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Véhicules routiers articulés par attelage porteur tracteur.

L'invention concerne les véhicules routiers articulés de
grande capacité de transport.

On sait que dans les divers pays les réglementations im-
posent un maximum aux dimensions, & la charge totale et i 1la
charge par essieu des véhicules routiers, ainsi qu'aux possi-
bilités de braquage, et naturellement les valeurs imposées
sont plus favorables pour les vé&hicules articulés du type com-
portant une remorque articulée derriére un camion tracteur ou
un semi~-remorque. Or, il est &vident que pour une question de
rentabilité&, chaque transporteur routier cherche & obtenir la
plus grande capacité de transport, tant en volume qu'en charge,
tout en respectant ces réglements.

Du point de vue du volume, l'utilisation habituelle pour
la remorque d'un dolly avec timon triangulaire s'accrochant
sur le véhicule remorqueur, oblige pour permettre le débatte-
ment sans que la caisse de la remorque ne rencontre la caisse
du tracteur, & respecter une distance d'environ 1,50m entre

-

les deux caisses ce qui correspond par conséquent & une perte
importante de volume utile sur la longueur totale, générale~-
ment limit&e & 18 métres. D'autre part du point de vue de la
charge, la r&gle imposant un maximum de charge de 13 tonnes
par essieu non directeur, et d'autre part le fait que l'arti-
culation entre les deux parties du véhicule ne peut générale-
ment pas reporter de charge d'une partie sur l'autre, ne
permet pas de répartir longitudinalement les charges et les
essieux de l'ensemble routier comme on le dé&sirerait.

Le but de l1l'invention est d'amé&liorer les capacités de
chargement, en volume comme en poids, d'un véhicule routier
articulé, notamment par le perfectionnement de l'articulation
entre les deux parties principales.

L'invention consiste & interposer entre les deux parties
principales du véhicule routier une piéce rigide analogue & un
croisillon de cardan qui s'articule autour d'un axe horizontal

35 par rapport au vé&hicule tracteur et autour d'un axe vertical

par rapport & la remorque ou qui s'articule de facon inverse,

-

l'ensemble &tant agencé de manidre i résister aussi bien aux
efforts de traction qu'aux charges verticales et qu'aux mouve-
ments de torsion longitudinale.
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Grice & cette faculté de reporter des charges par 1l'in-
termédiaire de l'articulation, la ré&partition longitudinale de
l'articulation elle-méme et des divers essieux porteurs peut
8tre déterminde plus librement de mani&re & améliorer les per-
formances.

D'autres particularités de 1l'invention apparaitront dans
la description qui va suivre de divers modes de réalisation
pris comme exemples et représent&s sur le dessin annex& sur
lequel : '

Ya figure 1 représente l'articulation en coupe verticale
selon II de la figure 2;

~ la figure 2 est une vue partielle de dessus de cette
articulation;

la figure 3 est une vue en &lévation d'une application &
un véhicule porte~véhicules;

la figure 4 est une vue en &lévation d'une autre applica-
tion 3 un véhicule articulé du type fourgon;

' la figure 5 est une vue partielle de dessus d'ensemble de
la figure'4;

la figure 6 repré@sente en &lévation une troisiéme appli-

cation 3 un véhicule articulé du type fourgon sans séparation
intermédiaire;

la figure 7 est une vue de dessus de l'ensemble de la
figure 7 en train d'ex&cuter un virage.

L'invention consiste & utiliser entre les deux parties
principales, c'est-3~dire entre les deux parties porteuses de
charges de l'ensemble routier articulé, un attelage porteur
tracteur d'un type particulier. Naturellement lorsque le véhi-
cule tracteur est lui-méme constitué& par un ensemble semi-
remorque, l'articulation entre le tracteur et sa remorque se
trouve constituée 3 la maniére habituelle et 1l'invention ne
concerne alors que.l'articulation entre la deuxiéme remorque
et la premidre remorque du semi-remorgue.

Comme il apparait sur les figures 1 et 2, cette articula-

~ tion spéciale est constituée essentiellement par une pié&ce

rigide 1 qui joue le r8le d'un croisillon de cardan et s'arti-
cule autour d'un axe horizontal 2 dans le chissis 3 de la
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partie tractrice et autour d'un axe vertical 4 dans le chéssis
5 de la partie tractée.

Comme on le voit sur la figure 1, les poutres en U du
premier ch@ssis 3 peuvent recevoir chacune & leur extrémité un
bloc 6 fix& par exemple au moyen de vis longitudinales 7 dans
une cloison 8 soudé&e dans chacune de ces poutres, et chacun de
ces blocs comporte un arbre 9 dont 1l'extrémité 10 faisant
saillie vers 1l'intérieur permet l'articulation du croisillon 1
au moyen de garnitures 11 placées dans hh'alésage correspon-
dant. Naturellement la disposition inverse est &galement *
possible, c'est-3d~dire d'avec des bouts d'arbre faisant sail-
lie au~deld du croisillon 1 et tourillonnant & 1'intérieur des
blocs 6.

Le croisillon 1 comporte d'autre part deux bouts d'arbre
verticaux 12 et 13 d'axe 4 qui viennent tourillonner respec-
tivement dans un palier supérieur et dans un palier inférieur,
chacun de ces paliers &tant constitué par un demi-palier, 14
pour le supérieﬁr, 15, pou l'inférieur, refermé& par uh demi~
collier, 16 pour le sup&rieur, 17 pour l'inférieur. Chacun des
demi~colliers 16 ou 17 est fix& dans le deﬁi—palier correspon-
dant & l'aide de vis 18. Ceci permet une séparation facile des
deux parties principales porteuses de charge par simple dévis-
sage des vis 18, bien qu'une telle séparation reste en prin-
cipe occasionnelle. C

Naturellement des garnitures de friction ou de roulement
19 et 20 sont interposEes entre les bouts d'arbre 12 et 13 et
les paliers correspondants, et en outre d'autres garnitures ou
des roulements 3 aiguilles'21 sont disposés entre le palier
supérieur et un plateau 21 solidaire du croisillon 1 et entou-
rant le bout d'arbre 12 afin de permettre le report des’
charges verticales. Du cdté& inférieur il est &galement prévu
unplateau 23 solidaire du croisillon et éventﬁellement un
autre plateau 24 d'extrémité permettant &galement le repport
éventuel de charges verticales.

En effet le ch@ssis 5, comme il apparait notamment sur la
figure 3, est en forme de fourche avec une partie supérieure
supportant le palier supérieur et une partie inférieure sup-
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portant le palier inférieur, chacune de ces parties &tant
susceptible de travailler & la flexion et de reporter si
nécessaire une partie des charges verticales.

L'ensemble ainsi constitu& permet par conségquent non
seulement d'assurer la transmission des efforts de traction ou
de freinage entre les deux parties principales porteuses de
charges, mais &galement de reporter des charges verticales de
1l'une vers l'autre et d'assurer la transmission d'un couple de
torsion, c'est-3-dire d'emp&cher tout mouvement de roulis de
1'une des parties par rapport 3 1'autre. En outre, les axes 9
sont munis & l'intérieur du croisillon 1 d'&crous dits "contre-
8crous" ou "&crans de slreté" empé&chant le desserrage, mainte-
nant la solidarité de 1l'ensemble et interdisént toute rupture
d'attelage.

La figure 3 illustre une premié&re application de cet
attelage 2 un véhicule porte-véhicules. On sait en effet
qu'avec les dimensions usuelles des véhicules de tourisme et
les dimensions maximum rappelées plus haut pour les vé&hicules
porte~véhicules, ces derniers ne peuvent en général transpor-
ter que huit véhicules en raison notamment de la position et
de 1'encombrement de l'essieu ou des essieux porteurs de la
remorque qui se trouve né&cessairement placé sensiblement au
milieﬁ de celle-ci pour &viter un report de charge sur l'at-
telage. Au contraire gr8ce & l'attelage selon l'invention,
désigné globalement par 25 sur la figure 3, il est possible de
reculer les essieux porteurs 26 de la remorque 27, ce qui
permet, en abaissant les deux voitures du niveau inférieur, de
rajouter une neuvi@me voiture dé&sign&e par 28 sur la figure,
ce qui accroift d'une mani&re importante la capacité& de trans-
port. Bien entendu ce déplacement des essieux 26 se traduit
par un report de charge sur l'articulation 25, les essieux 29
&tant alors déterminés et positionné&s en conséquence.

Un autre exemple d'application repré&senté sur les figures
4 et 5 concerne un véhicule du type fourgon avec deux caisses
séparées 30 et 31, la premidére appartenant au véhicule-trac-—
teur, ici un semi-remorque, et la seconde 3 la partie tractée.
Dans ce cas comme raprpelé& plus haut il ést habituel de dispo-
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ser & l'arriére de la remorque 31 un essieu fixe 32 et 3
1'avant de celle~ci un dolly articulé par un timon triangu~
laire & l'arri&re de la caisse 30. Cela oblige comme on 1l'a
vu, & laisser subsister entre les deux caisses un espace
d'environ 1m50 & 1m60 pour &viter la rencontre des caisses 30
et 31 au cours des virages. Au contraire avec 1l'invention, le
dolly peut &tre supprimé et l'articulation 25 selon 1'inven-
tion placée de mani&re que son axe 4 soit disposé comme repré-
senté sur la figure 5, c'est-3-dire trés en arridre de 1'avant

de la caisse 31. De cette manidre le débattement relatif de la

-

caisse 31 par rapport & la caisse 30, illustré par le tracé en
trait interrompu sur la figure 5, ne nécessite gu'un vide
d'environ 50 & 60 cm. En contrepartie naturellement la charge
est reporté&e sur le véhicule tracteur 30 qui peut la suppor-
ter, par exemple & l'aide de deux essieux porteurs 33 et 34,
ces derniers pouvant &ventuellement &tre disposés comme repré-
senté sur la figure 4 au-deld de 1l'arridre de la caisse 30. On
peut ainsi avec les dimensions permises transporter deux
caisses 30 et 31 de 54 m3 chacune tout en assurant la répar-
tition des charges contenues sur quatre essieux porteurs 35,
33, 34 et 32 de 10 & 13 tonnes chacun, en plus de l'essieun

directeur 36 limité& 3 6,5 tonnes. Il en résulte par consé&quent

-

‘un gain de volume de 6 & 8 m3, un gain de charge appréciable

et une consommation d'énergie rapport&e 3 1l'unité transportée,
une €conomie liée & l'accroissement dQu volume utile et 3 celui
de la charge transportable.

Le troisi&me exemple d'application, représenté sur les
figures 6 et 7, concerne égalemen£ un véhicule articulé& du
type fourgon mais dont les deux caisses 37 et 38 sont raccor-
dées par un soufflet 39 pour permettre un chargement continu
depuis l'arriére. Dans ce cas pour respecter le débattement du
soufflet 39, l'axe d'articulation 4 de l'attelage 25 selon
I"invention est naturellement disposé au milieu de 1'épaisseur
du soufflet, entre les deux caisses 37 et 38, et pour &viter
la rencontre des deux caisses dans les virages, on utilise
pour la remorque 38 conformément 3 1l'invention, un essieu
arriére 40 directeur couplé avec l'attelage 25 par une com-
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mande appropri&e de mani&re que l'angle de braguage désigné
par a sur la fiqgure 7 soit &gal mais de sens opposé & l'angle
b que fait la remorque 38 par rapport i la partie tractrice
37. Cette commande consiste de pré&férence en un palonnier 41
articulé en 42 sur la remorque et couplé par deux bielles 43 3
deux points d'articulation &cartés 44 du chissis 3, de part et
d'autre de l'attelage 25 de maniére & constituer un parallé-
logramme articulé&. Le palonnier 41 tourne par conséquent
constamment de l'angle b par rapport a& la remorque, de déte-
lage &tant par contre trés facilité& par découplement des
bielle 43. En outre un autre m&canisme assure une transmission
entre l'axe 42 et 1'axe 45 de l'essieu arridre directeur 40
pour assurer des rotations &gales mais de sens opposé. Ce
mécanisme peut &tre constitué par une ou deux bielles croisées
ou encore par un dispositif de c3ble & brins croisés s'enrou-
lant sur un tambour 46.

Lorsque l'angle b, et par conséquent 1l'angle a, attei-
gnent une valeur d'environ 35°, comme représenté& sur la figure
7, 1l'ensemble du v&hicule articulé vire & 1'inté&rieur d'un

-

cercle 47 de 12 mé&tres de rayon tout en restant 3 1'extérieur
d'un cercle 48 de 6,50 m de rayon conform&ment au ré&glement,
et dans ces conditions le soufflet 39 se trouve du c6té in-
térieur au virage & son &crasement maximum. Dans ces condi-
tions, un dispositif approprié& non représenté&, tel qu'un
contact &lectrique et un voyant ou un répétiteur sonore,
prévient le conducteur qu'il ne doit plus braquer davantage, &
moins que ses roues directrices 49 soient elles-mémes dé&ja
leur angle de braguage maximum. Le tracé de la figure 7 montre
que la présence de la remorque 38 ne change que peu de chose
aux possibilité&s de braquage du véhicule 37 seul.

Naturellement cette derni&re solution n'est encore pos-
sible que grace au repport de charge du véhicule tracté 38 sur
le véhicule tracteur 37 par l'intermé&diaire de 1'attelage
selon l1l'invention.
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REVENDICATIONS

[

1. Véhicule routier articulé & grande capacité& comportant

au moins deux parties principales porteuses de charges articu-
culdes entre elles par un attelage, caractérisé par le fait
que ledit attelage (25) comporte une pi&ce ré&sistante (1)
faisant fonction de croisillon de cardan et susceptible de
tourillonner autour d'un axe horizontal (2) dans une des
parties (3) et de tourillonner autour d'un axe vertical (4)
dans l'autre des parties (5) avec en outre des butées axiales
(21, 23, 24) susceptibles de transmettre des charges dans le
sens de l'axe vertical (4).

2. Véhicule routier selon la revendication 1, caractérisé
par le fait que la remorque comporte une partie avant (5) en
forme de fourche solidaire d'un demi-palier supérieur (4)'et
d'un demi-palier inférieur (15), coopérant 1l'un et l1l'autre
avec deux demi-colliers amovibles (16, 17) pour constituer les
paliers de tourillonnement et de butée axiale des deux bouts
d'axe verticaux (12, 13) du croisillon (1).

3. Vdhicule routier selon 1l'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé par le fait que la partie
remorquée (27, 31, 38) est supportée par un essieu simple ou
double (26, 32, 40) dispos& en arriére du centre de gravité de

cette partie de mani&re qu'une partie de la charge portée par

-~

- la remorque soit transmise & la partie tractrice par ledit

attelage (25).

4, Véhicule routier selon la revendication 3, caractérisé
par le fait que ledit attelage (25) est placé& tr&s en arriére
de 1l'extrémité avant de la partie tractée“(3l) de maniére &
ré&duire 1l'intervalle nécessaire entre cette partie avant et la
partie arrié&re du véhicule tracteur (30).

5. Véhicule routier selon la revendication 3, caractérisé
par le fait que ledit attelage (25) est placé sensiblement au
milieu de l'intervalle entre l'extrémité arriére de la partie
tractrice (37) et 1l'extrémité avant de la partie tractée (38),
et que ledit essieu (40) de la partie tractée est directeur,
le braquage de celui-ci &tant commandé a partir de 1l'angle
relatif de rotation de la partie tractée (38) par rapport & la
partie tractrice (37). '
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6. Véhicule routier selon la revendication 5, caractérisé
paf le fait que la partie tract&e (38) comporte un palonnier
(41) réuni par des bielles (43) au véhicule tracteur (37) pour
constituer un parall&logramme articul@ amovible, et un méca--
nisme de transmission assurant entre l'essieu directeur (40,
45) et le palonnier (41, 42) des rotations &gales et opposées.
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