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L'invention a pour-objet un mécanisme de suspension
de roue de véhicule & deux roues permettant d'adapter &
la charge sa loi de transmission entre le déplacement

~vertical de l'axe de roue et les déformations respectives

des &€léments de suspension et d'amortissement.

Elle concerne plus particulidrement un mécanisme
de suspension comportant’ un systéme bielle basculeur
carbiné avec un mécanisme de guidage et articulé sur le
chassis du véhicule.

Ce type de mécanisme de suspension est maintenant
bien connu ei couramment utilisé. Il est généralement
associé a un diépositif unique combiné suspension amortis-
sement, ce quilpermet d'obtenir un mécanisme 3 démulti-
plication variable. Malheureusement les réglages néces-
saires sont délicats et par suite peu accessibles 3 la

‘ moyenne des utilisateurs. En outre ils ne permettent pas

l'adaptation”convenable des lois de flexibilité et
d'amortissement 3 la charge. ,

- Diverses autres solutions ont &té proposées mais
elles présentent généralement l'inconvénient de modifier
1h‘course de suspension et par suite d'@tre nuisibles au

“confort et & la sé&curité active.

‘Le probléme spécifique d'un véhicule i deux roues
en matidre de suspension réside en effet dans sa forte

. variation relative d'appui de roue au sol. Cette variation
‘est en outre amplifiée par une variation dfie 3 son &tat

~ de charge. Entre 1'utilisation du véhicule par son pilote
-~ ‘'seul et son utilisation pour le transport d'un passager

l‘appui statique de la roue arriére par exemple peut doubler.

‘Les comportements du véhicule sont alors radicalement

différents.
: _La présente invention a pour but de permettre de

" remédier 3 cet inconvénient par un réglage unique et
simple d'adaptation 2 la charge.

Cette invention a en effet pour objet un mécanisme

Qe suspénsiop de roue de véhicule 3 deux roues comportant
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entre un dispositif de suspension et d'amortissement et
un élément de guidage de roue un systé@me articulé bielle-
basculeur dont 1'un des é&léments est é&galement articulé
sur le chéassis du véhicule, dans lequel sont prévus des
moyens de réglage de la position de 1'un des axes d'arti-
culation du systéme bielle-basculeur en fonction de la
charge et d'adaptation & cette derniére des lois de
variation du rapport de transmission entre le déplace-
ment vertical de l'axe de roue et les déformations des
&léments du dispositif de suspension et d'amortissement ;
et un systéme de butée d'attaque indépendant du dispositif
d'amortissement et de suspension.

Dans un tel mécanisme l'intervalle effectif de
suspension est conservé en amplitude et en position
quel que soit le réglage effectué c'est-a-dire quelle que
soit la position de l'axe d'articulation mobile. Par
contre gr3ce a ce réglage le dispositif de suspension
et d'amortissement est utilisé& sur différents intervalles
de déformation selon les différentes charges.

De préférence les moyens de réglage sont associés
a 1l'axe d'articulation du systéme bielle-basculeur sur le
chassis.

Selon une autre caractéristique de 1l'invention les
moyens de réglage permettent le déplacement de 1l‘'axe
d'articulation le long d'une courbe sensiblement confondue
avec une courbe théorique correspondant & une assiette
nominale constante et 3 une fréquence constante de la
suspension quelle que soit la charge.

Le ré&glage peut &tre effectué de maniére continu
ou simplement comporter 2 ou 3 positions correspondant
aux charges maximale et minimale et é&ventuellement &
une charge intermédiaire.

La description ci-dessous de modes de réalisation
donnés a titre d'exemples non limitatifs et représentés
aux dessins annexés fera d'ailleurs ressortir les
avantages et caractéristiques de 1l'invention.

Sur ces dessins ;
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peo womeoesc¥atFigy luest une vue schématique, en perspective

5 lavet ‘arrachement. partiel,d'un mécanisme de suspension de

iiroue arri@redeivéhicule 3 deux roues ;
@sb 2y t«wlacFig. 2vestrune vue de cbté 3 plus grande

Li7BcHelle des moyens de. réglage ;

. ni=~clavFigs 3 est une vue en coupe suivant 1€ plan
3-3dela Fi§. 2 § ' '
~maniip e -la Rige 4.8t une vue analogue 3 la Fig. 2 d'une
fVﬁfianteqde:réalisation:des moyens de réglage ;

),--_‘,,.-;““ L

. =:<}a Fig. 5 est une vue en coupe suivant la ligne

-

- la Fig. 6 est une vue suivant la fléche F de la
Pigi 4.t L |
-7t l=-}a‘Fig. 7 est une vue schématique d'une variante

-

#rdeiréalisation:du mécanisme de suspension ;

J - la'Fig. 8 est une vue &clatée des moyens de
réglage ‘du mécanisme de la Fig. 7 ;

riisensoielaPig. 9 11llustre une autre variante du méca-

nisme de suépension,;

St ié‘lawFig;”ld est une vue 3 plus grande échelle,
“en perspective’avec arrachement partiel, des moyens de
réglage du mécanisme de .la Fig. 9.

I D - vehicuIE‘a'deux roues représenté schématique~
ment sur’ la’ Fig. 1 comporte, de maniére classique, un cadre
désigné dans l'ensemble par la référence 1 qui est fixé
gur une roueﬁarriére 2 par l'intermédiaire d'un bras de
guidage 4 articulé sur lui en 5. Le cadre 1 est en outre
relié 3 la rouve 2 ou plus exactement au bras de guidage

4 pdr un dispositif de suspension et d'amortissement 6
gui-dans le mode de réalisation représehté‘est un
tcombiné ‘amortissement-suspension formé par un amortisseur
téléscopique 7 et un ressort 8 enroulé en hélice autour

/gy cdorps dée l'amortisseur.

s Le ‘combiné f suspension-amortissement 6 est articulé
en 10 sur le chdssis 1 & 1l'une de ses extrémités tandis A
que son eéxtr&mité opposée 12 est articulée sur un basculeur
14 lui-méme articulé en 16 sur le . bras de guidage 4.

Dans le mode de ré&alisation repré&senté sur la Fig. 1 le
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4
basculeur 14 forme une fourche dont les branches sont
articulées symétriquement sur le bras de guidage 4. En
un point intermédiaire entre.ses articulations 12 et 16
le basculeur 14 est relié & une bielle 18 articuléde en
20 sur le chissis 1.

Le basculeur 14 porte en outre une ou deux
butées 24 qui coopérent chacune avec une surface
d'appui 26 solidaire du chéssis 1 et limitent ainsi le
rapprochement de 1l'axe de la roue 2 et du chéssis 1. ILa
ou les butées 24 jouent ainsi le rble de butée d'attaque
pour le mécanisme de suspension.

Comme le montre le dessin la téte 20 de la
bielle 18 est logée dans uné lumiére incurvée 28 du
chissis 1. Elle peut &tre déplacée dans cette lumidre
28 vers le haut ou vers le bas comme le montre la
fléche f£.

Il est clair que lors d'un tel déplacement le
point 22 d'articulation de la bielle 18 sur le basculeur
14 est également déplacé et que la course de ce basculeur
se trouve modifiée de mé&me que celle du combiné suspension-
amortissement 6 qui est articulé 3 1'extrémité du
basculeur. Par contre les positions limites du bras qui
sont déterminées 1'une par la surface d'appui 26 et
1'autre par une butée de détente prévue de la maniére
habituelle & 1'intérieur du dispositif amortisseur,
restent les mémes.

On constate donc que 1l'intervalle effectif de
suspension conserve son amplitude et sa position quelle
que soit la position de la téte de bielle 20 dans la lumiére 28.

Le déplacement de la téte de bielle 20 dans la

lumiére 28 modifie cependant l'intervalle de déformation
du combiné suspension-amortissement. Pour que cet
intervalle corresponde a la charge, il est nécessaire
que la lumiére 28 ait une trajectoire bien déterminée.»
En effet cette courbe doit avoir une forme voisine d'une
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courbe thédrique satisfaisant 3@ la fois aux conditions
d‘assiette nominale constante et de fréquence constante
quelle que soit la charge du véhicule, ou méme &tre pra-
tiquement confondue avec une telle courbe. En fait, une
courbe convenable peut &tre obtenue 3 partir de la posi-

. tion de détente du mécanisme en exploitant la seule li-

berté de 1l'axe d'articulation & régler dans cette posi-
tion, c'est-3-dire la liberté locale de l'organe norma-

‘lement articulé aprés suppression de l'articulation.

La lumigre 28 ainsi obtenue sera par exemple un

‘arc de cercle centré sur l'articulation 22 de la bielle
18 sur le basculeur 14 en position de détente ou d4'état

libre du ressort de suspension, dont les limites seront
obtenues & partir des positions du mécanisme en butée
d'attaque et des déformations extrémes correspondantes
du combiné. Les extr2mités supérieure et inférieure de

la lumi2re 28 correspondent alors respectivement 3 1'uti-
lisation du véhicule avec une charge minimale, s'est-3-

dire par le seul pilote et avec une charge maximale,

c'est-3-dire pour le transport d'un passager.
Le réglage de la position de la t&te 20 de la

- bielle 18 s'effectue par exemple manuellement au moyen

d'un levier 30 comme le montre les Figs. 2 et 3. Dans
le mode de réalisation ainsi représent&, deux lumidres
28 sont ménagées dans les ailes latérales 32 d'une glis—

'sidre en U 34. Chacune de ces lumi2res 28 comporte trois

portions élargies de forme sensiblement circulaire, une

38 ou 39 a chacune de ses extr&mités et une 40 dans sa
partie centrale (Fig. 2). La t&te 20 de la bielle 18 est
emboltée dans la glissiére 34 et est traversée par un

axe 36 qui se prolonge de part et d'autre de cette glis-
sidre 34. D'un cOté de Ceite glissiére, l'axe 36 est en-
touré par un manchon 42 de diamdtre extédrieur sensible-
ment égal & celui des &largissements 38, 39 et 40 de sor-
te que son extra&mité peut pénétrer dans l'un ou 1'autre de
ses &largissements et Yy &tre bloquée. Le déplacement relatif
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axial du manchon 42 et de l'axe 36 est commandé & partir
du levier 30 par l'intermédiaire d'une came excentrée qui
n'a pas €té représentée sur les dessins car son utilisation
est connue. De l'autre c6té de laglissiére 34 1l'extrémité
de l'axe 36 est filetée et porte un &crou de serrage 44
susceptible de se bloquer dans les &largissements 38, 39
ou 40. En position de serrage le manchon 42 et 1'é&crou 44
sont ainsi immobilisés par les é&largissements correspon-
dants des deux lumiéres 28 tandis qu'une simple action
sur le levier 30 permet de les déverrouiller et de déplacer
l'axe 36 dans la lumiére 28 afin d'obtenir le réglage
désiré de l'articulation de la bielle 18 sur le chassis.

Selon une variante de réalisation représentée
sur les Fig. 4, 5 et 6 le réglage est obtenu au moyen
d'une seule lumié&re ménagée dans la base d'une
glissidre en U 46 dans laquelle se déplace la téte 20
de la bielle 18 (Fig. 5). Cette té&te 20 est alors de
préférence articulée dans un étrier 48 qui coulisse dans
la glissiére 46 et est solidaire d'une ergot 49 traversant
la iumiére 28. Un levier de commande 50 articulé en 51
3 1'une de Ses extrémités sur une partie fixe du chéssis
porte dans sa partie centrale un manchon 52 qui est
enfilé sur l'ergot 49 eta un diamétre extérieur corres-
pondant & celui des &largissements 38, 39 et 40 de la
lumiére 28. Un ressort hélicoidal 54 monté entre le
manchon 52 et une cuvette 55 solidaire de 1l'ergot 49
tend 3 repousser le levier 50 et par suite le manchon 52
en direction de la glissiére 46 cest-da-dire a faire
pénétrer le manchon 52 dans l'un des élargissements 38,39
ou 40. Ce ressort assure donc un blocage automatique du
levier et par suite de la t&te 20 de la bielle 18. Par
contre une pression sur le levier 50 en direction de la
cuvette 55 fait sortir le manchon 52 de la glissiére 46
et assure le déverrouillage. Il suffit alors de faire
pivoter le levier 50 autour de son articulation 51 pour
déplacer l'ergot 49 dans la lumiére 28 et amener la téte
20 de la bielle dans la position désirée.
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Bien entendu dans chacun de ces modes de
réalisations les positions de réglage peuvent &tre limitdes
4 deux, la lumidre 28 ne comportant alors que les

~élargissements extré&mes 38 et 39.

- Selon une variante de réalisation représentée sur
la Fig. 7 la fourche 14 formant le basculeur est remplacée
par une piéce plus compacte, senéiblement triangulaire,
56 qui est articulée & chacun de ges sommets 57,58 et 59
respectivement sur le combiné amortissement et suspension
6, le bras de guidage 4 et la bielle 18 d'articulation
du systéme bielle-basculeur sur le ch&ssis 1. Une butdée
d'attaque 60 est portée par le chissis 1 et coopére avec
une surface d'appui 62 appartenant au bras de guidage 4.
Comme dans le mode de réalisation précédent,
l'articulation 64 de la bielle 18 sur le chéssis 1
est réglable en fonction de la charge entre une position
correspondant 3 la charge minimale et une position
correspondant a la charge maximale. Ce réglage peut
&tre obtenu par le déplacement de la téte de bielle
20 dans une lumiére 28 du chéssis commé décrit précé-
demment ou par un systéme d'excentrique comme représenté
sur la Fig. 8.
Déns ce dernier cas deux excentriques 66 sont
montés, de part et d'autre de la téte 20 de la bielle
18, solidaires de l1l'axe d'articulation 64 de cette
bielle. Une bride 70 fixée au chdssis 78 assure la
bilatéralité du guidage des excentriques sur ce T
dernier. Des plaques 80 fixées extérieurement sur ce
chissis 78 comportent au droit de chacun des deux

paliers 76 de celui-ci 78 deux butées 82, 83

susceptibles de recevoir l'axe 64 d'articulation de la
bielle 18. De préférence les deux extrémités de 1l'axe

d'articulation 64 sont creuses et comportent un évidement

de forme hexagonale ou orthogonale permettant 1'intro-
duction d'une clé de commande de l'excentrique,
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Selon la position de 1'excentrigue, 1'axe
64 repose sur 1l'une ou l'autre de deux paires de
butées, 82 ou 83. Il dispose ainsi de deux positions
extrémes stables.:

Bien entendu les positions relatives des deux
butées 82 et 83 sont choisies de la méme maniire que
les extrémités de la lumiére 28 de facon & modifier
1'intervalle de déformation du combiné suspension
amortissement 6 en fonction de la charge prévue pour le
véhicule sans modifier aucun des autres paramétres du
comportement routier de ce dernier. Comme dans les
exemples précédents, le réglage est simple et peut
facilement étre effectué par l'utilisateur.

Bien entendu, l'articulation réglable ne concerne
pas obligatoirement la liaison de la bielle du systéme
bielle-basculeur avec le chéssis mais peut concerner
comme le montre 1'exemple de réalisation représenté
schématiquement sur la Fig. 9 la liaison entre le
basculeur et le chissis. Dans ce mode de réalisation
en effet le combiné suspension-amortisseur 6 est
relié de la méme manidre que sur la Fig. 7 a un
basculeur 84 constitué par une piéce sensiblement trian-
gulaire. Toutefois dans ce cas la piéce 84 est
articulée par 1'un de ses sommets 85 sur le chissis 1
du véhicule tandis qu'un autre sommet 86 est articulé
sur une bielle 88 elle-méme articulée sur le bras de
guidage 4, le troisiéme sommet 87 étant articulé sur le

combiné suspension-amortissement 6.

Le réglage du mécanisme de suspension s'effec—
tue alors par déplacement de l'articulation 85 dans une
glissiére solidaire du chd@ssis. La forme et la direc~
tion de cette glissiére est déterminée 3 partir de la
cinématique du mécanisme en position de détente en con-
sidérant la liberté locale dans cette :position. Bien entendu, les
limites et la longueur de la courbe sont déterminées en fonction
des longueurs du combiné suspension-amortissement en positions
d'attaque du mécanisme de suspension. On constate alors que la courbe
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-de réglige est wratiquement :confondue avec une droite dans

sa portion utile ce qui permet de remplacer la lumiére

du mode de réalisation précédent par une simple fente
rectiligne délimitée par exemple comme le montre la

Fig. 10 entre deux éléments de glissiére en U respective-

' ment 90 et 92. Le sommet 85 du basculeur 84 pénétre alors

entre ces deux organes et est articulé autour de 1'axe

89 dans un coulisseau en U 94. Un organe de commande
96, fix& 2 la partie inférieure du coulisseau 94 et
~en saillie 2 1'extérieur, permet de provoquer le
‘déplacement de ce coulisseau le long des organes 90 et

92. Dans le mode de réalisation représenté 1'organe 96
est constitué par une vis qui coopére avec un écrou 98
qui est immobilisé en translation de sorte que sa rota-

. tion provoque le déplacement de la vis 96.

Bien entendu la vis 96 pourrait &tre remplacée
par tout autre organe de commande et notamment par un
organe de commande & distance associé par exemple 3 un
capteur d'assiette et mis en route avant le départ du
véhicule ou au cours des premiers tours de roue de
fagon & &galiser l'assiette statique et l'assiette

'nominale du véhicule. Le coulisseau 94 peut &tre immobi-

lisé& en tout point de la glissidre 90 et 92 ce qui
permet d'obtenir un ré&glage continu et d'obtenir

"la position idéale adaptée & la charge.

Bien entendu les autres syst&mes de ré&glage
pourraient &ventuellement &tre reliés 3 des systémes de

 commande 3 distance rempla¢ant par exemple les leviers

manuels dédrits.

) Quel que soit le mode de ré&glage choisi et les
tyées de systéme bielle-basculeur adaptés sur le véhicule
un seul réglage simple suffit pour adapter le mé&canisme
de suspension 3 la charge tout en lui conservant les
mémes paramétres de comportement ' routier c'est-i-dire

‘notamment_une assiette et une'fréquence de suspension
- constante, quelle que soit cette charge.
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- REVENDICATIONS -
1. Mécanisme de suspension de roue de
véhicule évoluant entre les positions extrames dites

de détente et d'attaque,comportant entre un dispositif
de suspension et d'amortissement et un élément de
guidage de roue, un systéme articulé bielle-basculeur
dont 1l'un des éléments est également articulé sur le
chdssis du véhicule, caractérisé en ce qu'il comporte
des moyens (28 a 55) de réglage de la position de
l'un‘(20,64,89) des axes d'articulation du systéme
bielle-basculeur (14,18-56,18-84,88) en fonction de

la charge et d'adaptation 3 cette derni2re des lois de
variation des rapports de transmissions entre le
déplacement vertical de l'axe de la roue (2) et les
déformations des éléments du dispositif de suspension
et d'amortissement (6) et un systeme de butée d'attaque
(24,26,60,62) indépendant du dispositif d'amortissement
et de suspension.

2. Mécanisme suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que les moyens de réglage (28 2a 55,
90 & 96) concernent l'axe d'articulation (20,64,89) du
systéme bielle-basculeur sur le chdssis (1).

3. Mécanisme suivant l'une des revendications
T et 2, caractérisé en ce que le dispositif d‘'amortis-
sement et de suspension est un combiné amortissement-
suspension télescopique unique (6) articulé entre le
chissis (1) et le basculeur (14,56,84) du systéme
bielle-basculeur.

4, Mécanisme de suspension suivant l'une des
revendications 1 & 3, caractérisé en ce que les moyens
de réglage (18 a 55, 90 & 96) déplacent l'axe d'articu-
lation le long d'une courbe voisine d'une courbe théo-
rique correspondant a une assiette nominale et & une
fréguence de suspension constantes indépendamment de
la charge,ou mé&me confondue & cette courbe théorique.
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5. Mé&canisme de suspension suivant la reven-
dication 4, caractérisé& en ce que la courbe de dépla-
cement de l'axe d'articulation (20, 89 ou 64) est tra-
cée & partir des positions respectives de 1'é&lément de
guidage et du combiné suspension-amortisseur, corres-
pondant sensiblement & la détente ou 3 1'état libre
de la suspension, en exploitant la liberté locale de

~ l'organe (18, 84) normalement articulé sur le chissis

10

15

20

25

(1) aprés suppression temporaire de cette articulation.
, , 6. Mécanisme suivant l'une des revendica-
tions 1 & 5, caractérisé en ce que les positions de
réglage extrémes (38, 39) sont déterminées 3 partir de
la’position extréme d'attaque de l'élément de guidage
et des dé&formations maximales respectives du combiné
prévues pour les charges extr@mes maximale et minimale.
7. Mécanisme selon l'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les moyens de ré-

"glage comportent une lumi&re (28) incurvée ménagée

dans le chdssis (1), dans laquelle se déplace l'axe
(36, 64) d'articulation de la bielle, et des moyens
(42, 44, 49 3 54) de verrouillage de cet axe dans au
moins deux positions déterminées extrémes (38 et 39,
82 et 83) relatives aux charges maximale et minimale.
8. Mé&canisme suivant la revendication 7,
caractérisé en ce que la lumidre (28) est centrée sur

+ 1'articulation (22) de la bielle (18) avec le bascu-

30

35

leur (14) en position de détente maximale du mécanisme.
. 9. Mécanisme suivant 1l'une des revendications
1 & 6, caractérisé en ce que les moyens de réglage

(90 3 96) déplacent l'axe d'articulation (89) 1le long
d'une droite et comporte un coulisseau en U (94) traver-

's& par l'axe d'articulation (89) et se déplagant dans

une glissidre rectiligne (90, 92) sous l'action d'un
organe de commande (96, 98).

10. Mécanisme suivant l'une des revendications
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1 & 6, caractérisé en ce que les moyens de réglage

(64 & 83) comportent un excentrique de guidage (66)
dédoublé par symétrie, articulé d'une part sur la
bielle (18) par 1l'intermédiaire d'un axe (64), et
d'autre part sur le chéssis (78) grice a des
demi-paliers (76) associésa une bride de maintien (70),
et deux butées angulaires (82,83) recevant 1l'axe

de l'excentrique de sorte que la rotation de
l'excentrique fait passer l'axe de bielle d'une

position extréme stable & l'autre également stable.
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