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Stabilisateur creux pour véhicules.

La présente invention concerne un stabilisateur creux
pour un véhicule, ce stabilisateur étant fabriqué 3 partir
d'un tube unique et comportant une section de torsion accouplée
au chissis d'un véhicule, des sections courbdes dont chacune
s'étend depuis chaque extrémité de la section de torsion avec
laquelle elle fait corps et des sections de bras dont chacune
s'étend & partir de chaque section courbée avec laquelle elle
fait corps et comporte une extrémité libre accouplée 3 une
suspension de roue.

Les stabilisateurs de ce type ont &té utilisés jusqu'a
présent dans le but d'améliorer le confort sur route ainsi que
la stabilité des véhicules,tels que des automobiles,en amé-
liorant 1l'inclinaison que prend le vé&hicule dans un virage par
suite de la force centrifuge ainsi que du déséquilibre de la
pression du sol sur les roues latérales opposées,d ce moment.
Habituellement, le stabilisateur a une structure constituée
par un seul tube métallique comportant une section de torsion
centrale se terminant 3 ses extrémités opposées par des
sections courbées formant un angle obtuset se terminant elles-
mémes par des sections de bras respectives. La section de
torsion est accouplée au chdssis de l'automobile ou de tout
autre véhicule, par l'intermédiaire d'éléments de montage,de
telle maniére qu'elle s'étend dans la direction laté&rale tandis
que les sections de bras sont accouplées aux cdtés opposés de
la suspension du véhicule par 1l'intermédiaire de sections
d'accouplement se trouvant 3 leurs extrémités libres. En &tant
monté de cette fagon, le stabilisateur agit de maniére &
supprimer l'inclinaison du v&hicule vers l'extérieur et éga-
lement le flottement des roues intérieures au moment du virage
du véhicule grice & la torsion delasection de torsion, a la
flexion des sections de bras et 3 la torsion et la flexion des
sections courbées. On doit donc établir de facon appropriée
les diverses caractéristidques du stabilisateur en tenant compte
du poids du véhicule, de la hauteur du centre de ce véhicule,

de la structure de la suspension des roues, etc.
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Pour réduire le poids des stabilisateurs, il est de
pratique courante de fébriquer le stabilisateur a partir d'un
tube métallique. Toutefois, dans ce cas, si 1'&paisseur du tube
a 8té excessivement réduite pour augmenter le facteur de ré-
duction de poids, la résistance a la fatigue se trouve réduite.
Par conséquent, on a proposé de fixer de fagoh appropriée le
diamétre extérieur et l'épaisseur du tube pour répondre i
l'effort ou contrainte de charge maximale. Toﬁtefois, un tel
stabilisateur creux présente un diamétre extérieur uniforme
ainsi qu'une épaisseur uniforme sur la totalité de sa longueur
alors que certaines parties de ce stabilisateur n'exigent pas
1'épaisseur préétablie, c'est-d-dire ont une épaisseur supplé-
mentaire, de sorte qu'il existe encore des pbssibilitésr
d'amélioration en ce qui concerne la réduction de poids.

La présente invention découle de recherches et d'inves-
tigations concernant la répartition de la charge appliquée au
stabilisateur et son objet prihcipal est de procurer un stabi-
lisateur creux pour véhicule, ce stabilisateur étant léger et
la matiére qui le constitue étant répartie de facon adéquate
pour empécher la réduction de la résistance 3 la fatigue.

Pour atteindre l'objectif ci-dessus, le stabilisateur
réalisé& conformément & la présente invention et comprenant une
section de torsion, des sections courbées et des sections de
bras, on augmente l'épaisseur des sections courbées seules
par rapport aux autres sections tandis que toutes les sections
ont le méme diamétre extérieur.

Avec cette structure du stabilisateur conforme a la
présente invention, l'épaisseur accrue pour les sections
courbées dans lesquelles la contrainte principale maximale
apparait, on peut obtenir la réduction de poids sans diminuer
la résistance a la fatigue.

La présente invention sera mieux comprise a la lecture
de la description détaillée donnée ci-aprés en référence aux
dessins annexés, sur lesquels :

la figure 1 est une vue en coupe makrant la moitié gauche
d'un mode de réalisation du stabilisateur selon la présente
invention; .

les figures 2(a), 2(b) et 2(c) sont des graphiques
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montrant respectivement la caractéristique de répartition
de contrainte de flexion, la caracté@ristique de répartition
de contrainte de cisaillement et la caractéristique de
répartition de contrainte principale du stabilisateur de la
figure 1; et

la figure 3 est un graphique montrant la relation entre
la contrainte maximale principale et le nombre de ré&pétitions
d'essais. ‘ 7 7

La figure 1 montre la moitié gauche du stabilisateur
selon la présente invention. Du fait que ce stabilisateur est
symétrique par rapport & un axe O, sa moiti& droite n'a pas
été représentée. '

Le stabilisateur illustré comporte une section de torsion
se terminant a chaque extrémité par une section courbée 2 qui
forme un angle obtuset gqui se termine elle-méme par une section
de bras 3. L'extrémité libre de la section de bras 3 est munie

d'une section d'accouplement plate 4 qui est accouplée & une
suspension de roue (non représentée). La section de torsion 1,
les sections courbées 2 et la section de bras 3 sont formées &
partir d'un seul tube. La section de torsion 1, les sections
courbées 2 et les sections de bras 3 ont un diam@tre uniforme,
et les sections d'accouplement 4 ont une forme plate. Une
partie prédéterminée du stabilisateur comprise entre les points
M et N et comprenant la section courbée 2 a une épaisseur t
supérieure d 1l'é@paisseur ty du reste (tf>tl); en d'autres
termes le diamétre intérieur de cette partie est plus petit

par rapport & celui du reste du stabilisateur. Dans le présent
mode de réalisation, le rapport d'épaisseur t/D (& étant 1'@pais-
seur et D étant le diamétre extérieur) de la section M-N est
0,20 de sorte que son facteur de réduction de poids (c'est-&-
dire le facteur de réduction de superficie de surface de
section) par rapport 3 une tige pleine ayant le méme diamétre
extérieur est 30%. Par contre, dans le reste du stabilisateur,
le rapport d'épaisseur tl/D est 0,12 et le facteur de réduction
de poids est 50%. La section de torsion 1 est accouplée a ses
extrémités opposées 3 un chdssis de véhicule (non représenté)
par des bagues 5 en caoutchouc et des organes de montage 6

représentés en traits mixtes.
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On va maintenant décrire la raisonde la conception de la struc-
ture ci-dessus ainsi que ses effets. 7

Les figures 2(a) & 2(c) montrent les répartitions de
contrainte dans le stabilisateur, 1'axe des ordonnées
représentant la contrainte, et les points A, B, C, D, N, M et
O sur l'axe des abscisses correspondant aux points respectifs
du stabilisateur sur la figure 1, y compris la position de
1l'axe central O. La figure 2(a) montre la répartition de 1la
contrainte de flexion. Comme on peut le voir, la contrainte
de flexion maximale est engendrée dans une section B-C
comprenant la section courbée 2. La figure 2(b) montre la
répartition de la contrainte de cisaillement. Comme on peut le
voir, aucune contrainte de cisaillement n'est engendrée dans la
section A-B mails une contrainte uniforme est engendrée dans
la section C-0. La figuré 2 (c) montre la répartition de con-
trainte principale qui est la résultante des répartitions de
contrainte des figures 2(a) et 2(b). On comprendra que la
contrainte principale méximale est engendrée dans la section
B-C comprenant la section courbée 2 et que, dans beaucoup de
cas, un point de rupture dd 3 la fatigue se produit dans cette
section B-C. Ceci est vérifié dans la pratique.

La figure 3 montre la relation entre la contrainte
principale maximale (S) et le nombre (n) d'essais de charge
ou essais de fatigue répétés pour divers tubes. La courbe G
sur la figure 3 représente la caractéristique d'un tube STKM
17 en acier au carbone pour constructions mécaniques qui a &té
traité thermiquement (HRC &tant 40 ou plus) et qui présente
un rapport d'épaisseur t/D = 0,20 ainsi qu'un facteur de
réduction de poids de 30%. La courbe H représente la éaracté—
ristique du méme tube mais avec un rapport d'épaisseur t/D =
0,12 et un facteur de ré&duction de poids de 50%. La courbe I
représente la caractéristique du mé&me tube mais avec un rapport
d'épaisseur t/D = 0,08 et un facteur de ré&duction de poids de
60%.

D'une facgon générale, on exige que le stabilisateur
puisse & coup sfir supporter 105 essais de rupture sous

contrainte principale maximale. Parmi les courbes de la
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figure 3, seule la courbe G est qualifiée et représente une
caractéristique qui correspond & une durée de vie utile

o ~ 7.2 ; PP . s
supérieure & 10 essais répétés avec la contrainte principale

maximale d'environ 50 kg/mm2

représentée sur la figure 2(c).
La courbe H représente une caractéristique correspondant &
une durée de vie utile supérieure a 10° essais répétés avec
une contrainte principale maximale d'environ 42 kg/mmz. La
courbe pour ce niveau de contrainte principale de la figure
2(c) correspond 3 la partie hichurée de la section M-N. On
&tablit donc la section N-N comprenant la section courbée 2
sur la figure 1 de manidre gu'elle coincide avec la section
M-N de la figure 2%(c).

Plus particuli&rement, on &tablit pour la section M-N
de la figure 1 un rapport d'épaisseur tl/D = 0,20 et un
facteur de réduction de poids de 30% de manié&re & obtenir
la caractéristique de courbe G de la figure 3 tout en établis-
sant un rapport d'épaisseur tl/D = 0,12 et un rapport de
réduction de poids de 50% pour le reste du stabilisateur. La
structure ainsi concgue peut supporter plus de 105 essais de
rupture répétés.

On s'est apergu par des calculs gque la longueur de la
section M~N correspond & environ 1/4 de la longueur de la
section A-O. Par conséquent, le facteur de réduction de poids
de la totalité de la longueur du stabilisateur ayant la structure
représentée sur la figure 1 est 1/4 x 30% + 3/4 x 50%. En
d'autres termes, on peut obtenir un facteur de réduction de
45% de la totalité de la longueur du stabilisateur et cette
valeur représente une augmentation de 15% par rappbrt au
facteur de réduction de poids de 30% obtenu de fagon classique.
De plus, on peut obtenir ce résultat sans sacrifier la résis-
tance a la fatigue.

Du fait que la répartition des contraintes dans le
stabilisateur varie avec le genre et le type de véhicule ainsi
qu'avec la forme du stabilisateur et, particuliérement du fait
que les dimensions de la section M-N varient avec la matiére
utiliséde, la section d'épaisseur accrue doit couvrir au moins
la section courbée 2, c'est—é—diie la section B~-C.

Comme décrit ci-dessus, dans le stabilisateur selon la
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présente invention, la section de torsion, les sections courbées
et les sections de bras ont toutes un diamétre extérieur uni-
forme et l'épaisseur n'est augmentée que pour les sections
courbées ol la contrainte maximale principale se manifeste.

Il n'est donc pas seulement possible d'améliorer la résistance
mécanique des sections courbées et d'empécher la réduction

de la résistance & la fatigue, mais on peut encore augmenter le
facteur de réduction de poids du stabilisateur complet car
l'épaisseur des sections autres que les sections courbées est
faible.

' De plus, du fait que le stabilisateur lui-méme a ainsi

un poids réduit, le poids du véhicule dans lequel ce stabilisa-
teur est monté& peut &tre diminué. En outre, 1l'augmentation du
facteur de réduction de poids sous-entend une réduction de
matiére utilisée, c'est-a-dire que, grdce & la présente inven-
tion, des économies peuvent &tre effectuées sur le colit de la

matiére.
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REVENDICATIONS

1. Stabilisateur creux pour un véhicule formé& d'un seul
tube comprenant une section de torsion accouplée au chéssis
du véhicule, des sections courbées s'étendant depuis chaque
extrémité de ladite section de torsion avec lagquelle elles
font corps et des sections de bras dont chacune s'étend &
partir de chaque section courbée.avec laquelle elle fait corps
et est accouplée 3 la suspension du véhicule, caractérisé par
le fait que ladite section de torsion, leédites sections
courbées et lesdites sections de bras ont le méme diamétre
extérieur, lesdites sections courbées ayant une épaisseur

supérieure 3 l1l'épaisseur de ladite section de torsion et

desdites sections de bras.

2. Stabilisateur creux suivant la revendication 1, carac-
térisé par le fait que ladite section de torsion et lesdites

sections de bras ont la méme épaisseur.
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