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Train de véhicule automobile comportant un bras de suspension assemblé comportant un organe de sureté

fusible.

@ Train (10) de véhicule automobile comprenant une
caisse (12), un train (14) reliant deux roues (16) et compor-
tant un bras de suspension assemblé (19) monté entre un
porte-fusée (22) de roue et la caisse (12), caractérisé en ce
que ledit bras de suspension assemblé (19) comprend une
partie principale (20) de bras de suspension réalisée en ma-
tériau apte a se fracturer sous l'action d’au moins une
contrainte mécanique et un organe de slreté (28) reliant le
porte-fusée de roue (22) a une extrémité (20b) de la partie
principale du bras de suspension (20), ledit organe de siire-
té (28) étant une piéce mécanique déformable et ductile.
Figure pour I'abrégé : Fig 1




Description
Titre de l'invention : Train de véhicule automobile comportant un

bras de suspension assemblé comportant un organe de sureté fusible

Domaine technique

[0001]  La présente invention concerne le domaine des véhicules automobiles, et plus parti-
culierement, les trains avant et arriére de véhicules automobiles.

[0002]  L’invention concerne tout type de trains comprenant une caisse et un ou plusieurs
bras de suspension monté a rotation sur ladite caisse.

Techniques antérieures

[0003]  Les bras de suspension permettent d’absorber un effort de compression par flambage
de celui-ci au-dela d’une valeur de seuil. La déformation ductile, donc avec forte dé-
formation avant risque de rupture, de ce bras entraine un changement de comportement
du véhicule ou un bruit de contact avec des éléments du chéssis et de la caisse du
véhicule, ce qui permet d’alerter le conducteur du véhicule qu’il y a eu un choc. Le
choc peut €tre latéral mais aussi longitudinal a la roue.

[0004] Une solution consiste a utiliser comme piece fusible lors d’un choc a la roue le bras
de suspension ou les bielles permettant de lier la roue a la caisse du véhicule.

[0005] Toutefois, dans certains cas, afin de réduire la masse des picces utilisées, le bras de
suspension est généralement fabriqué a 1’aide d’un matériau ne permettant pas de
répondre a I’exigence de fusibilité, tel que, par exemple, de I’aluminium de fonderie,
des matériaux composites, etc... Dans ce cas d’utilisation de matériau fragile, le bras
prévu fusible ne permettra pas d’absorber le choc puisqu’il sera dimensionné pour ne
pas rompre et donc ne pas se déformer, transmettant ainsi des énergies €élevées dans la
structure du véhicule, et il n’est alors pas possible d’alerter le conducteur du véhicule.
Exposé de l'invention

[0006]  L’objectif de I’'invention est donc de pallier ces inconvénients en cas d’utilisation de
matériaux fragiles et d’améliorer 1’absorption des énergies transmises a la structure du
véhicule automobile en cas de choc a la roue. L’invention a €galement pour objectif
d’alerter le conducteur du véhicule en cas de choc a la roue endommageant.

[0007]  La présente invention a pour objet un train de véhicule automobile comprenant une
caisse, un porte-fusée de roue, un bras de suspension assemblé monté entre le porte-
fusée de roue et la caisse.

[0008]  Ledit bras de suspension assemblé comprend une partie principale de bras de
suspension réalisée en matériau apte a se fracturer sous 1’action d’au moins une
contrainte mécanique et un organe de siireté reliant le porte-fusée de roue et a une

extrémité de la partie principale de bras de suspension, ledit organe de stireté étant une
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piece mécanique déformable et ductile, configurée pour se déformer et se déplacer an-
gulairement par rapport a son point de fixation a la partie principale de bras de
suspension en cas de choc a la roue.

Par « matériau déformable et ductile », on entend tout type de matériau, de part sa
forme ou sa maticre, capable de se déformer plastiquement sans se rompre.

Par « matériau fragile », on entend tout type de matériau apte a se fracturer sous
I’action d’au moins une contrainte mécanique, c’est-a-dire capable de se rompre en
I’absence de déformation plastique.

En d’autres termes, la partie principale de bras de suspension est réalisée en un
matériau dont les propriétés mécaniques sont telles que la rupture intervient avec peu
ou pas de déformation plastique au préalable.

Un matériau est dit « fragile » lorsque la résistance qu’il oppose a ’initiation et a la
propagation d’une fissure est faible, c’est-a-dire que sa fracture n’exige qu’une faible
énergie. Le terme « fragile » est opposé au terme « ductile ».

L’organe de sureté ou chape déformable est fixé rigidement a la partie principale de
bras de suspension et permet la liaison de ladite partie principale de bras de suspension
au porte fusée de roue au niveau du point de passage de 1’effort principal en cas de
choc sur la roue.

En cas de choc a la roue, toute I’énergie du choc est transmise a 1’organe de streté.
Ceci est dii au fait que la partie principale de bras de suspension soit réalisée en
matériau dit fragile.

L’organe de siireté est donc une picce fusible configurée pour se déformer et alerter
le conducteur en cas d’endommagement a la suite d’un choc a la roue. L’organe de
sireté agit ainsi comme piece protectrice de la partie principale du bras de suspension.

Avantageusement, I’organe de stireté comprend une premiere extrémité montée a
rotation autour d’un axe solidaire du porte-fusée de roue et une deuxicme extrémité
fixée a la partie principale de bras de suspension.

Par exemple, I’organe de streté est fixé a la partie principale de bras de suspension
par tout moyen d’assemblage réversible, tel que par exemple, par visserie, par rivetage,
etc... De manicre générale, 1’organe de slireté est fixé au bras de suspension par tout
moyen d’assemblage permettant audit organe de stireté d’étre démonté en cas de dé-
formation.

L’organe de slireté peut étre réalisé en acier HE450M. En variante, I’organe de siireté
peut étre réalis€ en tole d’acier, de I’aluminium a fort allongement de rupture, etc... De
maniere générale, ’organe de siireté est réalisé en matériau capable de se déformer
fortement sans risque de rupture fragile notamment pour des raisons de sécurité sous
I’effort d’un choc a la roue.

Selon un mode de réalisation, 1’essieu arriere comprend une bielle supérieure
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disposée en parallele dudit bras de suspension et montée entre un porte-fusée de roue et

la caisse.
Par exemple, le train est un train arriere de véhicule automobile.

Selon un second aspect, I’invention concerne un véhicule automobile comprenant

une caisse et un train tel que décrit précédemment.

Breve description des dessins

D’autres buts, caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront a la lecture de
la description suivante, donnée uniquement a titre d’exemple non limitatif, et faite en
référence aux dessins annexés sur lesquels :

[fig.1] est une vue schématique de face d’une partie d’un train arriere d’un véhicule
automobile selon I’invention ;

[fig.2] représente le bras de suspension et la chape déformable de la figure 1, avant
un choc latéral sur la roue du véhicule ; et

[fig.3] représente le bras de suspension et la chape déformable de la figure 1, apres
un choc latéral sur la roue du véhicule.

La figure 1 représente une partie d’un train arriére 10 d’un véhicule automobile.

La partie de train arriere 10 comprend une caisse 12, non démontable, un essieu
arricre 14 reliant deux roues 16 a une caisse 12, dont seule une roue est visible sur la
figure 1, une bielle supérieure 18 et un bras de suspension assemblé ou barre de train
19.

La bielle supérieure 18 comprend une premicre extrémité 18a montée a rotation sur
un porte fusée 22 de roue 16 et une deuxieme extrémité 18b montée a rotation sur un
berceau supérieur 24 fixé a la caisse 12.

Le bras de suspension assemblé 19 permet la liaison entre le porte fusée 22 de roue et
la caisse 12 et permet un guidage latéral et/ou longitudinal du porte fusée de roue.

Le bras de suspension assemblé 19 travaille en compression et cisaillement pour les
chocs a la roue situés du c6té o ledit bras est fixé a la fusée de roue 22 (situé a gauche
sur la figure 1).

Le bras de suspension assemblé 19 comprend une partie principale de bras de
suspension 20 réalisée en matériau apte a se fracturer sous I’action d’au moins une
contrainte mécanique. En d’autres termes, la partie principale de bras de suspension 20
est capable de se rompre sans déformation plastique. La partie principale comprend au
moins une premiere une extrémité 20a montée a rotation sur le porte fusée 22 de roue
16 et au moins une deuxieme extrémité 20b montée a rotation sur un berceau inférieur
26 fixé a la caisse 12.

Le bras de suspension assemblé 19 comprend également un organe de sureté ou

chape déformable 28 fixée rigidement a la partie principale de bras de suspension 20 et
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permet la liaison de ladite partie principale de bras de suspension 20 au porte fusée 22
de roue au niveau du point de passage de I’effort principal en cas de choc sur la roue
16.

La partie de bras de suspension 20 est fabriquée en un matériau léger et fragile, tel
que, par exemple, de I’aluminium de fonderie, des matériaux composites, etc...

La chape déformable 28 est réalisée en matériau ductile tel que, par exemple, de
I’acier forgé, de la tdle d’acier, de I’aluminium a fort allongement de rupture, etc... De
maniere générale, la chape déformable 28 est réalisée en matériau capable de se
déformer fortement avant tout risque de rupture notamment pour des raisons de
sécurité sous I’effort d’un choc a la roue 16. La chape déformable 28 est, par exemple,
réalisée en acier HE450M.

La chape 28 est dimensionnée de maniére a subir de fortes déformations lorsque
I’effort du choc latéral a la roue atteint un niveau critique pour les pieces envi-
ronnantes, notamment la partie de bras de suspension 20 et le porte-fusée 22.

Tel qu’illustré, la chape déformable 28 comprend une premiere extrémité 28a montée
a rotation autour d’un axe (non représenté) solidaire du porte-fusée 22 de roue et une
deuxieme extrémité 28b, sous forme d’une plaque, fixée a la partie principale de bras
de suspension 20 par tout moyen d’assemblage réversible 28c, tel que par exemple, par
visserie, par rivetage, etc... De maniere générale, la chape déformable 28 est fixée a la
partie principale de bras de suspension 20 par tout moyen d’assemblage permettant a
ladite chape 28 d’€tre démontée en cas de déformation.

La démontabilité de la chape permet de réduire les frais de réparation.

Lors d’un choc a la roue, tel qu’illustré sur la figure 3, une quantité d’effort im-
portante transite par le point de passage d’effort principal du porte-fusée, ce qui vient
déformer la chape 28.

Ainsi, grace a I’invention, la chape déformable intervient comme une piece fusible
lorsque 1’énergie d’un choc latéral est transmise a une roue du véhicule automobile. Sa
déformation, permet de générer une nuisance sonore ou une ¢volution du com-
portement véhicule, alertant le conducteur du véhicule qu’un choc latéral en-

dommageant a la roue s’est produit.
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Revendications

Train (10) de véhicule automobile comprenant une caisse (12), un essieu
(14) reliant deux roues (16) et comportant un bras de suspension
assemblé (19) monté entre un porte-fusée (22) de roue et la caisse (12),
caractéris€ en ce que ledit bras de suspension assemblé (19) comprend
une partie principale (20) de bras de suspension réalisée en matériau
apte a se fracturer sous I’action d’au moins une contrainte mécanique et
un organe de siireté€ (28) reliant le porte-fusée de roue (22) a une
extrémité (20b) de la partie principale du bras de suspension (20), ledit
organe de slireté (28) étant une picce mécanique déformable et ductile.
Train selon la revendication 1, dans lequel I’organe de siireté (28)
comprend une premicre extrémité montée a rotation autour d’un axe
solidaire du porte-fusée (22) de roue et une deuxicme extrémité (28a)
fixée a la partie principale de bras de suspension (20).

Train selon la revendication 2, dans lequel I’organe de sfireté (28) est
fix€ a la partie principale de bras de suspension (20) par tout moyen
d’assemblage réversible.

Train selon I’une quelconque des revendications précédentes, dans
lequel I’organe de siireté (28) est réalisé€ en acier HE450M.

Train selon I’une quelconque des revendications précédentes, dans
lequel I’essieu arriere (14) comprend une bielle supérieure (18) disposée
en parallele dudit bras de suspension assemblé (19) et montée entre un
porte-fusée (22) de roue et la caisse (12).

Train selon I’une quelconque des revendications précédentes, dans
lequel le train est un train arriere de véhicule automobile.

Véhicule automobile comprenant une caisse (12) et un train (10) selon

I’une quelconque des revendications précédentes.
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