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Châssis, suspension, direction, freins

Pensée pour offrir une parfaite maîtrise au conducteur
· Débattements bien contrôlés grâce à une structure rigide 

· Suspension développée en fonction des goûts européens

· Jambes McPherson avant dotées d’une compensation d’effort latéral

· Essieu arrière compact à barre de torsion intégrée
· Systèmes EBD, TCS et ESC

Sur la route, le Cruze se comporte d’une manière aussi dynamique que le laisse supposer son allure engageante. La suspension, le freinage et la direction ont été mis au point sur des routes européennes pour satisfaire les goûts automobiles de la clientèle européenne. Ce qui signifie le meilleur compromis possible entre agilité et confort de suspension. Le conducteur est ainsi vraiment en relation directe avec la voiture, dont le confort reste agréable et raffiné.

Les facteurs déterminants qui lui donnent ces qualités sont sa structure de caisse, le calibrage des suspensions offrant tout à la fois maitrise du comportement et souplesse de débattement, une direction avec un excellent centrage et l’utilisation de disques de freins plus généreux à l’avant et à l’arrière.

La suspension avant repose sur des jambes McPherson, avec une compensation d’effort latéral pour minimiser les efforts en charge. L’arrière se dote d’une évolution du principe de l’essieu de torsion, qui permet de gagner de la place et du poids tout en offrant la possibilité d’une mise au point très précise. 
Structure solide

Le squelette de la Cruze est constitué d’une structure de caisse autoporteuse, avec une rigidité égale aux autres véhicules de sa catégorie (voir les précisions dans les chapitres Structure de Caisse et Systèmes électriques). C’est ce qui donne au volant de la voiture cette impression de maitrise et de haut de gamme, car elle bénéficie d’une base solide et fiable pour contrôler le débattement des suspensions.

Le berceau avant isolé, qui reçoit la motorisation, offre également des points d’ancrage tout trouvés pour les triangles inférieurs de la suspension avant. Il permet aussi de minimiser la transmission des bruits de roulement dans l’habitacle.
Par rapport au modèle précédent, la Cruze bénéficie d’une « empreinte au sol » plus importante qui contribue à la qualité de tenue de route. La voie avant mesure désormais 1.544 mm (une augmentation de 64 mm) et la voie arrière 1.558 mm (en hausse de 78 mm), alors que l’empattement gagne 85 mm à 2.685 mm. La forte augmentation des voies (en proportion) est révélatrice pour la qualité du comportement.
Suspension avant

Les jambes McPherson disposent d’une compensation des efforts latéraux, avec des ressorts ayant une forme spécifique pour réduire les pertes par frottement occasionnées par les efforts en arc de cercle que subissent les jambes de force quand elles sont compressées. La compensation latérale de charge a également permis aux roues avant d’être disposées le plus à l’extérieur possible, ce qui profite autant à la stabilité qu’au look.
Les paliers hydrauliques utilisés pour l’ancrage des triangles inférieurs au berceau – un dispositif rencontré habituellement sur des véhicules plus chers – permettent de mieux isoler des bruits de la route et d’absorber les impacts du revêtement de la chaussée. Pour réduire le poids non suspendu, les triangles sont réalisés en aluminium.

Obtenir des débattements importants était essentiel pour faciliter la mise au point des suspensions et obtenir un plus grand confort. Les combinés ressorts-amortisseurs offrent une course très intéressante de 76 mm pour encaisser les chocs venus de la chaussée, avec un débattement total limité à 96 mm, autre très bonne valeur.

La barre antiroulis de section creuse offre tout à la fois une masse réduite et une rigidité maximum. La barre de 25 mm de diamètre est ancrée à la section avant du berceau et chaque extrémité est reliée à la jambe McPherson par l’intermédiaire d’une biellette à effet direct pour renforcer son efficacité.

Suspension arrière
La suspension arrière dispose d’une variante de l’essieu de torsion avec un profil spécifique, dont la section intègre une double paroi en forme de U. L’essieu est boulonné aux tirants de suspensions légèrement en avant des roues arrière, et l’ensemble forme en plan une sorte de H à petites branches.

Ce concept combine les avantages de gain d’espace d’un essieu de torsion conventionnel, un poids réduit et un bon contrôle du carrossage des roues.

Une grande amélioration a été la possibilité de recourir au procédé de soudure breveté par « arc magnétique » pour fixer les tirants sur l’essieu. Cette technique de fabrication permet de varier l’épaisseur de l’essieu de torsion, et de souder les tirants selon des angles différents pour les relier à l’essieu. Grâce à ces possibilités, il est possible de faire varier le taux d’antiroulis et les caractéristiques de raideur selon les motorisations et les poids de la voiture.

L’utilisation de paliers plus larges (68,5 mm) pour la fixation des tirants permet de réduire encore les bruits et les vibrations. Un gros travail sur les caractéristiques de torsion de l’essieu a également permis de conférer à la voiture une plus grande stabilité en ligne droite et un comportement plus incisif.

La conception gain de place de l’essieu arrière a permis aussi d’abaisser le centre de gravité. Le réservoir de carburant de 60 litres trouve sa place entre les roues, ce qui a permis de positionner les sièges plus bas.
Direction

La direction à crémaillère est assistée hydrauliquement, un système choisi pour la qualité de la réponse, le bon centrage et le rendu pour le conducteur. La crémaillère est montée en position basse sur l’arrière du berceau avant, et fixée sur deux paliers caoutchoutés.

La direction est directe, avec moins de 3 tours pour passer de butée à butée. Le diamètre de braquage de la voiture est assez modéré, avec 10,9 mètres entre trottoirs.
Le volant est réglable en hauteur et profondeur.

Circuit de freinage

Les quatre roues sont dotées de freins à disque, ventilés de 276 mm à l’avant et pleins de 268 mm à l’arrière pour le modèle de base. Sur les versions plus évoluées, le diamètre des disques avant/arrière passe à 300/292 mm. Ils sont pincés sur toutes les roues par des étriers à un piston.

Les plaquettes sans amiante ont une longévité accrue, ne sont pas bruyantes et offrent une attaque très franche à la pédale. Les porte-moyeux en aluminium avant et arrière sont insensibles à la corrosion et participent à la réduction des masses, et donc à l’abaissement des consommations.
Le système d’antiblocage de roues (ABS) utilise les informations fournies par les capteurs de roues pour adapter individuellement le freinage à chaque roue. L’ABS réduit les distances d’arrêt, optimise la stabilité et le pouvoir directionnel lors des freinages d’urgence.

La répartition de la puissance de freinage entre l’avant et l’arrière se fait par l’intermédiaire d’un répartiteur électronique (EBD, Electronic Brake Distribution). Il fait varier la puissance du freinage envoyé à l’arrière pour améliorer la stabilité et le freinage en virage. Il offre aussi une utilisation plus efficace des freins arrière en supportant des charges plus grandes.

Le système d’antipatinage (TCS, Traction Control System) est monté en série (Europe + 2 pays) et utilise à la fois des interventions sur la gestion moteur et sur le freinage pour optimiser la traction au démarrage et pendant les accélérations quel que soit l’état des routes. Le boîtier de contrôle électronique de l’ABS détecte le patinage imminent des roues et ordonne au moteur d’adapter le couple en fonction de la situation, ou de freiner l’un ou l’autre des disques avant.

Le contrôle de trajectoire ESC (Electronic Stability Control), monté en série comme le TCS, utilise les fonctions de l’ABS et du TCS pour endiguer de façon pondérée l’exubérance ou la mauvaise appréciation du conducteur. Grâce à lui, le conducteur peut également mieux conserver la maitrise du véhicule en situation d’urgence. Le système se sert des informations fournies par un capteur de lacet, un accéléromètre et le capteur d’angle du volant pour que le véhicule suive la direction prise par les roues avant. Il fait intervenir le freinage d’une ou plusieurs roues, ainsi que la gestion moteur éventuellement, pour éviter le survirage ou le sous-virage.
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