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Procédé et systeme anti-roulis d’un véhicule et véhicule
correspondant.

La présente invention reléeve du domaine des systemes de
commande de véhicules terrestres, en particulier de véhicules
automobiles a roues.

De facon classique, les véhicules automobiles sont pourvus
d’un chissis, d’un habitacle, de roues reliées au chassis par un
mécanisme de suspension avec des roues avant directrices commandées
par un volant 2 la disposition du conducteur dans I|’habitacle du
véhicule, et des roues arriére directrices ou non-directrices.

Le document US 2004/0117085 décrit un systéeme de commande
de la stabilité en lacet d’un véhicule équipé d’un capteur
d’accélération latérale, d’un capteur de roulis, d’un capteur d’angle de
braquage et d’au moins un capteur de vitesse fournissant des
informations a une unité de commande de la stabilité de lacet, une
unité de commande de la stabilité de roulis et une unité de fonction de
la priorité et d’intégration permettant de commander un systéme de
suspension active et un systéme de barre anti-roulis active.

Le document US 4 939 654 décrit un systéme de commande des
caractéristiques de conduite d’un véhicule en fonction du braquage des
roues du véhicule au moyen d’un capteur d’angle de braquage et d’au
moins un capteur de vitesse pour agir sur des amortisseurs pilotables.

Toutefois, ces systémes nécessitent de nombreux capteurs et
procurent au véhicule un comportement insuffisamment stable lors de
certaines sollicitations du conducteur ou sur certains états de chaussée.
Certaines situations peuvent engendrer une perte de contréle du
véhicule, par exemple un évitement d’obstacle simple ou double. Les
pertes de contrdle dans ce cas sont souvent dues a une réponse
inadaptée du véhicule car trop vives, pas assez amorties ou encore peu
prévisibles.

L’invention vise un systéme de commande anti-roulis assurant
une sécurité, une sensation de sécurité, un confort et un plaisir de

conduite élevé.
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Le procédé de commande de systéme anti-roulis pour un
véhicule & au moins trois roues, prévoit qu'en fonction de ’angle de
braquage de roues avant ou de 1’accélération latérale du véhicule, de
données de déplacement du véhicule, et d’une consigne antérieure de
braquage de systéme anti-roulis, on élabore une consigne actuelle de
correction de roulis et on envoie ladite consigne actuelle de correction
de roulis & un actionneur anti-roulis ou une suspension pilotable
agissant sur la raideur d’une suspension du véhicule. On peut ainsi
contrer de facon efficace le roulis affectant un véhicule.

Dans un mode de réalisation, les données de déplacement du
véhicule comprennent la vitesse longitudinale du véhicule. La vitesse
longitudinale peut étre mesurée par au moins un capteur faisant partie
d'un systéme anti blocage de roues.

Dans un mode de réalisation, les données de déplacement du
véhicule comprennent une mesure de 1’angle de braquage de roues
arriére, dans le cas d’un véhicule a roues arriére directrices.

Avantageusement, on régle de fagon séparée la réponse
dynamique du véhicule et la réponse statique du véhicule. Le réglage
peut étre effectué de fagon simple.

Avantageusement, a partir d’un modele du véhicule et de
données de déplacement du véhicule, on élabore une consigne actuelle
de correction de roulis. La consigne actuelle de correction de roulis
peut étre élaborée en boucle ouverte. En d'autres termes, la présence
d'un capteur de roulis n'est pas indispensable. La consigne de
correction de roulis peut étre élaborée en fonction de la dynamique
dudit actionneur anti-roulis ou suspension pilotable.

Le systéme anti-roulis pour un véhicule & au moins trois roues
comprend un moyen pour élaborer une consigne actuelle de correction
de roulis en fonction de [’angle de braquage de roues avant ou de
]’accélération du véhicule, de données de déplacement du véhicule et
d’une consigne antérieure de correction de roulis, et un actionneur
anti-roulis ou une suspension pilotable capable d’agir sur la raideur
d’une suspension du véhicule a réception de ladite consigne actuelle

de correction de roulis.



10

15

20

25

30

WO 2007/003861 PCT/FR2006/050672

Dans un mode de réalisation, le moyen pour élaborer une
consigne comprend un module de modélisation apte a fournir une
estimation d’au moins une variable.

Dans un mode de réalisation, le module de modélisation
comprend une entrée d’angle de braquage de roues avant ou
d’accélération latérale du véhicule, une entrée de vitesse de
déplacement du véhicule, et une entrée de consigne antérieure de
braquage de roues arriére.

Dans un mode de réalisation, le module de modélisation
comprend une sortie d’angle de roulis, une sortie de vitesse de roulis
et une sortie de couple filtrée.

Le moyen pour élaborer une consigne peut comprendre un
module de réglage de partie transitoire et un module de réglage de
partie statique.

Le module de réglage de partie transitoire peut comprendre des
sorties reliées aux entrées du module de réglage de parties statiques.
Le module de réglage de parties statiques peut comprendre en outre
une entrée d’angle de braquage de roues avant ou d’accélération
latérale du véhicule et une entrée de vitesse de déplacement du
véhicule.

Le véhicule pourvu d’un chassis et d’au moins trois roues
reliées élastiquement au chissis, comprend un systéme anti-roulis
comprenant un moyen pour élaborer une consigne actuelle de
correction de roulis en fonction de I’angle de braquage de roues avant
ou de I’accélération latérale du véhicule, de données de déplacement
du véhicule, et d’une consigne antérieure de correction de roulis, et un
actionneur anti-roulis ou une suspension active capable d’agir sur la
raideur d’une suspension du véhicule a réception de ladite consigne
actuelle de correction de roulis.

En se servant de I’angle de braquage de roues avant, le procédé
de commande est particulierement rapide. En se servant de
1’accélération latérale du véhicule, le procédé de commande permet un
excellent comportement du véhicule, notamment sur chaussée

présentant une faible adhérence.
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La présente invention sera mieux comprise & la lecture de la
description détaillée de quelques modes de réalisation pris a titre
d’exemples nullement limitatifs et illustrés par les dessins annexés,
sur lesquels:

-la figure 1 est une vue schématique d’un véhicule €quipé d’un
systéme de commande selon un aspect de I’invention;

-la figure 2 est un schéma logique du systeme de la figure 1;

-la figure 3 est une vue schématique d’un véhicule équipé d’un
systétme de commande selon un autre aspect de I'invention; et

-la figure 4 est un schéma logique du systeme de la figure 3.

Comme on peut le voir sur la figure 1, le véhicule 1 comprend
un chassis 2, deux roues avant directrices 3 et 4 et deux roues arriere 5
et 6 qui peuvent ou non étre directrices. Le véhicule 1 se complete par
un systéme de direction 7 comprenant une crémaillére 8 disposée entre
les roues avant 3 et 4, un actionneur de crémaillére 9 apte a orienter
les roues avant 3 et 4 par Dl’intermédiaire de la crémailléere 8 en
fonction d’ordres recus, de facon mécanique ou électrique, en
provenance d’un volant de direction non représenté, a disposition d’un
conducteur du véhicule. Dans la variante a roues arriere directrices,
des actionneurs 19 et 20 de braquage desdites roues arriere sont
prévus.

Le systéme anti-roulis 10 comprend une unité de commande 11,
un capteur 12 de I’accélération latérale y; du véhicule, un capteur 13
de la vitesse de rotation des roues avant permettant de déterminer la
vitesse V du véhicule. Le capteur 12 peut étre disposé au centre de
gravité du véhicule 1.

En outre, le systéme anti-roulis 10 comprend des actionneurs
14 a 17 capables d’agir sur la raideur de la suspension disposée entre
le chassis 2 et respectivement les roues 3 a 6. Le capteur de vitesses
peut étre de type optique ou encore magnétique, par exemple a effet
Hall, coopérant avec un codeur solidaire d’une partie mobile, tandis
que le capteur est non-tournant. Le capteur d’accélération peut étre de
type accélérométre (masselotte et ressort). Les actionneurs 14 a 17
peuvent comprendre des vérins hydrauliques ou électriques capables de
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modifier la raideur de la suspension ou encore des éléments de
suspension active a raideur commandée.

L’unité de commande 11 peut étre réalisée sous la forme d’un
microprocesseur équipé d’une mémoire vive, d’une mémoire morte,
d’une unité centrale et d’interfaces d’entrée-sortiec permettant de
recevoir des informations des capteurs et d’envoyer les instructions
aux actionneurs 14 a 17.

Plus précisément, ’unité de commande 11 comprend un bloc
d’entrée 22 recevant les signaux en provenance des capteurs 12 et 13,
plus particuliérement la vitesse du véhicule V et 1’accélération
transversale y;. La vitesse du véhicule peut étre obtenue en faisant la
moyenne de la vitesse des roues avant ou des roues arriere, telle que
mesurée par des capteurs d’un systéme antiblocage de roues. Dans ce
cas, il est prévu un capteur 13 par roue, le systéme antiblocage de
roues comprenant une sortie reliée a une entrée de l'unité de
commande 11 pour fournir I’information de vitesse du véhicule.
Alternativement, chaque capteur 13 est relié a une entrée de 1’unité de
commande 11, I’unité de commande 11 effectuant alors la moyenne de
la vitesse des roues.

L’unité de commande 11 comprend également un modéle de
véhicule 23, permettant d’estimer les informations qui ne sont pas
mesurées et qui sont nécessaires a la commande. Le modele 23 permet
de prédire le comportement intrinseque du chissis 2, c’est-a-dire sa
réponse en roulis en fonction de 1’accélération transversale y; du
véhicule. Le modeéle peut par exemple é&tre basé sur 1'équation
simplifiée de 1’élément de transfert entre ’accélération transversale Y
et I’angle de roulis de la caisse du véhicule, noté 0 d’une part, et entre
le couple appliqué par 1’actionneur, noté u; et I’angle de roulis de la
caisse du véhicule 0, d'autre part:

2 2 2 2
I.. +Mh > )é+ B +Eic 6+ By +Ez—-k ~Mgh, |6 =Mhy_ +
XX 0 P A B &hp |V = Mgl p T,
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avec I ., I’inertie de la caisse du véhicule autour de son axe de roulis,
c’est-a-dire un axe longitudinal placé plus haut que le sol et pouvant
étre légérement incliné vers 1’avant, M la masse totale du véhicule, h,
la hauteur du centre de gravité par rapport a 1’axe de roulis de la
caisse du véhicule, E, la voie de 1’essieu avant, E, la voie de l'essieu
arriére, ¢, le coefficient d’amortissement de l’essieu avant, c, le
coefficient d’amortissement de [’essieu arriere, k, la raideur de
I’essieu avant, k, la raideur de 1’essieu arriére, g la constante de
gravité, 0 la vitesse de roulis de la caisse du véhicule ct 6
1’accélération de roulis de la caisse de véhicule. On peut éviter de
mesurer le couple réellement appliqué par les actionneurs en

modélisant la dynamique de 1’actionneur:

_ M

“f_‘[as+1

avec p; le couple appliqué, p. la consigne de couple, T, la dynamique
de l'actionneur et s I’opérateur de Laplace. L’équation d’état associée

a ce modele est la suivante:

6. 0 1 0 |(®. 0 0
6. |=| - 0} - 20, G, |{6, |+ G, |rr+| 0]y
Uy 0 0 _ |\ 0 1
Ta Ta
1 0 0\(6.
y={01 0}40,
0 0 1)|u

avec:
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;
_ Mh, o = %(Efkl + E22k2) — Mgh,
" (L M) " L, + M’
1 1{ E’c, + E’c,
G= 3 E- |
(.. + Mh) 4\ I +Mh}

et ou y est la sortie considérée.

Le modéle 23 fournit donc un angle de roulis calculé 0., une vitesse de

roulis calculée OC et un couple de roulis filtré par la dynamique de
1’actionneur et donc réellement appliqué ;.

L’unité de commande 11 comprend en outre un bloc 24 de
calcul des transitoires recevant en entrée les sorties précitées du
modéle 23 ainsi que la vitesse V du véhicule 1. Le bloc 24 calcule la
commande qui permet d’agir sur la réponse transitoire et ce par un
placement de pdle. Si on note les trois pdles du systeme décrit ci-

dessus de la facon suivante:

a,(V)+b,(V).i  a,(V)+b,(V).i  a;(V)+bs(V).i
ol les parties réelles des pdles & la vitesse V sont notées a;(V) et les
parties imaginaires sont notées b,(V).On cherche alors le correcteur

K=[K, (V) K,(V) K;(V)] qui placera les pdles du systeme bouclé en :

Tdyn,,(V).a;(V)+Tdyn,,(V).b,(V).i
Tdyn,;(V).a,(V)+Tdyn,,(V).b,(V).i
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Tdyn,,(V).a;(V)+Tdyns,(V).by(V).i

ou Tdyn,,, Tdyn,,, Tdyn,;, Tdyn,,, Tdyn,,, Tdyns;, sont les parameétres
de réglage (variables en fonction de la vitesse du véhicule V) de la

réponse transitoire du véhicule.

Le correcteur K(V,) peut se calculer, pour chaque vitesse V,
choisie, par la méthode de placement de pole décrite dans [’ article
« Robust Pole Assignment in Linear State Feedback », de J. Kautsky et
N.K. Nichols, publié dans Int. J. Control, 41 (1985), pages 1129 a
1155.

On obtient ainsi la premiére partie de la commande :

U ransitoire = K1 (V).0, - Ki(V). 0, - K3(V).u;

L’on peut remarquer que lorsque les parametres de réglage sont
égaux a 1, la réponse dynamique du véhicule n’est pas modifiée, qu’un
paramétre supérieur 2 1 provoque une augmentation de la vivacité de
la réponse du véhicule en roulis et qu'un paramétre inférieur a 1
provoque une diminution de la vivacité de la réponse du véhicule en

roulis. A titre d’exemple, on peut prendre le réglage suivant :

Tdyn,, = 0,8
Tdyn,, =0
Tdyn,, = 0,8
Tdyn,, =0
Tdyn,;, = 0,8
Tdyn,, =0

Ce réglage permet de ralentir la réponse dynamique du véhicule
tout en supprimant les oscillations en roulis. Ce réglage permet
d’améliorer le confort du passager qui ressentira une prise de roulis

moins brusque lors de 1’entrée dans un virage.
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Le bloc 24 fournit donc en sortie les coefficients K, K, et K,

et la premiére partie de la commande notée U, iransitoire-
L’unité de commande 11 comprend en outre un bloc 25 de
calcul de la commande statique noté M. aiqe FECEVaAnNt en entrée les
5 coefficients K,, K, et K; en provenance du bloc 24, la vitesse V du
véhicule et 1’accélération transversale y;. La commande [, uigue
permet de modifier la valeur stabilisée de I’angle de roulis de la caisse
atteint suite 2 un coup de volant d’amplitude donnée. Le résultat peut

étre exprimé par comparaison avec le gain statique que 1’on obtiendrait

10 sur le méme véhicule sans dispositif anti-roulis actif:
[GSTABILISE } — TgS [BSTABILISE :\
’}/T ANTIROULIS _ACTIF }/T SANS_ANTIROULIS_ACTIF

ol Tgs est le parameétre de réglage qui peut varier, si nécessaire, en
15 fonction de la vitesse V.
La deuxiéme partie de la commande se calcule en fonction du

paramétre Tgs de la fagon suivante:

G, K,(V).G,

s = | (T3 =D+ Ko(V)) o4 T 5= (7
20

avec, pour rappel:

G :__].W.hL__ o = %(E12k1+E22k2)_M.g.h0

Y (Ixx + Mh02> n Ixx + Mh02

G, = gl EletEle

25 L’on peut remarquer que lorsque le paramétre Tgs est égal a [,

la réponse statique du véhicule n’est pas modifiée, que lorsque le

paramétre Tgs est supérieur a 1, la réponse statique du véhicule est
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augmentée et que lorsque le parametre Tgs est inférieur a 1, la réponse
statique du véhicule est diminuée. A titre d’exemple, on peut prendre
Tgs égal a 0,8, qui permet de diminuer le roulis atteint par la caisse du
véhicule lors d’un virage stabilisé, donc d’améliorer sensiblement le
confort des passagers.

L’unité de commande 11 se compléte par un additionneur 26 et
une sortie 27. L’additionneur 26 regoit sur une entrée la sortie de
commande [, .usi0ie AU bloc 24 et sur une autre entrée positive la
sortie de commande [, .. du bloc 25. La sortie de ’additionneur 26
est reliée, d’une part, a la sortie générale 27 de 'unité de commande
11 et, d’autre part, & I’entrée du modéle 23 pour fournir audit modele
23 la consigne de correction de roulis venant d’étre calculée.

Dans le mode de réalisation illustré sur la figure 3, le capteur
d’accélération transversal 12 est remplacé par un capteur 18 de la
position de braquage des roues avant 3 et 4, par exemple positionné
sur I’actionneur 9. L’angle de braquage des roues avant 3 et 4 est noté
o, et est utilisé par le modele 23 du véhicule, tel qu’illustré sur la
figure 4, pour calculer I’angle de roulis calculé 8., un état du véhicule
en roulis noté X, . et le couple de roulis filtré par la dynamique de
I’actionneur est donc réellement appliqué, noté p;.

L’unité de commande 11, telle qu’illustrée sur la figure 4, est
proche de celle illustrée sur la figure 2, & ceci prés que le modele 23
peut par exemple &tre basé sur I’équation suivante, avec o, l'angle de

braquage des roues avant:

2\ 512 E22 , 1512 E22 12 2 M
(Ixx+Mh0 )9+ ——c¢; + ¢y [0+ —k; +——k,y ~Mghy 6=MVhy—a +MV" ——a +u
2 2 2 2 L1 L1

Le couple réellement appliqué par I’actionneur u; n’est comme
précédemment pas mesuré, mais obtenu en modélisant la dynamique de

I’actionneur de la méme fagon que précédemment.
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L’équation d’état associée a ce modele est la suivante:

5
6, ~26w, 1 0 |(o G,1 0
X, |=| -~ 0 G, ||X. |+ G, |+ 0]
i 0 0 _1 0 1
T, T,
1 0 0) 6,
y={0 1 0|l X,
00 1ju
avec:
. MV’RO o = %(E12k1+E22k2)—Mgh0
“ L(L,+Mh?) " I + Mk
10 c=b gl Ea+E
1% 4\ I +Mh’
1
G, =
(I, + Mh?)
et ol y est la sortie considérée et X,  est le deuxieme €tat du
véhicule en roulis défini par X, = 2(0,6.+0, - G, 1.1,
Le bloc 24 de calcul des transitoires peut étre similaire a celui
15 illustré sur la figure 2.

Le bloc 25 de calcul de la commande statique permet de
modifier la valeur stabilisée de 1’angle de roulis de la caisse atteint

suite a un coup de volant d’amplitude donnée. Le résultat est exprimé
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par comparaison avec le gain statique qui serait obtenu sur le méme

véhicule sans dispositif anti-roulis actif:

|:9STABILISE

— Tgs QSTABILISE
al

al }SANS_ANTIROULIS_ACTIF

leNTIROULIS _ACTIF
oll Tgs est le paramétre de réglage qui peut varier, si nécessaire, en
fonction de la vitesse V.

La deuxiéme partie de la commande se calcule en fonction du

parameétre Tgs de la facon suivante:

( 1
G K{(V)Gy 2K, (V)EGy
Yo statique =~ (Tgs -bha+ K3(V))E(Z‘ + TgSL a)n2 + o - KZ(V)GOCTJa]
avec, pour rappel:
_ MV*ho  |Y(E’k + E’k,) - Mgh,
“ " L(I, +Mh}) " I+ Mh}
r = ﬁ £= l E12c1 + E2’~’02
% 4\ I +Mh

G (1., + Mny?)

L’unité de commande 11 se compleéte comme dans le mode de
réalisation précédent, par un sommateur 26 recevant en entrée la sortie
Pairansitoire du bloc 24, d’une part, et la sortie f,  que, @ autre part,
provenant du bloc 25.

L’invention offre une loi de commande qui pilote le systeme
d’anti-roulis actif et qui permet, grace a une stratégie en boule ouverte

de régler les réponses dynamique et statique en roulis du véhicule en
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fonction de 1’accélération latérale ou de 1’angle de braquage des roues
avant. Le réglage peut par exemple étre fonction de la vitesse V du
véhicule. Le véhicule est congu de maniére a adopter le comportement
le plus stable possible quels que soient la sollicitation du conducteur
et I’état de la chaussée et offre une sécurité trés élevée, une bonne
sensation de sécurité, un confort et un plaisir de conduite optimisés.
L’invention s’applique particuliérement a des véhicules équipés
de barres anti-roulis actives. Il est possible de se passer de capteurs de
la dynamique en roulis du véhicule, ce qui permet de limiter le colt du
systéme et de tenir compte de la dynamique de I’actionneur anti-roulis.
La mise au point du réglage est rapide et intuitive, car les parametres
de réglage sont liés aux performances nominales du véhicule en
I’absence de dispositif anti-roulis. En effet, les parameétres de réglage
égaux a 1 ne modifient pas le comportement du véhicule, alors que les
paramétres de réglage supérieurs a 1 rendent le comportement du
véhicule plus vif et des parameétres de réglage inférieurs a 1 rendent le
comportement du véhicule moins direct. La mise en ceuvre du systéme
anti-roulis assure un bon comportement du véhicule, quelle que soit

’adhérence offerte par la roue sur laquelle se déplace le véhicule.
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REVENDICATIONS

1-Procédé de commande de systéme anti-roulis pour un
véhicule & au moins trois roues, dans lequel en fonction de 1'angle de
braquage de roue avant ou de l’accélération latérale du véhicule, de
données de déplacement du véhicule, et d'une consigne antérieure de
braquage de systéme anti-roulis, on élabore une consigne actuelle de
correction de roulis et on envoie ladite consigne actuelle de correction
de roulis a un actionneur anti-roulis ou une suspension pilotable
agissant sur la raideur d'une suspension du véhicule.

2-Procédé selon la revendication 1, dans lequel lesdites
données de déplacement du véhicule comprennent la vitesse
longitudinale V du véhicule.

3-Procédé selon la revendication 1 ou 2, dans lequel lesdites
données de déplacement du véhicule comprennent une mesure de
I'angle de braquage de roue arriere.

4-Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel on régle la réponse dynamique du véhicule et
la réponse statique du véhicule de facon séparée.

5-Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel a partir d'un modéle du véhicule et de
données de déplacement du véhicule, on élabore une consigne actuelle
de correction de roulis.

6-Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la consigne actuelle de correction de roulis
est élaborée en boucle ouverte.

7-Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la consigne de correction de roulis est
élaborée en fonction de la dynamique dudit actionneur anti-roulis ou

suspension pilotable.
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8-Systéme anti-roulis pour un véhicule (1) & au moins trois
roues, comprenant un moyen (11) pour élaborer une consigne actuclle
de correction de roulis en fonction de l'angle de braquage de roue
avant ou de l'accélération latérale du véhicule, de données de
déplacement du véhicule, et d'une consigne antérieure de correction de
roulis, et un actionneur (14 a 17) anti-roulis ou une suspension
pilotable capable d'agir sur la raideur d'une suspension du véhicule a
réception de ladite consigne actuelle de correction de roulis.

9-Systéme selon la revendication 8, dans lequel ledit moyen
pour élaborer une consigne comprend un module de modélisation (23)
apte a fournir une estimation d'au moins une variable.

10-Systéme selon la revendication 9, dans lequel ledit module
de modélisation (23) comprend une entrée d'angle de braquage de roue
avant ou d'accélération latérale du véhicule, une entrée de vitesse V de
déplacement du véhicule, et une entrée de consigne antérieure de
braquage de roue arriere.

11-Systéme selon la revendication 9 ou 10, dans lequel ledit
module de modélisation (23) comprend une sortie d'angle de roulis,
une sortie de vitesse de roulis et une sortie de couple filtré.

12-Systéme selon l'une quelconque des revendications 8 a 11,
dans lequel ledit moyen pour élaborer une consigne comprend un
module (24) de réglage de partie transitoire et un module (25) de
réglage de partie statique.

13-Systéme selon la revendication 12, dans lequel ledit module
(24) de réglage de partie transitoire comprend des sorties reliées aux
entrées du module de réglage de partie statique, le module (25) de
réglage de partie statique comprenant en outre une entrée d'angle de
braquage de roue avant ou d'accélération latérale du véhicule et une

entrée de vitesse V de déplacement du véhicule.
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14-Véhicule (1) pourvu d’un chéssis (2) et d’au moins trois
roues relides élastiquement au chéssis (2), comprenant un systéme
anti-roulis comprenant un moyen (11) pour élaborer une consigne
actuelle de correction de roulis en fonction de 1'angle de braquage de
roue avant ou de l'accélération latérale du véhicule, de données de
déplacement du véhicule, et d'une consigne antérieure de correction de
roulis, et un actionneur (14 a 17) anti-roulis ou une suspension
pilotable capable d'agir sur la raideur d'une suspension du véhicule a

réception de ladite consigne actuelle de correction de roulis.
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