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DISPOSITIF DE REGLAGE DE L'INCLINAISON DES ROUES D’UN VEHICULE.

La présente invention concerne un dispositif de régla-
ge (10) de linclinaison des roues d’un véhicule, notamment
pour la compétition automobile, caractérisé en ce qu'’il com-
porte un support monobloc (20) pourvu d’un alésage central
(21) au travers duguel est montee une fusée (40) amovible,
et un porte-étrier (30) assemblé audit support monobloc
(20) sur lequel est monté un étrier de frein (3) par lintermé-
diaire d’entretoises de réglage de déport (80). La fusée (40)
comporte un premier trongon d’extrémité (43) destiné a étre
fixé surle bras (1), un second trongon d’extrémité (45) des-
tiné a recevoir un moyeu porte-roue (2) et un trongon central
(41) monté dans ledit alésage central (21) du support mono-
bloc (20). Des cales de réglage (50, 60) réversibles sont in-
terposées entre ledit support monobloc (20) et ledit bras
pour régler indépendamment Pangle de parallélisme et 'an-
gle de carrossage. Une cale additionnelle (70) permet de ré-
gler élargissement de la voie.
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DISPOSITIF DE REGLAGE DE L’INCLINAISON DES ROUES D’UN
VEHICULE

Domaine technique :

La présente invention concerne un dispositif de réglage de I'inclinaison des roues d’un
vé¢hicule, notamment pour la compétition automobile, ce dispositif comportant au
moins une fusée amovible destinée & porter un moyeu porte-roue, des moyens de
fixation destinés a porter un étrier de frein et agencés pour fixer ladite fusée amovible
a un bras longitudinal appartenant & un essieu dudit véhicule, et au moins une cale de
réglage interposée entre lesdits moyens de fixation et ledit bras, ladite cale de réglage

¢tant agencée pour appliquer a ladite roue un angle d’inclinaison prédéterming.

Technique antérieure :

L’invention s’applique principalement aux essieux arri¢re de véhicules de compétition
automobile, dont les fusées porte-moyeux sont montées directement ou indirectement
sur les bras longitudinaux desdits essicux. Sur ce type de montage, aucun réglage en
carrossage ct/ou en parallélisme des roues n’est possible. La modification du
carrossage et/ou du parallélisme ne peut étre réalisée qu’a la conception de 1’essieu ou

par usinage des picces constituant [’essieu.

Le réglage de I’inclinaison des roues des véhicules de compétition est trés important
car il influe directement la tenue de route et modifie donc les performances du
véhicule. Mais ces réglages ne sont pas toujours identiques. Ils évoluent suivant la
conduite du pilote, les conditions météorologiques, et la surface d’adhérence (terre ou

asphalte). D’ou I'intérét de pouvoir modifier rapidement ces réglages.



10

15

20

25

2965786

Le réglage du carrossage consiste & modifier 1’angle dans un plan vertical entre la roue
et le plan perpendiculaire au sol suivant I’axe longitudinal du véhicule. Pour
augmenter 1’adhérence des pneus au sol dans les virages, on donne un carrossage

négatif au repos, c’est a dire que les plans de roues divergent en direction du sol.

Le réglage du parallélisme consiste a modifier I’angle dans un plan horizontal entre la
roue et le plan perpendiculaire au sol suivant I’axe longitudinal du véhicule. On dit
qu’il y a pincement quand les plans de roues tendent & se croiser devant le train
roulant. Le pincement se retrouve sur les roues arricre, ce qui stabilise le train arriére
et limite le survirage. A l'inverse, on parle d’ouverture quand les plans de roues
tendent & se croiser derriere le train roulant, ce qui est rarement utilis¢ sur les roues

arriére.

Le réglage de la largeur de voie consiste a modifier I’entraxe des zones de contact des

roues au sol sur un méme essicu.

La plupart des systémes existants ne permettent pas un réglage rapide des roues car ils
nécessitent un passage au banc de géométrie qui peut se faire uniquement en atelier
avec du matériel spécifique. D’autres systémes ne permettent pas de réglage
indépendant du carrossage et du parallélisme. Il faut donc trouver un compromis ce
qui n’est pas idéal. D’autres systémes encore manquent de modularité, et ne

permettent pas le montage de disques et d’étriers de frein de son choix.

La publication EP 1 894 818 propose une solution pour corriger le parallélisme d’un
essieu sans usinage, en interposant une cale d’épaisseur calibrée entre une plaque de
fixation du bras longitudinal et une fusée amovible associ¢e. Cette cale est toutefois
limitée a la correction d’un défaut de parallé¢lisme sur des vehicules de série et n’est
pas destinée a Iapplication « réglage » telle que visée dans la présente invention. La

fusée amovible spécialement congue pour cet essieu forme avec sa plaque de montage
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une piéce monobloc. Elle est fixée sur la plaque de fixation du bras par des vis ou
boulons. L’aréte de liaison entre la fusée et sa plaque de montage crée une zone de
rupture générant en cas de chocs un risque de casse de la fusée, entrainant la perte de
la roue, ce qui peut avoir des conséquences dramatiques pour le pilote du véhicule.

Enfin, la plaque de montage n’est pas prévue pour accueillir un étrier de frein.

L’essicu réglable commercialisé par Citroén sous la référence E23 propose une
solution dans laquelle la fusée amovible est montée sur un bras longitudinal par
I’entremise de deux cales de réglages superposées, I'une permettant le réglage du
parallélisme et 1’autre le réglage du carrossage. Néanmoins, le positionnement de ces
cales n’est pas trés précis et la répétabilité du réglage n’est pas toujours assurée. De
plus, la fusée solidaire de sa plaque de montage présente les mémes inconvénients
d’amorce de rupture que celle de la publication précédente. Cet essicu réglable
comporte une picce intercalée entre la fusée et le bras pour accueillir un étrier de
frein. Mais cette piéce est complexe, massive et encombrante. Son usinage est
particuliérement compliqué et renchérit de manicre importante son cout de

fabrication.

Exposé de l'invention :

La présente invention vise a apporter une solution technique aux problemes
techniques ¢voqués ci-dessus en proposant un dispositif de réglage de conception
simple, économique, réversible droite/gauche, facilement adaptable a différents
modéles de véhicules et a différents types d’étriers de frein, I’étrier de frein pouvant
étre monté indépendamment vers 1’avant ou vers I’arriére du véhicule, ce dispositif
¢tant facile et rapide & mettre en place, ne nécessitant pas de passage au banc de
géométric lors de la modification des réglages, permettant le réglage indépendant

aussi bien du parallélisme et du carrossage que de la largeur de voie, et garantissant au
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pilote de part sa conception originale une sécurit¢ maximale, en réduisant au

maximum le risque de rupture de la fusée.

Dans ce but, l'invention concerne un dispositif de réglage du genre indiqué en
préambule, caractérisé en ce que les moyens de fixation comportent d’une part un
support monobloc pourvu d’un alésage central au travers duquel est montée ladite
fusée amovible, et d’autre part un porte-Ctrier agencé pour étre assemblé audit
support monobloc, ledit support monobloc comportant des premiers pergages pour
des organes de fixation dudit support monobloc sur ledit bras et des seconds percages
disposés & I'extérieur des premiers pergages pour des seconds organes de fixation
dudit porte-étrier sur ledit support monobloc, et en ce que ladite fusée amovible
comporte un premier troncon d’extrémité destiné a étre fixé sur ledit bras et un

second troncon d’extrémité destiné a recevoir un moyeu porte-roue.

Dans une forme de réalisation préférée, le support monobloc est constitu¢ d’une picce
sensiblement plane présentant une forme générale en croix définissant une partie
centrale sensiblement carrée comportant ledit alésage central et lesdits premiers
pergages, et deux oreilles s’¢tendant symétriquement de la partie centrale comportant

lesdits seconds percages.

Ladite fusée amovible est avantageusement constituée d'une picéce de révolution
allongée et comporte un trongon central agence pour étre monté dans I’alésage central
dudit support monobloc, le troncon central étant séparé¢ dudit premier trongon
d’extrémité par un bourrelet formant une butée axiale ledit support monobloc, ce
bourrelet étant raccord¢ auxdits trongons central et d’extrémité par une surface
courbe pour éviter toute amorce de rupture. Le second trongon d’extrémité destiné a
recevoir le moyeu porte-roue est avantageusement dispos¢ dans le prolongement

dudit trongon central et présente le méme diamétre.
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Cette fus¢e peut comporter au moins un ¢videment dans son bourrelet agencé pour
recevoir une goupille pour bloquer en rotation ladite fusée par rapport audit support

monobloc et au moins un alésage axial d’allégement.

Dans une forme de réalisation préférée de l'invention, le porte-étrier est constitué
d’une picce plane, d’épaisseur constante, en forme générale de C ouvert, symétrique,
la branche centrale du C comportant au moins deux percages distants pour des
organes de fixation d’un étrier de frein sur ledit porte-étrier et les branches du C
comportant chacune a son extrémité libre au moins un taraudage pour un organe de

fixation dudit porte-étrier sur ledit support monobloc.

La cale de réglage est avantageusement constituée d’une piéce biseautée, de forme
sensiblement carrée, pourvue d'un ¢&videment central, et dont I’épaisseur est

déterminée par deux plans convergents définissant un angle de réglage calibré.

La cale de réglage peut comporter quatre pergages répartis dans ses angles et destinés
a s’aligner avec des taraudages prévus dans le bras pour lesdits organes de fixation

dudit support monobloc sur ledit bras.

Dans la forme de réalisation préférée, la cale de réglage est réversible et comporte huit
pergages oblongs répartis deux a deux dans ses angles et destinés a s’aligner avec des
taraudages prévus dans le bras pour lesdits organes de fixation dudit support
monobloc sur ledit bras, lesdits pergages étant agencés pour pouvoir monter ladite
cale indépendamment sur ledit bras longitudinal gauche et droit, et dans deux
orientations différentes correspondant respectivement au réglage du parallélisme et au

réglage du carrossage.

Le dispositif de I'invention peut comporter plusicurs cales de réglage pourvues

chacun d’un angle de réglage calibré différent.
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11 peut également comporter au moins une cale d’¢largissement de la voie constituce
d’une picce plane d’épaisseur constante et agencée pour s’interposer entre ledit
support monobloc et ledit bras, et au moins une cale de réglage de déport du disque
de frein constituée d’une piéce plane d’épaisseur constante et agencée pour

s’interposer entre ledit support monobloc et ledit porte-étrier.

Les organes de fixation utilisés dans ledit dispositif comportent de préférence au
moins des vis de fixation et des rondelles a portée sphérique, ces rondelles a portée
sphérique étant logées dans un lamage prévu a I'entrée des pergages du support

monobloc.

Description sommaire des dessins :

La présente invention et ses avantages apparaitront micux dans la description suivante
d'un mode de réalisation donné a titre d'exemple non limitatif, en référence aux dessins
annexés, dans lesquels:

- la figure 1 est une vue éclatée du dispositif de réglage selon 1’invention associé
a un bras longitudinal, un étrier de frein et un moyeu porte-roue d’origine,

- la figure 2 est une vue en perspective de la fusée amovible appartenant au
dispositif de réglage de la figure 1,

- les figures 3A et 3B sont des vues respectivement en perspective et de coté
d’une cale de réglage appartenant au dispositif de la figure 1,

- la figure 4 est une vue de détail agrandie et en plan d’une cale de réglage
assemblée audit bras longitudinal, et

- les figures SA et 5B sont des vues respectivement en perspective et en coupe
axiale du dispositif de la figure 1 assemblés au bras longitudinal mais sans étrier de

frein.
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Illustrations de I'invention et meilleure maniére de la réaliser :

Le dispositif de réglage 10 selon I’invention, tel que représenté dans les figures,
permet de rendre réglable I’essieu arriére des véhicules de compétition automobile en
s’interposant entre les bras longitudinaux 1 et les moyeux 2 porte-roues d’origine. 11
constitue un dispositif simple et compact adaptable a différents modéles de véhicules
grace a des modifications mineures, tel que les entraxes des percages 23 pour monter
le dispositif sur les bras longitudinaux 1 de I’essieu arriére et les entraxes des percages
26 pour monter les ¢triers de frein 3. 11 est également congu pour que son montage ne
nécessite aucune modification, ni aucun usinage des bras longitudinaux d’origine 1, si
I’on accepte un ¢largissement de la voie d’environ 20 mm, dans I’exemple tel que
représenté, cette valeur n’étant pas limitative. A 1’inverse, si [’on souhaite conserver
une valeur d’¢largissement proche de la voie d’origine, il suffira de meuler un bossage
4 existant sur la plaque de fixation 5 du bras d’origine 1 avant de réaliser le montage
du dispositif. D’origine, ce bras 1 comporte un alésage 6 traversant dans lequel était
montée la fusée d’origine qu’il convient d’extraire. Et la plaque de fixation 5 dudit
bras comporte quatre taraudages 7 répartis dans ses angles pour le montage de I’ étrier
de frein 3 d’origine. Le moyeu porte-roue 2 d’origine était quant a lui monté a

I’extrémité libre de la fusée d’origine.

Le dispositif de réglage 10 est décrit pour un seul c¢6té de I’essieu arriére. 1l est
¢vident qu’il faut le compléter par un second dispositif pour ¢quiper 1’autre coté de
’essieu arricre, ¢tant précisé que les dispositifs de réglage sont totalement réversibles.
Ce dispositif pourra étre proposé¢ a la vente en kit et un kit complet sera donc

compos¢ de deux dispositifs 10.

Le dispositif de réglage 10 permet par 1’interposition de différents jeux de cales de
réglage 50, 60, 70 d’obtenir les valeurs de réglage des roues arriére souhaitées. 11

comporte a cet effet un support monobloc 20, un porte-étrier 30, une fusée 40
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amovible, une cale de réglage de parallé¢lisme 50, une cale de réglage de carrossage 60
et une cale d’¢largissement de la voie 70 qui peut étre facultative, ainsi que deux
entretoises de réglage de déport 80 du disque de frein et une rondelle d’appui 90 du

joint & Iévre du roulement 8 du porte-moyeu 2 si nécessaire.

Le support monobloc 20 constitue la piéce maitresse du dispositif, congue pour étre
compacte avec un faible encombrement en largeur pour limiter 1’¢largissement de la
voie. Sa conception en acier ou similaire lui procure une grande rigidité pour un poids
minimum, et lui permet de reproduire le montage de la fusée 40 proche de son
montage d’origine. Il comporte & cet effet un alésage central 21 lisse au travers duquel
est montée serrée la fusée 40 par son trongon central 41. Bien entendu tout autre type
de montage est envisageable. Cet alé¢sage 21 est terminé du c6té du bras 1 par un
chanfrein 22 formant une butée axiale coopérant avec un bourrelet 42 prévu sur la
fusée 40. Les formes données au chanfrein 22 et au bourrelet 42 sont congues pour ne
pas créer d’amorce de rupture dans la fusée 40, comme expliqué plus loin. Le support
monobloc 20 comporte une partie centrale plane d’épaisseur constante, de forme
sensiblement carrée pour se superposer a la plaque de fixation 5 du bras 1. Quatre
percages 23 sont prévus dans ses angles et alignés avec les taraudages 7 du bras 1
pour recevoir des vis de fixation 11. Les percages 23 ont un diamétre supérieur au
diamétre des vis 11 pour autoriser une inclinaison des vis de fixation 11 lors de leur
serrage. Des rondelles & portée sphérique sont logées dans un lamage 24 ajusté pour
positionner précisément le support monobloc 20 par rapport au bras 1 (cf. fig. SA).
Ces rondelles a portée sphérique comprennent notamment une rondelle 12 convexe et
une rondelle 13 concave. Tout autre moyen équivalent peut ¢galement convenir. Ce
support monobloc 20 est prolongé par deux oreilles 25 évasées, s’étendant de la
partie centrale symétriquement et verticalement, sur une ¢paisseur supérieure a celle
de la partie centrale. Elles comportent chacune un percage 26 pour fixer le porte-
¢trier 30 au moyen de vis de fixation 14. La position centrale des oreilles 25 permet

un montage du porte-étrier 30 et donc de I’étrier de frein 3, soit vers ’avant soit vers
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larriére du véhicule. Ce support monobloc 20 présente par conséquent une forme
générale en croix permettant a la fois le montage du moyeu 2 dans sa zone centrale et
le montage du porte-étrier 30 dans sa zone extérieure, sans créer de sur-largeur. 11 est
compatible avec différents modéeles de véhicule pour lesquels les entraxes des
percages 23 correspondent aux entraxes des taraudages 7 du bras 1 qui ne sont pas
symétriques, comme expliqué plus loin. Pour d’autres mod¢les de véhicule, il suffit
d’adapter les entraxes des percages 23 a ceux des taraudages 7 du bras I, sans
modifier le reste de la piéce, ni les autres piéces du dispositif. Le support monobloc 20
comporte également un bossage 27 du c6té¢ du moyeu 2 pour servir de butée axiale a
la bague intéricure du roulement a billes 8 du moyeu 2 et deux taraudages 28 pour
fixer une rondelle d’appui 90 autour dudit bossage (cf. fig. 5B). Cette rondelle
d’appui 90 réalisée en acier ou similaire sert d’appui & un joint a Ievre (non
représenté) du roulement a billes 8 du moyeu 2. Selon la conception du moyeu 2,

cette rondelle d’appui 90 peut étre facultative.

En référence plus particuliérement a la figure 2, la fusée 40 est congue spécialement
pour ne pas comporter d’amorce de rupture et éviter ainsi la rupture de cette picce.
Elle est constituée d’une piéce de révolution, en acier ou similaire, allongée et sans
aucun ¢paulement, ni accident de forme dans sa partie centrale principale 41, 45 sur
laquelle se logent le support monobloc 20 et le moyeu 2. Les surfaces de contact entre
la fusée 40 et le support monobloc 20 ne comportent pas d’aréte franche, et
permettent d’obtenir en cas de choc une déformation en flexion de la fusée 40. La
fusée 40 a tendance & se fléchir, ce qui ¢évite de perdre le moyeu 2 et la roue, et de
pouvoir ainsi rallier 1’assistance de course pour opérer un changement de fusée 40.
Cette fus¢e 40 comporte un trongon central 41, lisse dont le diamétre correspond a
celui de 'alésage central 21 du support monobloc 20 pour obtenir un montage serré.
Ce trongon central 41 peut étre différent en fonction du mode d’assemblage retenu.
Un bourrelet 42 est raccordé au trongon central 41 par une surface courbe et forme

avec le chanfrein 22 du support monobloc 20 une butée axiale. La fusée 40 comporte
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du c6té du bras 1, un premier trongon d’extrémité 43 dont le diamétre est inférieur a
celui de I’alésage traversant 6 prévu dans le bras 1 pour autoriser I’inclinaison de I’axe
de la fusée 40 par rapport a l'alésage 6 du bras 1 dans les deux directions :
parallélisme et carrossage. Cette inclinaison est symbolisée par ’angle B sur la figure
5B et est le résultat des cales 50, 60 de réglage. Une vis de fixation 15 est montce a
travers 1’alésage 6 du bras 1 et vissée dans un taraudage central 44 de la fusée 40, par
I'intermédiaire de rondelles a portée sphérique, & savoir une rondelle concave 16 et
une rondelle épaulée convexe 17 logée dans un lamage 9 (cf. fig. 5B). Cette vis de
fixation 15 ajoute un point de fixation rigide a I’ensemble formé par le dispositif 10, la
fusée 40, le bras 1 et le moyeu 2. La fusée 40 comporte un second trongcon
d’extrémit¢ 45, prolongeant le trongon central 41, sur lequel est monté le moyeu 2,
dont le roulement 8§ est serré contre le bossage 27 du support monobloc 20 par un
¢crou de précontrainte 46 vissé sur un filetage 47 prévu a ’avant de la fusée 40. La
partic avant de la fusée 40 est percée d’un alésage 48 non traversant dont la fonction
est d’alléger la piéce et de favoriser sa flexion en cas de choc. La fusée 40 comporte
encore deux encoches 49a et 49b respectivement ménagées dans son bourrelet 42 et
dans I’aréte de son extrémité avant. L’encoche 49a permet de bloquer en rotation la
fusée 40 par rapport au support monobloc 20 par I’intermédiaire d’une goupille 29 et
faciliter le serrage de I’écrou 46 (cf. fig. 5b) et I’encoche 49b permet de bloquer en
rotation I’écrou de précontrainte 46 aprés serrage par déformation de maticre.
D’autres moyens équivalents permettant de remplir ces deux fonctions peuvent

¢galement convenir.

Le porte-étrier 30 est constitué d’une picce plane en acier ou similaire, d’épaisseur
constante, en forme de C ouvert pour se positionner a I’extérieur du moyeu 2, et
symétrique pour pouvoir étre monté indépendamment vers 1’avant ou vers ’arri¢re du
véhicule. Sa conception lui procure une grande rigidité¢ pour un poids minimum. De
méme, sa forme simple permet de la réaliser 4 moindre cotlit, notamment par découpe

laser. Cette piéce peut donc étre réalisée sur mesure & la demande des utilisateurs. Cet
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avantage permet aux utilisateurs de monter I’étrier de frein 3 et le diamétre des
disques de frein de leur choix. Le porte-étrier 30 est fixé sur le support monobloc 20,
par I'intermédiaire des deux entretoises de réglage de déport 80 du disque de frein, au
moyen de vis de fixation 14 montées au travers des oreilles 25 et vissées dans des
taraudages 31 prévus a D'extrémité de chacune des branches de la forme en C du
porte-étrier 30. La branche centrale du porte-étrier 30 comporte ¢galement deux
taraudages 32 distants pour fixer un étrier de frein 3 par des vis de fixation 16 et
reproduire le montage d’origine dudit étrier de frein. Les entretoises de réglage de
déport 80 sont réalisées sur mesure sous la forme de rondelles en acier ou similaire
d’épaisseur prédéfinie permettant d’adapter le porte-étrier 30 a différents déports des

disques de frein qui sont destinés a coopérer avec |’ étrier de frein 3.

En référence plus particuliérement aux figures 3A, 3B et 4, les cales de réglage de
parallélisme 50 et de carrossage 60 &tant identiques, seule la cale de réglage de
parallélisme sera décrite. Chaque cale 50 est constituée d’une pi¢ce plane en acier ou
similaire, de forme sensiblement carrée, pourvue d’un évidement central 51 pour le
passage sans contact de la fus¢e 40 avec son bourrelet 42 et du bossage 4 du bras 1.
Elle peut étre avantageusement obtenue par découpe laser dans une tole plane puis
usinée de fagon a créer au moins une face inclinée qui va transformer la cale plane en
cale biseautée. L’usinage des cales est par exemple réalis¢ par tranche de 5°.
L’¢paisseur de la cale biscautée est par conséquent définie par deux plans convergents
définissant un angle de réglage calibré a. Cet angle o peut notamment varier de 5° a
2° par tranche de 5°. Cet exemple n’est pas limitatif et d’autres valeurs d’angle et de
tranche peuvent étre prévues. Les cales de réglage 50, 60 & monter sur le véhicule
sont déterminées par calcul avant 1’achat des pi¢ces. Pour toute modification de
réglage, un changement de cales 50, 60 est nécessaire. Le dispositif prévoit donc
plusieurs jeux de cales 50, 60 avec des angles de réglage différents pour pouvoir
répondre aux diverse demandes. La cale de réglage 50 est réversible et comporte huit

percages 52 oblongs répartis deux a deux dans ses angles. Cette configuration permet
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d’utiliser la cale pour régler aussi bien le parallélisme que le carrossage en fonction de
son sens de montage et de monter la méme cale indépendamment sur le bras 1 gauche
et droit. Les percages 52 ont une forme oblongue pour s’adapter aux entraxes E1, E2,
E3, E4 non symétriques des taraudages 7 prévus dans le bras 1 (cf. fig. 4). Ces
entraxes El, E2, E3, E4 sont spécifiques en fonction du modéle du véhicule. Dans
I’exemple représenté, 'entraxe E1 est inférieur a ’entraxe E2, et I’entraxe E3 est
supéricur a I’entraxe E4. La disposition des percages 52 permet d’auto-centrer
précisément la cale de réglage sur le bras 1 (cf. fig. 4), ce centrage étant reproductible,
puisque les vis de fixation 11 correspondant & ’entraxe E1 sont en butée contre le
coté intérieur des pergages 52 oblongs alors que les vis de fixation 11 correspondant a
I’entraxe E2 sont en butée contre le coté intérieur des pergages 52 oblongs. La cale de
réglage 50 comporte également un évidement 53 du c6té le plus épais de la cale

permettant de repérer visuellement ce coté et faciliter ainsi le montage de la cale.

La cale d’¢largissement de la voie 70 est constituée d’une picce plane en aluminium
ou similaire découpée par exemple au laser. Elle a une épaisseur constante et peut étre
proposée dans différentes largeurs pour répondre aux besoins, telles que 5 mm et 10
mm, ces valeurs n’étant pas limitatives. Il est possible de combiner plusieurs de ces

cales en fonction de ’¢largissement de la voie souhaité.

Pour réaliser le montage du dispositif de réglage 10 selon I’invention sur un véhicule,
il est nécessaire de démonter le moyeu 2 et I’étrier de frein 3, d’extraire la fusée
d’origine du bras 1 et de dévisser le porte-étrier également solidaire du bras 1. Seul le
moyeu 2 et I’étrier de frein 3 sont réutilisés dans le nouveau montage. Le montage du
dispositif de réglage 10 se fait simplement. 1l faut dans un premier temps insérer la
fusée 40 dans le support monobloc 20 et la bloquer en rotation en introduisant la
goupille 29 dans 1’encoche 49a. La suite du montage consiste a enfiler le moyeu 2 sur
I’ensemble fusée 40 et support monobloc 20, et a serrer 1’écrou de précontrainte 46

du roulement a billes 8. 11 suffit alors de placer les cales de réglage 50, 60, 70 de son
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choix dans I’ordre : cale d’¢largissement de la voie 70, cale de réglage de parallélisme
50 puis la cale de réglage de carrossage 60. Les cales 50 et 60 peuvent étre inversées.
Ces cales se montent en entretoise entre 1’ensemble support monobloc 20, fusée 40,
moyeu 2 et le bras 1 par I'intermédiaire de quatre vis de fixation 11 qui se logent dans
les taraudages 7 d’origine du bras 1. Des rondelles a portée sphérique 12, 13 se
placent sous chacune des vis de fixation 11 afin d’assurer un serrage plan aux tétes de
vis. Une autre vis de fixation 15 est quant a elle vissée dans la fusée 40 au travers du
bras 1 afin de rajouter une contrainte de serrage supplémentaire. Sous la vis de
fixation 15 est aussi placé un ensemble de rondelles a portée sphérique 16, 17 afin
d’assurer un serrage plan de la téte de vis. Pour fixer I’¢trier de frein 3 sur le support
monobloc 20, il suffit de positionner les deux entretoises de réglage de déport 80
entre le porte-étrier 30 et le support monobloc 20 par I'intermédiaire de deux vis de
fixation 14. L’étrier de frein 3 se fixe de la méme fagon qu’a I’origine. Le porte-étrier
30 peut se monter soit vers I’arriére (comme d’origine), soit vers 1’avant suivant le
besoin. Cette modification permet de recentrer le poids sur les véhicules, ce qui peut

étre trés utile en compétition.

11 ressort clairement de cette description que I’'invention permet d’atteindre les buts
fixés, a savoir un dispositif de réglage rigide et compacte, adaptable & différents types
d’essieu de véhicule, qui soit simple, économique, facile & mettre en place, précis et

séeurisé, et qui permet de recevoir une fixation d’étrier de frein de conception simple.

La présente invention n'est pas limitée a I'exemple de réalisation décrit mais s'étend a
toute modification et variante ¢videntes pour un homme du métier tout en restant

dans I’¢tendue de la protection définie dans les revendications annexées.



10

15

20

25

2965786

14

Revendications

1. Dispositif de réglage (10) de I’inclinaison des roues d’un véhicule, notamment pour
la compétition automobile, ce dispositif comportant au moins une fusée (40) amovible
destinée a porter un moyeu (2) porte-roue, des moyens de fixation (20, 30) destinés a
porter un étrier de frein (3) et agencés pour fixer ladite fusée (40) amovible & un bras
longitudinal (1) appartenant & un essicu dudit véhicule, et au moins une cale de
réglage (50, 60) interposée entre lesdits moyens de fixation (20, 30) et ledit bras (1),
ladite cale de réglage étant agencée pour appliquer a ladite roue un angle d’inclinaison
prédéterminé, caractérisé en ce que lesdits moyens de fixation comportent d’une part
un support monobloc (20) pourvu d’un alésage central (21) au travers duquel est
montée ladite fusée (40) amovible et d’autre part un porte-étrier (30) agencé pour étre
assembl¢ audit support monobloc (20), ledit support monobloc (20) comportant des
premiers percages (23) pour des organes de fixation (11) dudit support monobloc
(20) sur ledit bras (1) et des seconds percages (26) disposés & I’extérieur des premiers
percages (23) pour des seconds organes de fixation (14) dudit porte-étrier (30) sur
ledit support monobloc (20), et en ce que ladite fusée (40) amovible comporte un
premier trongon d’extrémité (43) destiné a étre fixée sur ledit bras (1) et un second

trongon d’extrémité (45) destiné a recevoir un moyeu porte-roue (2).

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que ledit support monobloc
(20) est constitu¢ d'une picce sensiblement plane présentant une forme générale en
croix définissant une partie centrale sensiblement carrée comportant ledit alésage
central (21) et lesdits premiers percages (23), et deux oreilles (25) s’étendant

symétriquement de la partie centrale comportant lesdits seconds percages (26).

3. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que ladite fusée (40) amovible
est constituée d’une piéce de révolution allongée et comporte un trongon central (41)

agencé pour étre monté dans ’alésage central (21) dudit support monobloc (20), le
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trongon central (41) étant sépar¢ dudit premier trongon d’extrémité (43) par un

bourrelet (42) formant une butée axiale ledit support monobloc (20).

4. Dispositif selon la revendication 3, caractérisé en ce que ledit bourrelet (42) est

raccordé auxdits trongons central (41) et d’extrémité (43) par une surface courbe.

5. Dispositif selon la revendication 3, caractéris¢ en ce que ledit second trongon
d’extrémité (45) destiné a recevoir le moyeu porte-roue (2) est disposé¢ dans le

prolongement dudit trongon central (41) et présente le méme diamétre.

6. Dispositif sclon la revendication 3, caractérisé en ce que ladite fusée (40) amovible
comporte au moins un ¢videment (49a) dans son bourrelet (42) agencé pour recevoir
une goupille (29) pour bloquer en rotation ladite fusée (40) par rapport audit support
monobloc (20).

7. Dispositif selon la revendication 3, caractérisé en ce que ladite fusée (40) amovible

comporte au moins un alésage axial (48) d’allégement.

8. Dispositif selon la revendication 1, caractéris¢ en ce que ledit porte-étrier (30) est
constitu¢ d’une piéce plane, d’épaisseur constante, en forme générale de C ouvert,
symétrique, la branche centrale du C comportant au moins deux percages (32) distants
pour des organes de fixation (16) d’un étrier de frein (3) sur ledit porte-étrier (30), et
les branches du C comportant chacune a son extrémité libre au moins un taraudage
(31) pour un organe de fixation (14) dudit porte-étrier (30) sur ledit support
monobloc (20).

9. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce que ladite cale de réglage (50,

60) est constituée d’une piéce biseautée, de forme sensiblement carrée, pourvue d’un
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¢videment central, et dont I'épaisseur est déterminée par deux plans convergents

définissant un angle de réglage (o) calibré.

10. Dispositif selon la revendication 9, caractérisé en ce que ladite cale de réglage (50,
60) comporte quatre pergages (52) répartis dans ses angles et destinés a s’aligner avec
des taraudages (7) prévus dans le bras (1) pour lesdits organes de fixation (11) dudit

support monobloc (20) sur ledit bras (1).

11. Dispositif selon la revendication 9, caractérisé en ce que ladite cale de réglage (50,
60) est réversible et comporte huit pergages (52) oblongs répartis deux a deux dans
ses angles et destinés a s’aligner avec des taraudages (7) prévus dans le bras (1) pour
lesdits organes de fixation (11) dudit support monobloc (20) sur ledit bras (1), lesdits
percages (52) étant agencés pour pouvoir monter ladite cale indépendamment sur ledit
bras (1) longitudinal gauche et droit, et dans deux orientations différentes

correspondant respectivement au réglage du parallélisme et au réglage du carrossage.

12. Dispositif selon 'une des revendications 9 a 11, caractérisé en ce qu’il comporte
plusieurs cales de réglage (50, 60) pourvues chacun d’un angle de réglage (o) calibré

différent.

13. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’il comporte au moins une
cale d’¢largissement de la voie (70) constituée d’une picce plane d’épaisseur

constante et agencée pour s’interposer entre ledit support monobloc (20) et ledit bras

(1.

14. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’il comporte au moins une
cale de réglage de déport (80) du disque du frein constituée d’une piéce plane
d’épaisseur constante et agencée pour s’interposer entre ledit support monobloc (20)

et ledit porte-¢trier (30).
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15. Dispositif selon 1'une quelconque des revendications précédentes, caractéris¢ en
ce que lesdits organes de fixation (11, 15) comportent des vis de fixation coopérant

avec des rondelles a portée sphérique (12, 13 ; 16, 17).

16. Dispositif selon la revendication 15, caractérisé en ce que lesdites rondelles a
portée sphérique (12, 13) des vis de fixation (11) sont logées dans un lamage (24)

prévu a I'entrée des percages (23) du support monobloc (20).
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