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On connait les suspensions a flexibilité varia-
ble en fonction de la charge dont le but est
d’assurer une période d’oscillation réguliére, ou
tout au moins peu variable.

Dans le cas des véhicules « poids lourds »,
une suspension a deux flexibilités est souvent
réalisée au moyen de deux ressorts a lame
montés en paralléle.

Dans le cas de véhicules possédant un dispo-
sitif anti-roulis, il est également souhaitable que
la flexibilité de ce dispositif seit variable en
fonction de la charge.

On connait différentes réalisations de cette
flexibilité variable, sur des véhicules automobi-
les équipés d’un dispositif anti-roulis a barre
de torsion. Elles consistent & modifier la lon-
gueur de la barre stabilisatrice, soit par sa
translation entre des paliers & écartements dif-
férents, soit par la translation des paliers le long
de la barre.

Ces dispositifs ont 'inconvénient de soumettre
la barre de torsion i umne fatigue mixte par
flexion et torsion dont les résultats peuvent étre
peu précis. De plus, les commandes de coulisse-
ment de barres ou paliers, nécessaires pour
modifier I’élasticité de la barre de torsion, sont
de construction et de manceuvre relativement
compliquées.

Le but de la présente invention est de réali-
ser un mécanisme anti-roulis d’action variahle
pour suspension de véhicule qui soit de cons-
truction simple, de fonctionnement siir et facile
a commander, en particulier de manidre auto-
matiquement responsive a la charge du véhicule,

Dans ce mécanisme, comprenant une barre de
torsion montée iransversalement dans des paliers
du chissis et un bras relié & une roue, rigide-
ment fixé 3 une extrémité de cette barre, le bras
relié & P’autre roue est monté librement rotatif
autour de l'autre extrémité de la barre. Il est
commandé angulairement par un levier qui est
solidaire de cette autre extrémité de la barre
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et dont la téte est connectée a ce bras par I'in- -
termédiaire d’un dispositif & came de position
angulaire réglable.

La came peut commander ’écartement d’ume
pince dont les deux branches sont montées pivo-
tantes sur la méme extrémité de la barre de
torsion, et dont les michoires se serrent sur ce
méme bras avec interposition de butées élas-
tiques.

La came peut aussi étre emgagée dans un
évidement du méme bras pour y é&tre placée
angulairement, soit dans une position dégagée
dans laquelle la barre de torsion est inopérante,
soit dans une position de couplage qui solidarise
ce bras a la barre de torsion.

Les caractéres et avantages de I'invention res-
sortiront de fagon plus compléte de la descrip-
tion qui sera donnée ci-aprés, a titre démons-
tratif et non limitatif, en référence au dessin
qui monire schématiquement :

Dans la figure 1, un mécanisme réalisant une
connexion anti-roulis pourvue d’une commande
de réglage de 1’élasticiié;

Dans la figure 2, un mécanisme permettant
I’embrayage ou le débrayage d'une connexion
anti-roulis pour ume valeur de charge sélec-
tionnée.

Le dispositif de la figure 1 comprend une
barre de torsion 2 montée transversalement rota-
tive dans des paliers du chissis 1 du véhicule.
Sur I’vne des exirémités de la barre de tor-
sion 2 est fixé rigidement un bras 3 lié 2 une
roue, non représentée, sur laquelle un point du
chissis 1 repose par un élément élastique de
suspension 4. L’extrémité opposée de la harre
de torsion 2 iraverse librement rotative un autre
bras 5 identique au bras 2 et 1ié & Dautre roue
sur laquelle le chéssis 1 repose par un élément
élastique de suspension 6. Sur cette dernidre
extrémité de la barre de torsiom 2 est calé un
levier 7 portant rotativement ume tige 8 sur
laquelle sont calés une came en S 9 et un
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renvoi de commande 10. Sur la méme exirémiié
de la barre de torsion 2 et entre le bras 3 et le
levier 7 sont montées pivotantes deux bran-
ches 11 et 12, disposées de part et d’autre de Ia
came 9, d’une pince dont les méchoires sont
pourvues de butées en élastomeére 13 et 14 dis-
posées de part et d’autre du bras 5. La came 9
écarte les branches 11 et 12 de la pinece dont
les butées 13 et 14 saisissent élastiquement le
bras 5 avec une flexibilité réglable par la posi-
tion angulaire du renvoi de commande 10. Le
bras 5 est ainsi solidarisé au levier 7, en pivo-
tement autour de I’axe de la barre de torsion 2,
par un couple élastique dont D’intensité est res-
ponsive au placement angulaire du renvei 10.
Le eouple élastique résistant aux décalages angu-
laires des bras 3 et 5 liés aux deux roues est
ainsi la somme du couple d’élasticité fixe cor-
respondant & la torsion de la barre 2 et du cou-
ple d’élasticité réglable produit par les butées
plus ou moins comprimées 13 et 14.

Le renvoi de commande 10 réglant 1’élasticité
du couplage des deux roues peut étre actionné
suivant le but désiré. En particulier, on peut
régler cette élasticité de fagon automatiquement
responsive a4 la charge du véhicule en action-
nant ce renvoi 10 par un piston se déplacant a
Pencontre d’un ressort dans un cylindre 15 mis
en communication avec une cellule hydrauli-
que 16 témoin de charge interposée entre la
partie suspendue 1 et la partie non suspendue 17
du véhicule.

Dans le dispositif de la figure 2, on retrouve
les mémes éléments que ceux répérés 1 a 10
dans la figure 1 avec cette différemce que la
came en S 9a, au lieu d’8tre engagée entre les
deux branches d’une pinee, est engagée entre les
deux bords d’un évidement pratiqué dans le
bras 5a. Si le renvoi 10 est commandé dans le
sens du dégagement de la came 9a, les deux
bras 3 et Sa sont libres en débattement relatif
et la barre de torsion 2 est inopérante. En tour-
nant le renvoi 10 dans le sens qui engage la

came 9a contre les bords de 1’évidement du |

bras 5¢, on solidarise le bras 5a & la tige eylin-
drigue 8 et par suite au levier 7 et & la barre
de torsion 2. La barre de torsion établit alors
un couplage élastique entre les deux bras 3
et S5a. Comme dans le mécanisme précédem-
ment décrit, le renvoi 8 peut étre actionné par
un organe hydraulique de commande 15, mais
qui agit seulement lorsque la pression dépasse
une valeur imposée.
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Le dispositif simplifié de la figure 2 peut
gtre utilisé sur véhicule déja équipé d’un stabi-
lisateur permanent;. il assure alors un- Iole
complementau'e

Mais son utilisation est particulidrement bien
adaptee aux véhicules « poids lourds », dont la
suspension sous faible charge suffit générale-

- ment 3 contrdler le roulis, I’action stabilisafrice

n’intervenant qu’au-deld d’un seuil de charge
déterminé. oot ’
RESUME

1° Méeanisme anti-roulis d’action variable
pour suspension de véhicule, comprenant : une
barre de torsion montée transversalemeni dans
des paliers du chiéssis et un bras 1ié a I'une des
roues rigidement fixé-a une extrémité de cette
barre, le bras lié a ’auire roue est monté libre-
ment rotatif autour de Iautre extrémité de-la

‘barre. Il est commandé angulairement par un

levier qui est solidaire de cette autre extrémité -
de la barre et qui est connecté & ce bras par -
Pintermédiaire d’un dispositif & came de posi-
tion angulaire réglable.

2° La came commande ’écartement d’une
pince dont les deux branches sont montées pivo-
tantes sur la méme exirémité de la barre de
torsion, et dont les michoires se serrent sur ce
méme bras avee 1nterpos1t10n de butées élas-
tiques.

3° La came est engagée dans un évidement
du méme bras pour y &tre placée angulaire-
ment, soit dans une position dégagée dans
laquelle la barre de torsion est inopérante, soit
dans une position de couplage qui sohdanse ce
bras & Ja barre de torsion.

- 4° La came est calée sur une tige porteuse
d’un renvoi commandant la position angulalre
de cette came.

5° Le renvol de commande est connecté i un
piston se déplagant & I’encontre d'un ressort
dans un cyhndre alimenté en’ ﬂulde hydrau-
ligue comprimé.

6° Le eylindre est mis en communication
avec une cellule hydraulique témoin de charge
interposée entre la partie non suspendue et la
pariie suspendue du véhicule.
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