
arriére. La traverse 6 comprend de plus deux parties
droites tubulaires 6b solidaires de la partie centrale 6a
et portant & leurs extrémités les fusées 7 des roues
arriére R. La traverse 6 permet un débattement des roues
arriére R suivant une bonne flexibilité verticale et
assure en méme temps la fonction anti-devers par la
déformation de la traverse 6.

La suspension du train arriére est assurée par
deux ressorts hélicoIdaux 8 sensiblement paralléles et
verticaux situés trés prés de l'axe X-X' et chacun en
appui sur une coupelle inférieure 9 solidaire de la
traverse 6 et une coupelle supérieure 10 solidaire de la
caisse 2 du véhicule. Deux amortisseurs 11, paralléles et
inclinés vers l'avant du véhicule, sont reliés de fagon
articulée & leurs deux extrémités respectivement & la
traverse 6 et & la caisse 2 du véhicule.

Pour assurer le maintien et le guidage latéral
du train arriére dans ses mouvements de suspension, une
barre 12, du type Panhard, est reliée de fagon articulée
a ses deux extrémités 12a, 12b respectivement & la caisse
2 du véhicule et au bras tiré de gauche 1, étant bien
entendu que les deux extrémités 12a, 12b peuvent &tre
reliées respectivement au bras tiré de droite 1 et a la
caisse 2 du véhicule. Vue de dessus, la barre 12, qui est
droite et disposée dans un plan approximativement
horizontal, est montée de fagon oblique et a son
extrémité 12a située au voisinage de l'axe de pivotement
4 du bras tiré 1 et son autre extrémité située au

voisinage de l'axe X-X' des roues arriére R. L'axe
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longitudinal de la barre 12 joignant les deux points
d'articulation C et D se trouve ainsi presque suivant une
diagonale du quadrilatére formé par un axe transversal
passant par les points d'articulation A et B
respectivement des deux bras 1, l'axe X-X' des roues
arriére R et les bras tirés 1. Les deux axes
d'articulation E et F de la barre Panhard 12 sont situés
dans un plan approximativement horizontal et sont
perpendiculaires & la barre 12, en position moyenne de
débattement de l'ensemble bras 1 - traverse 6.

La disposition de la barre 12 ci-dessus est
définie pour satisfaire une épure de débattement qui
réduit au maximum les mouvements latéraux relatifs de la
caisse 2 par rapport au train arriére au cours des
mouvements en pompage du véhicule et donc d'obtenir le
meilleur maintien et guidage du train arriére en latéral
par rapport & la caisse 2.

Le train arriére tel que représenté aux figures
4 3 6 est du type moteur et ne différe de celui des
figures 1 & 3 que par la barre Panhard 12 qui, au lieu
d'étre droite, est en courbe gauche notamment au niveau
de sa partie centrale pour éviter dans ses débattements
toute interférence avec divers organes mécaniques
présents sous la partie arriére du train, tels qu'une
transmission avec pont arriére T comme représenté ou des
dispositifs d'échappement de plus en plus encombrants
compte tenu des normes actuels. La forme de la barre 12
permet ainsi de contourner l'obstacle mécanique et la
traverse 6 est disposée avec sa partie déformable 6a en
arriére de l'axe X-X' des roues arriére R. Suivant les
obstacles & éviter, la barre oblique 12 permet dans le
cas d'un véhicule a pont arriére de faire évoluer dans
les débattements des bras tirés 1 une section de la barre
dans la partie médiane du véhicule au niveau avant du
pont arriére, dont le volume correspondant est le moins

encombrant.
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Les axes d'articulation E et F de la barre 12
sont, comme dans le premier mode de réalisation, situés
dans un plan approximativement horizontal et sont
perpendiculaires & l'axe fictif reliant les deux points
d'articulation C et D de la barre, les articulations de
la barre en courbe gauche 12 convenant également pour une
barre droite.

Les articulations de la barre 12 peuvent &tre
choisies et adaptées suivant les besoins et les
encombrements sous la partie arriére de la caisse 2 de
fagon que le déplacement dans l'espace du déport dans sa
partie centrale de la barre 12 soit tel que cette
derniére n'intercepte pas l'obstacle mécanique présent.

Les figures 7 et 8 représentent 1l'évolution de
la partie centrale de la barre 12 lors des débattements.

La figure 7 représente le cas oUu l'articulation
de la barre 12 & la caisse 2 du véhicule est flexible en
torsion, c'est-a-dire libre en rotation autour de 1l'axe
reliant les points d'articulation C et D, et constituée
ainsi par une articulation & rotule tandis que
l'articulation de la barre 12 au bras 1 est une
articulation & grande rigidité élastique en rotation
autour de l'axe reliant les points d'articulation C et D
et donc trés rigide en torsion. Cette derniére
articulation, de part sa rigidité, devient prioritaire
dans la commande de mouvement et implique & la barre 12
de garder sa position relative par rapport au bras 1 de
sorte que l'on obtient un déplacement de la barre 12
similaire & une rotation fictive autour d'un axe passant
par les points d'articulation A et C ou rotation des
génératrices d'un cdne. Si, de par sa forme en sa partie
centrale la barre 12 a une section qui s'approche de
lt'axe fictif passant par les points dtarticulation A et
C, les mouvements dans l'espace de cette partie seront
réduits et tendront a &tre pratiquement nuls si la

section est confondue avec cet axe.
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Suivant la configuration représentée en figure
8, le point d'articulation de la barre 12 & la caisse 2
du véhicule est une articulation élastique de trés grande
rigidité en rotation autour de l'axe passant par les
points d'articulation C et D et donc trés rigide en
torsion tandis que l'autre articulation de la barre 12
est une articulation du type & rotule permettant ainsi
une grande flexibilité en torsion. L'articulation cdté
caisse 2 de la barre 12, de par sa rigidité, est donc
prioritaire et les mouvements des battements de
l'ensemble bras tiré 1 et traverse 6 n'entralnent pas en
rotation autour de l'axe passant par les points
d'articulation C et D de la barre 12. On obtient donc un
débattement pratiquement dans un plan vertical a la
hauteur de l'arc prés décrit par le point d'articulation
D associé au débattement angulaire autour de l'axe
passant par les points d'articulation A et B des bras
tirés 1.

Ainsi, chaque point de la barre 12 décrit, en
référence a la figure 7, un arc de cercle centré sur
1'axe fictif passant par les points d'articulation A et C
et, en référence a la figure 8, un arc de cercle centré
sur l'axe d'articulation de la barre 12 a la caisse 2 du
véhicule.

A partir des deux possibilités extré@mes
d'évolution de la partie centrale de la barre 12 décrites
respectivement en référence aux figures 7 et 8, il est
avantageux de choisir les deux articulations de la barre
12 et d'ajuster leur rigidité et/ou flexibilité en
torsion de fagon & obtenir une multitude de possibilités
d'évolution de la partie centrale de la barre 12 situées
entre ces deux possibilités extrémes. De la sorte, on
obtient un débattement de la barre 12 tel qu'il
n'intercepte pas un obstacle mécanique tel que la
transmission T & pont arriére. Chaque point de la barre
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12 décrira une courbe comprise entre les deux arcs de
cercle définis précédemment en référence aux figures 7 et
8.

La figure 9 représente un mode de réalisation
de chacune des deux articulations de la barre 12. Chaque
articulation est ainsi logée dans une chape 13 solidaire,
par exemple par soudage, du chi@ssis 2 comme représenté ou
du bras tiré 1 et servant de support a l'axe
d'articulation E ou F constitué par un boulon 14
traversant transversalement les deux ailes 13a et 13b de
la chape 13. Chaque articulation comprend de plus une
rotule 15 en butée sur les deux ailes 13a, 13b de la
chape 13 et solidaire d'un bloc en élastomére 16
l'entourant qui est monté de fagon solidaire dans un
alésage 12c¢ coaxialement & celui-ci de l'extrémité 12a ou
12b de la barre 12.

La barre 12 disposée en oblique permet donc de
réduire et de rendre pratiquement nuls les déplacements
relatifs latéraux de la caisse 2 par rapport au train
arriére lors des mouvements en pompage du véhicule et
permet également d'avoir les m@mes points d'ancrage & la
caisse 2 et au train arriére, a la forme prés de la barre
12, de fagon que ces points permettent de faire évoluer
dans les débattements des bras tirés 1 la portion
centrale de la barre 12 sans qu'elle intercepte un
obstacle mécanique, tel qu'une transmission & pont

arriére.
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REVENDICATIONS

1. Train arriére de véhicule automobile, du
type comprenant deux bras tirés (1), dont chaque
extrémité avant est montée pivotante par rapport a la
caisse (2) du véhicule autour d'un axe paralléle 3 1l'axe
(X-X') des roues arriére (R) ; une traverse déformable
(6) aux extrémités de laquelle sont montées pivotantes
les roues arriére (R) ; deux amortisseurs (11) et deux
ressorts hélicoIdaux (8) reliant la traverse (6) a la
caisse (2) du véhicule ; et une barre dite Panhard (12)

~

reliée de fagon articulée & ses deux extrémités (12a,
12b) respectivement & la caisse (2) et & 1'un des deux
bras tirés ; caractérisé en ce que la barre Panhard (12),
vue de dessus, est montée de fagon oblique et a son
extrémité (12a ; 12b) articulée au bras (1) située au
voisinage de l'axe ( X-X') des roues arriére (R) et son
autre extrémité (12b ; 12¢c) articulée & la caisse (2)
située au voisinage de l'axe de pivotement de l'autre
bras (1).

2. Train arriére selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la barre Panhard (12) comprend une
partie courbe gauche si le train est moteur et
contournant un obstacle, tel qu'une transmission (T) aux
roues arriére (R) ou une portion de 1l'échappement du
véhicule.

3. Train arriére selon la revendication 1,
caractérisé en ce que la barre Panhard (12) est droite si
le train est porteur.

4, Train arriére selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les deux axes
d'articulation (E, F) de la barre Panhard (12) sont
situés dans un plan approximativement horizontal et sont
perpendiculaires & la barre (12) ou & l'axe fictif
reliant les deux points d'articulation (C, D) de la barre
Panhard (12).
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5. Train arriére selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les articulations
utilisées pour une barre Panhard droite (12) conviennent
également pour une barre Panhard en courbe gauche (12).

6. Train arriére selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que l'une des deux
articulations de la barre Panhard (12) est flexible en
torsion et l'autre articulation rigide ou flexible en
torsion de fagon que pendant le débattement de l'ensemble
bras tirés (1) - traverse (6), chaque point de la barre
Panhard (12) décrive :

— s80it un arc de cercle centré sur l'axe
d'articulation de la barre Panhard (12) & la caisse (2);

— solt un arc de cercle centré sur un axe
fictif reliant le point d'articulation (A) & la caisse
(2) du bras tiré (1) portant l'articulation de la barre
Panhard (12) au point d'articulation (C) de la barre
Panhard (12) & la caisse (2);

~ soit une courbe comprise entre les deux arcs
de cercle définis ci-dessus.

7. Train arriére selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que chaque articulation de
la barre Panhard (12) est logée dans une chape (13) de
support de l'axe d'articulation correspondant et comprend
une rotule (15) en butée sur les ailes (13a, 13b) de la
chape (13) et entourée d!'un bloc en élastomére (16) qui
est monté dans un alésage (12c) de l'extrémité de la
barre Panhard (12).

8. Train arriére selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la traverse déformable
(6) comprend une partie centrale (6a) a section
transversale en Y de grande flexibilité en torsion,
disposée parallélement & l'axe (X-X') des roues (R) dans
le méme plan horizontal et située en avant ou en arriére
de l'axe (X-X') des roues (R) selon que le train est

porteur ou moteur.
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