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Memstatdite (d$ carénage pour véhicule automobile.
Linvention concerne un ensemble de carénage (2)
pour véhicule automobile. L’ensemble de carénage (2) forme

un soubassement du véhicule automobile et comporte un support de batterie, d’extension globalement plane et destiné a

s’étendre entre deux longerons longitudinaux du véhicule
automobile, et un plancher intermédiaire (14) solidaire du
support de batterie. Le plancher intermédiaire (14) com-
porte un profil concave (15) de sorte a former un logement
destiné a loger une batterie électrique haute tension du vé-
hicule automobile entre ledit plancher intermédiaire (14) et
le support de batterie. Conformément a l'invention, le plan-
cher intermédiaire (14) comporte, au niveau d’un bord laté-
ral extérieur (17), une zone de déformation programmée
(21) configurée pour pouvoir se comprimer en cas de choc
latéral et dissiper une énergie dudit choc latéral.
Figure a publier avec I'abrégé : Fig. 2




Description

Titre de l'invention : Ensemble de carénage pour véhicule au-

[0001]

[0002]

[0003]

[0004]

[0005]

tomobile

Le contexte technique de la présente invention est celui des dispositifs permettant
d’assurer une sécurité passive des véhicules automobiles, plus particulicrement des dis-
positifs permettant d’assurer une protection en cas de chocs latéraux. Plus particu-
lierement, ’invention a trait a un ensemble de carénage pour véhicule automobile.

Dans I’état de la technique, on connait des véhicules automobiles de type €lectrique.
Notamment, on connait des véhicules automobiles de type BEV pour 1’acronyme
anglais Battery Electric Vehicle, dotés d'une motorisation €électrique, et des véhicules
automobiles de type PHEV, pour I’acronyme anglais Plug-in Hybrid Electric, dotés a
la fois d'une motorisation thermique et d'une motorisation €lectrique. Ces véhicules au-
tomobiles sont équipés d’un pack batterie fixé par un moyen de fixation sur une caisse
dudit véhicule automobile. Pour préserver le pack batterie en cas de choc latéral, ce
dernier est implanté entre deux longerons longitudinaux du véhicule automobile au
niveau d’un plancher dudit véhicule automobile, par I’intermédiaire d’une plaque de
support du pack batterie.

L’inconvénient de cette implantation est qu’en cas de choc latéral, un fort écart de
rigidité existe entre le plancher et les longerons longitudinaux. Aussi, en cas de choc, il
existe un risque de cisaillement du plancher. En particulier, cette implantation offre
une protection latérale inefficaces en cas de « choc latéral poteau », autrement dit en
cas d’un choc latéral contre une surface étroite, telle qu’un obstacle fixe prenant la
forme d’un arbre ou d’un poteau. En effet, par le fort écart de rigidité€ entre la plaque
de support du pack batterie et le plancher, il existe un risque d’apparition et de pro-
pagation de plis obliques, pouvant conduire a une déchirure de I’ensemble. Une
atteinte portée a I’intégrité du pack batterie peut engendrer des risques électriques,
chimiques, et méme des incendies.

Pour palier a ces inconvénients, on connait des véhicules automobiles de type
électrique ayant une épaisseur de plancher augmentée. Mais ces solutions ont pour in-
convénient d’augmenter la masse du véhicule automobile, ce qui est préjudiciable a
plusieurs égards, notamment d’un point de vue sé€curitaire. D’autres véhicules au-
tomobiles de type électrique sont dotés de plancher en acier hautes performances,
ayant pour inconvénient d’augmenter le cofit du véhicule automobile, ce qui est 1a
encore une conséquence non souhaitée.

La présente invention a pour objet de proposer un nouvel ensemble de carénage pour

véhicule automobile afin de répondre au moins en grande partie aux problemes
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précédents et de conduire en outre a d’autres avantages.

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile efficace en cas de choc latéral au véhicule automobile qu’il équipe, dit
« choc latéral poteau ».

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile configuré pour protéger des batteries électriques d’un véhicule automobile
électrique.

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile configuré pour améliorer la protection des batteries électriques d’un
véhicule automobile électrique par rapport aux solutions existantes.

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile améliorant le comportement du plancher d’assise avant en cas de choc
latéral au véhicule automobile qu’il équipe, et notamment en cas de choc latéral dit
« choc latéral poteau ».

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile améliorant le comportement du plancher d’assise avant en cas de choc
frontal au véhicule automobile qu’il équipe.

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile sans incidence négative sur la masse du véhicule automobile qu’il équipe.

Un autre but de I’invention est de proposer un ensemble de carénage pour véhicule
automobile sans incidence économique négative, notamment vis-a-vis du prix de
revient a fabrication du véhicule automobile qu’il équipe.

Selon un premier aspect de 1’invention, on atteint au moins 1’un des objectifs précités
avec un ensemble de carénage pour véhicule automobile, I’ensemble de carénage
formant un soubassement du véhicule automobile et comportant : (i) un support de
batterie d’extension globalement plane et destiné a s’étendre entre deux longerons lon-
gitudinaux du véhicule automobile ; (ii) un plancher intermédiaire solidaire du support
de batterie, le plancher intermédiaire comportant un profil concave de sorte a former
un logement destiné a loger une batterie €électrique haute tension du véhicule au-
tomobile entre ledit plancher intermédiaire et le support de batterie ; dans lequel le
plancher intermédiaire comporte, au niveau d’un bord latéral extérieur, une zone de dé-
formation programmée configurée pour pouvoir se comprimer en cas de choc latéral et
dissiper une énergie dudit choc latéral.

Dans I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention, le support
de batterie est destiné a supporter la batterie €lectrique haute tension du véhicule au-
tomobile.

Dans I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention, le plancher

intermédiaire est fixé solidairement au support de batterie.
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Dans I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention, le plancher
intermédiaire comprend le bord latéral extérieur. On comprend que le bord latéral
extérieur forme un bord du plancher destiné a €tre situé du c6té du longeron lon-
gitudinal le plus proche.

Dans I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention, la zone de
déformation programmée du plancher intermédiaire forme une partie du plancher inter-
médiaire qui est congue et configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc
latéral. On comprend que la zone de déformation programmée est congue et configurée
pour pouvoir absorber 1I’énergie d’un choc latéral en se déformant d’une manicre
prédictive. Typiquement, la zone de déformation programmée est congue et configurée
pour pouvoir absorber 1I’énergie d’un choc latéral en se déformant d’une manicre
prédictive par compression. En se déformant, la zone de déformation programmée
autorise ainsi une absorption de I’énergie mécanique résultant du choc. En se
déformant, la zone de déformation programmée permet de préserver une partie du
plancher intermédiaire située dans le prolongement de la zone de déformation
programmée.

Dans le contexte de la présente invention, 1’axe longitudinal, I’axe transversal et
I’axe vertical sont définis relativement au véhicule automobile sur lequel I’ensemble de
carénage conforme au premier aspect de I’invention est destinée a €tre montée. Plus
particulierement, I’axe transversal s’entend comme une direction prise entre un coté
latéral du véhicule automobile et un c6té latéral opposé€ dudit véhicule automobile. En
d’autres termes, I’axe transversal s’entend selon une direction qui s’étend depuis un
coté passager du véhicule automobile vers un c6té conducteur dudit véhicule au-
tomobile, ou réciproquement. Les adjectifs lat€raux, intérieur et extérieur font
référence a un tel axe transversal. En outre, I’axe longitudinal s’étend comme étant pris
le long d’une direction qui s’étend d’avant en arricre ou d’arriere en avant du véhicule
automobile. L’axe longitudinal est perpendiculaire a I’axe transversal. Les adjectifs
frontaux, avant et arriere font référence a cet axe longitudinal. Enfin, I’axe vertical
s’entend comme étant pris le long d’un axe qui s’étend depuis les roues du véhicule au-
tomobile et vers le toit dudit véhicule automobile, ou inversement, 1’axe vertical étant
simultanément perpendiculaire a I’axe transversal et a ’axe longitudinal. Les adjectifs
dessus et dessous, ou inférieur et supérieur font référence a cet axe vertical.

Dans I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention, le plancher
intermédiaire est situé au-dessus du support de batterie, relativement a 1’axe vertical.

Un tel ensemble de carénage, pourvu d’une zone de déformation programmée au
niveau du bord latéral du plancher intermédiaire, permet de préserver I’ intégrité du
support de batterie. Ainsi, cette solution permet de préserver la batterie €lectrique haute

tension du véhicule automobile surplombée par le plancher intermédiaire et supportée
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par le support de batterie, tout en €tant simple a mettre en ceuvre. L’ensemble de
carénage selon I’invention présente I’avantage de pallier les inconvénients cités plus
haut, sans avoir a apporter de modification importante au véhicule automobile qu’il
équipe.

L’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention comprend avan-
tageusement au moins un des perfectionnements ci-dessous, les caractéristiques
techniques formant ces perfectionnements pouvant étre prises seules ou en com-
binaison :

—relativement a un axe transversal, la zone de déformation s’étend sur une distance
comprise entre 110 mm et 150 mm a partir du bord latéral extérieur. Une telle zone de
déformation sécurise le véhicule automobile équipé de I’ensemble de carénage
conforme au premier aspect de I’invention en cas de choc tout en restant compacte.
Une telle configuration permet, en cas de choc dans le véhicule automobile équipé de
I’invention, une déformation de la zone de déformation programmée évitant de porter
atteinte a I’intégrité de la batterie €lectrique haute tension du véhicule automobile ;

- préférentiellement, la zone de déformation s’étend sur une distance égale a 130 mm
a partir du bord latéral extérieur. Une telle zone de déformation est optimale pour
sécuriser le véhicule automobile équipé de I’ensemble de carénage conforme au
premier aspect de I’'invention en cas de choc ;

- la zone de déformation comporte une pluralité de rainures qui s’étendent rela-
tivement a I’axe longitudinal. On entend par rainure le fait que la zone de déformation
comprenne une pluralité d’entailles creuses, longues et étroites. La rainure peut étre
ménagée sur I’une ou I’autre des faces de la zone de déformation. Aussi, un profil
transverse de la rainure est creux, de sorte a ce qu’un fond de rainure soit la partie la
plus profonde de la rainure. La pluralité de rainures facilite la déformation de la zone
de déformation. On comprend que la pluralité de rainure forme une zone privilégiée de
compression permettant d’orienter la dynamique de déformation de la zone de dé-
formation soumise au choc ;

- le plancher intermédiaire est formé d’un matériau comportant un acier. Un tel
plancher intermédiaire, formé d’acier, a des capacités de résistance aux efforts mé-
caniques renforcées ;

- préférentiellement, le plancher intermédiaire est formé d’un matériau comportant un
acier du type ED390D ;

- une épaisseur du plancher intermédiaire est inférieure a 2 mm, préférentiellement
égale a 1,3 mm. Une telle du plancher intermédiaire permet d’optimiser la résistance
mécanique du plancher intermédiaire et la masse dudit plancher intermédiaire ;

- les rainures s’étendent depuis un bord arriere du plancher intermédiaire vers un

bord avant du plancher intermédiaire. Ainsi orientées, les rainures sont sensiblement
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perpendiculaires aux efforts mécaniques imposés au plancher intermédiaire en cas de
choc latéral au véhicule automobile équipé de I’invention ;

- les rainures sont régulierement espacées les unes par rapport aux autres, rela-
tivement a I’axe longitudinal. Une telle répartition permet une absorption séquentielle
des efforts mécaniques imposés au plancher intermédiaire en cas de choc latéral au
véhicule automobile équipé de I’invention ;

- ’'ensemble de carénage comporte : (i) une premiere traverse d’assise fixée soli-
dairement sur le plancher intermédiaire au niveau de son profil concave ; (ii) une
deuxieéme traverse d’assise fixée solidairement sur le plancher intermédiaire, au niveau
d’un bord arriere dudit plancher intermédiaire. Dans le contexte de I’invention, chaque
traverse d’assise forme un support de fixation pour un si¢ge conducteur du véhicule
automobile ;

- la premicre traverse d’assise et/ou la deuxieme traverse d’assise comportent une
partie déformable programmée analogue a la zone de déformation programmée du
plancher intermédiaire. On comprend que la partie déformable programmée est congue
et configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc latéral en se déformant d’une
maniere prédictive. Typiquement, la partie déformable programmée est congue et
configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc latéral en se déformant d’une
maniere prédictive par compression. En se déformant, la partie déformable
programmée autorise ainsi une absorption de 1’énergie mécanique résultant d’un choc.
En se déformant, la partie déformable programmée permet de préserver une partie du
plancher intermédiaire située dans le prolongement de la partie déformable
programmée ;

- la partie déformable programmée de la premiere traverse d’assise et/ou de la
deuxieme traverse d’assise est située dans le prolongement de la zone de déformation
programmée du plancher intermédiaire, relativement a 1’axe longitudinal. Une telle
configuration permet un effet synergique d’absorption des efforts mécaniques lors d’un
choc, de la partie déformable programmée considérée et de la zone de déformation
programmée;

- la partie déformable programmée s’étend sur une distance comprise entre 110 mm
et 150 mm a partir du bord latéral extérieur du plancher intermédiaire, préféren-
tiellement égale a 130 mm a partir dudit bord latéral extérieur. Une telle partie dé-
formable programmée sécurise le véhicule automobile équipé de I’ensemble de
carénage conforme au premier aspect de I’invention en cas de choc. Une telle confi-
guration permet, en cas de choc dans le véhicule automobile équipé de I’'invention, une
déformation de la partie déformable programmée évitant de porter atteinte a 1’ intégrité
de la batterie électrique haute tension du véhicule automobile en cas de choc ;

- la premicre traverse d’assise et/ou la deuxieme traverse d’assise est formée d’au
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moins un matériau comportant un premier acier, et la partie déformable programmée
de la premiere traverse d’assise et/ou de la deuxieme traverse d’assise est formée d’un
matériau comportant un deuxieme acier différent du premier acier. Une telle confi-
guration améliore 1’absorption mécanique de la premicre traverse d’assise et/ou la
deuxieéme traverse d’assise en cas de choc dans le véhicule automobile équipé de
I’invention ;

- le premier acier comporte un module d’€lasticité plus élevé que le deuxieme acier.
Une telle configuration optimise 1’absorption mécanique de la premiere traverse
d’assise et/ou la deuxieme traverse d’assise en cas de choc dans le véhicule automobile
équipé de I’invention ;

- la deuxieme traverse d’assise comporte un acier du type DP980 en dehors de la
partie déformable programmée et, au niveau de ladite partie déformable programmée,
un acier du type DP600 ;

- une épaisseur de la partie déformable de la deuxieme traverse d’assise est inféricure
a I’épaisseur de la deuxieme traverse d’assise prise en dehors de ladite partie dé-
formable programmée. Une telle configuration optimise la masse de I’invention et
favorise la déformation spécifique, programmée et localisée de la deuxicme traverse
d’assise au niveau de sa partie déformable ;

- ’épaisseur de la partie déformable programmée de la deuxieme traverse d’assise est
inférieure a 2 mm. Préférentiellement, 1’épaisseur de la partie déformable programmée
de la deuxie¢me traverse d’assise est égale a 1,75 mm ;

- la partie déformable programmée de la deuxicme traverse d’assise est rapportée sur
la deuxiéme traverse d’assise et fixée solidairement a elle ;

- ’ensemble de carénage comporte une batterie électrique haute tension logée entre
le support de batterie et le plancher intermédiaire, sous la premicre traverse d’assise.

Selon un deuxieme aspect de 1’invention, il est proposé un véhicule automobile
comportant un ensemble de carénage conforme au premier aspect de 1’invention ou
selon I’un quelconque de ses perfectionnements situés sous un si¢ge conducteur dudit
véhicule automobile.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, I’ensemble
de carénage forme un soubassement du véhicule automobile.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, le support
de batterie s’étend entre deux longerons longitudinaux du véhicule automobile.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, le profil
concave du plancher intermédiaire forme un logement logeant une batterie électrique
haute tension du véhicule automobile entre ledit plancher intermédiaire et le support de
batterie.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, la zone de
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déformation programmée du plancher intermédiaire est configurée pour pouvoir se
comprimer en cas de choc latéral au véhicule automobile et dissiper une énergie dudit
choc latéral.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, le support
de batterie supporte la batterie électrique haute tension dudit véhicule automobile.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de 1’invention, le
plancher intermédiaire est fix€ solidairement au support de batterie.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de 1’invention, le
plancher intermédiaire comprend le bord latéral extérieur. On comprend que le bord
latéral extérieur forme un bord du plancher situé du c6té du longeron longitudinal.

Dans le véhicule automobile conforme au deuxi¢me aspect de I’invention, la zone de
déformation programmée du plancher intermédiaire forme une partie du plancher inter-
médiaire qui est concue et configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc latéral
au véhicule automobile. On comprend que la zone de déformation programmée est
congue et configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc latéral en se déformant
d’une maniere prédictive. Typiquement, la zone de déformation programmée est
congue et configurée pour pouvoir absorber 1’énergie d’un choc latéral au véhicule au-
tomobile en se déformant d’une maniere prédictive par compression. En se déformant,
la zone de déformation programmée autorise ainsi une absorption de I’énergie
mécanique résultant d’un choc. En se déformant, la zone de déformation programmée
permet de préserver une partie du plancher intermédiaire située dans le prolongement
de la zone de déformation programmée.

Un tel véhicule automobile, pourvu d’une zone de déformation programmée au
niveau du bord latéral du plancher intermédiaire, permet de préserver I’ intégrité du
support de batterie et de la batterie électrique haute tension dudit véhicule automobile.
Ainsi, cette solution permet d’assurer la sécurité du véhicule automobile et de ses
occupants, tout en €tant simple a mettre en ceuvre. Le véhicule automobile selon
I’invention présente I’avantage de pallier les inconvénients cités plus haut, sans avoir a
lui apporter de modification importante.

Des modes de réalisation varié¢s de 1’invention sont prévus, intégrant selon
I’ensemble de leurs combinaisons possibles les différentes caractéristiques optionnelles
exposées ici.

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront encore au travers de
la description qui suit d’une part, et de plusieurs exemples de réalisation donnés a titre
indicatif et non limitatif en référence aux dessins schématiques annexés d’autre part,
sur lesquels :

[Fig.1] illustre une vue schématique du dessous d’un véhicule automobile conforme

au deuxieme aspect de I’invention ;



[0054]

[0055]

[0056]

[0057]

[0058]

[0059]

[0060]

[0061]

[0062]

[0063]

[0064]

[Fig.2] illustre une vue schématique d’un ensemble de carénage conforme au premier
aspect de I’invention équipant le véhicule automobile montré en [Fig.1] ;

[Fig.3] illustre I’ensemble de carénage conforme au premier aspect de I’invention
montré en [Fig.2] apres une déformation programmée consécutive a un choc latéral au
véhicule automobile qu’il équipe ;

[Fig.4] illustre des conséquences d’un choc latéral du véhicule automobile conforme
au deuxieme aspect de I’invention montré en [Fig.1].

Bien entendu, les caractéristiques, les variantes et les différentes formes de réa-
lisation de l'invention peuvent &tre associées les unes avec les autres, selon diverses
combinaisons, dans la mesure ou elles ne sont pas incompatibles ou exclusives les unes
des autres. On pourra notamment imaginer des variantes de I’invention ne comprenant
qu’une sélection de caractéristiques décrites par la suite de manicre isolées des autres
caractéristiques décrites, si cette sélection de caractéristiques est suffisante pour
conférer un avantage technique ou pour différencier I’'invention par rapport a 1’état de
la technique antérieur.

En particulier toutes les variantes et tous les modes de réalisation décrits sont com-
binables entre eux si rien ne s’oppose a cette combinaison sur le plan technique.

Sur les figures, les éléments communs a plusieurs figures conservent la méme
référence.

La [Fig.1] montre une vue schématique d’un véhicule automobile 1 conforme au
deuxieme aspect de I’invention. Ledit véhicule automobile 1 est vu du dessous.

Le véhicule automobile 1 conforme au deuxiéme aspect de I’invention comporte un
ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention. L’ensemble de
carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention est situé sous un sicge
conducteur 3 dudit véhicule automobile 1. Ledit siege conducteur 3, non visible du fait
de I’angle de vue, est matérialis€ par une ellipse dans la [Fig.1].

Dans le véhicule automobile 1 conforme au deuxieme aspect de 1’invention montré
en [Fig.1], 'ensemble de carénage 2 forme un soubassement du véhicule automobile 1.
Dans le véhicule automobile 1 conforme au deuxieme aspect de 1’invention montré
en [Fig.1], un support 4 de batterie s’étend entre deux longerons longitudinaux 5, 6 du
véhicule automobile 1, dits premier longeron longitudinal 5 et deuxieme longeron lon-

gitudinal 6.

Dans le contexte de la présente invention, un axe longitudinal 7, un axe transversal 8
et un axe vertical 9 sont définis relativement au véhicule automobile 1 conforme au
deuxieme aspect de I’invention. Plus particulierement, 1’axe transversal 8 s’entend
comme une direction prise entre un coté latéral 10 du véhicule automobile 1 et un c6té
latéral opposé 11 dudit véhicule automobile 1, montrés en [Fig.1]. En d’autres termes,

I’axe transversal 8 s’entend selon une direction qui s’étend depuis un coté passager du
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véhicule automobile 1 vers un c6té conducteur dudit véhicule automobile 1, ou réci-
proquement. Les adjectifs latéraux, intérieur et extérieur font référence a un tel axe
transversal 8. En outre, ’axe longitudinal 7 s’étend comme étant pris le long d’une
direction qui s’étend d’avant en arricre ou d’arriere en avant du véhicule automobile 1.
L’axe longitudinal 7 est perpendiculaire a I’axe transversal 8. Les adjectifs frontaux,
avant et arricre font référence a cet axe longitudinal 7. Enfin, I’axe vertical 9 s’entend
comme étant pris le long d’un axe qui s’étend depuis les roues 12 du véhicule au-
tomobile 1 et vers le toit dudit véhicule automobile 1, ou inversement, 1’axe vertical 9
étant simultanément perpendiculaire a I’axe transversal § et a I’axe longitudinal 7. Les
adjectifs dessus et dessous, ou inférieur et supérieur font référence a cet axe vertical 9.

La [Fig.2] et la [Fig.3] montrent I’ensemble de carénage 2 conforme au premier
aspect de I’invention équipant le véhicule automobile 1 montré en [Fig.1]. Dans la
[Fig.2], I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention est
integre. Dans la [Fig.3], I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention a été déformé de facon programmée consécutivement a un choc latéral au
véhicule automobile 1 qu’il équipe. La [Fig.4] montre les conséquences du choc latéral
subit par le véhicule automobile 1 conforme au deuxieme aspect de I’invention montré
en [Fig.1]. Une énergie du choc latéral est représentée par une fleche 13 orientée selon
I’axe transversal 8 dans la [Fig.3] et dans la [Fig.4]. Le véhicule automobile 1
conforme au deuxieéme aspect de I’invention est vu du dessous en [Fig.1] et en [Fig.4],
et vu du dessus en [Fig.2] et en [Fig.3].

L’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention comporte le
support 4 de batterie, d’extension globalement plane et montré en [Fig.1], et un
plancher intermédiaire 14 montré en [Fig.2] et en [Fig.3], et solidaire du support 4 de
batterie. Dans le véhicule automobile 1 selon I'invention, la [Fig.1], la [Fig.2] et la
[Fig.3] montrent que le premier longeron longitudinal 5 est proximal a I’ensemble de
carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention.

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, le plancher intermédiaire 14 comporte un profil concave 15. On comprend
que ce profil concave 15 forme un logement logeant une batterie €lectrique haute
tension du véhicule automobile 1.

Ladite batterie électrique haute tension 16 du véhicule automobile 1 est représentée
par un cadre hachuré dans la [Fig.1] et dans la [Fig.4]. On comprend que batterie
électrique haute tension 16 du véhicule automobile 1 est la logée, dans le profil
concave 15, entre ledit plancher intermédiaire 14 et le support 4 de batterie, en arriere-
plan dans la [Fig.1] et en arriere-plan dans la [Fig.4].

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de

I’invention, le plancher intermédiaire 14 comporte un bord latéral extérieur 17 opposé
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a un bord latéral intérieur 18. Dans le véhicule automobile 1 conforme au deuxieéme
aspect de I’invention, le bord latéral extérieur 17 du plancher intermédiaire 14 est
compris entre le premier longeron longitudinal 5 et le bord latéral intérieur 18 du
plancher intermédiaire 14. Le bord latéral extérieur 17 du plancher intermédiaire 14 est
immédiatement adjacent au premier longeron longitudinal 5 dans le véhicule au-
tomobile 1 selon I’invention.

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, le plancher intermédiaire 14 comporte en outre un bord arriere 19 opposé€ a
un bord avant 20 et reliés entre eux par le bord latéral intérieur 18 et le bord latéral
extérieur 17.

La [Fig.2] montre que I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention comprend une zone de déformation programmée 21, encerclée par des
pointillés. La [Fig.3] montre que cette zone de déformation programmée 21 est
configurée pour pouvoir se comprimer en cas de choc latéral et dissiper une énergie
dudit choc latéral. La [Fig.4] montre qu’en se déformant, la zone de déformation
programmée 21, non visible car en arriere-plan, autorise ainsi une absorption de
I’énergie mécanique résultant du choc. En se déformant, la zone de déformation
programmée 21 permet de préserver la batterie €lectrique haute tension 16 du véhicule
automobile 1.

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, la zone de déformation programmée 21 comporte une pluralité de rainures
22 qui s’étendent relativement a 1’axe longitudinal 7. Les rainures 22 s’étendent depuis
le bord arriere 19 du plancher intermédiaire 14 vers le bord avant 20 du plancher inter-
médiaire 14. Les rainures 22 sont régulicrement espacées les unes par rapport aux
autres, relativement a 1I’axe longitudinal 7. Les rainures 22 sont paralleles entre elles.
Dans la [Fig.3], on comprend que, suite au choc latéral, les rainures 22 ont participé a
orienter la déformation de la zone de déformation programmeée 21 de I’ensemble de
carénage 2 conforme au premier aspect de I’invention.

La [Fig.2] montre que I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention comporte une premiére traverse d’assise 23 et une deuxieme traverse
d’assise 24. Chaque traverse d’assise 23, 24 forme un support de fixation pour le sicge
conducteur 3 du véhicule automobile 1.

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, la premiere traverse d’assise 23 est fixée solidairement sur le plancher in-
termédiaire 14 au niveau de son profil concave 15. On comprend que la batterie
électrique haute tension 16, non représentée car en arricre-plan, est logée entre le
support 4 de batterie et le plancher intermédiaire 14, sous la premicre traverse d’assise
23.
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La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, la deuxieme traverse d’assise 24 fixée solidairement sur le plancher inter-
médiaire 14, au niveau du bord arriere 19 dudit plancher intermédiaire 14.

La [Fig.2] montre que, dans I’ensemble de carénage 2 conforme au premier aspect de
I’invention, la deuxieme traverse d’assise 24 comporte une partie déformable
programmée 25. Cette une partie déformable programmée 25 est analogue a la zone de
déformation programmée 21 du plancher intermédiaire 14 et est située dans le pro-
longement de la zone de déformation programmée 21 du plancher intermédiaire 14, re-
lativement a I’axe longitudinal 7. La partie déformable programmée 25 comprend des
rainures 27 orientées verticalement et paralleles aux rainures 22 de la zone de dé-
formation programmée 21. La [Fig.3] montre que la partie déformable programmée 25
est congue et configurée pour pouvoir absorber I’énergie du choc latéral en se
déformant d’une manicre prédictive par compression. La [Fig.4] montre qu’en se
déformant, la partie déformable programmeée 25 autorise ainsi une absorption de
I’énergie mécanique résultant d’un choc. En se déformant, la partie déformable
programmée 25 permet de préserver une partie du plancher intermédiaire 14 située
dans le prolongement de la partie déformable programmée 25, et par 1a méme la
batterie électrique haute tension 16 du véhicule automobile 1.

En I’espece, la [Fig.2] montre que la partie déformable programmée 25 de la
deuxieme traverse d’assise 24 s’étend depuis le bord latéral extérieur 17 du plancher
intermédiaire 14. La partie déformable programmée 25 de la deuxiéme traverse
d’assise 24 est formée d’un acier du type DP600 ayant une €paisseur de 1,75 mm. En
dehors de la partie déformable programmée 25, la deuxieme traverse d’assise 24 est
formée d’un acier du type DP980 ayant une €paisseur de 2 mm.

En synthese, I’'invention concerne un ensemble de carénage 2 pour véhicule au-
tomobile 1. L’ensemble de carénage 2 forme un soubassement du véhicule automobile
1 et comporte un support 4 de batterie, d’extension globalement plane et destiné a
s’étendre entre deux longerons longitudinaux 5, 6 du véhicule automobile 1, et un
plancher intermédiaire 14 solidaire du support 4 de batterie. Le plancher intermédiaire
14 comporte un profil concave 15 de sorte a former un logement destin€ a loger une
batterie électrique haute tension 16 du véhicule automobile 1 entre ledit plancher inter-
médiaire 14 et le support 4 de batterie. Conformément a I’invention, le plancher inter-
médiaire 14 comporte, au niveau d’un bord latéral extérieur 17, une zone de dé-
formation programmée 21 configurée pour pouvoir se comprimer en cas de choc latéral
et dissiper une €nergie dudit choc latéral.

Bien siir, I’invention n’est pas limitée aux exemples qui viennent d’€tre décrits et de
nombreux aménagements peuvent tre apportés a ces exemples sans sortir du cadre de

I’invention. Notamment, les différentes caractéristiques, formes, variantes et modes de
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réalisation de I’invention peuvent étre associées les unes avec les autres selon diverses
combinaisons dans la mesure ou elles ne sont pas incompatibles ou exclusives les unes
des autres. En particulier toutes les variantes et modes de réalisation décrits pré-

cédemment sont combinables entre eux.
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Revendications

Ensemble de carénage (2) pour véhicule automobile (1), ’ensemble de
carénage (2) formant un soubassement du véhicule automobile (1) et
comportant :

- un support (4) de batterie d’extension globalement plane et destiné a
s’étendre entre deux longerons longitudinaux (5, 6) du véhicule au-
tomobile (1) ;

- un plancher intermédiaire (14) solidaire du support (4) de batterie, le
plancher intermédiaire (14) comportant un profil concave (15) de sorte a
former un logement destiné a loger une batterie électrique haute tension
(16) du véhicule automobile (1) entre ledit plancher intermédiaire (14)
et le support (4) de batterie ;

dans lequel le plancher intermédiaire (14) comporte, au niveau d’un
bord latéral extérieur (17), une zone de déformation programmée (21)
configurée pour pouvoir se comprimer en cas de choc latéral et dissiper
une énergie dudit choc latéral.

Ensemble de carénage (2) selon la revendication précédente, dans
lequel, relativement a un axe transversal (8), la zone de déformation
s’étend sur une distance comprise entre 110 mm et 150 mm a partir du
bord latéral extérieur (17).

Ensemble de carénage (2) selon 1’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la zone de déformation comporte une pluralité
de rainures (22) qui s’étendent relativement a 1’axe longitudinal (7).
Ensemble de carénage (2) selon 1’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel une épaisseur du plancher intermédiaire (14)
est inférieure a 2 mm, préférentiellement égale a 1,3 mm.

Ensemble de carénage (2) selon 1’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel I’ensemble de carénage (2) comporte :

- une premiere traverse d’assise (23) fixée solidairement sur le plancher
intermédiaire (14) au niveau de son profil concave (15) ;

- une deuxi¢me traverse d’assise (24) fixée solidairement sur le plancher
intermédiaire (14), au niveau d’un bord arriere (19) dudit plancher inter-
médiaire (14).

Ensemble de carénage (2) selon la revendication précédente, dans lequel
la premicre traverse d’assise (23) et/ou la deuxieme traverse d’assise
(24) comportent une partie déformable programmée (25) analogue a la

zone de déformation programmée (21) du plancher intermédiaire (14).
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Ensemble de carénage (2) selon la revendication précédente, dans lequel
la partie déformable programmée (25) s’étend sur une distance comprise
entre 110 mm et 150 mm a partir du bord latéral extérieur (17) du
plancher intermédiaire (14), préférentiellement égale a 130 mm a partir
dudit bord latéral extérieur (17).

Ensemble de carénage (2) selon I’une quelconque des revendications 6
ou 7, dans lequel la premiere traverse d’assise (23) et/ou la deuxieme
traverse d’assise (24) est formée d’au moins un matériau comportant un
premier acier, et la partie déformable programmée (25) de la premicre
traverse d’assise (23) et/ou de la deuxieme traverse d’assise (24) est
formée d’un matériau comportant un deuxieme acier différent du
premier acier.

Ensemble de carénage (2) selon I’une quelconque des revendications 6 a
8, dans lequel une épaisseur de la partie déformable de la deuxicme
traverse d’assise (24) est inférieure a I’épaisseur de la deuxicme traverse
d’assise (24) prise en dehors de ladite partie déformable programmée
(25).

Véhicule automobile (1) comportant un ensemble de carénage (2) selon
I’une quelconque des revendications précédentes situés sous un siege

conducteur (3) dudit véhicule automobile (1).
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