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Il est classique d’installer sur les véhicules
automobiles des barres de torsion dites « stabi-
lisatrices » pour limiter I'inclinaison des voitures
dans les virages dans le cas ol la suspension elle-
méme est insuffisante, ou méme pour s’opposer
entiérement au couple de renversement, lorsque
la suspension n’est pas congue pour ce réle.

Pour le montage et le réglage de ces barres, il
est souvent prévu des- bielles télescopiques vissées
plus ou moins, pour régler le parallélisme du
chéssis par rapport au sol. D’autre part, il est
connu de régler Ja position du point de réaction
des ressorts de suspension par un vérin pour
obtenir une voiture 4 hauteur constante ainsi
quil a été préconisé dans le brevet francais
947.124 du 5 juin 1946 au nom de la demanderesse.

Cette méme solution vaut également pour les
barres de torsion en remplacant les bielles téles-
copiques par des vérins hydrauliques asservis,
permettant d’empécher I'inclinaison du véhicule
dans les virages et permettant méme de le faire
pencher vers P'intérieur du virage. Dans le cas ot
la barre stabilisatrice n’est pas liée au déplacement
de lessieu par des bielles, il a été également
prévu des vérins de réglage de torsion qui ont le
méme but (par exemple par le brevet allemand
745.155 du 10 septembre 1937), au nom de la
demanderesse.

II était aisé d’envisager une telle solution pour
résoudre le probléme de la compensation d’incli-
naison du roulis dans les virages, par contre, il
était beaucoup plus difficile de concevoir des
moyens simples et économiques pour obterir
Pautomaticité compléte et d’une fagon qui réponde
parfaitement & toutes les conditions de fonec-
tionnement. -

L’angle de torsion d’une barre stabilisatrice
est proprotionnel 4 la force centrifuge qui agit
sur le véhicule. Lorsque I'angle est nul, la voiture
doit étre parallele au sol. Il est relativement
facile d’asservir des vérins agissant sur la (ou les)
barre stabilisatrice pour obtenir ce parallélisme
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quelle que soit la force centrifuge, en utilisant un
systeme de commutation hydraulique commandé
par un moyen semblable & celui révélé par le
Brevet francais 1.096.561 du 21 décembre 1953,
au nom de la demanderesse.

" Cette solution serait insuffisante, car il est
avantageux d’obtenir V'inclinaison du véhicule
vers’ l'intérieur du virage, aussi bien au point
de vue du confort des passagers que de latenue
de-route en virage. : ’

Ce but a été recherché par beaucoup d’inven-
teurs et les solutions proposées, méme si elles
sont arrivées & des résultats satisfaisants, ne
peuvent pas avoir d’application pratique par
suite de leur complexité,

La présente invention résoud le probléme d’une
facon simple, donc trés économique.

On sait que I'angle de torsion de la barre sta-
bilisatrice est fonction du couple de roulis qu’elle
doit équilibrer. Cet angle est évidemment indé-
pendant du réglage des vérins de liaison de cette
barre aux leviers de roues. Le but recherché
est l'inclinaison du véhicule vers Iintérieur du
virage. Il -est logique de vouloir que cette incli-
naison vers lintérieur soit proportionnelle a la
force centrifuge, c’est--dire au couple de roulis,
par conséquent a4 I'angle de torsion de la barre
stabilisatrice. Le (ou les) vérin de la barre stabi-
lisatrice doit alors étre asservi de telle fagon que
P'angle d’inclinaison de la voiture vers Pintérieur
du virage soit proportionnel 4 I'angle de torsion
de la barre. Or, il est possible de mesurer I'angle
et le sens de torsion de la barre stabilisatrice, et
d’autre part ’angle et le sens d’inclinaison de la
voiture. La comparaison de ces deux mesures
permet d’asservir les vérins pour obtenir le
résultat cherché. '

On peut schématiser électriquement le systéme
en mesurant les angles par des tensions électriques,
le dispositif d’asservissement trouvant la position
stabilisée lorsque les tensions sont égales et de
sens inverse. :
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Etant donné les efforts mis en ceuvre ou dispo-
nibles dans une suspension de voiture, il n’est
pas nécessaire de faire appel a des tensions élec-
triques, il est bien plus simple d’utiliser des
« tensions » élastiques en combinant des ressorts,
comme cela a déja été proposé, par exemple dans
les brevets francais 1.003.175 du 13 décembre

1946 — 1.096.561 du 21 décembre 1953 — |

1.325.058 du 15 mars 1962, au nom de la deman-
deresse.
L’invention a donc pour objet un dispositif

antiroulis pour véhicule automobile permettant ,

d’incliner la caisse du véhicule a 'intérieur d’un

virage, ce véhicule étant équipé d’au moins une -

barre anti-roulis dont la liaison aux bras supports
de roues s’effectue par l'intermédiaire de vérins
ou moteurs hydraulique ou pneumatique de
torsion commandés par un distributeur, ce dis-
positif étant caractérisé par un agencement
comprenant deux tiges et un palonnier, agence-
ment supporté par la caisse, les extrémités des
tiges etant liées par des systémes élastiques aux
bras de roue pour l'une, et aux extrémités de la
barre de torsion pour 'autre, le palonnier actionné
par lesdites tiges étant relié au distributeur pour
commander 'envoi de fluide sous pression dans
les vérins en quantité convenable pour obtenir
une inclinaison de la caisse proportionnelle a
T'angle de torsion subi par la barre, et dirigée
vers l'intérieur du virage.

L’invention vise en outre en association avec un
dispositif de ce genre un systéme de temporisa-
tion permettant d’éviter une entrée en action
pour des modifications de faible durée de I'assiette
du véhicule, ce systéme comportant également
des moyens d’action entrainés par la direction
du véhicule pour diminuer cette temporisation.

Ces caractéristiques ainsi que d’autres appa-
raitront d’aprés la description suivante donnée &
titre d’exemple, d'une forme de réalisation
représentée au dessin annexé et dans lequel :

La figure 1 est une représentation schématique
d’'un dispositif conforme & l'invention appliqué
4 un essieu de véhicule automobile ;

La figure 2 est une vue en coupe du distributeur;

La figure 3 est une vue schématique du dis-
positif d’action de la direction sur le tempo-
risateur inclus dans le distributeur.

On a représenté & la figure 1 le dispositif appli-
qué 4 un seul essieu du véhicule, mais il pourrait
sans autre difficulté agir sur les roues du deuxiéme.
Cet essieu peut étre d'un type quelconque. Il a
été représenté constitué par deux roues 1 et 1’
(fig. 1) liées par des bras 2 et 2" au chéssis, non
représenté du véhicule. Les bras s’articulent
sur un axe X X' perpendiculaire au plan médian
du véhicule mais pourraient aussi bien s’articuler
sur des axes paralléles & ce plan ou méme obliques
sans que cela change le principe du systeme.
L’application & un essieu rigide est également
possible,
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La suspension proprement dite du véhicule
n’est pas représentée car elle peut étre quelconque
(ressorts & boudin — ressorts & lames — ressorts
de torsion — suspension hydro pneumatique
ou pneumatique;.

Une barre stabilisatrice 3 articulée librement,
sur deux paliers 4 et 4’ fixés au chassis, est lide
aux bras 2 et 2’ par l'intermédiaire des leviers
5 et 5’ et des vérins télescopiques 6 et 6.

Les leviers 5 et 5’ sont reliés entre eux par
I'intermédiaire des ressorts R1 et R2, des « renvois
de sonnette » 7 et 7’ articulés sur le chassis et par
une tige 8.

De méme, les bras de suspension 2 et 2’ {ou
deux points opposés d’un essieu rigide; sont reliés
par les ressorts R3 et R4, les renvois de sonnette
9 et 9’ articulés sur le chassis et une tige 10. Le
point médian B de la tige 8 et le point médian V
de la tige 10 sont réunis par un palonnier 11. Un
point D de ce palonnier est 1ié par une tige 12 4 un
distributeur de fluide 13. Celui-ci est en liaison
par une conduite 17 avec un fluide sous pression,
fourni par une pompe P et un accumulateur A,
et par une conduite 18 avec le réservoir de flnide,
et d’'autre part avec les vérins 6 et 6’ par les
conduits 14 et 15, le conduit 14 étant en com-
munication avec la chambre inférieure du vérin 6
et la chambre supérieure du vérin 6" tandis qu'in-
versement le conduit 15 est en communication
avec la chambre inférieure du vérin 6 et la
chambre supérieure de 6.

Le distributeur 13 (fig. 2: comporte un tiroir 16
qui poussé vers la droite, met I'arrivée du fluide
sous pression, en communication avec le conduit
14 et le retour de fluide 18 en communication
avec 15, et inversement si le tiroir est tiré a
gauche. Le tiroir est actionné par la tige 12 liée
au point D du palonnier 11. Le distributeur 13
comporte un dispositif de temporisation qui est
schématisé par un piston 19 solidaire du tiroir 16.
Le piston se déplace dans un cylindre 20 qu’il
divise en deux chambres 21 et 22. La commu-
nication entre les deux chambres est assurée par
un orifice calibré 23. Le cylindre 20 est plein de
liquide, donc le déplacement du tiroir 16 est
freiné par le laminage du liquide a travers le
gicleur 23. Le but de ce temporisateur est d’em-
pécher que le systéme réagisse pour les débatte-
ments rapides des roues. Ce systéme de tempori-
sation a le méme but que celui qui existe pour le
réglage de hauteur automatique des suspensions
du type hydro-pneumatiques Citroén, qui ne
doit pas réagir & chaque débattement de roues.
Ce systéme peut donc étre réalisé comme il est
représenté sur le brevet francais 1.094.986 du
30 novembre 1953 ou 1.210.681 du 10 avril 1958
et son addition n° 78.705 du 18 novembre 1960,
au nom de la demanderesse.

Le dispositif ne représente que I'application &
un seul essieu du véhicule. Dans les véhicules
actuels, il est préférable d’agir sur les deux essieux,
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Pour obtenir ce résultat il suflit d’équiper le
deuxiéme essieu d’une barre stabilisatrice munie
de vérins de réglage et de mettre ceux-ci en com-
munication convenable avec les vérins 6 et 6,
Il n’est absolument pas nécessaire d’installer un
deuxiéme systéme d’asservissement. Ce systéme
de vérins associés de roues qui permet d’équi-
librer d’une facon parfaite et dans un rapport
bien déterminé, les couples anti-roulis de chaque
essieu et cela quelles que soient Ies déformations
du sol, a déja été décrit dans le brevet francais
1.325.058 précité.

Le fonctionnement est le suivant :

Le point D occupe une position bien définie
sur le chéssis, lorsque le distributeur 13 est dans
la position neutre ;

Le point B occupe une position bien définie
sur le chéssis, lorsque la barre stabilisatrice est &
torsion nulle. Ce point B se déplace a droite ou &
gauche suivant que la force centrifuge agit vers
la gauche ou vers la dreite et d'une quantité
proportionnelle 4 la force centrifuge. En effet, si
la caisse s’incline dans le sens qui tend & rapprocher
le palier 4 du bras 2, le vérin 6 n’étant pas influencé
Iextrémité du bras b conserve la méme hauteur
relative par rapport au sol, mais la tige 8 étant
supportée par la caisse s’incline également déten-
dant le ressort Ry, par effet inverse le ressort Rz
se tend davantage, d’ou il résulte une translation
de la tige 8 et en conséquence du point B d’une
certaine quantité en direction du renvoi 7°;

Le point V mesure le déplacement relatif en
hauteur des deux roues, 'une par rapport &
l'autre. Il se déplace vers la droite quand la
voiture penche 4 gauche et inversement sa posi-
tion est fonction de l'angle d’inclinaison.

En supposant le véhicule dans un virage sans
dévers, le bras 2’ étant du coté intérieur du virage
et le bras 2 4 P'extérieur, le véhicule par 'effet de
la force centrifuge penche en s’inclinant du coté
du bras 2, le point B se déplace vers la droite et
également le point V, le palonnier 11 étant
entratné, la tige 12 manceuvre le distributeur 13
dans le sens qui envoie du fluide en dessous du
vérin 6 et au-dessus du piston du vérin 6’ les
deux autres cotés étant mis & I'échappement. II
en résulte que la caisse se rapproche du bras 2’
et s’écarte au contraire du bras 2, avec pour résul-
tat une inclinaison de la caisse en sens inverse
de celui dt & la force centrifuge.

Cette derniére continuant & s’exercer la torsion
de la barre 3 subsiste toujours de sorte que le
point B reste écarté vers la droite de sa position
primitive, alors que le point V qui suit le dépla-
cement relatif des bras 2 et 2’ 'un par rapport a
lautre, se déplace vers la gauche jusqu'a un
point pour lequel le palonnier raméne le point D
4 sa position primitive, position pour laquelle le
distributeur se ferme.

En fin de virage, la force centrifuge cessant le
point B revient 4 sa position primitive, le distri-
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buteur s’ouvre en sens inverse du précédent
ramenant les vérins, ainsi que le point V, dans
leur situation d’origine. Il est évident que ce
mouvement s’effectue de fagon progressive dés
que la force centrifuge se fait sentir, de sorte
que les passagers du véhicule ne ressentent que
I'inclinaison de la caisse vers I'intérieur du virage
ainsi qu'il est recherché.

En s’exprimant en « tension » ou effort, on peut
dire que l'effort en B est égal 4 la somme algé-
brique de R1 et R2, que I'effort en V est égal a
la somme algébrique de R3 et R4 et que, par
conséquent I'effort en D est proportionnel a la
différence algébrique des efforts en B et en V,
I'état d’équilibre étant obtenu lorsque -cette
force est mulle. Tel que Vappareil est congu, on
voit que cet état d'équilibre est obtenu lorsque
I'inclinaison du véhicule atteint une certaine
valeur proportionnelle & I'angle de torsion de la
barre stabilisatrice et en sens inverse de la force
centrifuge. Le rapport entre la valeur de cette
inclinaison et la force. centrifuge peut étre déter-
miné 4 l'avance par construction, en combinant
les rapports de tous les leviers, les rigidités des
ressorts R1, R2, R3, R4 et en particulier la posi-
tion du point D sur le levier 11 qui se préte & des
réglages faciles.

Tel que le dispositif d’anti-roulis automatique
est décrit ci-dessus il se suffit & lui-méme, si les
différents parametres sont bien choisis et en
particulier le dispositif de temporisation.

En effet sur route droife mais déformée, il y a
intérét 4 ce que le distributeur soit fortement
temporisé. Par contre pour des virages de faible
rayon cette temporisation peut devenir génante.
Pour résoudre ce probléme on peut supprimer ou
réduire I'importance de la femporisation lorsque
la direction du véhicule est en mouvement. C'est
un dispositif de ce type qui est décrit ci-dessous.

Les chambres 21 et 22 du distributeur 13 sont
réunies respectivement aux deux orifices 26 et
27 d'une pompe 28, qui est représentée sous forme
de pompe & palettes, mais qui peut étre d'un type
quelconque. Cette pompe est entrainée par le
déplacement du volant de direction 29. Elle peut
donc étre fixée directement en bout de I'arbre
de direction, ou étre entrainée par un renvoi.
Lorsqu’aucun mouvement n’est donné au volant,
il n’y a pas d’écoulement par I'intermédiaire de
la pompe entre les chambres 21 et 22, I'écoule-
ment ne peut s’effectuer, lors du déplacement du
tiroir 16 qu’a travers le gicleur 23, qui peut étre
congu pour une forte temporisation.

Entre la position neutre du tiroir 16 et le début
de la commutation des circuits hydrauliques, dans
un sens ou dans l'autre une certaine course est
prévue (de lordre d’un millimétre) ce qui étant
donné la surface du piston 19 de temporisation,
représente un certain volume de liquide & faire
passer d’'une chambre vers Pautre (21-22). Si la
surface est de 20 cm?, le volume & faire passer est



[1.452.827]
donc de 2 cm3. =i tout ce volume passe par le
gicleur 23, le déplacement du tiroir est freiné,
mais lors d'un déplacement angulaire du volant
de direction 29, un volume plus ou moins grand
de liquide passe d'une chambre & I'autre par l'in-
termédiaire de la pompe 28, ce qui revient &
réduire ou & supprimer le freinage du déplacement

du tiroir. La cylindrée de la pompe doit étre .

judicieusement déterminée : il ne faut pas qu’elle |

soit trop grande car si le débit est trop important,
une force supplémentaire serait créée sur le tiroir,

ce qui n'est pas souhaitable pour le systéme °

Proposé.

Il faut remarquer que méme pendant le dépla-
cement du volant de direction, 'amortissement
des déplacements rapides dis aux inégalités de la
route est inchangé.

RESUME

1o Dispositif anti-roulis pour véhicule auto- '

4 .

élastiques aux bras de roue pour l'une et aux
extrémités de la barre de torsion pour l'autre, le
palonnier actionné par lesdites tiges étant relié
au distributeur pour commander I'envoi de fluide
sous pression dans les vérins en quantité conve-
nable pour obtenir une inclinaison convenable de
la caisse proportionnelle 4 P'angle de torsion subi
par la barre, et dirigée vers lintérieur du vi-
rage.

20 Dans un dispositif selon 1° le distributeur
comporte des moyens de temporisation pour
éviter une entrée en action pour des modifica-
tions de faible durée de I'assiette du véhicule.

30 Dispositif selon 20 dans lequel des moyens
entrainés par le systéme de direction du véhicule
agissent sur le temporisateur pour réduire I'action

* de celui-ci en fonction de I'angle de rotation donné

mobile permettant d’incliner la caisse du véhicule

a I'intérieur d'un virage, ce véhicule étant équipé
d'au moins une barre anti-roulis dont la liaison
aux bras supports de roues s’effectue par l'inter-
médiaire de vérins, ou moteur hydraulique, ou
pneumatique de torsion, commandés par un dis-
tributeur, ce dispositif étant caractérisé par un

agencement comprenant deux tiges et un palon-

nier, agencement supporté par la caisse, les extré-
mités des tiges étant lifes par des systémes

audit systéme de direction.

4° Forme de réalisation selon 20 et 3° suivant
laquelle le temporisateur est formé de facon
connue par un piston situé en bout du tiroir du
distributeur, ce piston percé d’un orifice calibré
étant disposé dans une chambre emplie de liquide
et un organe de by-pass reliant les deux cotés de
cette chambre étant commandé par le systéme
de direction.
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