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La présente invention est relative 3 un dispo-
sitif anti-basculement pour un groupe moto-propulseur de
véhicule autcomobile suspendu élastiquement et comprenant
un coupleur hydrocinétique, une boite de vitesses et un
arbre de sortie coaxial ou sensiblement paralléle i 1l'axe
de rotation du moteur, dispositif du type comprenant une
butée anti-basculement de faible flexibilité interposée,
avec un léger espacement dans une dired¢tion perpendicu-
laire &8 1'axe de rotation du groupérmoto-propulseur,
entre des éléments d'appui respectivement solidaires du
groupe et de la structuré.

La suspension élastique d'un groupe moto~propul-
seur sur la structure d'un véhicule automobile comporte
généralement, en plus de supports recevant la charge
statique de ce groupe, un dispositif & une ou plusteurs
butées qui en limite le basculement autour d'un axe
paralléle 3 l'arbre aé sortie du groupe,reli& 3 au moins
une roue du véhicule, basculement qui tend i se produire
dans un sens ou dans l'autre selon que le couple exercé
par le groupe sur cet arbre de sortie est dirigé dans le
sens correspondant @ la marche avant ou 3 la marche ar-
riére du véhicule. A cet éffet, le dispositif anti-bascu-
lement comporte au moins une butée dite de marche avant
et une butée dite de marche arriére s'opposant respecti-
vement au basculement du groupe dans les deux sens.

Lorsque 1l'arbre dé sortie est coaxial ou paral-

=~

léle & 1'axe de rotation du moteur, notamment & 1'axe du
vilebrequin dans le cas d'un moteur 3 combustion interne

d pistons alternatifs, les éventuelles vibrations angu-
laires du moteur autour de son axe sont susceptibles
d'étre transmises 3 la structure du véhicule par les
butées anti-basculement susmentionnées. Pour éviter cet
inconvénient, qui, en pratique, n'est sensible que lors-
que le moteur tourne au ralenti, il est habituel d'espacer

légérement chacune de ces butées de 1'un des &léments
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d'appui, respectivement solidaires du groupe et de la
structure du véhicule, entre lesquelles elle est dispo-
sée, de sorte que lorsqu'aucun couple n'est transmis par
le groupe 3 l'arbre de sortie, en particulier parce que
la boite de vitesses gque comporte le groupe est en posi-
tion "neutre" ou "point mort" ou parce gu'un dispositif
d'accouplement qu'il comporte eSt débrayé, les faibles
oscillations angulaires du groupe dues aux vibrations du
moteur s'effectuent sans intervention des butées anti-
basculement, donc sans transmission desdites vibratiomns
d la structure du Véh;culé.

Toutefois, cette disposition ne convient pas si
le dispositif d'accouplemént ést du type hydrocinétique,
jamais débrayé mais transmettant en permanence, avec glis-
sement de fluide, le,couplé'du moteur 4 la boite de vites-
ses.Ainsi, lorsque le véhicule.ést érl'arrét, moteur .. «
tournant au ralenti, donc susceptible de vibrer, et la
boite de vitesses engag@e sur un rapport de marche avant
ou arridre, comme c’est le cas, fréquent en circulation
urbaine, d'un véhicule en attente dé démarrage, un couple
dit de trainée est transmis par la boite de vitesses a
1'arbre de sortie et tend 3 faire basculer le groupe dans
un sens, provoquant la mise en contact de la butée anti-
basculement correspondante, laquelle transmet alors a la
Structure les vibrations du moteur, avec une filtration
insuffisante car elle possé&de une trés faible flexibilité
pour pouvoir s'oppoéér efficacement au basculement du
groupe lors des fortés charges appliquées au moteur.

L'invention a pour but de remédier & cet incon-
vénient, c'est-d-dire d'é@viter la mise en contact des
butées anti~basculementcontre les éléments d'appui asso-
ciés, et par suite la transmission des vibrations du
moteur & la structure, lorsqué le véhicule est en attente

de démarrage.
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A cet effet, l'invention a pour objet un disposi-
tif anti—basculoment du type précité, caractérisé en ce
qu'il comprend au moins une butée anti-basculement auxi-
liaire de grande flexibilité comprenant une chambre
extensible et interposé&e entre lesdits €léments d'appui,
et des moyens pour relier cette chambre 3 une source de
fluide sous pression au moins lorsque le moteur est. au
ralenti avec un rapport de marche engagé dans le sens
correspondant au rapprochemént'desdits éléments d'appui.

 De préférence, pour augménter la longévité de la

butée auxiliaire, le dispositif comprend des moyens pour
interrompre 1l'alimentation én fluide de la chambre et
relier celle-~ci & la bache quand la vitesse de rotation
et/ou la charge du moteur sont supérieurs i des seuils
donnés correspondant au régime dé ralenti du moteur.

D'autres caractéristiques et avantages de 1'in-~-
vention ressortiront de la description qui va suivre,
donnée & titre d'exemple non limitatif et en regard du
dessin annexé&, sur lequels:

la Fig. 1 est une vue schématique d'un groupe
moto—propulseur équipé d'un dispositif anti~basculement
suivant 1l'invention;

la Fig. 2 représente un détail d'une variante
du dispositif anti-basculement de la Fig. 1.

-

On a représenté 3 la Fig. 1 le contour extérieur
d'un groupe moto-propulseur 1 comprenant un moteur 3
combustion interne i pistons alternatifs reliéd par un
dispositif d'accouplement hydrocinétique 3 une boite de
vitesses qui entraine un arbre de sortie 2, lequel est
sensiblement paralléle 3 l'axe 3 de rotation du vilebre-~
quin du moteur et relié 3 une roue motrice d'un véhicule.
Il peut notamment s'agir d'un groupe moto-propulseur &
moteur diesel &quipant un véhiculé d traction avant, ce
groupe étant monté transversalement par rapport a la

Qirection d'avancement £f du véhicule. Le groupe 1 est
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suspendu élastiquement & la structure 4 du véhicule au
moyen d'une part de supports élastiques inférieurs 5 et
d'autre part d'un plot élastique 6 sur lequel s‘appuie
un appendice latéral 7 du groupe.

Un bras vertical 8 faisant partie de cet appen-
dice ou, comme représenté i la Fig; 2, fix& sur celui-ci
au moyen d'un écrou 9,est, au répos, centré entre deux
plaques verticales paralléles 10, 11 solidaires de la
structure 4. Comme on le voit 3 la Fig. 2, les plaques
10 et 11 peuvent &tre constituées par les branches d'une
t0le en U coiffant le bras 8. Sur les deux faces du bras
8 tournées vers les plaques 10 et 11 sont fixées respec-
tivement une butéé principale de marche avant 12 et une
butée principale dé marche arriére 13.

Ces butées empéchént respectivement le bascule-
ment du groupe 1 dans un sens ou dans l'autre selon que
le couple exercé par cé groupé sur l'arbre de sortie 2
correspond au sens d'avancement ou de recul du véhicule.
Les butées 12 et 13 possé&dent une faible flexibilité pour
que leur déformation ne soit pas excessive lorsque le
couple transmis par le groupé est maximal. Un léger espa-
cement e,, e, est prévu entre chacune de ces butées et
la plaque adjacente 10,11, de sorte que chaque butée ne
vient en contact avec cétté plague gu'a partir d'un
léger basculement du groupe 1.

Chaque face du bras 8 porte en outre,aurdessus de la butée 12
ou 13,wme butée auxiliaire,id savoir resvectivement we butée auxili-
aire .de marche avant 14 et une butée auxiliaire' de-marche arriére 15.
La construction de la buté&e 14 apparait & la Fig. 2,
dans une variante ne comportant qu'une butée auxiliaire
de marche avant: il s'agit d'une capsule en matiére sou-
ple, par exemple en élastomére, dont la périphérie ren-
forcée 16 est mainténue d joint étanche dans un logement .
circulaire a bordure rabattue 17 prévu sur le bras 8. La

chambre intérieure 18 de la butée 14 est reliée par
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1'intermédiaire d'un raccord 19 & un circuit hydraulique
20 qui va maintenant &tre décrit.

Le circuit 20 relie la chambre 18 3 une source 21 de
liquide sous pression.A partir de celle-ci,il comporte un
régulateur de pression 22 taré par un ressort 23,une vanne
de coupure 24,un autre régulateur de pression 25 taré par un
ressort 26 et un distributeur de correction ou d'interrupF

tion 27 & deux positions.
Dans le cas oll i1 est prévu deux butées auxi-~

liaires 14, 15 comme reprdsenté 3 la Fig. 1, le régula-
teur 22 et la vanne 24 sont communs aux deux.circuits 20.
La vanne 24 est alors un distributeur de sélection a trois
positions actionné par des organes de commande de la boi-
te de vitesses que comporte le groupe 1, ces organes
comprenent un sé&lecteur 28 et/ou tout moyen connu, par
exemple &lectrique ou hydraulique, pour transmettre au
distributeur 24 un signal S, représentatif du rapport en-
gagé; en marche avant, le distributeur assure le passage
de liquide ¥Yers la capsule 14; en marche arriére, vers
la capsule 15; au point mort, il blogue le passage du
liquide.

De plus, les distributeurs de correction 27
sont couplés. Ils permettent normalement 1'é&coulement du
liquide de la source 21 vers les capsules 14 et 15 mais,
lorsqu'ils regoivent un signal S, ou S, ils relient ces
deux capsules & la b3che. Le signal S, est un signal de
charge indiquant gue la charge du moteur est supérieure
3 un seuil donné&; il est obtenu i partir de la commande
d'accélérateur 29 du moteur. Le signal S, est un signal
de vitesse indiquant que la vitesse de rotation du moteur
ou de 1l'arbre de sortie 2 est supérieure d un seuil don-
né; il est obtenu au moyen d'un détecteur de vitesse de
rotation 30, par exemple 3 masselottes centrifuges. Les
seuils de charge et de vitesse correspondent approxima-
tivement au régime de ralenti du moteur ou sont légére-

ment supérieurs aux valeurs correspondant & ce régime.
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Dans le cas d'un groupe moto-propulseur compor-
tant une boite de vitesses automatique 3 commande hydrau-
lique, la source de liquide sous pression et le limiteur
de preséion gu'elle comporte sont utilisés pour constituer
les &léments 21 et 22 susmentionnés, et les organes de
sélection et de détection de charge et de vitesse qu'elle
comporte sont utilisés pour procurer les signaux Sy S,
et 53. i
Le fonctionnement du dispositif anti-basculement
est le suivant. »

Lorsque la boite de vitesses est en position"neu
tre" le groupe moto-propulseur 1 ne transmet aucun couple
sur l'arbre de sortie 2 et ne tend donc pas 3 basculer;
les espaces g; et 2, lui permettent d'osciller librement,
avec une trés faible amplitude, sans mise en contact des
butées 12, 13 contre les plaques 10 et 11 solidaires de
la structure, auxquellés né sont pas transmises les
vibrations du moteur, notamment gquand il tourne au ralen-
ti. Le levier sélecteur 28 étant alors en position repé-
rée N (neutre) sur la Fig. 1, le distributeur de sélec—
tion 24 empéche l'alimentation en liquide des capsules
14 et 15, qui n'exercent donc aucune poussée entre les

plagues 10, 11 et le bras 8.
Dés que la boite de vitesses est engagée sur un

rapport de marche avant, comme le dispositif hydrociné-
tique assure en permanénce 1'accouplement, par glissement
de fluide, entre le moteur et la boite de vitesses, le
groupe 1 transmet sur 1'arbre de sortie 2 un couple, dit
de trainée tant que le véhicule est arrété, qui tend &
faire avancer le véhicule, et par féaction le groupe 1
tend 3 basculer en sens invérsé et 3 mettre la butée 12
de marche . avant en appui contré la plague correspondante

10 de la structure.
Mais ce basculement et cette mise en contact

sont empéchés si le moteur tourne au ralenti car alors,
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en l'absence de signaux 52, S3, le distributeur 27 assure
la communication entre le distributeur 24 et les capsules
14 et 15 et, le levier 28 étant en position repérée AV
(avant) sur la Fig. 1, le distributeur de sélection 24
assure l'écoulement de liquide vers 1la capsule 14; cel-
le-ci exerce donc entre les &léments 10 et 8 une poussée
qui est déterminée de fagon 3 empé&cher le basculement du
groupe 1, c'est~d~dire 3 maintenir en moyenne les espa-
cements e, et &5, quand ce groupe exerce sur l'arbre de
sortie le couple de trainée correspondant au régime de
ralenti du moteur. Les vibrations du moteur, qui s'effec-
tuent autour de cette position moyenne et qui sont géné-
ralement maximales lorsqu'il tourne au ralenti, ne sont
donc pas transmises 3 la structure par les butées 12, 13,
mais convenablement filtrées par la butée de grande flexi-
bilit& que constitue la capsule 14.

La régulation de pression du liquide s'effectue
d'une part par le régulateur 22, qui permet d'éviter une
Surpression en amont du distributeur 24, notamment lors-
que celui-ci est fermé (boite de vitesses en position
neutre), d'autre part par le régulateur 25 interposé dans
Chaque circuit entre le distributeur 24 et la capsule 14,
15 associée de maniére 3 obtenir, par tarage approprié du
ressort 26, la pression procurant dans la chambre 18 1la
poussée désirée de la capsule.

Si la charge du moteur augmente, notamment parce
que, pour faire démarrer le véhicule, son conducteur
actionne 1l'accélérateur 29, le couple de sortie s'accroit
et, la poussée de la capsule 14 n'étant pPlus suffisante
pour maintenir le groupe dans sa position de repos, le
basculement de celui-ci se produit jusgu'd mise en contact
de la butée principale 12 contre la plaque 10. Les vibra-
tions du moteur se transmettent alors 3 la structure du
véhicule, mais ce n'est pas un inconvénient car, l'augmen-

tation de charge du moteur s'accompagnant nécessairement
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'd'une augmentation de sa vitesse de rotation, ses vibra-

tions sont considérablement atténuées.

Dahs ces conditions de charge supérieure a celle
correspondanf au régime de ralenti, le distributeur 27
regoit lesrsignaux S, puis S, de la commande d'accélé-
rateur 29 et du détecteur de vitesse 30. Il change donc
de position et relie les capsules 14 et 15 & la bache. Par
conséquent, la capsule 14 n'exerce plus de poussée entre
le bras 8 et la plagque 10, ét ce dés que ie régime de
ralenti est quitté. Les capsules 14 et 15 restent reliées
a la bache, lorsqué le véhiculé roule, méme si le conduc-
teur relache 1'accélérateur 29 (signal s, supprimé), car
le détecteur 30 maintient le signal S5 tant que le véhicu-
le roule, le moteur tournant 3 une vitesse supérieure a
celle de ralenti. La longévité dé la capsule 14 est ainsi
assurée par sa‘miserén action seulément lorsgue le véhicu~
le est en atténte dé démarrage.

Bien entendu, s'il est prévu une butée auxiliai-
re de marche arri&re 15, le fonctionnement est le méme
pour la marche arri&re du véhicule, & ceci prés gque c'est
le circuit 20 de la capsule 15 qui entre en jeu grace a -
la manoeuvre appropriéé du distributeur de sélection 24
assurée par le signal Sl'

Des étranglements non représentés sont avantageu
sement disposés dans chaque'circuit 20, de maniére &
freiner les &coulements de remplissage et d'é&vacuation
des capsules 14 et 15 et & amortir les commutations des
diverses vannes ou distributeurs.
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— REVENDICATIONS -
1.~ Dispositif anti-basculement pour un groupe

moto-propulseur de véhicule automobile suspendu élasti-
guement et comprenant un coupleur hydrocinétique, une
boite de vitesses et un arbre de sortie coaxial ou sensi-
blement paralléle & l'axe de rotation du moteur, dispo-
sitif du type comprenant une butée anti-basculement de
faible flexibilité interposée, avec un léger espacement
dans une direction perpendiculaire 3 1'axe de rotation du
groupe moto-propulseur, entre des éléments d'appul res-
pectivement solidaires du groupe et de la structure du véhicule, ce
dispositif &tant caractérisé en ce qu'il comprend au
moins une butée anti-basculement auxiliaire (14,15) de
grande flexibilité comprenant une chambre extensible (18)
et interposée entre lesdits éléments d'appui (8-10, 8-11),
et des moyens (20) pour relier cette chambre 3 une source
de fluide sous préssion (21) au moins lorsque le moteur
est au ralenti avec un rapport de marche engagé dans le
sens correspondant au rapprochement desdits éléments 4'esp-
pui.

2.- Dispositif anti-basculement suivant la reven-
dication 1, caractérisé en ce que lesdits moyens de liai-
son (20) comprennent une vanne (24) actionnée par des
organes de commande (28) de la boite de vitesses du véhi-
cule.

3.- Dispositif anti-basculerent suivant la reven-
dication 2, caractérisé en ce qu'un régulateur de pres-
sion (22) est interposé entre la source de fluide (21)
et la vanne (24).

4.- Dispositif anti-basculement suivant 1'une des
revendications 2 et 3, caractérisé.en ce qu'un régulateur
de pression (25) est interposé entre la vanne (24) et la
chambre (18) de la butée auxiliaire (14, 15).

5.- Dispositif anti—bascdkmentsuivant 1'une quel~

conque des revendications 1 & 4, caractérisé en ce qu'il
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comprend des moyens d'interruption en fonction de la
vitesse (27) qui relient la chambre (18) & la béche
lorsque la vitesse de rotation du moteur est supérieure
3 un seuil prédéterminé.

6.~ Dispositif anti-basculement suivant 1'une
guelconque des revendications 1 & 5, caractérisé en ce
qu'il comprend des moyens d'interruption en fonction de
la charge (27) qui relient la chambre (18) & la béache
lorsque la charge du moteur est supérieure 3 un seuil
prédéterminé.

7.~ Dispositif anti-basculement suivant les reven-

dications 5 et 6 prises ensemble, caractérisé en ce que

lesdits moyens d'interruption sont constitués par un
distributeur unigue (27) récevant des signaux d'un
détecteur (29) de la position de la commande d'accélé-
rateur du véhicule ét d’un détécteur(30)de la vitesse de
rctation du moteur.

8.~ Dispositif anti—basaﬂﬁmentsuivant 1'une
quelconque des revendications 5 3 7, caractérisé en ce
gue le ou chague seuil correspond & peu pré&s au régime
de ralenti du moteur.

9.~ Dispositif anti~pasculement Suivant l'une
quelcongque des revéndications 1 3 8, caractérisé en ce
que la butée auxiliaife (14,15) est constituée par une
capsule souple.

10.- Dispositif anti~basmikﬁent suivant 1l'une
quelconque des revendications 1 & 9, caractérisé en ce
gu'il comprend une butée auxiliairé (14, 15) pour chague
sens de rotation de l'arbré de sortie (2) du groupe
moto-propulseur (1.
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