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Systéme de suspension pour un véhicule.

-

@ L'invention concerne un systéme de suspension pour un
véhicule comprenant un amortisseur équipé d'un mécanisme de
changement de la capacité d’amortissement et une chambre &

ressort 3 air avec un mécanisme de changement de la cons-

tante d'élasticité.
Selon linvention, il comprend un capteur de la hauteur du

véhicule 17F, 17R, 17H, 17L détectant les conditions compri-

mée et étirée d'une suspension et un moyen de commande 14
appliquant un signal de commande au mécanisme de change-

. ment D de la capacité d'amortissement et au mécanisme de
-changement E de la constante d'élasticité afin de les changer

selon un signal appliqué par le capteur de la hauteur du
véhicule, ledit moyen de commande devant appliquer le signal
de commande pour augmenter la capacité d’amortissement de
I'amortisseur et ia constante d'élasticité de la chambre au
mécanisme de changement D et au mécanisme de change-
ment E lorsque la hauteur du véhicule détectée par le capteur
différe d'une hauteur standard d'une valeur dépassant une
valeur préétablie.
L'invention s'applique notamment a l'industrie automobile.
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La présente invention se rapporte a un systéme de
suspension a utiliser avec des automobiles et autres
véhicules.,

Divers types de syétémes de suspension oli sont
incorporés des amortisseurs ont &té développés pour
amortir les chocs que les véhicules rencontrent sur la route.

Ces systémes conventionnels de suspension présentent
1'inconvénient de sacrifier soit au confort de la conduite
ou & la stabilité de la direction,

Pour obtenir une conduite confortable, les suspensions
doivent étre &lastiques (ou"souples"). Mais les suspensions
souples abaissent inévitablement la stabilité de manipulation.

Si un véhicule ayant une suspension souple passe
sur un. degré vers le haut (comprenant une bosse) ou un
degré vers le Las (combrenant un creux) sur la route,
la carrosserie peut plonger ou rebondir inconfortablement
et de plus le confort de conduite est abaissé et certaines
parties du véhicule peuvent &tre endommagées, la sﬁspension
étant soit trop comprimée ou trop tendue. ’

L'art antérievr, une demande de brevet au Japon
N°® 53-26021, révéle un systéme de suspension ol la
constante d'élasticité dJ'une suspension est adaptée pour
augmenfer quand la guantité de la course (= la distance

. parcourue par une roue par rapport & la carrosserie ) dépasse

une valeur préétablie. Ce systéme de suspension peut
empécher la hauteur du véhicule de baisser par forte
acticn d'amortissement dans le cas d'une augmentation
de la constante d'élasticité . Par ailleurs,cependant,
ce systéme de suspension agrave le déplacement de la
hauteur de la voiture vers le haut. Et de plus, il
présente un inconvénient'par le fait que la carrosserie
continue & rebondir inconfortablement pendant assez
longtemps quand la voiture a passe par un degré (c'est=
d-dire un creux ou une bosse) sur la route.

La présente invention a pour objet l'élimination
des inconvénien® ci-dessus mentionnés en prévoyant un
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nouveau type de systéme de suspension pour des véhicules
qui offre un degré é&levé de confort de conduite et de
stabilité de direction en faisant varier la capacité
d'amortissement de l'amortisseur et la constante
d'élasticité de la chambre du ressort & air selon
les conditions de la route tout en maintenant la
hauteur de la voiture & un niveau suffisamment &levé
pour laisser un jeu souhaité avec la route,qui réduit
le plongement et le rebond provogqués par une surface
irrégulidre de la route et gqui empéche 1'exces de
compression ou l'excés d'étirement de la suspension.
La présente invention a pour autre objet un
systéme de suspension équipé dfune chambre de ressort
3 air auxiliaire et d'une vanne de commutatiorn connectant
et déconnectant les deux chambres de ressort & air ainsi
qu'une chambre principale de ressort & air pour permettre
ainsi le changement de volume d'air dans les chambres de
ressort & air avec pour résultat un changement de la
constante - df&lakticité de la suspension, la chambre
auxiliaire de ressort & air et la vanne de commutation
&tant prévues de manidre assez compacte dans le systéme.
De plus, la présente invention a pour autre
objet un systéme de suspension ayant ces deux chambres
de ressort & air ofi un seul moyen de mise en action
peut actionner en méme temps un mécanisme de changément
de la constant d'élasticité et un mécanisme de changement
de la capacité d'amortissement dans un amortisseur,
' Par ailleurs, la présente invention a pour autre
objet un systéme de suspenéion avec les deux chambres
de ressort & air ol le fond de la chambre auxiliaire
sert &galement d'appul de ressort suppertant 1l'extrémite
supérieure d'un ressort & boudin se trouvant parall&lement
3 un ressort & air qui aide & la construction de la
“totalité du systéme de suspension gous une forme trés
compacte avec une réducticn du nombre de piéces.
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Afin d'atteindre les objectifs ci-dessus, le
systéme de suspension poﬁr véhicule selon 1'invention
a un amortisseur qui est équipé d'un mécanisme de
changement ou de commutation de la capacité d'amortis-—
sement et une chambre de ressort & air équipé&e d'un
mécanisme de changement ou de commutation de la constante
d'élasticité’, plus un capteur de la hauteur du véhicule
pour détecter les conditions comprimée et étirée d'une
suspension et un moyen de commande appliquant un signal
de commande au mé&canisme de changement de la capacité
d'amortissement et au mécanisme de changément de la
constante d'élasticité afin de changer la capacité
d'amortissement de l'amortigseur et la constante
tdtélasticité de la chambre de ressort & air selon un
signal appliqué par le capteur de la hauteur du véhicule,
ledit moyen de commande &tant adapté & appliquer le
signal de commande pour augmenter la capacité d'amortis-
sement de l'amortisseur et la constante d'élasticité
de la chambre de ressort & air au mécanisme de
changemnent de la capacité d'amortissement et au mécanisme-
de changement de la constante d'élasticité quand la
hauteur du véhicule détectée par le capteur différe d'une
hauteur standard d'une valeur dépassant une valeur
préétablie. |

En conségquence, le syst&me de suspension pour
véhicule selon l'invention offre les effets et avantages
souhaitables qui suivent : .

(1) Le doqfort et la sécurité_de la conduite
peuvent étre accfﬁs en maintenant les roues du véhicule
en contact ferme avec la rQuté et. en améliorant la stabilité
de direction selon l'accélération et autres facteurs
agissant sur la carrosserie tout en maintenant la hauteur

-~ -

du véhicule & un niveau donné par la variation de la
capacité d'amortissement de l'amortisseur et de la
constante d'élasticité de la chambre de ressort & air.
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(2) La fréquencé de rebond f£n de la carrosserie
est diminuée (avec une aﬁgmentétion résultante -du .
confort de conduite) en abaissant la capacité d'amortis=-
sement et la constante d'élasticité et eén distribuant
la capacité d'amortissement et la constante d'élasticité
de maniére appropriée entre les roues évant et arriere.
De plus, on peut choisir, comme on le souhaite, la
fréquehce de plongement fn' et la fréquence de rebond £n
offrant la conduite la plus confortable.

(3) En détectant la force qui agit sur la
carrosserie en direction de plongement, le capteur de
la hauteur du véhicule amor e un signal pouf mettre
la suspension'a un état "dur", réduisant ainsi le
basculement ou plongement de la carrosserie et empéchant
un excés de compression ou d'é&tirement de la suspension.

(4) On peut prévoir la .détection de la hauteur
du véhicule lorsqu'il s'affaisse & un gradient plus
important que le gradient pré&établi . En se basant sur
le résultat de la détection , la suspension peut &tre
rendue "dure" avant qué la hauteur du véhicule ne devienne
trop faible pour garantir la sécurité.

{5) On peut prévoir la détection de la hauteur
du véhicule quand il- monte & un gradient plus
important que celui qui est préétabli. En se basant
sur le ré&sultat de la détection, la suspension peut
&tre rendue "dure"avant que la hauteur du véhicule ne
devienne trop importante pour assurer la sécurité.

(6) La constante d'élasticité peut &tre facilement
changée en changeant les volumes d'air des chambres de
ressort & air comprenant les chambres principale et
auxiliaire de ressort & air selon l'action de connexion
et de déconnexion de la vanne de commutation ou de'
changement entre les deux chambres de ressort & air.

(7) La chambre auxiliaire de ressort a air et
la vanne de changement peuvent &tre prévues d'ﬁne maniére

assez compacte dans le systéme ‘e suspension,
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(8) Un moyen de mise en action peut actionner ,
en méme temps le mécanisme de changement de la constante
d'élasticité et le mécanisme de changemeht de la capacité
d'amortissement. ’

(29) Il est possible de rendre le systéme encore
plus compact en utilisant des piéces communes comme
le fond de la chambre de ressort & air auxiliaire qui
sert &galement de support de ressort,

L'invention sera mieux comprise, et d'autres buts,
caractéristiques, détails et avantages de celle-ci
apparaitront plusrclairement au cours de la deécription
explicative qui va suivre faite en référence aux dessins
schématiques annexé&s donnés uniquement & titre d'exemple
illustrant un mode de réalisation de 1l'invention, et dans
lesquels : '

=~ les figures 1 (a) et (b) montrent une vue en
€lévaticn d'un véhicule équipé du systéme de suspension
selon 1l'invention ;

- la figure 2 est une vue générale montrant la
constructicn du systéme de suspensicn ; et

~ la figure 3 donne un schéma-bloc du méme
systéme de suspension. '

Un systéme de suspension pour automobile selon
les principes de l'invention sera décrit.ci—aprés en
se référant aux dessins joints. )

Comme le montrent les figures1 (a) et (b) et la
figdre 2, ce systéme de suspension comprend. un
amortisseur 4,dont la capacité d'amortissement est
modifiable;du type & jambe de force. L'amortisseur 4
comprend un cylindre 1a attaché au c6té d'une roue
avant ou d'une roue arridre et un piston 19 maintenu
coulissant dans le cylindre 1af

Le piston 19 a un passage & orifice qui est
subdivisé en sectiors 19a, 19b et 19¢c en intercommunication.
Le passage permet de connecter et de déconnecter une
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premiére chambre 1b et une seconde chambre 1¢ qui sont
séparées par le piston 19.

Les chambres 1b et 1¢ sont remplies d'huile
hydraulique.

Au piston 19 est connectée une tige de piston
5 qui s'étend vers le,héut, traversant la premi&re chambre
1b d'une maniére étanche au fluide., L'extrémité supérievre
de la tige de piston 5 est supportée par une Ossature 9
de la carrosserie par un palier 6 et un montage en
caoutchouc 7, Le support est formé de plusieurs boulons
ou autres moyens de fixation.,

Tandis que le mouvement vers le haut et vers le
bas de la tige de piston 5.est limité par des écrous
ou autres moyens, un palier G'est prévu pour permettre
sa rotation,

La tige de piston 5 contient un axe d'entrainement
15 en tant que tige de commande qui s'étend le long de
l'axe longitudinal de la tige de pistor 5 de fagon & pouvoir
glisser par rapport i elle,

L'extrémité inférieure de l'axe d'entrainement 15
s'étend dans un espace qui fait partie du passage &
orifice dans le piston 19. A l'extrémité inférieure de
1l'axe d'entrainement 15 est attaché un obturateur 15a
qui sert de vanne de commande peur ouvrir et fermer les
passages 19a.

L'extrémité supérieure de l'axe 15 fait saillie
au-deld de l'extrémité supérieure de la tige de piston
5 avec un mécanisme 13 & solénoide de mise en action
qui sert de premier et second moyens de mise en action
pour actionner l'obturateur 15a au moyen de 1'aze
d'entrainement 15 qui lui est couplé.

Une protubérance & }feitrémité supérieure de
l'axe 15 s'adapte dans une encoéhe du bras du mécanisme
a solénoide de mise en acticn 13 de fagon que l'axe 15
soit tourné par la tension exercée par un solénoide
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assouplissant la suspension oﬁ un. solénoide durcissant
la suspension, , '

Le mécanisme & solénoide 13 assouplit une
suspension dure en.actionnant le solénoide d'assouplis-
sement pour faire tourner l'axe d'entrainement 15 par
exemple dans le sens contraire des aiguilles d'une montre
d une position donnée en regardant & partir de la
direction indiquée par la fl&che II sur la figure 2,

Dans cette condition, l'ouverture de 1'obturateur 15a
correspond avec 1l'ouverture dans le piston 19
pour établir (ou ouvrir) un passage & travers la section
19a. Avec l'huile hydrauliquers'écoulant ainsi par une
Plus grande surface effective & travers les sections 19a,
19b et 19c, l'amortisseur 4 se trouve_"assouplii.

 Le mécanisme & solénoide 13 durcit une suspension -
souple en actionnant le solénoide de durcissement pour
tourner 1l'axe 15,par exemple,dans le sens. des aiguilles
d'une montre jusqu'ad une position donnée en regardant
dans la direction indiquée pax la fl&che II sur la figure 2.
Dans cette condition, 1'ouverture de l'obturateur 15a
n'est plus en correspondance avec lfouverture du piston
19 ce qui interrompt (ou ferme ) un passage & travers
la section 19a. Avec l'huile hydraulique qui s'écoule
ainsi sur une plus petite surface effective & travers
les sections 19b et 19c, 1;émortisseur 4 se trouve
"durci®. )

Ces actions du mécanisme 13 permettent le changement -
de la capacité d'amortissement de l'amortisseur 4. En
effet, un mécanisme D de changement de la capacité 'd'amor-
tissement se compose du mécanisme & solé&noide 13,
de l'axe d'entrainement 15, de l'obturateur 15a et ainsi
de suite. ' ' '

L'amortisseur 4 dont la capacité d'amortissement

peut &tre changée ‘absorbe efficacement les chocs de la

" route avec sa capacité d'amortissement ajustée & la
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position de l'obturateur 15a qui change avec le mouvement
vers le haut et vers le bas du cylindre 1a par rapport
& la tige 5 du piston qui se produit tandis que le
véhicule passe sur des irrégularités de la route.

Une chambre principale de ressort & air 2 est
prévue au-dessus de 1‘amorti§seur 5, coaxialement avec
la tige de piston 5. 7

Une chambre de ressort 3 air auxiliaire repose
directement au-dessus de la chambre principale 2 coaxiale-
ment avec la tige de piston 5.

Les deux chambres 2 et 10 sont interconnectées par
un passage de communication 11 qui s'étenéd & travers
l'axe d'entrainement 15 et la tige'de'pisfon 5. Le passage
de communication 11 est pourvu d'une vanne de commutation
ou de changement 12 pour l'ouvrir ou ie fermer.

La vanne 12 comprend une premiére section de vanne
12a et une seconde section de vanne 12b, '

La premiére section de vanne 12a ouvre ou ferme la
vanne en faisant correspondre un passage passant par la

tige de piston 5 et la chambre auxiliaire 10 et un passage

passant par l'axe 15 et le passage de communication 11
ou bien en gupprimant la correspondance des deux passages
par rotation de l'axe 15, pour connecter ou déconnecter
ainsi la chambre auxiliaire 10 et le passage de communica=- 7
cation 11. ' '

'~ ILa seconde section de vanne 12 b contrdle 1'ouverture
de la vanne par correspondance compléte ou partielle d'un
passage passant par la tige de piston 5 et la chaﬁbxe
principale 2 et d'un passage passant par 1l'axe d}entrai—
nemeht 15 et le passage de communication 11, en faisant
de méme tourner l'axe d'entrainement 15, pour réguler
ainsi l'ouverture du paséage entre la chambre principale 2
et le passage de communication 11, '

Cela permet d’obtenir une faible constante

d'élasticité (ou d'adoucir la sﬁspénsion) en connectant
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-

la chambre principale 2 & la chambre auxiliaire 10 quand
la section de vanne 12a est en mode "oﬁvert", et _
d'obtenir une forte constante d'élasticita (ou un
durcissement de la suspension) en déconnectant la chambre
principale 2 de la chambre auxiliaire 10 qﬁand la section

de vanne est en mode "fermé".

La rotation de l'axe 15 ouvre et ferme la vanne
12 et régule ainsi les volumes d'air dans les deux chambres
de ressort a air. ' '

Le changement desvolumes d'air dans les deux chambres
a pour résultat un changement de la constante d'élasticita
de la suspension., ’

Sur les figures 1 (a) et (b) et 2, le chiffre de
référence 8 désigne. un arréte-seccusses qui protége
les parois de la chambre principale 2 d’uné dégradatioh
pouvant résulter de la montée relative du cylindre 1a
de l'amortisseur 4 sur de mauvaises routes, 3 est un
ressort & boudin , 1ea et 16b-sont des supports de
ressort pour supporter le ressort 3, 20 désigne un soufflet
qui fait partie de la chambre principale 2, A est la
direction longitudinale de la carrosserie et p et p' sont
les directions dans lesquelles la carrosserie B bascule
par suite d'un plongement,

L'air comprimé-: pour le contrdle de la hauteur
du véhicule est produit dans un compresseur et est
amené & chaque unité de suspension S par un sécheur,
un joint, des vannes & solénoide avant et arriére, une
tuyauterie de connexion 1 et le passage de communication
11 & travers l'axe d'entrainement partiellement tubulaire.

L'unité de suspension S est attachée & chagque
roue de la carrosserie B. Les figures 1 (a) et (b) ne
montrent  gue les unités de suspension. SF et SR sur les
roues avant et arridre gauches respectivement, les
unités identiques sur les roues du cdté droit n'dtant

pas représentées.
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10

Le compresseur comprime l'air atmosphérigque fourni
par un filtre & air et améne l'air comprimé au sécheur.
L'air comprimé séché par du gel de silice ou autres
agents déshydratants dans le sécheur est alors amenéd
a chaque unité& de suspension S.

Le sécheur est connecté& & un réservoir d'od une
partie de l'air comprimé est amené& & travers une vanne
& solénoide d'admission vers chaque unité de suspension S,

A l'avant droit de l'automobile, un capteur.17F

~

de la hauteur du véhicule & l'avant pour détecter la
hauteur de l'avant du véhicule est attaché& & un bras
inférieur. Le capteur 17F de la hauteur du véhicule &
1l'avant comprend un capteur de hauteur supérieure du
véhicule 17H qui détecte 1l'état dans lequel la suspension
est totalement étiré et un capteur de hauteur inférieure
du véhicule 17L qui détecte un &tat ol la suspension est
comprimée, l'extrémité supérieure de l'amortisseur 4

par exemple , contactant l'arréte - secousses 8.

Les capteurs 17H et 17L de la hauteur du véhicule
appliquent un signal représentant la hauteur détectée
du véhicule & l'avant & une unité de commande (micro-
calculateur) 14 (voir figure 3) en tant que moyen de
commande.

A l'arriére gatiche de l'automobile, un capteur
17R de la hauteur du véhicule & l'arridre pour détecter
la hauteur & 1'arri&re du véhicule est attaché i une
tige latérale. Le capteur 17R de la hauteur du véhicule
& l'arridre a une structure semblable & celle du capteur
avant 17F et il applique un signal représentant la
hauteur détectée & l'arridre du véhicule & 1'unité de
commande 14,

Les capteurs17H et 17L de hauteur supérieure
et inférieuredu véhicule détectent des haﬁteurs supérieure
“inférieure du véhicule au moyen d'un dispositif 3

circuit "intégré Hall et d'un aimant qui sont attachés
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11

respectivement & la roue et la carroserie ou 1nversement
Le taﬁtmatne contient un capteur 18 de la
vitesse du véhicule qui détecte laAv1tesse'du véhicule
et appligue un signal correspondant & l'unité de-
commande 14. Le capteur 18 de la vitesse du véhicule

=~

est du type & commutateur conducteur quand il est utilisé
avec un taﬂﬁm@tre mécanique et du type & transistor

& collecteur de sortie ouvert guand il est utlllse avec
un tachymétre @&lectronique.

La pédale d'accé&lérateur est équipé&e d'un capteur

21 d'ouverture d'accélérateur qui applique un signal

=

indigquant 1'ouverture de l'accélérateur & 1l'unité de-
commande 14. ,

Un capteur d'accélération 1atéfak;22 est &galement
Prévu, qui détecte l'accélération et son changement dans
la direction dans laquelle roule la carrosserie du véhicule.
A la détection d'un changement induit pér le roulement
de la position de la carros serie sur des ressorts, le
capteur d'accélération latérale22 apélique un signal
correspondant & l'unité de commande 14. )

.En se basant sur les sicnaux appliquésbar les
capteurs individuels, l'unité de commande 14 applique
un signal de commande par un circuit de mise en action
& solénoide 13a & un mécanisme D de changement de la
capacité d'amortissement et un mécanisme E de changement
de la constante d'élasticité de l'unité de suspension S,
pour ainsi durcir ou assouplir lfunité'de suspension 8.

Quand le moteur-est mis en marche, la hauteur

-

du véhicule est é&tablie & un niveau normal en amenant de

-1'air comprimé du compresseur par la tuyauterie 1 vers les

chambres 2 et 10 de fagon que le systéme de suspensmon

-

" soit maintenu i un &tat normal.

Avec la vanne de changement 12a malntenue ouverte,
la pression & l'intérieur de la chambre auxiliaire 10 est
maintenue au méme niveau que dans la chambre principale 2.

Les fonctions dé changement de constante



15

20

25

30

35

2540445

12

d'élasticité et de capacité d'amortissement du systéme
de suspension selon Ll'invention sont comme suit.

La constante d'élasficité et la capacité
d'amortissement des roues avant et arri&re peuvent &étre.
simultanément changées de l'état souple & l'état "dur"
et inversement. Ce changement s'effectue par la mise
en sction automatique du solénolde 13 par l'qnité'de .
commande 14, .

Plus particuliérement, lfunité de suspension

-

S, qui est normalement maintenue & un é&tat souple, se

trouve durcie quand l'un des signaux des capteurs 177,
17R, 18, 21 et 22 répond aux conditiocns de durcissement:
décrites ultérieurement et actionne le solénoide de
durcissement. '

D'abord, on décrira la fagon dont le capteur de
la hauteur inférieure du véhicule 17L détecte l°*abaissement

‘relatif de la hauteur du véhicule qui se produit lorsque

le véhicule rencontre une bosse ou un degré vers le haut
sur la route. Tandis que l'unité de suspension SF passe
d'une partie plate 23 de la route sur une bosse ou
degré vers le haut 23a, le capteur de la hauteur inférieure
de véhicule 17L détecte une hauteur plus faible du véhicule
et émet un signal correspondant,

) Ce sigﬁal indiquant la hauteur plus faible du
véhicule est appliqué & l'unité de conmande 14 qui fait
paéser le mécanisme D de changement de la capacité '
d'amortissement de l'amortisseur 4 et le mécanisme E de
changement de la constante d'é&lasticité des chambres de
ressort & air 2 et10 & un état "dur" par le moyen de
circuit de mise en actiocn & solénoide 13a.

Ainsi, quand l'unité de suspension SF sur chaque
roue avant regoit une poussée brusque vers le haut par
la bosse ou le degré 23a vers le haut, le capteur 17L de

"la hauteur inférieure du véhicule détecte l'abaissement
.résultant de la hauteur du véhicule et émet un signal

correspondant qui fait passer l'unité SF de suspension
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des roues avant & l'état "dur”. 7

L'unité SF de suspensién des roues gvant ainsi durcies
facilite le basculement de la carrosserie B du fait du
plongement (voir référence P sur la figure 1 (a)) sans
gqu'il y ait surcompression. ' _

Quand le capteur de la hauteur inférieure du
véhicule 17L sur 1l'unité de suspension des roues arriére
SR détecte l'abaissement relatif de la hauteur du véhicule
suivant la détection faite par le capteur 17L de hauteur
inférieure du vé8hiculesur l'unité de suspension SF des |
roues avant , la suspension est durcie sensiblement de
la méme fagon qu'avec l'unité SF de suspension des roues
avant qui vient d'étre décrite. . )

On peut prévoir la possibilité de faire passer
les unités de suspension SF et SR sur les quatre roues
5 un état "dur" quand l'un des capteurs de hauteur
inférieure du véhicule 17L détecte l'abaissement de cette
hauteur.

On décrira maintenant la fagon dont le capteur de
hauteur supérieure du véhicule 17H détecte lfaugmentation
relative de la hauteur du véhicule qui se produit lorsque
le véhicule rericontre un creux ou un degré vers le bas
sur la route. Tandis que l'unité de suspension SF passe

=

‘d'une partie plate 23 sur la route .a& un creux ou un

degré vers le bas 23b, le capteur 17H de la hauteur
supérieute du véhicule détecte une hauteur augmentée du
véhicule et &met un signal correspondant.

Ce signal indiquant la hauteur augmentée du véhicule
est appliqué & l'unité de commande 14 qui fait éasser le
mécanisme D de changement de la capacité d{amortissement
de l'amortisseur 4 et le mécanisme E de changement de la

constante d'élasticité des chambres de ressort & air 2
et 10 & un état "dur® par le circuit 13a de mise en action
& solénoide.

Ainsi, quand l'unité de suspension SF sur chaque

roue avant regoit une poussée brusque vers le bas par le
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creux ou le degré 23b vers le bas, le capteur 17H de la
hauteur sﬁpérieure du véhicule détecte l'augmentaticn
résultante de la hauteur du véhicule et émet un signal
correspondant qui fait passer 1l'unité SF de suspension
des roues avant & un &tat "dur®.

L'unité SF de suspension des roues avant ainsi
durcie facilite le basculement de la carrOosserie B du fait
du plongement {voir référence P' sur la figure 1(b))sans
gqu'il y ait un excés de contrainte ou d'étirement.

Quand le capteur de la hauteur supérieure du
véhicule 17H sur l'unité SR de suspension des roues
arriére détecte l'augmentation relative de la hauteur
du véhicule a la suite de la détection faite par le
capteur 17H de la hauteur supérieure du véhicule suxr
l'unité de suspension SF des roues avant, la suspension
est durcie sensiblement de la méme fagon qu'avec l'unité
de suspension SF des roues avant qui vient décrite.

On peut prévoif de faire passer les unités de
suspension SF et SR sur toutes les quatre roues a un
état "dur" quand l'un des capteurs 17H de hauteur
supérieure du véhicule détecte l'augmentaticn de la
hauteur du véhicule,

Les capteurs 17H et 17L scnt combinés de
maniére appropriée de fagon que les suspensions soient
durcies quand ils détectent l'augmentation ou la diminution
de la hauteur du véhicule.

On peut'prévoir que l'unité de commande 14 donne
une instruction de durcissement de la suspension en se
basant sur une combinaison de signaux de la hauteur du
véhicule des capteurs 17F et 17R et des signaux de vitesse
du véhicule du capteur 18, plutdt que sur les premiers
seuls. ' ’

De m8me, un différenciateur peut étre placé entre
les capteurs 17F et 17R et l'unité de commande 14 de facon
gque la hauteur du véhicule puisse &tre détectée quand le
gradient de son changement dépasse une limite donnée,

Cela permet de prévoir la hauteur du véhicule avant qu'elle
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ne devienne trop importante ou trop faible, permettant ainsi
awx suspensions d'@tre durcies au préaléble et assurant une
plus haute sécuriteé. '

Quand le différenciateur est prévu ,-on peut
&galement prévoir l'application d'un signal de"durcissement"
aux mécanismes de changement D et E de 1l'unité de suspension

S si la hauteur du véhicule Laisse au-dessous d'un niveau
donné et/ou avec un gradient plus raiéeque celui qui est
préétabli, '

On peut également pfévoir l'applicatior d'un
"durcissement" aux mécanismes de changement D et E de

1'unité de suspensicn S si la hauteur du véhicule augmente

au-dela d'un niveau donné et/ou avec un gradient plus
raideque le gradient préétabli. a

Le changement d'un &tat "dur"™ et un &tat "souple™

‘accomplit par le solénoide d'assouplissement qui est

actionné quelques secondes aprés que toutes les conditions
de durcissement ont &t& supprimées. Ce retard de quelques
secondes empéche'ie broutement pouvant se produire -
lorsque le changerent s'effectue . 7

Les rapports de changement de la constante
d'élasticité et de la capacité d'amortissement entre
les &états "souple" et "dur" sont établis & des valeurs
appropriéeé. ' ) :

La constante d'élasticité et la capacité dfamor-
tissement sont distribuées différemment entre les roues
avant et arriére. En effet, la constante d'élasticita
et la capacité d'amortissement des unités individuelles
de suspension S se sont établies de f?gon que la
suspension arriére soit plus dure que la suspension
avant & 1l'état "souple" et inversement,

En changeant ainsi la dureté des wunités de
suspension $§ sur les roues avant et arriere, le centre d'élas- -
ticité et les ' caractéristiques de sousvirage/survirage
(caractéristiques US/0OS)peuvent &tre contrdlés de manidre

appropriée.
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Seule une des unités de suspension a droite ou
a gaﬁche comme celle suxr laqﬁelle agit la plus forte
composante de force verticale peut &tre durcie.

Une stabilité appropriée de direction est assurée
méme & 1l'état "souple " .En outre, la fonction de

changement est congue pour s'arréter, méme en cas de

- panne, uniquement guand la suspension a &té& ramenée

a l'état "dur".

La fonctior de changement de la constante
d'élasticité et de la capacité d'amortissement de l'unité
de suspension S peut &tre actionnée indépendamﬁent de
la fonction d'ajustement de 'la hauteur du véhicule décrite
ci-aprés, l'une des deux fonctions pouvant fonctionner
méme si l'autre fait défaut. ' , ,

Les conditions de durcissement sont é&tablies
sur la base des signaux appliquée par leS“capteurs 17%,
17R, 18, 21 et 22, Les capteurs 17L et 17H de hauteur
inférieure et supérieure du véhicule é&tablissent les
conditions de durcissement comme on L'a précédemment
décrit. 8

L'ajustement est effectué de fagon que 1l'unité de
suspension S se trouve durcie quand le capteur d'accé-
lération latéfale 22 détecte une accélération latérale.

L'ajustement est fait de fagon que L'unité de
suspension S soit maintenue & 1'état "souple" quand la
vitesse du véhicule reste en-dessous d'une limite donnge.

De méme, un ajustement est fait de fagon que
1'unité de suspension S se trouve durcie quand 1l'allure
d'ouverture ou de fermeture (m/s) de l'accélérateur
déteétée par le capteur 21 d'ouverture de l'accélérateur
et la vitesse du véhicule dépassent des limites données.

Le systéme de suspension selon l'invention est
également capable d'ajuster (ou de maintenir) la hauteur
du véhicule en réglant la pression de l'air comprimé
fourni par le compresseur & la chambre principale de

ressort & air 2. Les capteurs avant et arridre de la
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hauteur du véhicule 17F et 17R détectent la hauteur du
véhicule et~appliqﬁent un signal correspondant a l'ﬁnité
de commande 14 qui, & son tour, applique le signal de commande
au compresseur pour la régjulation de la hauteur du véhicule.

Quand la hauteur du. véhicule est plus faible qu'un
niveau prédéterminé, c'est-&~dire quand la carrosserie
s'affaisse sous le poids accru des passagers ou d'une

charge pendant plusieurs secondes ou bien lorsque

1'unité de commande 14 juge, en se basant sur les signaux
des capteurs 17F et 17R, que la hauteur du véhicule

est plus faible que le niveau prédéterminé, le réservoir
de réserve commence & fournir de l'air & la chambre
principale 2 que l'on peut voir sur la figure 2, et
&galement 3 la chambre auxiliaire 10 seule si la
suspension est & l'&tat "souple”.

Quand la carrcsserie s'é@léve au niveau préétabli-,

l'unité de commande 14 amorce un signal de commande

basé sur les signaux regus des capteurs 17F et 17R de la
hauteur du véhicule, afin d'arréter ainsi l'alimentation
en air.,

Comme on l'a décrit ci-~dessus, la capacité

d'amortissement et la constante d'élasticité peuvent

8tre -changées de maniére appropriée et automatiquement

selon les conditions de fonctionnement du véhicule
(c'est=a-dire selon que le véhicule fonctionne en condition
normale ou bien avec les freins subitement coincés ou

bien s'il.. se déplace sur une courbe importante ou sur

une mauvaise route). Cela garantit un degré &levé de confort
de conduite et de stabilité de direction en différentes
conditionsde fonctionnement.

En plagant la chambre auxiliaire de ressort 3 air

10 et la chambre principale de ressort & air 2 l'une sur
ltautre, au-dessus de l'amortisseur 4, cela aide & construire
toute 1'unité de suspension S sous une forme trés compacte.
Avec l'extrémité supérieure du ressort a boudin. 3 supportée
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par le palier 16b qui est prévu au fond de la chambre
auxiliaire 10, il est possible de rendre l'unité encore
plus compacte par l'utilisation de piéces communes.
Méme lorsqu'on l'utilise sur les roues avant,
le systéme de suspension selon 1'invention offre une
structure simple parce que la tuyauterie 1 peut tourner
tandis gue le ressort & boudin 3 et la chambre
auxiliaire 10 tournent avec le guidage des roues avant.
Des moyens séparés de mise en action peuvent
étre utilisé&s pour les premier et second moyens de
mise en actior, auquel cas la capacité d'amortissement
et la constante d'é@lasticité peuvent &tre contrblées
indépendamment.
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REVENDICATIDNS

1. Systéme de suspension pour des véhicules
Comprenant un amortisseur €quipé d'un mécanisme de
changement de 1la capacité dramortissement et d'une
chambre de ressort & air équipée d'un mscanisme d'un
changement de la constante d'élasticits, caractérisé
en ce qu'il comprend un capteur (17) de la hauteur du
véhicule pour détecter les conditions comprimée et -
étirée d'une suspension et un moyen de commande (14)
appliquant un signal de commande audit mécanisme (D)

- de changement de 1la capacité d'amortissement et audit”

mécanisme (E) de'changement de la constante d'élasticité
afin de changer La capacité d'amortissement de 1'amor-
tisseur (S) et la constante d'élasticité de la chambre
8 ressort 3 air'(zj selon un signal appliqué par le
capteur de la hauteur du véhicule, ledit moyén de
commande &tant adapté a appliquer ledit signal de
commande pcur augmenter la capacité d'amortlssement de
1l'amortisseur et la constante d'élasticité de la chambre
audit mécanisme dé changement de 1la capacité d'amortisse-
ment et audit mécanisme de changement de la constante
d'élasticité quand la hauteur 4du vehlcule détectée par
ledit capteur dQiffsre d'une hauteur standard d'une valeur
dépassant une valeur préétablie.

2. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce que l'amortisseur comprend un cylindre supportant
un axe , un piston fixé dans ledit cylindre et divisant
le cylindre en deux chambres et équipé d'un'passage a
orifice interconnectant lesdites chambtes, une tige de
piston connectée audit piston et s'étendant vers le haut

avec son extrémité supérieure supportée par unecarrosserle

ledit mé&canisme de changement de la capacité d'amortlssement(D)

“de l'amortisseur comprend une vanne de commande qui change

-~

l'aireeffective du.passage a orifice du piston et un premier
moyen de mise en action entrainant ladite vanne de

commande ; ladite chambre 3 ressort a air comprend une chambre
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principale qui est prévue coaxialement & la tige de

-~

piston et au cylindre de fagon & entourer ladite tige

de piston et ledit cylindre et qui supporte le poids

du véhicule et une chambre auxiliaire qui est prévue
aﬁ—dessué de ladite chambre principale coaxialement
avec la tige de piston de fagon & entourer ladite

tige de piston ; ledit mécanisme de changement de la
constante d'élasticité de la chambre de ressort & air.
comprend une tige de commande (15) - qui s'étend dans ladite
tige de piston dans sa direction longitudinale et qui
peut varier en position par rapport & la tige de piston
et un second moyen de mise en action changeant la
position de ladite tige de commande ;

‘une partie de paroi de ladite tige de piston
entourant ladite tige de commande est équipée d'ouvertures
communiquant avec ladite chambre principale et ladite
chambre auxiliaire, respectivement ; ,

ladite 'tigec de commande est &guipée d'un
passage d'air mettant ladite chambre principale en
communication avec ladite chambre auxiliaire par les
ouvertures sur la partie de paroi de la tige de piston ;et
- la connexion et la déconnexion entre les chambres
pfincipale et auxiliaire: s'executént sélectivement en
déplagant la tige de commande contre la tige de piston.

3. Systéme selon la revendication 2, caractérisé
en ce que le second moyen de mise en action fait tourner
la tige de commande de fagon qu'elle change de position
par rapport & la tige de piston. .

4, Systéme selon la revehdication'z ,caractérisé
en ce que le second moyen de mise en action sert également
de premier moyen de mise en actidn de facon que l'extrémité
inférieure de la tige de commande soit liée & la vanne
de commande, et par conséquent en déplacant ladite tige de
commande par rapport & 1la tige de piston par le second
moyen de mise en action, la connexion et la d&connexion

entre les chambres principale et auxiliaire s'éxécutent



10

15

20

25

30

35

2540445

21

sélectivement et en méme temps la surface effective du
passage & orifice est s@lectivement modifiée par la vanne
de commande.

5. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce que le capteur de la hauteur du véhicule sert de
capteur de hauteur supérieure du véhicule qui détecte
la condition &tirée de la suspension,

6. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce que le capteur de la hauteur du véhicule sert de
capteur de hauteur inférieure du véhicule gqui détecte
la condition comprimée de la suspension.

7. Systéme selon la revendication 1, caractérise
en ce que le capteur de la hauteur du véhicule détecte
les conditions_étirée et comprimée de la suspension.

8. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce qu'vn capteur d'accélération latérale détectant
l'accélération latérale d'une carrosserie est prévu et le
moyen de commande précité& fait tourner la suspension a
un état "dur" quand l'accélération latérale détectée se
révéle dépasser une limite dornnée, en se basant sur un
signal appliqué par le capteur d'accélération latérale.

9. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce qu'un capteur de la vitesse du véhicule détectant
la vitesse de fonctionnement du véhicule est prévu .

10. Systéme selon la revendication 9, caractérisé
en ce que le moyen de commande fait passer la suspension
& un état "souple" quand la vitesse détectée du véhicule
se révéle en-dessovs d'une limite donnée, en se basant
sur un signal appliqué par ledit capteur de la vitesse
du véhicule,

11. Systéme selon la revendication 9, caractérisé
en ce qu'un capteur d'ouverture d'accélérateur est
attaché 3 une pédale d'accélérateur qui établit la sortie
du moteur sur la carrcsserie et le moyen de commande tourne

la suspension & un état "dur" quand l'allure détectée

d'ouverture de l'accélérateur et la vitesse de la voiture



10

2540445

22

se révélent dépasser des limites données respectivement,
en se basant sur les signaux appliqués par les capteurs
d'ouverture d'accélérateur et de vitesse du véhicule.

12. Systéme selon la revendication 1, caractérisé
en ce qu'un compresseur fournissant de l'air comprimé
4 la chambre & ressort 3 air est prévu et le moyen de
commande ajuste la hauteur de la carrosserie & un niveau
donné en réglant l'alimentation en air comprimé& du
compresseur vers la chambre de ressort 3 air quand la
hauteur détectée dJu véhicule se révéle &tre différente
d'une hauteur donnée, en se basant sur un signal appliqué
par le capteur de la hauteur du véhicule.
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