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Cabine d'opérateur d'engin de travaux publics

La présente invention concerne une cabine d'opérateur
d'engin de travaux publics.

Dans les engins de travaux publics tels que bulldozers,
la cabine de 1'opérateur est montée directement sur le
chdssis du véhicule, avec ou sans moyens d'amortissement
interposés entre la cabine et le chéssis. De ce fait, les
vibrations et les chocs gui sont transmis de 1l'extérieur du
véhicule et tels que ceux provenant d'une surface irrégu-
liére du sol lorsque le v8hicule circule sur elle, ou qui
sont provogués par des organes en vibration tels gue le
moteur, la pompe, la transmission et le convertisseur de
couple monté&s sur le véhicule se transmettent 3 la cabine de
l'opérateur, &levant le niveau sonore régnant dans cette
cabine et dégradant fortement la sensation de confort ressen-
tie par l'opérateur quand il est dans la cabine du fait des
vibrations et chocs appliqués & cette cabine.

Pour &viter les difficultés mentionnées ci-dessus, on a
proposé quelques inventions telles que(par exemple le brevet
US n® 3.973.796 et le brevet US n°® 4.143.903. Le brevet
US n® 3.973.796 décrit.une cabine d'opérateur d'engin de
travaux publics gui est suspendue sur des poteaux verticaux
avant et arriére fixés au chdssis du véhicule avec interpo-
sition de moyens de suspension. D'un autre cbté, le brevet
US n°® 4.143.903 décrit un appareil de montage de la cabine
de l'opérateur d'un engin utilisé pour déplacer de la terre,
la cabine &tant monté&e sur le chdssis de véhicule par l'in-
termédiaire d'organes d'amortissement en caoutchouc. Les
moyens de suspension aussi bien que les moyens d'amortisse-
ment en caoutchouc ont une structure relativement complexe,
et par ailleurs ils ne peuvent supporter une cabine d'opé-
rateur spécialement lourde.

C'est pourquoi la présente invention a &té& mise au point
en considérant les conditions qui viennent d'étre mentionnées.

L'objet de l'invention est de proposer un dispositif
pour cabine d'opérateur d'engin de travaux publics suscep-
tible de supporter ou de suspendre une cabine d'opérateur de
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poids E&levé,

Un autre objet de l'invention est de proposer une cabine
d'opérateur d'engin de travaux publics qui évite la trans-
mission & cette cabine des vibrations du moteur, des vibra-
tions transmises de la surface irréguliére du sol sur la-
quelle circule le véhicule et des vibrations transmises par
des organes du véhicule au corps‘du véhicule.

Un autre objet de 1l'invention est de proposer une cabine
d'opérateur d'engin de travaux publics pouvant &tre suspen-~
due de fagon stable et sans qu'elle bascule aussi bien en
direction longitudinale qu'en direction transversale.

Pour atteindre les objets ci-dessus, il est proposé& une
cabine d'opérateur d'engin de travaux publics comprenant un
corps de cabine, des dispositifs &lastiques pneumatiques
montés respectivement entre le fond du corps de la cabine de
l'opérateur et le chdssis du véhicule pour supporter 3 la

. fagon d'un coussin le corps de la cabine de 1'opérateur sur

le véhicule, un mécanisme de liaison reliant par 1l'intermé-
diaire d'organes élastigues le corﬁs de la cabine de 1l'opé-
rateur au chd@ssis de fagon 3 limiter les oscillations du
corps de la cabine de 1l'opérateur dans sa direction longitu-
dinale et dans sa direction transversale, et des dispositifs
amortisseurs reli&s chacun verticalement entre le fond du
corps de la cabine de l'op&rateur et le chassis pour amortir
et limiter les oscillations verticales du corps de la cabine
de l'opérateur,

Le mécanisme de liaison comprend des premiers- leviers
d'accouplement réliés longitudinalement entre le fond du
corps de la cabine de l'opérateur et le chdssis pour restrein-
dre les oscillations du corps de la cabine de 1l'opérateur
dans sa direction longitudinale, des seconds leviers d'accou-

' plement reliés transversalement entre le fond du corps de la

35

cabine de l'opérateur et le chéssis pour restreindre les
oscillations du corps de la cabine de 1l'opérateur dans sa
direction transversale, et/ou un troisi®me levier d'accou-
plement relié longitudinalement entre la partie supérieure
du corps de la cabine de l'opérateur et un cadre vertical en
forme de porte monté de fagon fixe sur le chdssis.

En outre, les deux extrémités de chaque levier d'accouplement
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sont respectivement reliées par 1l'interm&diaire d'organes
annulaires élastiques & des arbres de liaison qui sont
disposés perpendiculairement aux leviers d‘'accouplement et
dont 1'un est rendu solidaire du chdssis par l'intermé&diaire

5 d'une console alors gque l'autre est rendu solidaire du corps
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de la cabine de l'opérateur par l'intermédiaire d'une
console. Le résultat est que les oscillations du corps de la
cabine de 1l'opérateur provoquées par des vibrations pedveﬁt
également &tre absorbé&es par ces dispositifsrde liaison. De
plus, il n'y a pas de glissement entre chaque levier d'accou-
plement et chaque arbre de liaison lorsque le véhicule
fonctionne.

De ce fait, la cabine d'opérateur de la pré&sente inven-
tion peut &tre montée sur le corps du véhicule d'une fagon
stable sans basculer ni en direction longitudinale ni en
direction transversale, et par ailleurs le systéme de sus-
pension qui lui est destiné n'exige pratiquement aucun '
entretien ni aucune lubrification. ’

L'invention sera maintenant expliquée & titre non limi-
tatif et & l'aide d'un exemple de réalisation, référence
étant faite aux dessins ci-annexés dans lesquels:

la figure 1 est une vue en &€lévation latérale fragmen-
taire d'une cabine d'opérateur selon:un mode de réalisation
de la présente invention, )

la figure 2 est une vue en plan fragmentaire de la
partie inférieure de la cabine d'opérateur,

la figure 3 est une vue frontale fragmentaire de la
cabine d'opérateur,

la figure 4 est une vue en plan fragmentaire de la
partie supérieure de la cabine d'opérateur,

la figure 5 est une vue en coupe verticale d plus grande
échelle d'un dispositif d'amortissement pneumatique, )

la figure 6 est une vue en coupe fragmentaire d'un
premier levier d'accouplement,

la figure 7 est une vue en coﬁpe fragmentaire d'une
extrémité d'un second levier d'accouplement, et

la figure 8 est une vue en coupe fragmentaire des deux
extrémités d'un troisiéme levier d'accouplement.

Sur les dessins, la référence 1 désigne un chdssis
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4
constituant le corps d'un véhicule du type @ chenilles et la
référence 2 le corps de la cabine de l'opérateur qui est
prévue pour &8tre supportée par guatre jeux de dispositifs
d'amortissement pneumatigue 3 sur le chdssis 1. Chacun des

dispositifs d'amortissement pneumatique 3 est reli& par une

-

conduite 4 & une source d'air comprimé& (non représentée). En
outre, un organe d'arrét 5 réalisé en un matériau élastique
est fixé de fagon &lastique & l'intérieur de chague disposi-
tif d'amortissement pneumatique 3 de manidre gque celui-ci
puisse s'affaisser sur un parcours vertical "a”.

Le chdssis 1 sus-mentionné& et la partie inférieure du
corps 2 de la cabine de l'opérateur sont reli&s au moyen de
premiers leviers d'accouplement 6, 6 situés sur les cOté&s de
gauche et de droite du corps de la cabine de 1l'opérateur
gui relient le chidssis et le corps de la cabine de l'opéra-
teur dans le sens longitudinal, et un second levier d'accou-
plement 7 qui est prévu pour relier le chdssis et le corps
de la cabine de 1l'opérateur dans le sens transversal et
approximativement au centre de graVité de ce derniexr. En
outre, & la partie supérieure du corps de la cabine de
1'opérateur est prévu un troisi@me levier d'accouplement 8
qui est supporté par le chdssis 1 et qui se prolonge en
fonction des besoins de manidre & relier longitudinalement
le corps 2 de la cabine de l'opérateur & un cadre vertical
en forme de porte la qui entoure le corps 2 de la cabine de
1l'opérateur et qui est solidaire du chadssis 1. Comme le
montre la figure 6, les deux extrémités des premiers leviers
d'accouplement 6 sont relifes par l'intermé&diaire d'un
organe &lastique annulaire 11 & des arbres 9 et 10 respecti-
vement, les arbres 9 et 10 &tant de leur cOté solidaires du
chissis 1 et du corps 2 de la cabine de l'opé&rateur par
l1'intermédiaire de consoles 15a et 15b respectivement. En-
outre, les consoles 15a et 15b qui supportent respectivement
les arbres 9 et 10 sus-mentionnés sont pourvues chacune
d'une plaque d'arrét 12 et d'un organe d'é&cartement 13 entre

"lesquels sont interposés des organes &lastiques de butée 14.

Une extrdmité du second levier d'accouplement 7 a pratique-
ment la méme structure que celle des premiers leviers d'ac-

-~

couplement 6, comme représenté a la figure 7. En outre, et
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5
comme le montre clairement la figure 8, les deux extrémités
du troisiéme levier d'accouplement 8 sont religes par un
organe élastique annulaire 81 et un organe de butée 84 en
matériau &lastomdre 3 l'arbre 82 et & l'arbre 83 respec-
tivement. Les arbres 82 et 83 sont fixés respectivement par
l'intermédiaire de consoles 85a et 85b au cadre en forme de
porte la et au corps 2 de la cabine de l'opérateur. La
référence 16 désigne un dispositif amortisseur prévu pour
absorber les chocs et limiter le mouvement vertical du corps
de la cabine de l'opérateur, et la référennce 17 un organe
d'arrét limite supérieur monté de fagon fixe & la partie
supérieure du corps de la cabine de l'opératetr face au
cadre vertical en forme de porte la.

Le corps 2 de la cabine de 1'opérateur est ainsi suppor-
té sur le chéssis par 1l'intermédiaire des dispositifs d'amor-
tissement pneumatiques 3 d'une maniére évitant les vibra-
tions du chissis 1. Dans ce cas et en fonction des condi-
tions de vibration du chiassis 1, des forces oscillantes
16ngitudinales et transversales sont exercées sur le corps 2
du corps de la cabine de l'opérateur. Les forces d'oscilla-
tion longitudinales sont exercées sur les premiers leviers
d'accouplement 6, 6 et/ou le troisilme levier: d'accouplement
8, et absorbées par ces derniers, alors que les forces
d'oscillation transversales sont exercées sur le second
levier d'accouplement 7 et absorbées par celui-ci. En outre,
bien que les mouvements verticaux du corps 2 de la cabine de
l'opérateur fassent osciller verticalement tous les leviers,
ces oscillations peuvent &tre absorbées par les divers
organes E&lastiques sus-mentionnés.

Du fait, comme déjd mentionné, que les deux extrémités
respectives des leviers d'accouplement 6, 7 et 8 sont soli-
daires par l'intermé&diaire d'orgahes annulaires élastiques
des arbres montés sur le c6té du chissis 1 ou du cadre en
forme de porte la et du corps'z de la cabine de 1l'opérateur,
les déplacements oscillants des leviers d'accouplement 6, 7
et 8 provoqués par les mouvements vibratoires verticaux du
corps 2 de la cabine de l'opérateur par rapport au chissis 1
ou du cadre en forne de porte la peuvent &tre absorbés par
l'action des organes &lastiques sus-mentionnés, et les
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6
oscillations du corps 2 de la cabine de 1'opérateur peuvent
€galement &tre absorbées par des dispositifs de liaison. En
outre, méme lorsque les leviers d'accouplement oscillent, il
n'est pas nécessaire de lubrifier leurs.parties terminales
du fait qu'ils ne coulissent pbas, ce qui fait qu'ils n'ont
pas besoin d'un entretien ni de lubrification.

En outre, quand le corps 2 dé la cabine de 1'opérateur
est soumis 3 des mouvements de tangage et de roulis, les
chocs peuvent &tre absorbas pPar les organes €lastiques
mont&s dans les parties de jonction ou de connexion des
Premiers et seconds leviers d'accouplement 6, 7 et/ou du
troisiéme levier d'accouplement 8, et €galement par la
différence des forces de réaction des dispositifs d'amortis-
sement pneumatiques 3 installés aux quatre coins du corps 2
de la cabine, ce qui permet d'amortir avec facilité les
vibrations longitudinales et transversales,

En outre,'on peut réduire 1la cohstante €lastique de 1la
structure par comparaison avec des corps &lastiques de
constitution générale mécanique en utilisant les dispositifs
d'amortissement pneumatiques 3, ce qui permet d'obtenir un
effet &leve d'absorption "des chocs.

On fera maintenant mention de 1l'action de prévention des
vibrations d'un corps &lastique.

En bref, la fréquence naturelle d'un systéme mécanique’
est déterminée par son poids et par la constante €lastique
de caoutchoucs anti-vibrations, et elle peut étre représen-
tée par la formule suivante:

= 1
fN'ZTr

BN

-9

ol K représente la constante €lastique du systéme, W son
poids, g l'accélération de la pesanteur et fN la fréquence
naturelle du systéme.

Si le nombre de vibrations pProvogquées par le systdme
mécanique est représenté par £, le rapport des fréquences U
peut &tre obtenu par la formule suivante:

U=‘f£
N
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Si le taux de transmission des vibrations est représenté
par TR, les forces oscillatoires engendrées par le systéme
mécanigue par F, et les forces oscillatoires transmises du

~

systéme mécanigque & la base par FO' on peut obtenir 1'équa-

tion relative suivante:
_F | 1 l ceeeeanes (1)
W=F, ST=o ,

Dans ce cas, U = /2 et il en ré&sulte que TR = 1, de .
sorte que l'effet de prévention des vibrations devient alors
nul. Pour obtenir un effet de prévention des vibrations qui
soit satisfaisant, il est nécessaire que la valeur de TR
soit inférieure a@ 1 et que la valeur de U soit en généralr
comprise entre 2 et 3. '

En bref, et comme on peut le voir par la formule (1) ci-
dessus, lorsgue la valeur de fN diminue, la valeur de U

augmente; en d'autres termes la valeur de TR diminue quand

‘la valeur de fN diminue, ce qui permet d'obtenir un effet de

prévention des vibrations plus important.

Comme il résulte de ce qui précéde, la réduction de la
constante élastique K du systéme que l'on obtient en utili-
sant plusieurs dispositifs d'amortissement pneumatiques
comme dans le cas de la présente invention réduit la fré-
guence naturelle du systéme, permettant ainsi d'obtenir un
meilleur effet d'absorption des chocs. '

Comme il va de soi, et comme il résulte déja de ce qui

précéde, l'invention ne se limite nullement 3 ceux de ses
modes de réalisation, non plus qu'a ceux des modes de

réalisation de ses diverses parties, ayant été plus spécialement

envisagées; elle en embrasse, au contraire, toutes les

variantes.
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8
REVENDICATIONS

1. Cabine d'opérateur d'engin de travaux publics,
caractérisé en ce qﬁ'il comprend:

(a) un corps (2) de cabine d'opérateur,

(b) des moyens d'amortissement pneumatiques (3) montés
entre le fond du corps (2) de la cabine de 1l'opérateur et le
chissis (1) du véhicule pour supporter 3 la manid&re d'un
coussin le corps de la cabine de l'opérateur sur le chissis,

- (c) des moyens de liaison (6, 7, 8) qui relient par
1l'intermédiaire d'organes &lastiques (11) le corps (2) de la
cabine de l'opérateur au chissis (1) de fagon & limiter les
oscillations du corps de la cabine de l'opérateur dans sa
direction longitudinale et dans sa direction transversale,
et

(d) des moyens d'amortissement (16) sensiblement verti-
caux reliés entre le fond du corps (2) de la cabine de
l'opérateur et le chissis (1) pour amortir et restreindre
les oscillations verticales du corps de la cabine de 1'opé&-
rateur. ' ' .

2. Cabine d'opérateur selon la revendication 1, carac-
téris€e en ce que les moyens de liaison comprennent au moins
un premier levier d'accouplement (6), relié& longitudinale-
ment entre le fond du corps (2) de la cabine de 1l'opérateur
et le chd@ssis (1) pour restreindre les oscillations du corps
de la cabine de l'opérateur dans sa direction longitudinale
et au moins un second levier &'accouplement (7) relié trans-
versalement entre le fond du corps (2) de la cabine de
1l'opérateur et le chdssis (1) de manidre & ré&duire les
oscillations du corps de la cabine de 1l'opérateur dans sa
direction transversale. .

3. Cabine d'opéréteur selon la revendication 2, caracté-
risée en ce que les deux extrémité&s de chacun desdits le-
viers d'accouplement (6, 7) sont respectivement reliées par
l'intermédiaire d'organes élasﬁiques annulaires (ll) a des
arbres de liaison (9) qui sont disposés perpendiculairement
aux leviers d'accouplement et dont l'un est solidaire du
chidssis (1) par l'intermédiaire d'une console (15a) alors
que l'autre est solidaire du corps (2) de la cabine de
l'opérateur par l'intermé&diaire d'une console (15b)
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absorbant ainsi les oscillations du corps de la cabine de
1l'opérateur grice auxdits organes élastigues annulaires.
4. Cabine d'opérateur selon la revendication 2, caracté-
risée en ce qu'elle comprend au moins un troisidme levier
5 d'accouplement (8) relié longitudinalement entre la partie
supérieur du corps (2) de la cabine de l'opérateur et un
cadre vertical (la) en forme de porte solidaire du chissis
(1), et un organe d'arrét limite (17) supérieur solidaire de
la partie supérieure du corps (2) de la cabine de 1l'opé&ra-
10 teur face au cadre vertical en forme de porte.,.
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