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STRUCTURE DE BOUCLIER AVANT DE VEHICULE AUTOMOBILE COMPRENANT DES ELEMENTS

D’ABSOPTION REPARTIS TRANSVERSALEMENT.

@ Cette structure (1) comprend une poutre transversale
(2) et une peau de bouclier (16), une zone de choc piéton
(22) occupant une partie de la structure entre les parties ex-
trémes transversales (14, 18) de la poutre (2) et de la peau
de bouclier (16), au moins un élément d’absorption d’éner-
gie souple (6) étant disposé entre la poutre (2) et la peau de
bouclier (16) dans la zone de choc piéton (22). La structure
(1) comprend deux éléments d’absorption d'énergie rigides
(4), lesdits éléments (4) étant disposés de part et d’autre de
Félément d’absorption souple (6) entre les parties extrémes
transversales (14, 18) de la poutre (2) et de la peau de bou-
clier (16) et autour de la zone de choc piéton (22).
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1
Structure de bouclier avant de véhicule automobile comprenant des

éléments d’absorption répartis transversalement

La présente invention concerne une structure de bouclier avant de véhicule
automobile, du type structure de bouclier avant de véhicule automobile, destinée a
étre fixée a au moins un élément du chassis du véhicule automobile, ladite
structure comprenant une poutre transversale destinée a étre fixée a I'élément du
chassis et une peau de bouclier destinée a former la face avant du véhicule
automobile, une zone de choc piéton occupant une partie de la structure de
bouclier entre les parties extrémes transversales de la poutre et de la peau de
bouclier, au moins un élément d'absorption d’énergie souple étant disposé entre la
poutre et la peau de bouclier dans la zone de choc piéton.

La structure de bouclier avant d'un vehicule automobile est disposée en
avant du bloc moteur et est agencée pour favoriser I'absorption de I'énergie en
cas de choc contre la face avant du véhicule automobile. Cette absorption
d’énergie permet de protéger les occupants du véhicule et/ou les piétons et de
limiter les dégradations du vehicule automobile occasionnées par le choc.

Plus particulierement et selon différentes normes, la structure de bouclier
doit étre agencée pour absorber de I'énergie de facon optimale pour des chocs de
faible et de moyenne intensité contre un obstacle (choc « Danner »), des chocs a
basse vitesse (10 km/h) et haute vitesse (64 km/h) contre d’autres véhicules (choc
« compatibilité ») et pour protéger au mieux un piéton heurtant le véhicule (« choc
piéton »).

L'absorption de I'’énergie due a des chocs Danner se fait par l'intermédiaire
d’éléments d’'absorption rigides, ou « crashboxes », fixés sur des éléments du
chassis du véhicule, tels que les prolonges de berceaux ou les longerons
s'étendant vers I'avant du véhicule.

Une poutre transversale est fixée sur la face avant des éléments
d’absorption rigides et est agencée pour absorber de I'énergie par déformation et
limiter le déplacement des éléements du bloc avant vers l'arriere, afin d'éviter
I'intrusion de ces éléments dans I'habitacle.

Des éléments d'absorption d’énergie souples sont disposés a I'avant de la

poutre transversale pour permettre I'absorption d’énergie en cas de choc avec un
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piéton, afin d’assurer la protection de ceux-ci. De tels éléments occupent

généralement I'intégralité de la largeur du véhicule a I'avant de celui-ci.

Enfin, une peau de bouclier recouvre la structure. Cette peau assure
également une protection du véhicule en cas de choc et confére son aspect a la
face avant du véhicule.

Cependant, celle répartition selon la direction longitudinale du véhicule des
éléments de la structure de bouclier n'est pas satisfaisante car elle ne permet pas
d’'optimiser I'absorption d’énergie et présente un encombrement important, ce qui
augmente la partie de I'avant du véhicule qui est en porte-a-faux par rapport au
reste du véhicule.

Les performances d'absorption d’une telle structure de bouclier pour les
chocs compatibilité sont faibles du fait de la forme agressive des poutres
transversales métalliques et de la partie en porte-a-faux.

En outre, un tel agencement de la structure lui confére une zone d’intrusion
relativement importante. La zone d'intrusion correspond a la distance sur laquelle
les éléments de la structure de bouclier pénétrent dans le bloc avant du véhicule
et elle doit donc étre la plus petite possible.

L'un des buts de l'invention est de pallier ces inconvénients en proposant
une structure de bouclier compacte, permettant d’améliorer les performances
d’absorption d’énergie et limitant la zone d'intrusion.

A cet effet, I'invention concerne une structure de bouclier du type précité,
dans laquelle la structure comprend deux éléments d’absorption d’'énergie rigides,
lesdits éléments étant disposés de part et d’autre de I'élément d’absorption souple
entre les parties extrémes transversales de la poutre et de la peau de bouclier et
autour de la zone de choc piéton.

La répartition des éléments de la structure permet d’optimiser les
performances de la structure de bouclier. En plagant les éléments d’absorption
souples uniguement dans la zone de choc piéton, ces éléments ne s’étendent plus
sur toute la largeur du véhicule, ce qui dégage un espace pour les éléments
d’absorption rigides. Ainsi, la répartition des éléments d’absorption se fait selon la
direction transversale et non plus la direction longitudinale. Ceci permet de réduire
I'encombrement de la structure et donc de réduire la partie en porte-a-faux.

Selon d'autres caractéristiques de la structure de bouclier :
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- la structure de bouclier comprend en outre deux platines sur chacune

desquelles est fixée une partie extréme transversale de la poutre, lesdites platines
étant destinées a étre fixées chacune sur un €lément du chéssis du véhicule
automobile ;

- les platines forment un angle (&) non nul avec la direction transversale ;

- la poutre présente au moins une partie courbe, ladite partie courbe
s’étendant en direction de la peau de bouclier ;

- la zone de choc piéton s’étend entre deux tangentes de la peau de
bouclier, lesdites tangentes formant chacune un angle (B) sensiblement égal a 30°
par rapport & la direction transversale ;

- la raideur de I'élément d’absorption souple est aménagée de maniére a ce
que l'effort sur la jambe, en cas de choc avec un piéton, soit limité a une valeur
seuil sensiblement comprise entre 2000 N et 7000 N,

- la raideur de chaque élément d’absorption rigide est aménagée de
maniére a ce que l'effort pergu par la structure du véhicule automobile, en cas de
choc, soit limité a une valeur seuil sensiblement comprise entre 75 kN et 110 kN
environ,

- les éléments d’absorption rigides s'étendent sur sensiblement toute la
hauteur de la structure de bouclier ;

- la structure de bouclier comprend deux éléments d’absorption souples,
lesdits éléments étant disposés respectivement dans la partie supérieure et dans
la partie inférieure de la structure de bouclier.

D’autres aspects et avantages de l'invention apparaitront a la lecture de la
description qui suit, donnée a titre d’'exemple et faite en référence aux dessins
annexeés, dans lesquels :

- la Fig. 1 est une représentation schématique en perspective d'une
structure de bouclier selon l'invention,

- la Fig. 2 est une représentation schématique en perspective éclatée de la
structure de bouclier de la Fig. 1,

- la Fig. 3 est une représentation schématique en coupe selon l'axe llI-1ll de
la Fig. 1,

- la Fig. 4 est une représentation schématique en coupe similaire a la Fig. 3

selon un autre mode de réalisation de |a structure de bouclier.
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Dans la description, les termes « longitudinal », « transversal », « avant »,

« arriere » sont définis selon les directions usuelles d’'un véhicule automobile
monté. C'est-a-dire que la direction longitudinale est définie selon la longueur du
véhicule et la direction transversale est définie selon la largeur du véhicule.

En référence aux Fig. 1 et 2, on décrit une structure de bouclier avant 1 de
véhicule automobile (non représenté) comprenant une poutre transversale 2, des
éléments d’absorption rigides 4 et des éléments d’absorption souples 6 afin
d’assurer I'absorption d’au moins une partie de I'énergie due a différents types de
chocs.

La structure de bouclier 1 est destinée a s'étendre a I'avant d’'un véhicule
automobile et a former la face avant de ce véhicule. Pour ce faire, la structure 1
est fixée sur des éléments du chassis du véhicule automobile, tels que les parties
extrémes de brancards ou de longerons 8, comme représenté sur les Fig. 3 et 4.

Pour assurer sa fixation, la structure de bouclier 1 comprend deux platines
métalliques 10, chacune étant fixée a une partie extréme d’'un brancard 8. Les
platines 10 s’étendent sensiblement sur toute la hauteur de la structure de bouclier
1 et sont espacées I'une de l'autre selon la largeur du véhicule de sorte a étre
disposées chacune au voisinage d’'une partie extréme transversale de la structure
de bouclier.

Les platines 10 sont fixées sur les prolonges de brancard 8, par exemple
par vissage, de sorte que leur face arriére est en appui contre ces prolonges de
brancard. Sur la face avant de chaque platine 10 est fixée une partie extréme de
la poutre transversale 2, comme représenté sur la figure 2. Cette fixation peut
également étre réalisée par vissage.

La poutre transversale 2 est métallique et a un rdle structurel de
rigidification et de liaison des différents éléments de la structure de bouclier. Cette
poutre 2 présente par exemple au moins une partie courbe 12 s’avangant vers
'avant du véhicule automobile. Selon le mode de réalisation représenté sur les
Fig. 1 a 3, la poutre 2 comprend une partie courbe entre ses parties extrémes 14
qui s'étendent selon la direction transversale. Dans ce cas, les platines 10
s’étendent dans le plan transversal, comme représenté sur les Fig. 1 a 3. Selon un
autre mode de réalisation représenté sur la Fig. 4, les parties extrémes 14 de la
poutre s'étendent dans le prolongement de la partie courbe 12 et forment un angle
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5
par rapport a la direction transversale. Dans ce cas, les platines 10 forment

également un angle a, par exemple compris entre 0° et 10°, par rapport a la
direction transversale de sorte a s'étendre parallélement aux parties extrémes 14
de la poutre transversale 2. La partie extréme des brancards 8 s'étend alors
également parallélement aux parties extrémes 14 de la poutre 2. Une telle forme
arquée de la poutre 2 rend celle-ci moins agressive sur ses parties extrémes 14,
ce qui permet d’améliorer les performances de la structure 1 en cas de choc
compatibilité. En effet, en cas de choc compatibilité, c'est-a-dire entre deux
véhicules, il convient de s'assurer que le véhicule n‘’endommage pas trop l'autre
véhicule avec lequel la collision se produit. A cet effet, moins la forme de la
structure du bouclier est agressive, meilleures sont les performances de la
structure pour les chocs compatibilité.

Comme représenté sur les Fig. 3 et 4, la structure de bouclier 1 comprend
en outre une peau de bouclier 16, ou peau de pare-choc, formant la face avant du
véhicule automobile et disposée a une certaine distance en avant de la poutre
métallique 2. Cette peau de bouclier 16 confére son aspect extérieur a la face
avant du véhicule automobile. La peau 16 présente également une forme
sensiblement courbe comme représenté sur les Fig. 3 et 4, afin de réduire
I'agressivité de la structure de bouclier 1. Selon le mode de réalisation représenté
sur la Fig. 3, la peau de pare-choc 16 présente une forme d’arc de cercle. Selon le
mode de réalisation représenté sur la Fig. 4, la peau de bouclier présente des
parties extrémes 18 courbes et une partie centrale 20 sensiblement rectiligne et
s’étendant selon la direction transversale, permettant de réduire I'encombrement
de la structure de bouclier 1.

Les éléments d'absorption d’énergie rigides 4 et souples 6 sont disposés
entre la face avant de la poutre transversale 2 et la peau de bouclier 16.

La peau de bouclier 16 définit une zone de choc piéton 22 s’étendant selon
la direction transversale et dans laquelle la structure de bouclier doit permettre
d'absorber efficacement I'énergie due a un choc avec un piéton afin de limiter les
risques de blessures de ce piéton. La zone de choc piéton 22 est définie entre les
deux points de la peau de bouclier 16 ou la tangente a la peau 16 en ces points
forme un angle B de sensiblement 30° avec la direction transversale, comme

représenté sur les Fig. 3 et 4.
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Dans cette zone de choc piéton 22, I'absorption d’énergie doit répondre a

des normes particulieres permettant de protéger les piétons en cas de choc contre
le véhicule automobile. A cet effet, deux éléments d'absorption souples 6 sont
disposés entre la poutre transversale 2 et la peau de bouclier 16 et s’étendent
selon la direction transversale dans la zone de choc piéton 22. Ainsi, ces éléments
d’'absorption 6 ne s'étendent pas selon toute la largeur de la structure de bouclier
1, mais uniquement dans la zone de choc piéton 22. Les éléments d’absorption
souples 6 sont agencés pour absorber I'énergie due a un choc en respectant les
normes de protection des piétons.

La structure de bouclier 1 comprend par exemple deux éléments
d’'absorption souples 6 disposés respectivement dans la partie supérieure et dans
la partie inférieure de la structure de bouclier 1, comme représenté sur les Fig. 1
et 2.

L'élément d'absorption disposé dans la partie supérieure est trés souple de
maniére a favoriser I'enfoncement de la jambe, a initier une cinématique de
rotation sur le capot et a limiter les décélérations subies par ladite jambe. La
raideur de I'élément d’absorption disposé en partie haute est aménagée de
maniére a ce que l'effort sur la jambe soit limité a une valeur seuil (tarage)
comprise entre 2000 N et 5000 N environ.

L'élément d'absorption disposé en partie basse est moyennement souple
de maniére a arréter la progression de la jambe, a initier une cinématique de
rotation sur le capot en complémentarité de I'enfoncement de I'absorbeur haut tout
en limitant les décélérations subies par la jambe. A cet effet, la raideur de
I'élément d’absorption disposé en partie basse est aménagée de maniére a ce que
I'effort sur la jambe soit limité a une valeur seuil (tarage) comprise entre 4000 N et
7000N environ.

Les éléments d’absorption souples 6 s’étendant uniquement dans la zone
de choc piéton et non sur toute la largeur du véhicule automobile, des espaces
sont dégagés entre la poutre métallique 2 et la peau de bouclier 16 en regard des
parties extrémes 14 de la poutre 2 et des platines 10. Ces espaces sont occupés
chacun par un élément d’absorption rigide 4. Ces éléments rigides 4 ont pour
fonction d’'absorber de I'énergie en cas de choc Danner. Ces éléments 4
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s'étendent sensiblement sur toute la hauteur de la structure de bouclier, comme

les platines 10, comme représenté sur les Fig. 1 et 2.

Ainsi, les éléments d’absorption rigide 4 sont placés devant la poutre
transversale 2 et non derriere celle-ci comme c'était le cas auparavant. Ce
positionnement permet de rigidifier les parties latérales de la structure de bouclier
1 autour de la zone de choc piéton 22, ce qui répond a la demande des
constructeurs de rigidifier ces zones latérales et d’offrir une résistance a l'intrusion.
Le réle de ces éléments d’'absorption rigides latéraux est de consommer I'énergie
d’'impact a vitesse faible ou moyenne (notamment impacts AZT/Danner a 15km/h),
de la maniere la plus efficace possible, c'est-a-dire sur une course tres réduite,
tout en protégeant la structure du véhicule. Pour ne pas endommager la structure
de caisse (brancards, prolonges, berceau...), ces éléments d’absorption doivent
limiter I'effort en dec¢a d’'une valeur précise appelée «tarage». A cet effet, la
raideur de chaque élément d'absorption rigide latéral 4 est aménagée de maniere
a ce que l'effort percu par la structure soit limité a une valeur seuil (tarage)
comprise entre 75 kN et 110 kN environ. Les éléments d’absorption rigides 4 et
souples 6 occupent selon la direction longitudinale sensiblement tout I'espace
prévu entre la poutre transversale 2 et la peau de bouclier 16.

La structure de bouclier 1 décrite ci-dessus permet d’'optimiser I'absorption
d’énergie en cas de choc, quel que soit le type de choc. La protection des piétons
est assurée par les éléments d’absorption souples 6 dans la zone de choc piéton
22 uniguement, les besoins en terme de souplesse étant réduits en dehors de
cette zone. Autour de la zone piéton 22, la structure de bouclier est rigidifiée par
les éléments d’absorption rigides 4, permettant d’absorber I'énergie en cas de
choc Danner et de réduire I'intrusion de la structure de bouclier 1 en cas de choc.
L'intrusion en cas de choc Danner est limitée grace a une montée en effort trés
rapide du fait que les éléments d'absorption rigides 4 sont disposés directement
derriere la peau 16. L'intrusion est réduite de plusieurs dizaines de millimétres par
rapport aux structures de bouclier classique. L'intrusion réduite permet de limiter
les colts de réparation aprés un choc en évitant la destruction d'organes du bloc
moteur lors de la déformation du véhicule.

En outre, la répartition des éléments d’absorption selon la direction

transversale et non selon direction longitudinale permet de réduire
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'encombrement de la structure de bouclier. Ainsi, la partie en porte-a-faux est

minimisée, ce qui permet de réduire encore l'intrusion en cas de choc et offre un
meilleur aspect a la structure de bouclier. De plus, la forme moins agressive de la
structure de bouclier 1 permet d'améliorer les performances de la structure en cas
de choc compatibilité. En outre, la réduction de la taille de la partie en porte-a-faux
permet de réduire la masse de la structure de bouclier 1.

L'espace entre la poutre transversale 2 et le radiateur 24 (Fig. 3 et 4) est
optimisé pour offrir un meilleur refroidissement.

La rigidité de la caisse du véhicule est améliorée du fait qu’on supprime les
éléments déformables entre la poutre 2 et les parties extrémes des brancards 8, la
poutre 2 étant liée directement a ces brancards 8.
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REVENDICATIONS

1.- Structure de bouclier avant (1) de véhicule automobile, destinée a étre

fixée a au moins un élément (8) du chéssis du véhicule automobile, ladite
structure comprenant une poutre transversale (2) destinée a étre fixée a I'élément
(8) du chéssis et une peau de bouclier (16) destinée a former la face avant du
véhicule automobile, une zone de choc piéton (22) occupant une partie de la
structure de bouclier entre les parties extrémes transversales (14, 18) de la poutre
(2) et de la peau de bouclier (16), au moins un élément d’absorption d’énergie
souple (6) étant disposé entre la poutre (2) et la peau de bouclier (16) dans la
zone de choc piéton (22), caractérisée en ce que la structure (1) comprend deux
éléments d'absorption d’énergie rigides (4), lesdits éléments (4) étant disposés de
part et d'autre de I'élément d’absorption souple (6) entre les parties extrémes
transversales (14, 18) de la poutre (2) et de la peau de bouclier (16) et autour de
la zone de choc piéton (22).

2.- Structure de bouclier selon la revendication 1, caractérisée en ce qu'elle
comprend en outre deux platines (10) sur chacune desquelles est fixée une partie
extréme transversale (14) de la poutre (2), lesdites platines (10) étant destinées a
étre fixées chacune sur un élément (8) du chéassis du véhicule automobile.

3.- Structure de bouclier selon la revendication 2, caractérisée en ce que
les platines (10) forment un angle (&) non nul avec la direction transversale.

4.- Structure de bouclier selon 'une quelconque des revendications 1 & 3,
caractérisée en ce que la poutre (2) présente au moins une partie courbe (12),
ladite partie courbe (12) s’étendant en direction de la peau de bouclier (16).

5.- Structure de bouclier selon I'une quelconque des revendications 1 & 4,
caractérisée en ce que la zone de choc piéton (22) s'étend entre deux tangentes
de la peau de bouclier (16), lesdites tangentes formant chacune un angle ()
sensiblement égal & 30° par rapport a la direction transversale.

6.- Structure de bouclier selon I'une quelconque des revendications 1 a 5,
caractérisée en ce que la raideur de I'élément d’absorption souple (6) est
aménagée de maniére a ce que l'effort sur la jambe, en cas de choc avec un
piéton, soit limité a une valeur seuil sensiblement comprise entre 2000 N et 7000
N.
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7.- Structure de bouclier selon I'une quelconque des revendications 1 a 6,

caractérisé en ce que la raideur de chaque élément d'absorption rigide (4) est
aménagée de maniere a ce que l'effort percu par la structure du véhicule
automobile, en cas de choc, soit limité a une valeur seuil sensiblement comprise
entre 75 kN et 110 kN environ.

8.- Structure de bouclier selon I'une quelconque des revendications 1 a 7,
caractérisée en ce que les éléments d'absorption rigides (4) s'étendent sur
sensiblement toute la hauteur de la structure de bouclier (1).

9.- Structure de bouclier selon I'une quelconque des revendications 1 a 8,
caracteérisée en ce qu'elle comprend deux éléments d’absorption souples (6),
lesdits éléments (6) étant disposés respectivement dans la partie supérieure et
dans la partie inférieure de la structure de bouclier (1).

10.- Véhicule automobile comprenant un chassis pourvu d’au moins un
brancard (8) s'étendant vers l'avant dudit véhicule, caractérisé en ce qu'une
structure de bouclier (1) selon I'une quelconque des revendications 1 a 9 est fixée
a la partie extréme avant dudit brancard (8).
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