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La présente invention concerne une suspension
de roue indépendante, comportant un support de roue, re-
1lié & la caisse du véhicule par 1'intermédiaire d'éléments
de guidage qui déterminent pour le support de roue, par
rapport & des forces latérales, un point supérieur et un
point inférieur de guidage, dont au moins un est mobile
élastiquement dans la direction transversale par rapport
& la caisse, et qui définissent ensemble pour le support
de roue un premier axe vertical de pivotement par rapport
auquel ledit support de roue peut tourner autour et une
barre d'accouplement orientée transversalement et disposée
avec un décalage latéral en vue latérale, qui le soutient.

Dans une suspension de roue connue de ce type
(demande de brevet allemand DE-AS 19 03 640), 1'élément su-
périeur de guidage est constitué rar une Jjambe d'amortisse-
ment qui est reliée au support de roue et qui est soutenue
d'autre part sur la caisse par une articulation formant le
point supérieur de guidage, avec élasticité. L'élément
inférieur de guidage est constitué par le demi-arbre de
roue monté sur le support de roue et soutenu par rapport
au différentiel sans flexibilité dans la direction trans-
versale. La barre d'accouplement est fixde sur le support
de roue en étant articulée avec un décalage vers 1l'arrie-
re, en vue latérale. En outre, pour le guidage longitudi-
nal, il est prévu un bras orienté en oblique vers 1l'avant
et sur lequel s'appuie le ressort.

Le point d'articulation quasi-rigide, par rapport
éux forces engendrées sous 1l'influence des forces latéra-
les, de la jambe d'amortisseur sur la caisse ainsi que le
palier de montage du demi-arbre dans le support de roue
constituent les points de guidage par lesquels est détermi-
né le premier axe de pivotement, orienté dans ce cas essen-
tiellement verticalement dans le plan transversal médian de
roue. Des forces latérales agissent par rapport a ce pre-
mier axe de pivotement en étant décalées vers l'arridre et
elles sont absorbées par 1'intermédiaire de la barre d'ac-
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couplement, placée également avec un décalage vers l'ar?
riére, des élasticités existant dans l'appui de la barre
d'accouplement par rapport & la caisse et/ou le support
de roue faisant alors en sorte que le support, sur le-
quel est fixée la roue, effectue un pivotement dans le
sens d'une divergence de roue sous l'influence des forces
latérales. Cela est généralement indésirable, notamment
pour les roues arriére de voitures de tourisme, pour au-
tant que cellees-ci, comme cela est classique pour des
voitures confortables, soient congues de maniére a é&tre
sous-vireuses lors de la négociation d'un tournant.

Pour obtenir, sous l'influence de forces latéra-
les, un pivotement de roue dans le sens d'une convergence
ou pincement, on sait disposer l'axe de pivotement détermi-
né par les points de guidage de telle sorte qu'il coupe le
plan d'appui de la roue en arriére, en vue latérale, du
point d'application de la force latérale. A lui seul, un
tel positionnement de l'axe de pivotement ne permet cepen-—
dant Jjamais d'obtenir le résultat désiré, notamment en te-
nant compte de 1'élasticité de la suspension de roue, et,
pour cette raison et notamment en vue d'obtenir le plus
grand confort possible en marche pour des véhicules de sé-
rie, on adopte souvent des compromis en vue d'obtenir d'une
part le confort envisagé par 1l'intermédiaire d'élasticités
correspondantes prévues dans la suspension de roue et de
garantir d'autre part une tenue de route satisfaisante et
la sécurité de marche nécessaire, En plus des véhicules de
série de la catégorie - confort, il existe pour le mé&me mo-
dele fréquemment également des versions sportives pour les-—
quelles non seulement on réduit les impératifs de confort
mais en outre on souhaite souvent un mode de conduite plus
sportif, auquel cas on cherche & obtenir pour de tels véhi-
cules sportifs, suivant les circonstances, un comportement
3 tendance sur-vireuse en virage. De telles modifications
nécessitent dans la plupart des cas d'apporter des modifica-

tions importantes & la suspension de roue,
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L'invention a en conséquence pour but de propo-
ser une solution qui permette d'agir additionnellement sur
la suspension de roue pour tenir compte des forces latéra-
les de maniére & pouvoir accentuer la tendance 3 la modifi-
cation de parallélisme dans le sens d'une convergence ou
dans le sens d'une divergence, suivant ce qui est souhaita-
ble en fonction des considérations donndes ci-dessus et
aussi bien pour différentes conceptions de base que pour.
la compensation d'effets domnant un plus grand confort en
marche, par exemple par augmentation des élasticités dans
la suspension,

Conformément & la présente invention, ce résultat
est atteint, avec une suspension de roue du type défini ci-
dessus, en ce que, sous l'influence de forces latérales, le
point supérieur de guidage est déplagable vers 1'extérieur
par rapport au point inférieur de guidage - en considérant
la direction transversale du véhicule - et en ce qu'il est
prévu un second axe de pivotement déterminé par le point
inférieur du guidage et le point d'articulation de la barre
d'accouplement sur le support de roue et qui est positionné
en vue latérale de telle sorte que, suivant qu'il se mani-..
feste une tendance dans le sens d'une convergence ou dans
le sens d'une divergence de la roue, cet axe de pivote-
ment soit orienté en oblique vers l'avant et vers le haut
ou bien en oblique vers l'avant et vers le bas. En corre s—
pendance, on obtient pour le premier axe de pivotement une
position située en avant ou en arridre du plan transversal
médian de la roue et qui, en considérant le point d'inter-
section avec le plan de roue, est avantageuse pour une di-
vergence ou une convergence,

La solution selon l'invention permet ainsi avan-
tageusement, en faisant intervenir seulement de légéres mo-
difications, d'influencer sensiblement la tenue de route
et elle fournit, notamment lors d'une application simulta- ,
née aux roues arridre et avant d'un véhicule, une possibilité

by

de donner a l'ensemble du véhicule une tendance sous-vireuse
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ou sur-vireuse en courbe avec des moyens et modifications

relativement simples, Pour pouvoir satisfaire & cette re-
lation ou & cette tendance au mouvement de pivotement de
1a roue autour du second axe de pivotement dans le sens
d'une convergence ou d'une divergence, 1e spécialiste dis-
pose d'une pessibilité additionnelle d'action, qui est no-
tamment importante pouf le réglage précis, extraordinaire-
ment compliqué et cofiteux, du mécanisme de conduite lors
de 1l'utilisation d'un grand nombre de moyens de fixation
élastiques et difficiles & contrdler. Dans le cadre de

la solution conforme & l'invention, on peut utiliser des
éléments de guidage de natures trés différentes et 1l'inven-

.

tion est applicable entre autres & des jambes élastiques, a
des essieux & jambes d'amortissement, & des essieux trans-
versaux a double bras et également & des essieux comportant
des bras de guidage divisés en bras individuels, Notamment
dans le cas de bras de guidage divisés en bras individuels
et comportant des points idéaux de guidage, on obtient une
solution additionnelle élargissant encore les possibilités

de construction.

D'autres avantages et caractéristiques de 1l'inven-
tion seront mis en évidence, dans la suite de la description
donnée 3 titre d'exemple non limitatif, en référence aux

~ dessins annexés dans lesquels :

- la figure 1 est une vue latérale schématique
d'une suspension de roue conforme & l'invention, dans la-
quelle les éléments de guidage du support de roue sont cons-
titués par un bras supérieur et un bras inférieur et ol une
barre d'accouplement est articulée additionnellement sur le
support de roue, ladite barre étant placée en avant du plan
transversal médian de la roue et son point d'articulation
sur le support de roue déterminant, en coopération avec le
point correspondant d'articulation du bras transversal infé-
rieur, un axe de pivotement;

- la figure 2 est une représentation correspondant
4 la figure 1 et dans laquelle le point d'articulation du
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bras transversal inférieur sur le support de roue ainsi que
le point d'articulation de la barre d'accouplement sur le
support de roue sont situés en arriére du plan transversal
médian de la roue de telle sorte que, comme avec 1'agence-
ment de la figure 1, on obtient un axe de pivotement in-
cliné vers le haut dans le sens de marche; et

-

- la figure 3 est une représentation semblable &
la figure 1 et dans laquelle cependant 1l'axe de pivotement
est incliné, en considérant le sens de marche, en oblique
vers l'avant et vers le bas.

Sur les figures, on a désigné par 1 le support
de roue d'une suspension de roue indépendante, qui est sou-
tenu par 1l'intermédiaire d'éléments de guidage par rapport
a4 la caisse, non représentée, d'un véhicule agencé sous
forme d'une voiture de tourisme. Comme éléments de guida-
ge, il est prévu un bras transversal supérieur 2, un bras
transversal inférieur 3 et une barre d'accouplement 4.

Les bras transversaux supérieur et inférieur sont
agencés, dans l'exemple considéré, schématiquement sous for-
me de bras triangulaires, qui sont chacun fixés d'une ma-
niére connue par rapport a4 la ciasse par 1l'intermédiaire
de deux paliers 6, 7. L'articulation des bras transversaux
2, 3 sur le support de roue 1 est effectuée aux points de
guidage 8 et 9.

Dans la vue latérale représentée, les points de _
guidage 8 et 9 sont situés, en considérant le sens de marche
F, en arriére du plan transversal médian 10 de la roue et
ils déterminent un premier axe de pivotement 11 qui est
orienté, en considérant la vue latérale représentée, approxi-
mativement paralldlement au plan transversal médian de 1la
roue,

La barre d'accouplement 4 est articulée sur le sup-

port de roue 1 en avant du plan transversal médian de roue,
en considérant le sens de marche F, et le point d'articula-
tion correspondant a été désigné par 12. L'articulation de
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la barre d'accouplement 4 sur la caisse est effectuée
par l'intermédiaire d'un palier 13.

Dans l'exemple considéré, les points de guidage
8 et 9 et le point d'articulation 12 sont chacun consti-
tués par des articulations & rotules. Parmi ces points,
le point de guidage 9 du bras transversal inférieur 3 sur
le support de roue 1 et le point d'articulation 12 de la
barre d'accouplement 4 sur le support de roue 1 déterminent
un second axe de pivotement 14 qui, en considérant le sens
de marche F, qui est incliné en oblique vers l'avant en
vue latérale, '

Pour des véhicules de conception sportive, il est '
classique de donner une trés grande raideur aux paliers 6
et 7 des bras transversaux 2 et 3 et également au palier
13 de la barre d'accouplement 4, en vue d'éliminer les in-
fluences aussi bien des forces longitudinales que des for-
ces latérales sur la cinématigue de guidage de la roue qui
est établie par les bras transversaux et la barre d'accou-
plement,

Un tel guidage cinématique précis du support de
roue 1, et par conséquent de la roue, ne peut cependant pas
&tre envisagé en pratique pour un véhicule de série classi-
que pour des raisons de confort.

Pour cette raison, dans des véhicules connus, on
donne habituellement au moins aux paliers placés du cdté

de la caisse du véhicule une structure a flexibilité élas—
tique.

Si on se base maintenant sur le fait que, par
l'intermédiaire des paliers 6 et/ou 7, on établit une plus
grande élasticité dans la direction transversale du véhicule,
on peut combiner la cinématique de guidage précis avec la
mobilité qui est conférée par 1l'élasticité desdits paliers.
En considérant une force longitudinale B agissant comme

une force de freinage, celle-ci fait par exemple en sorte que,

sous l'action du moment engendré par la force B autour d'un
axe vertical, les paliers 6 et 7, placés en avant, par rap-
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port au sens de marche F, se déplacent légérement vers
l'extérieur & partir du milieu du véhicule tandis que les
paliers arriéres 6 et 7, par rapport au sens de marche F,
sont par contre déplacés vers le milieu du véhicule, Les
points de guidage 8 et 9 déterminant le premier axe de
pivotement 11 sont décalés en correspondance et, par l'in-
termédiaire de la barre d'accouplement 4, le support de
roue tourne légérement autour de l'axe de pivotement 11.

En correspondance & l'agancement indiqué de la barre d'ac-
couplement 4, le support de roue pourrait, sous 1l'influence
de la force longitudinale, conserver une position approxima-
tivement neutre tout au moins en ce qui concerne la con-
vergence ou pincement de la roue, en fonction de la - gran-
deur de 1l'élasticité désirée prévue dans le palier 13.

Si on considére le comportement de la mé&me struc-
ture sous l'influence d'une force latérale, par exemple une
force agissant d'une maniére connue, lors de la négociation
d'un tournant, en un point S situé légérement en arridre du
plan transversal médian 10 de la roue, il se produit initia-
lement une force orientée vers le milieu du véhicule et
appliquée au point de guidage 9 tandis que le'point 8 est
sollicité par une force orientée en sens opposé au milieu
du véhicule., Le décalage du support de roue 1 ainsi engen-
dré dans la direction transversale du véhicule peut faire
en sorte que, en fonction de la position et du montage de
la barre d'accouplement ainsi que de la dureté du palier 13,
le support de roue 1 ou bien la roue aient tendance a s'é-
carter dans le sens d'une divergence, bien qu'il doive se
produire sous l'effet de la force latérale, et dans la po-
sition indiquée de 1l'axe de pivotement 11, un pivotement
dans le sens d'une convergence ou pincement de la roue.

Lorsqu'une telle tendance se manifeste dané une
suspension de roue déterminée, il est possible de la contre-
balancer par les élasticités et la tendance établie par la
cinématique de guidage afin qu'il puisse se produire, en
relation avec lesdites élasticités, un pivotement autour
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d'un second axe de pivotement 14 pour contrebalancer la
premiére tendance.

Le second axe de pivotement 14 est déterminé par
le point de guidage 9 du bras inférieur de guidage 3 sur
le support de roue 1 et par le point d'articulation 12 et
il est placé, en vue d'exercer une influence dans le sens
d'une convergence ou pincement de la roue, de telle sorte
qu'il soit orienté, en considérant le sens de marche F, en
oblique vers l'avant et vers le haut, & savoir notamment
avec un réglage tel qu'il coupe le plan d'appui 15 de la
roue en arriére de son plan transversal médian 10, En re-
lation avec un choix des élasticités pour lequel le point
supérieur de guidage 8 se déplace vers 1l'extérieur par rap-
port au point inférieur de guidage sous 1l'influence d'une
force latérale, il se produit notamment pour la roue et son
support 1 un mouvement de pivotement autour du second axe
14, qui modifie l'orientation de la roue dans le sens d'une
convergence,

Du fait que, par un réglage correspondant a celui
indiqué sur la figure 3, on péut obtenir également l'effet
opposé, la solution selon 1l'invention fournit une possibili-
té intéressante d'amplifier les tendances souhaitables ou
de contrebalancer les tendances indésirables,

Cela est particuliérement important pour effectuer
un réglage précis sur des véhicules de manidre que, par exem-
ple en conservant pratiquement la cinématique désirée, on
puisse agir aussi bien sur l'essieu avant gque sur l'essieu
arriére et les adapter mutuellement en vue d'accentuer les
tendances sur-vireuse ou sous-vireuse du véhicule,

L'exemple de réalisation de la figure 1 correspond
a une solution qui permet d'augmenter la convergence ou le

pincement de la roue sous l'influence d'une force latérale,

On part initialement du fait qu'au moins le palier 6 et/ou 7,
mais avantageusement également le palier 13, possédent une

élasticité suffisamment grande dans la direction transversale.
Ensuite on décale.avantageusement vers l'arriére le premier
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axe de pivotement 11 par rapport au plan transversal médian
de la roue, a savoir Jjusqu'a ce que le point S d'applica-
tion de force latérale soit situé, en considérant le sens
de marche F, en avant du premier axe de pivotement 11. On
obtient ainsi déja une certaine tendance & 1'établissement
d'une convergence ou pincement sous l'influence d'une for-
ce latérale. Ensuite on agit également sur l'adaptation
mutuelle des duretés des paliers 6 et 7 de telle sorte aque,
sous 1l'influence d'une force latérale, le point de guidage
8 se déplace vers l'extérieur par rapport au point de gui-
dage 9. Il en résulte que la roue exécute additionnellement
un mouvement de pivotement autour de l'axe 14 de sorte que
la partie inférieure de la roue pivote vers l'intérieur et
qu'on enregistre a nouveau une tendance a une modification
dans le sens d'une convergence,

Dans l'exemple de réalisation de la figure 1, on
a affecté aux références numériques déja citées 1l'indice
alphabétique a et on a adopté par ailleurs en principe les
mémes proportions que dans l'exemple de réalisation de 1la
figure 1, Notamment le second axe de pivotement 142 a une
position approximativement identique, qui est cependant mis
en évidence seulement pour une barre d'accouplement 4a pla-
cée en arridre du plan transversal médian 1Ia de la roue.
En correspondance, le point d'articulation 12a est également
placé en arriére du plan transversal médian 10a de la roue
et également en arriére du point de guidage 9a, & chaque fois
par rapport au sens de marche F.

Par contre la figure 3 représente un exemple de réa-
lisation dans lequel, sur la base du principe conforme & 1l'in-
vention, on obtient une possibilité d'agir dans le sens daté-
tablissement d'une divergence. A cet égard, et en considé-
rant le sens de marche F, 1'axe de pivotement 14b - on a
utilisé également dans cet exemple de réalisation des réfé-
rences numériques correspondant a celles de la figure 1 mais

affectées de 1'indice alphabétique b - est orienté en oblique
vers l'avant et vers le bas. On obtient ainsi d'une maniére
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concrete que le point d'articulation 12b de la barre
d'accouplement 4b soit placé au-dessus et, en considérant
le sens de marche, en arriere du point de guidage 9b.
Comme pour la figure 2, la barre d'accouplement pourrait
cependant également &tre placée sur le cdté opposé du
plan transversal médian 10b de la roue, pour autant que
le point d'articulation 12b soit disposé de telle sorte
que, en relation avec le point d'articulation 9b et les
¢lasticités déja citées, l'axe de pivotement 14b conserve
une position correspondante.

Dans les exemples de réalisation décrits ci-des-
sus, on a prévu, pour des raisons de simplification, un
agencement des bras transversaux sous la forme de bras tri-
angulaires, Cependant les bras transversaus peuvent &tre
également divisés et &tre constitués par exemple par des
leviers indépendants s'accrochant & chaque fois en deux
points sur le support de roue, de sorte qu'on obtient des
points idéaux de guidage. Cela correspond i des modes a-
vantageux de réalisation. En outre il est—également pPoOs-
sible que le point supérieur de guidage soit constitué,
lorsque la suspension de roue est agencée sous la forme
d'un essieu & jambe d'amortissement ou & Jjambe élastique,
par le point supérieur d'articulation de la jambe d'amor-
tissement ou de la Jjambe élastique, pour autant que dans
ce cas le point supérieur d'articulation de l'amortisseur
central et/ou de son élément inférieur de guidage posséde
une mobilité transversale suffisamment grande.

Lorsque la suspension de roue décrite est appliquée
4 des essieux avants, la barre d'accouplement fait partie de
la timonerie de direction et les possibilités de principe
définies ci-dessus ne sont par conséquent pas atténuées.
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REVENDICATIONS

1) Suspension de roue indépendante, comportant un
support de roue, relié 3 la caisse du véhicule par l'inter-
médiaire d'éléments de guidage qui déterminent pour le
support de roue, par rapport & des forces latérales, un
point supérieur et un point inférieur de guidage, dont au
moins un est mobile élastiquement dans la direction trans-
versale par rapport & la caisse, et qui. définissent ensemble
pour le support de roue un premier axe vertical de pivote-
ment par rapport auquel ledit support de roue peut tourner
autour d'une barre d'accouplement orientée transversale-
ment et disposée avec un décalage latéral en vue latérale,
qui le soutient, caractérisée en ce que, sous l'influence
d'une force latérale, le point supérieur de guidage (8, 8a)
peut &tre déplacé vers l'extérieur par rapport au point
inférieur de guidage (9, 9a) et en ce que, pour une action
dans le sens d'une conﬁergence, il est prévu un second axe
de pivotement (14, 14a), déterminé par le point inférieur
de guidage (9, 9a) et le point d'articulation (12, 12a) de
la barre d'accouplement (4, 4a) sur le support de roue

(1, 1a) et qui est orienté, en vue latérale et par rapport
au sens de marche (F), en oblique vers l'avant et vers le
haut.

2) Suspension de roue selon la revendication 1, ca-
ractérisée en ce que le second axe de pivotement (14,14a)
coupe le plan d'appui de roue (15) en arriére du plan trans-
versal médian (10, 10a) de la roue.

3) Suspension de roue selon l'une des revendications
1 ou 2, caractérisé en ce que le second axe de pivotement
(14, 14a) coupe le plan d'appui de roue en arriére du point
d'intersection du premier axe de pivotement (11, 11a).

L) Suspension de roue selon 1l'une quelconque des re-
vendications 1 & 3, caractérisée en ce que le point d'ar-
ticulation (12) de la barre d'accouplement (4) est placé,
en vue latérale, & un niveau supérieur a celui du point
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inféricur de puidege (9) ¢t décald, per rapport eu soenc

55555

de marche (F), vers l'avant par rapport & celui-ci.

5) Suspension de roue selon l'une des revendica-
tions 1 & 4, caractérisée en ce que le point d'articulation
(12a) de la barre d'accouplement (4a) est placé, en vue
latérale, & un niveau plus bas gue celui du point inférieur
d'articulation (9a) et décalé, par rapport au sens de mar-

che (F), vers 1ltarrigére par rapport a celui-ci.

6) Suspension de roue indépendante, comportant un
support de roue, relié a la caisse du véhicule par 1'in-
termédiaire d'éléments de guidage qui déterminent pour le
support de roue, par rapport a des forces latérales, un
point supérieur et un point inférieur de guidage, dont au
moins un est mobile élastiquement dans la direction trans-
versale .par rapport & la caisse, et qui définissent ensem-
ble pour le support de roue un premier axe vertical de
pivotement autour dugquel ledit support de roue peut tourner
autour en étant soutenu par une barre d'accouplement orien-
tée transversalement et disposés avec un décalage latéral
en vue latérale, caractérisée en ce que, sous 1l'influence
d'une force latérale, le point supérieur de guidage (8b)
peut &tre décalé vers l'extérieur par rapport au point in-
férieur de guidage (9b) et en ce que, en vue d'une action
dans le sens d'une divergence, il est prévu un second axe

de pivotement (14b) déterminé par le point inférieur de gui-
dage (9b) et le point d'articulation (12b) de la barre d'ac-
couplement (4b) sur le support de roue (1b) et qui, en vue

latérale et par rapport au sens de marche (F), est incliné

en oblique vers l'arriére et vers le haut.

7) . Suspension de roue selon ia revendication 6, ca-
ractérisée en ce que le second axe de pivotement (14b) coupe
le plan d'appui de roue en avant du plan médian de roue
(10v).

8) Suspension de roue selon l'une des revendications
6 et 7, caractérisée en ce que le second axe de pivotement

(14b) coupe le plan d'appul de roue (15) en avant du point
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d'intersection du premier axe de pivotement (11b).

9) Suspension de roue selon l'une quelcongue des
revendications 6 & 8, caractérisée en ce que le point
d'articulation (12b) de la barre d'accouplement (4b) est
placé, en vue latérale, & un niveau supérieur a celui du
point inférieur d'articulation (9b) et est décalé, par
rapport au sens de marche (F), vers l'arriére par rapport
a4 celui-ci.

10) Suspension de roue selon 1l'une quelconque des
revendications 6 & 9, caractérisée en ce que le point
d'articulation (12b) de la barre d'accouplement est pla-
cé, en vue latérale, & un niveau plus bas que celui du
point inférieur d'articulation (9b) est décalé par rapport
3 celui-ci vers l'avant dans la direction longitudinale

du véhicule,
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