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Autrement dit, la partie antérieure du
pneu au contact de la route est soumise
a des contraintes faibles et ne glisse pas,
tandis que la partie postérieure, soumise
a des contraintes plus fortes, glisse.

ENDEZ-VOUS

GLISSEMENT ET DERIVE, MAIS
TOUJOURS DE PADHERENCE

Quelle est la conséquence? Lorsque
laroue fait un tour entier, la distance par-
courue par le véhicule n’est pas simple-
ment égale au périmetre (inextensible)
de larmature métallique: s’ajoute le
déplacement de cette armature par rap-
port au sol dii au glissement d*une partie
des patins. Il s’ensuit que la vitesse du
véhicule ne coincide pas avec la vitesse
transmise par ’essieu a 'armature métal-
lique. L’écart peut atteindre 10% lors d’'un
freinage bien maitrisé par le conducteur
ou le systeme antiblocage des roues. La
force de freinage (respectivement la
décélération) est alors de 'ordre du poids
(respectivement de l’accélération de la
pesanteur, g). adhérence du véhicule est
bien préservée, mais seule une petite par-
tie du pneu (entre 10% et 20% sur sol
sec) ne glisse pas.

Un phénomene analogue se produit
lorsque la voiture avance a vitesse
constante. Le véhicule subit alors une
force de trainée aérodynamique dirigée
vers 'arriere, donc une décélération que
compense I’action du couple moteur (la
roue est motrice dans ce cas, donc les
patins fléchissent, par rapport au cas du
freinage, dans le sens inverse).
Cependant, les ordres de grandeur sont
tres différents. Méme a 130 kilometres par
heure, la trainée sur une voiture citadine
est de 'ordre de 500 newtons, environ
5% du poids du véhicule chargg, soit une
décélération correspondante égale a 5 %
de g. Le glissement ne se produit alors
que pour une toute petite partie a ’arriere
du pneu, juste avant que les patins ne se
soulevent, et ’écart des vitesses demeure
inférieur a 1%: leffet est négligeable.

Ce n’est plus le cas lorsque le véhicule
entame un virage ou subit une bour-
rasque de travers. Dans ces conditions,
les forces latérales peuvent étre du méme
ordre de grandeur que le poids. Le raison-
nement est alors le méme que celui fait
précédemment, mais il s’applique au
niveau du contact au sol sur ’axe perpen-
diculaire a la vitesse du véhicule. Cette
fois, la conséquence est un décalage angu-
laire, appelé dérive, entre l'orientation
des roues et la vitesse du véhicule. La
dérive peut atteindre 1 a 2 degrés pour la
conduite sur route et 5a 7 degrés pour la
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DERIVE DANS
UN VIRAGE

orsque le véhicule effectue
L un virage, des forces

latérales (fléches rouges) du
méme ordre de grandeur que le
poids agissent sur les pneus au
niveau de leur contact avec le sol.
Le glissement partiel des pneus
qui s'ensuit a pour conséquence
une dérive. Pour suivre la courbe
de la trajectoire, le conducteur
doit donc tourner ses roues d'un
angle un peu supérieur a celui
indiqué par la tangente.

conduite en ville, ot les virages sont par-
fois tres serrés. C’est loin d’étre négli-
geable: pour 2 degrés de dérive, le
décalage est de 3,5 metres pour 100 metres
parcourus, soit la largeur d’une voie de
circulation d’autoroute.

En outre, comme les forces sont plus
importantes a l’arriere qu’a I’avant du
pneu, celles-ci exercent sur la roue un
couple. Nous ressentons celui-ci par I'in-
termédiaire du volant lorsqu’une bour-
rasque latérale déporte notre véhicule ou
lorsque nous prenons un virage. Nous
devons alors non seulement exercer un
effort pour maintenir le volant dans la
direction souhaitée, mais aussi tourner le
volant pour ne pas étre déporté: par
exemple, on contrebraque a gauche
lorsque le vent pousse le véhicule sur la
droite. Ne rien faire, c’est le fossé assuré!

Ces effets latéraux ont aussi un
impact majeur sur la tenue de route du
véhicule. En effet, sur chaque patin inter-
vient la force de frottement totale: a la
fois la force de frottement longitudinale
(dans la direction du mouvement) et la
force de frottement latérale. Par consé-
quent, il y a un couplage entre I’adhé-
rence longitudinale et transversale. Une
étude plus précise montre que ce cou-
plage n’est pas symétrique: autant freiner
ou accélérer en ligne droite nous fait
perdre assez rapidement le contrdle de la
direction du véhicule, avec le risque de le
sentir se déporter sur le coté, autant on
garde notre capacité a freiner ou accélérer
efficacement lorsque le véhicule effectue
un virage. m
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