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(54) Dispositif pour véhicule a roue avant directrice et véhicule correspondant

(57)  Un dispositif, notamment pour véhicule a une
roue avant directrice et a transmission par chaine (15)
entrainant une roue arriére motrice, comporte une sus-
pension arriere a bras oscillant (11) et au moins deux
pignons coopérant avec cette chaine (15) d'entraine-
ment est caractérisé par la présence d'un pignon, dis-
que ou poulie intermédiaire porté (16) par le cadre (1)
du véhicule de diamétre et de position déterminés pour
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qu'en phase d'accélération, la suspension soit compri-
mée de maniére que le brin supérieur de la chaine (15)
soit sensiblement paralléle au bras oscillant, en rédui-
sant ainsi les accélérations angulaires et parasites de
la roue arriére ; et par une position de I'axe (12) de bras
oscillant (11)a une hauteur égale ou supérieure a I'axe
(13) de roue arriere lors de I'enfoncement maximal de
la roue arriére.
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Description

[0001] L'invention est relative a un véhicule automo-
teur a une roue avant directrice, notamment a une mo-
tocyclette dite "sportive", équipé de pneumatiques per-
formants.

[0002] On connait de nombreux véhicules a deux
roues motorisés sportifs, équipés de pneumatiques per-
formants, du genre cyclomoteurs, vélomoteurs de 125
centimeétres cubes et plus, notamment des motocyclet-
tes sportives de technologies similaires aux "superbi-
kes" et les motos 600 sport.

[0003] Ces véhicules a deux roues dits "sportifs" sont
généralement équipés d'une fourche télescopique dont
I'axe directionnel passe par|'élément solidaire de |'avant
du cadre. Une telle fourche télescopique est le plus sou-
vent montée sur un tube de direction par 'intermédiaire
de roulements a billes. L'angle formé par I'axe du tube
de direction avec la verticale varie avec 'assiette du vé-
hicule, comme décrit dans le document EP 0 941 916
A1. Les variations d'assiette du véhicule correspondent
aux variations d'angle par rapport a la position horizon-
tale du véhicule au repos.

[0004] Les variations d'assiette du véhicule engen-
drent ainsi des variations angulaires de I'élément por-
tant les roulements de direction qui déterminent l'angle
de chasse. La variation de chasse constitue un avanta-
ge essentiel pour les motocyclettes, puisque cette va-
riation permet pendant les phases de freinage d'entrer
en virage avec un angle de chasse plus proche de la
verticale, et subséquemment avec une trainée réduite
indispensable a la maniabilité. Cette variation d'assiette
permet également lors des phases d'accélération de
disposer alors d'un tube de direction moins vertical,
c'est-a-dire d'une chasse augmentée, et subséquem-
ment d'une valeur supérieure de la trainée, indispensa-
ble a la stabilité.

[0005] Les véhicules a deux roues sportifs actuels ont
ainsi besoin d'une variation d'assiette importante pour
obtenir une bonne maniabilité en virage et une bonne
stabilité a I'accélération, en bénéficiant d'une variation
induite importante de la trainée. Une variation de chas-
se importante est obtenue avec un empattement court :
en effet, plus I'empattement est court, plus la variation
d'assiette est grande, et plus le véhicule est maniable
en virage.

[0006] La présente invention est particulierement
destinée aux véhicules a deux roues motorisés, notam-
ment les motos sportives ou de compétition, équipés
d'une suspension arriére du type bras oscillant et d'une
transmission finale par chaine. La combinaison d'une
suspension arriere du type bras oscillant et d'une trans-
mission par chaine engendre sur les bosses des accé-
|érations angulaires et parasites de la roue arriéere pré-
judiciables a la longévité et a I'adhérence du pneumati-
que arriere, en particulier lors des phases d'accéléra-
tion. Les accélérations angulaires et parasites induites
sur la roue arriére sont d'autant plus importantes que le
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bras oscillant est plus court.

[0007] Il en résulte par conséquent une contradiction
entre la recherche d'un empattement court favorable a
la maniabilité du véhicule, et I'obtention d'une bonne ad-
hérence, que I'homme de l'art appelle "motricité", du
pneumatique arriére lors des phases d'accélération.
[0008] En effet, lors de la phase d'accélération, la sta-
bilité de ces motocyclettes particuliéres dépend des for-
ces engendrées par la suspension arriére, d'une part,
par I'angle de poussée du bras oscillant sur le cadre et,
d'autre part, par I'effort de réaction de la chaine sur ledit
bras oscillant. Plus le bras oscillant est court, plus la va-
riation de I'angle que fait ledit bras oscillant avec I'hori-
zontal est importante, et plus le bras oscillant génére
l'instabilité.

[0009] Pour remédier a ces pertes de motricité et de
stabilité, on prévoit actuellement de compenser ces in-
convénients par un bras oscillant le plus long possible,
générant une variation angulaire la plus réduite possible
pour un empattement donné.

[0010] La solution actuellement proposée résulte du
fait qu'une variation d'assiette importante est procurée
par :

1. des pneumatiques ayant un coefficient d'adhé-
rence important, et assurant un roulement sans
glissement sur la surface du sol,

2. des courses de suspension généreuses,
3. des empattements courts,

4. des puissances importantes du moteur et des
freins.

[0011] En tenant compte de ces critéres, les suspen-
sions de l'art actuel déterminent I'agencement des vé-
hicules a deux roues sportifs actuels, en tenant compte
du fait que I'empattement doit &tre court pour que les
véhicules soient performants, tout en prévoyant un bras
oscillant le plus long possible, ce qui déplace obligatoi-
rement le moteur le plus prés possible de la roue avant.
[0012] Cependant, cette solution retenue n'est pas
satisfaisante, car cette répartition courante des masses
et ce déplacement du moteur vers l'avant induisent un
déficit de poids sur la roue arriere, d'ou il résulte un man-
que de motricité. Pour compenser ce manque de mottri-
cité, on prévoit de placer les masses en hauteur, afin
d'effectuer un transfert de charge substantiel sur laroue
arriere lors des accélérations, ce transfert de charge
étant indispensable pour retrouver un minimum de mo-
tricité.

[0013] Mais, dans ce cas, le moteur placé en avant et
en hauteur provoque un délestage de la roue arriére au
freinage, ce qui oblige le pilote & diminuer la pression
sur la poignée de frein en augmentant ainsi la distance
de freinage. En effet, le maintien d'une pression de frei-
nage importante provoque une levée de la roue arriére,
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susceptible d'éjecter le pilote par-dessus la roue avant
du véhicule.

[0014] Enrésumé, I'état de latechnique actuel résulte
de compensations successives des inconvénients ren-
contrés successivement dans ['évolution technologique
des motocyclettes. Un préjugé actuel de I'homme du
métier est ainsi que toutes les motos de grand prix ou
atendances sportives actuelles doivent obligatoirement
étre courtes et hautes, en présentant une répartition des
masses sur l'avant.

[0015] Un premier inconvénient de ces motocyclettes
actuelles est que leur empattement court et leur hauteur
provoquent un délestage de la roue arriére et induit un
coefficient de pénétration dans l'air médiocre. Un
deuxiéme inconvénient des motocyclettes actuelles est
que la répartition des masses sur l'avant provoque une
tendance du véhicule a se dérober de l'avant (sous-vi-
rage), ainsi qu'une propension a délester la roue arriere
au freinage, obligeant ainsi le pilote & augmenter sa dis-
tance de freinage.

[0016] Un premier but de l'invention est de remédier
aux inconvénients précités de la technique connue.
[0017] Undeuxieme butde l'invention est de dissocier
les différentes fonctions des suspensions et des répar-
titions de masses, pour rendre indépendantes la varia-
tion de chasse et la variation d'assiette, et pour rendre
la recherche d'une réduction des accélérations parasi-
tes de roue arriére sur des bosses indépendante d'une
longueur importante de bras oscillant qui pénalise la
motricité et le freinage.

[0018] Un troisiéme but de l'invention est de permet-
tre & un véhicule & deux roues sportif, équipé de pneu-
matiques performants ayant par exemple des coeffi-
cients d'adhérence supérieurs 8 Mu = 1,2, de bénéficier
d'un empattement long et d'une variation d'assiette ré-
duite, sans pénaliser la maniabilité.

[0019] Un quatriéme but de I'invention est de permet-
tre I'utilisation d'une suspension a déport géométrique
variable avec un empattement long. L'homme de l'art
considére qu'un empattement long correspond a une
valeur supérieur a : 1300 mm pour une cylindrée de 50
centimetres cubes, 1350 mm pour une 125 centimetres
cubes, 1400 mm pour une 250 centimeétres cubes, 1450
mm pour une 500 Cc de grand prix ou une 600 centimé-
tres cubes, 1500 mm pour une 750 centimétres cubes,
plus de 1500 mm pour une 1000 centimétres cubes,
1550 mm pour une 1300 centimétres cubes, les cylin-
drées intermédiaires entre ces valeurs présentant des
valeurs minimales d'empattement intermédiaires entre
les valeurs précitées. Toutes ces valeurs d'empattement
sont mesurées au repos, suspensions détendues.
[0020] Un autre but de l'invention est de permettre la
conjonction d'une suspension arriere de l'art antérieur
propre & annuler les accélérations de roues parasites,
en particulier une suspension dite "anti-squat" par
I'nomme de I'art, avec un empattement long. Une sus-
pension dite "anti-squat" comprend généralement deux
pignons de chaine de tailles sensiblement égales, afin
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de maintenir le brin de chaine supérieur sensiblement
parallele au bras de suspension arriere, comme décrit
dans le document US 4.433.747 du méme inventeur.
[0021] Une suspension anti-squat décrite dans la pré-
sente invention se caractérise par l'utilisation d'une
chaine unique. Son bras de suspension oscille autour
d'un axe situé en arriere du pignon de sortie de bofite.
Ledit axe est positionné en hauteur de fagon que le bras
oscillant s'approche de la position horizontale lors de la
compression maximum des éléments amortisseurs.
Cette suspension comporte un pignon disposé en arrie-
re de I'axe de bras oscillant. Dans une autre variante de
I'invention, ce pignon peut étre remplacé par une poulie
ou une glissiere de diamétre identique au diamétre dudit
pignon. Le pignon de roue arriéretourne autour d'un axe
libre situé également en arriere de I'axe géométrique de
bras oscillant. La hauteur de cet axe libre est prédéter-
minée pour étre alignée avec les axes des pignons de
roue arriere et avec l'axe du bras oscillant, lorsque la
suspension se situe entre une position de détente totale
et une position correspondant a la moitié de sa course.
[0022] Dans ce cas, les forces de réaction entre la
chaine et le bras oscillant s'annulent lorsque les tangen-
tes au cercle décrit par le brin de chaine supérieur et au
cercle décrit par le bras oscillant sont paralléles. La for-
ce d'accélération exercée sur le brin de chaine supé-
rieur tend alors a stabiliser naturellement la suspension
sur la position du brin de chaine supérieur, le plus long.
Cette position correspond a l'alignement des axes du
bras oscillant avec I'axe du pignon intermédiaire, ceci
procurant un effet anti-écrasement lorsque la suspen-
sion est comprimée et anti-montée lorsque la suspen-
sion est détendue, du fait de la stabilité de I'équilibre
réalisé par l'alignement desdits axes.

[0023] L'homme de |'art constate que cette stabilité ne
peut pas étre obtenue avec le bras oscillant convention-
nel, correspondant a un alignement instable résultant
du fait que la chaine est au contraire plus tendue sur
I'alignement des axes du bras oscillant avec celui du pi-
gnon de sortie de boite, d'ou il résulte que la suspension
a tendance a vouloir quitter cet alignement instable.
[0024] L'invention est particulierement applicable aux
véhicules a deux roues a empattement long, et permet
d'utiliser un moteur plus long et mieux centré, comme a
titre d'exemple, en superbikes, un moteur de trois a six
cylindres disposés a plat longitudinalement, ou bien des
moteurs mono ou bi-cylindres a plat, en prévoyant une
position des équipements volumineux, en particulier
électroniques ou de carburation sous ledit moteur, a
I'exception des tubes d'échappement et d'autres élé-
ments peu volumineux disposés en hauteur.

[0025] Cette disposition particuliére libére un espace
central entre le niveau de la selle et le niveau supérieur
du moteur et procure une place supplémentaire, par
exemple pour un réservoir d'essence mieux centré. Ce
réservoir d'essence peut alors, grace a la place gagnée
ace niveau supérieur, étre beaucoup plus important que
dans l'art antérieur, ce qui est favorable a un usage rou-
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tier ou sportif, soit étre beaucoup plus bas et étroit pour
réduire le maitre-couple du véhicule dans le cas d'une
moto sportive de compétition.

[0026] Dans une variante selon laquelle le moteur ne
peut pas étre suffisamment reculé pour assurer une
bonne motricité, le pilote sera placé plus loin du tube de
direction, c'est-a-dire vers l'arriére, que dans une moto-
cyclette de l'art antérieur. Pour permettre ce déplace-
ment du pilote, l'invention prévoit alors un relais permet-
tant de reculer |'axe de rotation des poignées de com-
mande par rapport & I'axe de rotation du tube de direc-
tion.

[0027] L'invention a pour objet un dispositif, notam-
ment pour véhicule & une roue avant directrice et a
transmission par chaine entrainant une roue arriére mo-
trice, comportant une suspension arriére a bras oscillant
et au moins deux pignons coopérant avec cette chaine
d'entrainement, caractérisé par la présence d'un pi-
gnon, disque, glissiére courbe ou poulie intermédiaire
porté parle cadre du véhicule, de diamétre et de position
déterminés pour qu'en phase d'accélération, la suspen-
sion soit comprimée de maniére que le brin supérieur
de la chaine soit sensiblement paralléle au bras os-
cillant, en réduisant ainsi les accélérations angulaires et
parasites de la roue arriere ; et par une position de I'axe
de bras oscillant & une hauteur égale ou supérieure a
I'axe de roue arriére lors de I'enfoncement maximal de
la roue arriére.

[0028] Selon d'autres caractéristiques de l'invention :

- ledit pignon, disque, ou poulie intermédiaire est
monté libre en rotation sur une partie du cadre du
véhicule

- ledit pignon, disque, ou poulie intermédiaire est en-
trainé en rotation par le moteur du véhicule et en-
traine la chaine de transmission arriére,

- le diamétre du pignon, disque, glissiére courbe ou
poulie intermédiaire ou glissiére courbe est voisin
du diameétre du pignon de roue arriére ou supérieur
au diamétre du pignon de roue arriere,

- le dispositif comporte un cadre destiné a recevoir
un béati de fourche télescopique de roue avant di-
rectrice, et comporte un ensemble de suspension-
transmission arriére anti-squat et annulant les ac-
célérations angulaires et parasites de roue arriére,

- l'ensemble de suspension-transmission arriére
comporte un bras oscillant pivotant sur le cadre et
un organe d'amortissement monté entre le cadre et
le bras oscillant,

- le cadre est agencé pour déterminer un empatte-
ment long de véhicule, aprés montage complet du
véhicule
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- le cadre est conformé pour recevoir un moteur a cy-
lindres sensiblement horizontaux, d'inclinaison
comprise dans une plage angulaire de moins dix a
plus quarante degrés par rapport a I'horizontale,

- le cadre porte un relais mécanique permettant de
commander la direction de la roue avant au moyen
de poignées de commande décalées par rappotrt a
I'axe du tube de direction de la roue avant directrice,

[0029] L'invention a également pour objet un véhicule
aune roue avant directrice, notamment une motocyclet-
te, incorporant un dispositif selon l'invention.

[0030] L'invention sera mieux comprise grace a la
description qui va suivre donnée & titre d'exemple non
limitatif en référence aux dessins annexés dans
lesquels :

- Lafigure 1 représente schématiquement une vue
en élévation latérale d'une motocyclette selon l'in-
vention dans une position moyenne.

- Lafigure 2 représente schématiquement une vue
en élévation latérale d'une motocyclette selon l'in-
vention en position d'accélération correspondant &
une bonne stabilité.

- Lafigure 3 représente schématiquement une vue
en élévation latérale d'une motocyclette selon l'in-
vention en position de freinage correspondant a
une bonne maniabilité lors d'une entrée en virage.

[0031] En référence aux figures 1 a 3, les éléments
identiques ou fonctionnellement équivalents sont repé-
rés par des chiffres de référence identique.

[0032] Lavue latérale en élévation d'une motocyclet-
te ou d'un vélomoteur selon l'invention, montre un cadre
1 porteur d'un tube de direction 2 dont l'inclinaison dé-
termine |'axe directionnel 3 aussi appelé axe de chasse.
Au moins un bati 4 de fourche est solidaire d'au moins
un T de fourche 5 ou 6 pivotant autour de l'axe direc-
tionnel 3.

[0033] Ledit béti 4 de fourche porte en sa partie infé-
rieure un axe 7 autour duquel oscille au moins un bras
tiré de suspension 8. Le bras 8 et le bati 4 de fourche
de suspension avant sont reliés par au moins un élé-
ment amortisseur 9.

[0034] L'extrémité arriere du bras tiré porte l'axe 10
de roue qui est apte a décrire une portion de cercle de
centre 7.

[0035] Lorsque la moto accélére (figure 2), I'axe 10
de roue descend en 10a et le déport géométrique s'en
trouve sensiblement réduit, comme décrit dans le docu-
ment EP 0941 916 A.

[0036] Lorsque la moto freine (figure 3), I'axe de roue
monte en 10b pour une valeur de déport géométrique
supérieure a la valeur de déport moyenne (figure 1), et
subséquemment pour une trainée réduite et une mania-
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bilité accrue.

[0037] Cette variation de déport géométrique provo-
que une variation de trainée induite qui peut se substi-
tuer a la variation de trainée procurée dans l'art actuel
par la seule variation de l'assiette du véhicule. Ladite
variation de trainée induite permet ainsi de réduire la
variation d'assiette et subséquemment d'augmenter
I'empattement du véhicule sans perdre de maniabilité.
[0038] Le tube de direction 2, porteur d'une suspen-
sion avant a déport géométrique variable, estrelié a une
transmission arriére anti-squat qui annule les accéléra-
tions de roues parasites par l'intermédiaire d'une cadre
1.

[0039] Dans le mode de réalisation représenté, I'en-
semble suspension-transmission est constitué par un
bras oscillant 11 pivotant autour d'un axe 12 de bras os-
cillant par rapport au le cadre 1.

[0040] Ledit bras est porteur de I'axe 13 de roue ar-
riére et pourvu d'un organe d'amortissement 14 et d'une
transmission par une chaine 15 ou par une courroie.
[0041] Cette transmission présente un pignon de sor-
tie de boite d'axe 13a, un pignon de roue arriére tour-
nant autour de I'axe 13 de roue et un pignon, disque ou
poulie intermédiaire porté par le cadre 1 en 16. Le pi-
gnon 16 est de diamétre sensiblement égal ou supérieur
au pignon de roue arriére.

[0042] Le pignon libre 16 est fixé en arriére de l'axe
géométrique du bras oscillant 12, de fagon que les
points 12, 16 et 13 se trouvent alignés dans une position
prédéterminée de la suspension correspondant & son
point d'équilibre(figure 1). ledit point d'équilibre peut étre
choisi de préférence entre la détente maximum et la
moitié de la compression maximum des éléments amor-
tisseurs et correspond a la pleine accélération du véhi-
cule, le brin de chaine supérieur étant alors paralléle au
bras oscillant.

[0043] L'invention se caractérise par un diamétre de
pignon libre d'axe 16 calculé pour que dans une position
correspondant a lacompression subie en virage et dans
les sorties de virage, I'axe 16 du pignon fou se trouve
au dessous de l'alignement des points 12 et 13, de ma-
niere & produire un effet anti-écrasement. D'autre part
I'axe géométrique du bras 11 se trouve alors dans la po-
sition sensiblement horizontale correspondant a I'écra-
sement maximum de la suspension au virage et en dé-
but d'accélération.

[0044] Dans une autre variante de l'invention non re-
présentée, I'axe 13a de pignon de sortie de boite peut
étre confondu favorablement avec I'axe 16 : cette dis-
position nécessite une fabrication spéciale du moteur et
de la bofte de vitesses.

[0045] Dans une autre configuration, le bras oscillant
peut étre remplacé par un parallélogramme constitué
d'au moins deux bras superposés, I'essentiel est que
I'axe géométrique induit par ces deux bras produise une
cinématique d'axe 16 identique a celle induite par le
bras 11 conforme & l'invention.

[0046] La disposition longitudinale comprise entre

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

moins dix & plus quarante degrés par rappotrt a I'hori-
zontale, de préférence entre moins cing a plus vingt-
cinqg degrés par rapport a I'horizontale, des cylindres 17
du moteur 18 et de ses accessoires mécaniques, élec-
troniques ou de carburation (carburateur, injecteur, boi-
te & air) placés sous le niveau supérieur des carters mo-
teur permet au réservoir 19 d'étre placé sensiblement
plus centré que dans les motos de l'art antérieur.
[0047] Le radiateur d'eau 20 et éventuellement les si-
lencieux 21 ne sont généralement pas placés sous le
niveau supérieur des carters moteur

[0048] Un véhicule selon l'invention, du fait de la dis-
position longitudinale de ses éléments mécaniques et
du fait de son empattement long, subira une perte de
transfert de charge par rapport a un véhicule & empat-
tement plus court. En conséquence il faut compenser
ladite perte de transfert de charge en augmentant la
masse initiale sur la roue arriére, par exemple en recu-
lant le conducteur.

[0049] On peut dans ce but reculer les poignées de
commande ou le guidon 22 de la moto sur un axe rotatif
23 indépendant de I'axe directionnel 3. Les T de fourche
5 et 6 et la suspension avant 4 sont reliés au guidon 22
par l'intermédiaire d'au moins une biellette 24 pivotant
par exemple sur au moins une paire de rotules 25 et 26.
[0050] La rotule 25 est solidaire de I'ensemble direc-
tionnel et la rotule 26 est solidaire du guidon 22, ce qui
permet ainsi d'augmenter I'empattement 10-13 de la
moto de la longueur efficace 25-26 de biellette 24, tout
en gardant le poids du conducteur sur la roue arriére.
[0051] L'invention, dans son application a un véhicule
a deux roues sportif, a pour but de permettre I'utilisation
optimale de I'adhérence de pneumatiques performants
a l'accélération et au freinage, utilisation optimale in-
compatible avec un empattement court. L'invention con-
siste & combiner une suspension capable de procurer
maniabilité et motricité avec une structure a empatte-
ment long.

[0052] Gréace a l'invention, on obtient la conjonction
d'une suspension avant a déport géométrique variable
et I'utilisation d'un empattement long.

[0053] Le pignon de chaine de la roue arriére est de
diamétre sensiblement égal ou inférieur au pignon de
chaine avant, et le pignon de chaine avant est avanta-
geusement placé derriere I'axe géométrique du bras os-
cillant.

[0054] La position sensiblement horizontale du bras
oscillant lors de la compression de la suspension maxi-
mum en virage ou a l'accélération est de plus en con-
jonction avec des pneumatiques d'adhérence supérieu-
re a Mu = 1,2 et un empattement long. La présence en
arriére de l'axe géométrique du bras oscillant d'un dis-
positif tournant autour d'un point se situant sur l'axe
12-16 permet au brin de chaine supérieur d'étre main-
tenu sensiblement paralléle audit axe géométrique, lors
de la phase d'accélération en utilisant de préférence
une chaine unique.

[0055] La rotation directionnelle de la suspension
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avant 4 sur un axe 3 indépendant de la rotation du gui-
don 22 autour d'un axe 23 placé plus en arriére est ob-
tenue par la présence d'au moins une biellette 24 et d'au
moins d'une paire de rotules 25,26 assurant une trans-
mission du mouvement directionnel. Cette disposition,
ainsi que la position des accessoires tels que carbura-
teur ou injection électronique, batterie, boite a air et en
dessous du plan supérieur des carters moteurs, permet-
tent de combiner une suspension capable de procurer
maniabilité et motricité avec une structure a empatte-
ment long.

[0056] L'invention permet ainsi d'obtenir des véhicu-
les a deux roues, en particulier motocyclettes ou vélo-
moteurs, combinant une suspension capable de procu-
rer maniabilité et motricité avec une structure & empat-
tement long.

Revendications

1. Dispositif, notamment pour véhicule & une roue
avant directrice et a transmission par chaine (15)
entrainant une roue arriére motrice, comportant
une suspension arriere a bras oscillant (11) et au
moins deux pignons coopérant avec cette chaine
(11) d'entrainement, caractérisé par la présence
d'un pignon, disque, glissiére courbe ou poulie in-
termédiaire porté (16) par le cadre du véhicule de
diamétre et de position déterminés pour qu'en pha-
se d'accélération, la suspension soit comprimée de
maniére que le brin supérieur de la chaine (15) soit
sensiblement paralléle au bras oscillant (11), en ré-
duisant ainsi les accélérations angulaires et parasi-
tes de la roue arriére ; et par une position de l'axe
(12) de bras oscillant & une hauteur égale ou supé-
rieure a 'axe (13) de roue arriére lors de I'enfonce-
ment maximal de la roue arriére.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que ledit pignon, disque, ou poulie intermédiaire
est monté (16) libre en rotation sur une patrtie du
cadre du véhicule.

3. Dispositif selon 1 revendication 1, caractérisé en ce
que ledit pignon, disque, ou poulie intermédiaire est
entrainé en rotation par le moteur du véhicule et en-
traine la chaine (15) de transmission arriére.

4. Dispositif selon la revendication 1 ou la revendica-
tion 2, caractérisé en ce que le diameétre du pignon,
disque, glissiére courbe ou poulie intermédiaire
(16) est égal ou supérieur au diameétre du pignon
(13) de roue arriere.

5. Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que le dispo-
sitif comporte un cadre (1) destiné a recevoir un bati
(4) de fourche télescopique de roue avant directri-
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ce, et comporte un ensemble de suspension-trans-
mission arriére anti-squat et annulant les accéléra-
tions angulaires et parasites de roue arriére.

Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce que lI'ensemble de suspension-transmission ar-
riere comporte un bras oscillant (11) pivotant (12)
sur le cadre (1) et un organe d'amortissement (14)
monté entre le cadre (1) et le bras oscillant (11).

Dispositif selon la revendication 5 ou la revendica-
tion 6, caractérisé en ce que le cadre (1) est agencé
pour déterminer un empattement long de véhicule,
aprés montage complet du véhicule.

Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce que le cadre (1) est conformé pour recevoir un
moteur (18) a cylindres (17) sensiblement horizon-
taux, d'inclinaison comprise dans une plage angu-
laire de moins dix a plus quarante degrés par rap-
port a I'horizontale.

Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce que le cadre (1) porte un relais mécanique
(24-26) permettant de commander la direction de la
roue avant au moyen de poignées (22) de comman-
de décalées (23) par rapport a l'axe (3) du tube (2)
de direction de la roue avant directrice.

Véhicule a une roue avant directrice, notamment
motocyclette, incorporant un dispositif selon l'une
quelconque des revendications précédentes.
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