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[001] Linvention concerne le domaine des véhicules automobiles, et plus particulierement
la problématique de I'absorption de chocs frontaux d'un véhicule automobile.

[002] Linvention concerne notamment un plancher avant structurel de véhicule réalisée
en matiére plastique et participant efficacement a l'absorption de chocs frontaux d'un
véhicule automobile.

[003] On appelle plancher avant structurel de véhicule la partie du plancher comprise
entre 'avant du véhicule et la premiére rangée de siege, cette partie comprenant les
fixations de sieges avant.

[004] Un plancher avant de véhicule automobile a usage routier classique avec un moteur
a l'avant comprend généralement un tunnel longitudinal pour le passage notamment d’'un
tuyau d’échappement, d’un arbre de transmission et/ou de conduits. Un tel plancher de
véhicule comprend des panneaux latéraux horizontaux joignant le tunnel central avec les

longerons de bas de caisse.

[005] La conception du veéhicule doit satisfaire a un cahier des charges complexe incluant
notamment des tests de choc. Parmi ces tests, il existe les tests de choc frontal,
notamment les tests de choc frontal a haute vitesse qui correspondent a un impact frontal
du véhicule contre un obstacle rigide ou déformable. Pour un choc frontal, la vitesse du
véhicule est d’au moins 56km/h, avec un objectif de protection des occupants du véhicule.
De tels tests impliquent une retransmission d’effort sur une portion importante de la

longueur du véhicule, et incluant le plancher avant.

[006] La déformation du véhicule engendrant des risques importants de blessures au
passager, le test vise a mesurer 'amplitude de la déformation du véhicule. Il est a noter que

le test reléve en particulier la déformation au niveau du plancher du véhicule.

[007] Les structures de planchers avant dans I'automobile reposent généralement sur un
assemblage de pieces métalliques et/ou composites. Des exemples connus de planchers
en aciers pour des véhicules automobiles requierent I'assemblage de 5 a 10 pieces en
acier, pour répondre aux fonctionnalités et aux contraintes lices a ce péerimetre : nécessité
d’avoir des corps creux pour tenir les efforts en cas de choc, nécessité d'offrir les surfaces
d'appui et les accroches nécessaires aux équipements, nécessité de dégager des espaces
nécessaires pour la bonne assise des passagers et du conducteur (espace pour les pieds,
fixations de rails de sieges...), nécessité de dégager de I'espace pour permettre au conduits
d'échappements de passer sous le plancher en zone centrale et pour permettre le passage
des conduits d'air conditionné dans I'habitacle, etc...

[008] Par ailleurs, les constructeurs font face a des réglementations également plus

strictes au niveau de la consommation, notamment en CO,, ce qui les pousse a réaliser



10

15

20

25

30

35

des véhicules plus légers, notamment les planchers qui doivent alors aussi étre plus Iégers

et a iso-performance mécanique, en particulier sous les sollicitations d’'un choc frontal.

[009] De plus, les solutions actuelles reposant sur un ensemble de pieces (métalliques ou
composites) présentent des complexités élevees d'assemblage. De nombreux postes sont
nécessaires, ce qui représente un temps de procédé de fabrication élevé et un colt
important. D'autre part, les solutions métalliques en particulier, du fait d'une densité de
matiére élevée, présente une masse importante, et donc entraine une dégradation de la

performance énergétique globale du véhicule.

[0010] L'invention a pour but de remédier a ces inconvénients en fournissant un plancher
avant en matiere composite réalisé par un moulage en un seul coup de presse, formant
une piece monobloc (plancher mono-piéce), et réduisant ainsi drastiquement la complexité

de son assemblage sur la chaine de production des constructeurs automobiles.

[0011] Ainsi, I'objet de linvention concerne un plancher avant de véhicule automobile
comportant un panneau principal en matiere composite, comportant une face supérieure et
une face inférieure, le panneau principal comprenant un bord avant destiné a étre
positionné vers l'avant du véhicule, et un tunnel central, dans lequel le panneau principal

comporte de chaque cété du tunnel central au moins :

- un décaissé s’étendant depuis le bord avant du panneau principal jusqu’a une paroi

transversale ;

- un renfort local formant une piéce monobloc avec le panneau principal apte a
augmenter la rigidité du panneau principal, et constitué d’'une matiere composite

enveloppant une Ame en mousse.

[0012] Cette stratégie de conception permet la réalisation d'une plancher avant de véhicule
en une seule piéce principale composite a col(ts fortement réduit (car absence
d'assemblage de piéce par collage ou rivetage) qui, malgré I'absence de corps creux, est

en mesure de soutenir des chocs tels que pouvant étre occasionnés par un choc frontal.

[0013] Le plancher peut en outre comporter l'une ou plusieurs des caractéristiques
suivantes, prises seules ou en combinaison :

- le décaissé est sensiblement parallele au tunnel ;

- le décaissé s’étend depuis le bord avant du panneau jusqu’a un ensemble de
nervures situé au niveau de la face inférieure du panneau, lesdites nervures reliant
le fond du décaissé au reste du panneau ;

- le décaissé présente une profondeur décroissante depuis le bord avant vers l'arriere
du plancher, ladite profondeur devenant nulle a l'intersection entre le décaissé et la

paroi transversale ;
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le décaissé est apte a diffuser dans la matiere composite des efforts transitant par
un longeron en cas de choc frontal ;

lensemble de nervures est situé vers le milieu du panneau dans le sens
longitudinal ;

la matiere composite comporte des fibres de renfort coupées ;

le panneau principal comporte un élément de liaison entre le plancher et le
longeron, apte a distribuer a la matiére composite les efforts transitant par le
longeron en cas de choc frontal ;

élément de liaison est un insert métallique surmoulé ;

élément de liaison a une section en U apte a s’emboiter dans le longeron ;

la section en U de I'élément de liaison forme une cuvette qui se prolonge dans le
décaisse ;

le renfort local comporte une rigidité de flexion supérieure a 1800N/mm ;

le renfort local relie une zone d'entrée de l'effort a un bord latéral du plancher,
constituant un appui et une fixation du plancher sur un longeron ;

le renfort local est obtenu par surmoulage d’'une mousse au sein du panneau

principal en matiere composite.

[0014] L'invention sera mieux comprise a la lecture des figures annexées, qui sont fournies

a titre d'exemples et ne présentent aucun caractére limitatif, dans lesquelles :

la figure 1 représente, vue de dessus, un plancher mono-pieéce composite selon
linvention ;
la figure 2 représente, vue de dessous, un plancher mono-piece composite selon
linvention ;
la figure 3 est une vue isométrique du bord avant d’'un plancher et de l'interfacage du

plancher avec un longeron ;

la figure 4 est une section X-X au niveau du décaisse, proche du bord avant,
illustrant le surmoulage d’un élément de liaison formant un insert métallique

surmoulé.

la figure 5 est une vue isométrique d’'un plancher mono-piece composite selon
linvention ;
la figure 6 illustre de fagon schématique une section d'un renfort local sandwich

selon l'invention ;

la figure 7 illustre de fagon schématique une section d’'un renfort par obtention d'un

corps creux selon une conception classique.



10

15

20

25

30

[0015] On se réfere maintenant a la figure 1 qui illustre, selon une vue de dessus, un
exemple de plancher avant 10 de véhicule automobile selon l'invention, et a la figure 2 qui

illustre le méme plancher selon une vue de dessous.

[0016] Le plancher 10 comporte un panneau horizontal principal 20 en matiére composite
30, comportant une face supérieure 22 et une face inférieure 24. Le panneau principal 20
comprend un bord avant 26 destiné a étre positionné vers I'avant du véhicule, et un tunnel
central 28 (sur 'axe YO du véhicule). Le tunnel 28 s'étend longitudinalement, c’est-a-dire
parallelement a des longerons 40 du véhicule lorsque le plancher 10 est monté sur un

véhicule.
[0017] Le panneau principal 20 comporte de chaque cété du tunnel central 28 au moins :

- un décaissé 50 s’étendant depuis le bord avant 26 du panneau principal 20 jusqu’a
une paroi transversale 52 ;

- un renfort local 70 formant une piece monobloc avec le panneau principal 20 et apte
a augmenter la rigidité du panneau principal 20, et constitué d’une matiére
composite 30 enveloppant une ame en mousse 80.

[0018] Sur la figure 1, les deux zones délimitées par des pointillés, entourent
respectivement le renfort local 70 et le décaissé 50 situés du c6té gauche du plancher, et la
zone délimitée en trait plein indique la localisation du détail de la figure3.

[0019] On appelle décaissé, une dépression a la surface d'un élément d'allure générale
plane. Ainsi le décaissé 50 constitue une dépression a la surface du plan moyen du

panneau 20. Ainsi un décaissé comporte une convexité opposée a celle du tunnel.

[0020] Le décaissé 50 est apte a diffuser dans la matiére composite 30 des efforts
transitant par un longeron 40 en cas de choc frontal.

[0021] Le décaissé 50 peut avoir différentes formes. Selon un mode de réalisation, le
décaissé 50 forme une gouttiere sensiblement rectiligne et sensiblement paralléle au tunnel
(28), donc aux longerons 40 du véhicule. Selon un autre mode de réalisation, le décaissé

50 a une forme courbe.

[0022] Le décaissé peut avoir une section de toute forme et avoir un profil variable ou
constant. Selon un mode de réalisation avantageux, la section est en U. Selon un exemple
de realisation, illustré sur les figures 1 et 5, le décaissé 50 remonte progressivement vers
larriere du veéhicule jusqu’a avoir une profondeur nulle, c’est-a-dire que le fond du décaissé
50 remonte jusqu’a revenir a hauteur du panneau principal 20. La paroi transversale 52 est

située au niveau de cette remontée au niveau du panneau 20.

[0023] Selon un exemple de réalisation, illustré sur les figures 2 et 5, le décaissé 50
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s’étend depuis le bord avant 26 du panneau 20 jusqu’a un ensemble de nervures 60 situé
au niveau la face inférieure 24 du panneau 20. Le décaissé 50 présente une profondeur
décroissante de l'avant vers l'arriere du plancher, profondeur devenant nulle quand le
décaissé rejoint la paroi transversale. Selon cet exemple, et sans étre limitatif, les nervures
relient le fond du décaissé 50 a la face inférieure 24 du panneau 20. De fagon
avantageuse, I'ensemble de nervures 60 est situé vers le milieu du panneau 20 dans le
sens longitudinal du véhicule (axe X). Sur la figure 2, la zone délimitée par des pointillés,

entoure un des ensembles de nervures 60.

[0024] Comme Tillustre la figure 6, le renfort local 70 forme une piece monobloc avec le
panneau principal 20. Ce renfort 70 est apte a augmenter la rigidité du panneau principal
20. Il peut par exemple présenter une rigidité de flexion supérieure a 1800N/mm (mesurée
suivant un essai de flexion en quatre points d’appui).

[0025] Le renfort local 70 est constitué d’'une matiere composite 30 enveloppant une ame
en mousse 80 (voir figure 4). Cette structure dite en en sandwich, par sa grande rigidité de
flexion, reprend une partie des efforts subis par le plancher 10 en cas de choc frontal.

[0026] De fagon avantageuse, le renfort local 70 relie la zone d'entrée de I'effort (choc
frontal) a un bord latéral du plancher, constituant un appui et une fixation du plancher (10)
sur le longeron (40).

[0027] Selon un mode de réalisation préféré, le renfort local 70 est obtenu par surmoulage
d’'un insert constitué par un bloc de mousse 80 au sein du panneau principal 20 en matiere
composite, les parois de composite entourant le bloc de mousse étant appelées parements.
On obtient ainsi par ce surmoulage une continuité de matiére composite, et notamment
dans la distribution des fibres de renforts 100, a la jonction entre les différents parements
du renfort sandwich et avec le panneau 20 du plancher 10. Cette approche de réalisation
permet une meilleure transmission des efforts aux jonctions des parements, par opposition
a une conception classique (voir figure 7) de renforts en corps creux qui seraient réalisés
par assemblage (collage et/ou rivetage) de deux parements indépendants, la discontinuité
au niveau de leur zone d’assemblage constituant des zones de faiblesses 110.

[0028] Comme illustré sur la figure 6, la matiére composite 30 comporte avantageusement
des fibres de renfort coupées. Des fibres de renfort coupées ont une longueur inférieure
a 60mm. Il peut s’agit de fibre de verre, fibre de carbone, ou tout autre type de fibre de

renfort connu des spécialistes.

[0029] La figure 3 est une vue isométrique du bord avant 26 d’un plancher et de
linterfagage du plancher avec un longeron. Cette figure illustre un mode de réalisation
selon lequel, afin de résister encore davantage a un choc frontal, le décaissé 50 comporte,
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au niveau du bord avant 26 du panneau principal 20, un élément de liaison 90 entre le
plancher 10 et le longeron 40. Cet élément de liaison 90 est de préférence un insert
métallique surmoulé, et a une section en U apte a s’emboiter dans le longeron 40. La figure
4 est une section X-X au niveau du décaissé 50 (voir figure 3), proche du bord avant 26,

illustrant le surmoulage d'un élément de liaison 90 formant un insert métallique surmoulé.

[0030] Selon un mode de réalisation illustré sur la figure 4, 'élément de liaison 90 présente
la méme forme en U que le décaissé 50.

[0031] La figure 5 est une vue isométrique d’'un plancher mono-piece composite selon

'invention.
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10 plancher de véhicule automobile

20 panneau principal horizontal en matiére composite du plancher 10

22 face supérieure du panneau principal 20

24 face inférieure du panneau principal 20

26 bord avant du panneau principal 20, destiné a étre positionné vers 'avant du
vehicule

28 tunnel central du panneau principal 20

30 matiére composite

40 longeron

50 décaissé sensiblement paralléle au tunnel 28

52 paroi transversale

60 ensemble de nervures situé sur la face inférieure 24 du panneau 20

70 renfort local disposé sur le panneau principal 20

80 mousse du renfort local 70

90 élément de liaison du panneau 20

100 fibres de renfort coupées

110

zones de faiblesses d’'une conception classique de renforts sandwich
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REVENDICATIONS

Plancher avant (10) de vehicule automobile comportant un panneau principal (20) en
matiere composite (30}, comportant une face supérieure (22) et une face inféerieure
(24), le panneau (20) comprenant un bord avant (26) destiné a étre positionné vers
Pavant du véhicule, et un tunnel central {28), caractérisé en ce que le panneau

principal (20) comporte de chaque c6té du tunnel central (28) au moins :

un décaissé {50) s’étendant depuis le bord avant (26) du panneau principal (20)
jusqu’a une paroi transversale (52) ;

un renfort local (70) formant une piece monobloc avec le panneau principal (20)
apte a augmenter la rigidité du panneau principal (20), et constitué d’'une matiére
composite (30) enveloppant une &me en mousse (80),
dans lequel le décaissé (50) présente une profondeur décroissante depuis le bord
avant (26) vers Parriere du plancher (10), ladite profondeur devenant nulle a
Vintersection entre le décaissé (50) et la paroi transversale (52).
Plancher (10) selon la revendication précédente, dans lequel le décaissé (50) est
sensiblement parallele au tunnel (28).
Plancher (10) selon fune des revendications précédentes, dans lequel le décaissé (50)
s’étend depuis le bord avant (26) du panneau (20) jusqu’a un ensemble de nervures
(60) situé au niveau de la face inférieure (24) du panneau (20), lesdites nervures reliant
le fond du décaissé (50) au reste du panneau (20).
Plancher {10) selon la revendication précédente, dans lequel le décaisse (50) est apte
a diffuser dans la matiere composite (30) des efforts transitant par un fongeron (40) en
cas de choc frontal.
Plancher {10) selon 'une des revendications précédentes, dans lequel P'ensemble de
nervures (60) est situé vers le milieu du panneau (20) dans le sens longitudinal.
Plancher {10) selon l'une des revendications précedentes, dans lequel la matiere
composite (30) comporte des fibres de renfort coupées.
Plancher (10) selon l'une des revendications préceédentes, dans lequel le panneau
principal (20) comporte un élément de liaison (90) entre le plancher (10) et le longeron
(40), apte a distribuer a la matiere composite (30) les efforts transitant par le longeron
{(40) en cas de choc frontal.
Plancher (10) selon la revendication 7, dans lequel I'élément de liaison (90) est un
insert métallique surmoulé.
Plancher {10) selon Pune des revendications 7 et 8, dans lequel I'élément de liaison
(90) a une section en U apte a s’emboiter dans le longeron (40).

10. Plancher (10) selon I'une des revendications 7 a 9, dans lequel la section en U de



11.

12.

13.

I'elément de liaison (90) forme une cuvette qui se prolonge dans le décaissé (50).
Plancher (10) selon 'une des revendications précédentes, dans lequel le renfort local
(70) comporte une rigidité de flexion supérieure & 1800N/mm.

Plancher (10} selon P'une des revendications précédentes, dans lequel le renfort local
(70) relie une zone d'entrée de l'effort a un bord latéral du plancher, constituant un
appui et une fixation du plancher (10) sur un longeron (40).

Plancher (10) selon F'une des revendications précédentes, dans lequel fe renfort local
(70) est obtenu par surmoulage d’une mousse (80) au sein du panneau principal (20)

en matiére composite.
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