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I\Bmmireo;e) :charniére pour capot de véhicule
automobile.

L’invention concerne un véhicule automobile

comprenant : une structure portante (12); un ouvrant tel un capot moteur; une charniére reliant de maniére pivotante I'ou-
vrant a |a structure portante ; un support (16) de charniére comprenant une platine (26) fixée a la structure portante, et une

premiere aile de montage (44) qui est inclinée par rapport a
la platine et qui présente une premiére surface de montage
(24) de la charniére. Le support (16) de charniére comprend
en outre une deuxieme aile de montage (54) avec une deu-
xiéme surface de montage (25) parallele a la premiere sur-
face de montage de la charniére. La deuxiéme surface de
montage est décalée par rapport a la premiere surface de
montage perpendiculairement a ladite premiere surface de
montage, notamment verticalement, afin de désaxer les
zones de pliage des ailes de montage.
Figure a publier avec l'abrégé : Fig. 3




Description

Titre de l'invention : Support de charniére pour capot de véhicule
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automobile

L’invention a trait aux ouvrants d’un véhicule. L’invention concerne la fixation d’un
capot moteur a la structure portante d’un véhicule automobile. En particulier,
I’invention a trait a un véhicule automobile avec un support reliant la charnicre de
capot moteur a la structure portante dudit véhicule automobile.

Le compartiment moteur d’un véhicule automobile est accessible griace a un volet
pivotant communément appelé capot moteur. De maniere a faciliter I’acces au moteur,
le capot présente de grandes dimensions, de 1’ordre du metre sur certains modeles.
Afin de le relier de maniere pivotante a la structure portante du véhicule, une charniére
est prévue de chaque coté. Chaque charniére est montée sur un support, lui-méme fixé
a la structure portante. Le support de charniere permet de régler la position du capot
moteur.

Le document FR3085660A1 divulgue une charniére pour ouvrant de véhicule au-
tomobile, comprenant : une lame fixe configurée pour étre fixée a un support du
véhicule automobile ; une lame mobile montée pivotante sur la lame fixe et configurée
pour étre fixée a 'ouvrant.

En complément, un point de verrouillage est ajouté en position centrale avant. Ainsi,
le capot est généralement maintenu en trois points distants. Malgré la présence d’une
doublure sous sa peau extérieure, le capot moteur reste un élément souple au regard de
ses dimensions. Ceci répond a des contraintes de masse embarquée, mais également a
des contraintes de sécurité en cas de choc piéton sur I’avant du véhicule.

Or en conditions de circulation, le capot est sollicité en vibration. Les oscillations du
capot s’accentuent lorsque le véhicule automobile considéré suit un autre véhicule qui
génere des tourbillons d’écoulement d’air. Suivant les configurations, le capot est
excité selon une fréquence propre. Il rentre alors en vibration selon un mode propre,
phénomene que pergoivent les utilisateurs du véhicule en raison du bruit généré. Cet
aspect nuit a la qualité percue du véhicule en plus de dégrader physiquement certains
éléments.

L’invention a pour objectif de répondre a au moins un des problemes ou incon-
vénients rencontrés dans 1’art antérieur. En particulier, ’'invention a pour objectif de
proposer un support de charniere de capot de véhicule limitant les vibrations du capot
moteur. L’invention a également pour objectif d’optimiser de réduire les phénomenes
vibratoires d’un capot moteur et la facilit€ de réglage de la position du capot moteur.

A cet effet, et selon un premier aspect, ’invention a pour objet un véhicule au-
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tomobile comprenant : une structure portante ; un ouvrant ; une charnicre reliant de
maniere pivotante ’ouvrant a la structure portante ; un support de charniere
comprenant une platine fixée a la structure portante, et une premicre aile de montage
qui est inclinée par rapport a la platine et qui présente une premicre surface de montage
de la charniere; remarquable en ce que le support de charnieére comprend en outre une
deuxiéme aile de montage avec une deuxieme surface de montage de la charnicre,
ladite deuxieme surface de montage étant parallele a la premiere surface de montage, et
la deuxieme aile de montage est décalée par rapport a la premicre aile de montage per-
pendiculairement a la premiere surface de montage.

On comprend que la premicre et la deuxieme surface de montage s’étendent selon
deux plans paralleles et étagés, de manicre a montrer un décalage selon la hauteur, sans
étre superposées de manicre a monter un décalage selon la direction longitudinale du
véhicule. Une marche est ainsi formée entre la premiere surface et la deuxieme surface.

L’invention ajoute une aile de montage avec un décalage. L’ invention €écarte les ailes
d’une configuration coplanaire, ce qui augmente la rigidité globale du support. Malgré
la souplesse intrinseque de chaque aile, I’écartement perpendiculairement a la premicre
surface de montage €vite que les ailes ne pivotent selon un méme axe. La deuxieme
aile désaxée ne se suit pas les déformations de la premiere aile puisque son coude de
jonction est désaxé du premier coude. En ajoutant une aile complémentaire, I’invention
transforme 1’axe de pliage du support en une ligne brisée ; qui est intrinsequement plus
stable et qui verrouille I’inclinaison de la charniere. Ainsi, le support est plus rigide et
forme une jonction plus stable pour la charniére.

Comme on I’aura compris a la lecture de la définition qui vient d’en étre donnée,
I’invention propose un véhicule automobile avec : une structure principale, un
dispositif de fixation d’une liaison pivotante d’un ouvrant du véhicule, le dispositif de
fixation comprenant un voile principal relié a la structure principale, et une premicre
lame inclinée reliée au voile principal grice a un premier coude avec un premier axe de
pliage, remarquable en ce que le dispositif de fixation comprend en outre une
deuxiéme lame inclinée reliée au voile principal grace a un deuxieme coude avec un
deuxiéme axe de pliage parallele au premier axe et désaxé par rapport au premier axe
de pliage ; la liaison pivotante étant fixée a la premicre lame et a la deuxieme lame ; le
premier axe et le deuxieéme axe étant optionnellement désaxés dans le plan du voile
principal.

Le document KR20070043423 A présente une charniere 1 a bielles (5 ; 7) pour capot
d’un véhicule. La charnicre présente une platine supérieure 3 attachée au capot, et une
platine inférieure 1 attachée au corps du véhicule. Le mécanisme de bielles présente un
coulisseau de sécurité contre les fermetures involontaires du capot. Or, cette charniere

n’est pas satisfaisante dans le contexte de I’invention puisque la charnicre inférieure est
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directement attachée au corps du véhicule. Ce document n’apporte aucune solution
concernant un support de montage de charnicre. Par ailleurs, il apparait en [Fig.2] que
la platine inférieure 1 présente une lame verticale, et une plaque inclinée a 30° par
rapport a la lame verticale. Cette plaque inclin€e ne permet par un appui stable sur la
structure portante du véhicule, et contraint le réglage de positionnement du capot lors
du montage.

Préférentiellement, le support comprend une jonction s’étendant de la premicre aile
de montage a la deuxieme aile de montage et qui est inclinée par rapport a la platine.

Préférentiellement, la premicre aile de montage comprend un premier allongement
principal, et la deuxieme aile de montage comprend un deuxi¢me allongement
principal parallele au premier allongement principal, la premicre aile de montage et la
deuxiéme aile de montage étant décalés 1’une par rapport a I’autre suivant le premier
allongement principal.

Préférentiellement, le support comprend une zone coudée avec un premier trongon au
niveau de la premicre aile de montage, et un deuxieme trongon le long de la deuxi¢me
aile de montage ; le premier troncon et le deuxi¢me troncon étant décalés perpendicu-
lairement a la premiere surface de montage.

Préférentiellement, le premier trongon comprend des premiers moyens de rigidi-
fication de la zone coudée ; et le deuxieme trongon comprend des deuxiemes moyens
de rigidification de la zone coudée ; les deuxiemes moyens de rigidification étant
décalés par rapport aux premiers moyens de rigidification, perpendiculairement a la
premiere surface de montage.

Préférentiellement, la premicre aile de montage comprend un plan général et une
direction perpendiculaire au plan général, la deuxieme aile de montage étant décalée
par rapport a a premicre aile de montage suivant la direction perpendiculaire.

Préférentiellement, la premicre aile de montage comprend des premiers moyens de
fixation de la charnicre, et en ce que la deuxi¢me aile de montage comprend des
deuxieémes moyens de fixation de la charnicre ; les premiers moyens de fixation étant
décalés par rapport aux deuxiemes moyens de fixation perpendiculairement a la
premiere surface de montage.

Préférentiellement, le véhicule comprend une direction longitudinale, la premicre aile
de montage et la deuxi¢me aile de montage étant distantes longitudinalement.

Préférentiellement, la premicre aile de montage et la deuxieme aile de montage sont
généralement horizontales, et sont décalées verticalement ; et/ou la charniere comprend
un premier patin de fixation fixé a la premicre surface de montage, et un deuxi¢me
patin de fixation fixé a la deuxieme surface de montage ; le premier patin de fixation et
le deuxieme patin de fixation étant séparés, et distants perpendiculairement a la

premiere surface de montage.
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Préférentiellement, 1’ouvrant est un capot avant, et/ou la platine, la premicre aile de
montage et la deuxieme aile de montage sont venus de matiere.

Préférentiellement, le premier trongon est un trongon avant et/ou le deuxiéme trongon
est un trongon arriere.

Préférentiellement, le décalage perpendiculairement a la surface de montage est
supérieur ou égal a : 5 mm, ou 10 mm, ou 20 mm.

Préférentiellement, la jonction est inclinée par rapport a la premicre aile et a la
deuxieme aile.

Préférentiellement, la premicere surface de montage et la deuxi¢me surface de
montage sont planes.

Préférentiellement, la charniere comprend au moins un axe de pivotement horizontal,
optionnellement suivant une direction transversale.

Préférentiellement, la charniére et le support sont disposés a I’arriere de I’ouvrant.

L’invention a également pour objet un support de charniére pour ouvrant de véhicule
automobile selon I’invention, le support comprenant une platine destinée a étre fixée a
la structure portante, et une premicre aile de montage qui est inclinée par rapport a la
platine et qui présente une premicre surface de montage de charniere; remarquable en
ce que le support de charnicre comprend en outre une deuxieme aile de montage avec
une deuxiéme surface de montage de charnicere, ladite deuxieme surface de montage
étant parallele a la premicre surface de montage, et la deuxiéme aile de montage est
décalée par rapport a la premicre aile de montage perpendiculairement a la premicre
surface de montage; le support comprenant en outre une jonction s’étendant de la
premicre aile de montage a la deuxi¢me aile de montage et qui est inclinée par rapport
a la platine.

L’invention sera bien comprise et d’autres aspects et avantages apparaitront
clairement a la lecture de la description qui suit donnée en référence aux figures
annexées sur lesquelles :

[Fig.1] La [Fig.1] schématise une vue de profil d’un véhicule selon I’invention.

[Fig.2] La [Fig.2] est une vue isométrique d’une charniere fixée a la structure
portante d’un véhicule automobile selon I’invention.

[Fig.3] La [Fig.3] montre un support de charniere pour véhicule selon I’invention.

Dans la description qui suit, le terme « comprendre » est synonyme de « inclure » et
n’est pas limitatif en ce qu’il autorise la présence d’autres étapes dans le procédé ou
d’autres éléments dans la piece pour véhicule automobile auquel il se rapporte. Il est
entendu que le terme « comprendre » inclut les termes « consister en ». Les termes
« externe » et « interne » désigneront respectivement ce qui est orienté vers I’extérieur
du véhicule et vers I’intérieur du véhicule.

De méme, les termes « inférieur », « supérieur », « haut » et « bas » s’entendront
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selon leur définition usuelle, dans laquelle les termes « inférieur » et « bas » indiquent
une proximité avec le sol plus importante selon la direction verticale que respec-
tivement les termes « supérieur » et « haut ».

Dans la présente description, le terme « longitudinal », le terme
« longitudinalement », le terme « transversal », et le terme « transversalement » sont
employés selon le référentiel du véhicule, dans la configuration de montage. Le terme
« longitudinal » correspond a la direction principale de déplacement du véhicule. Le
terme « transversal » correspond a une direction perpendiculaire a la direction
principale de déplacement du véhicule. Le terme « avant » est en référence a la
direction principale de déplacement du véhicule. Le terme « arriere » désigne I’opposé
de I’avant du véhicule. L’axe X représente la direction longitudinale, 'axe Y re-
présente la direction transversale, et 1’axe Z représente la direction verticale.

Dans la présente description le terme « perpendiculaire » ne doit pas &tre entendu au
sens strict du terme. Perpendiculaire signifie une inclinaison a 90° +/- 10° ; préféren-
tiellement +/- 5° ; plus préférenticllement +/- 2°. De méme, le terme « horizontal » ne
doit pas €tre entendu au sens strict du terme. Une tolérance de 10°, préférentiellement
5°, est appliquée dans le contexte de I'invention. Le terme « parallele » ne doit pas étre
entendu au sens strict du terme. La notion de parallélisme couvre des inclinaisons in-
férieures ou égales a 10° ; préférentiellement a 5°.

La [Fig.1] présente un véhicule automobile 10 selon I’invention. Le véhicule est re-
présenté de cOté, suivant la direction transversale.

Le véhicule 10 comprend une structure portante 12. La structure portante 12 forme
une ossature. La structure portante 12 est considérée comme la structure principale du
véhicule 10. La structure portante 12 s’étend sensiblement sur toute la longueur et la
largeur du véhicule 10. Elle peut comprendre des portions de carrosserie. Les €léments
mobiles y sont attachés. La structure portante 12 est une caisse. La caisse comprend un
assemblage de toles embouties et fixées les unes aux autres, par exemple par soudure.
Alternativement, la structure portante est un assemblage de profilés reliés les uns-aux
autres.

Le véhicule 10 comprend en outre un ouvrant 14 monté mobile entre une position
ouverte, représentée en pointill€s ; et une position fermée, représentée en trait pleins.
L’ouvrant 14 obture une ouverture. L’ouvrant 14 pivote généralement par rapport a la
structure portante 12. Il bascule d’une position a I’autre en changeant son inclinaison.
Dans I’exemple de réalisation de I’invention 1’ouvrant est un capot avant ; par exemple
un capot moteur. L.’ invention concerne €galement un capot arriere ; par exemple un
haillon de coffre.

Le véhicule 10 comprend un support 16 et une charniere 18 fixée au support 16 et a

I’ouvrant 14. Le support 16 est reli€ a la structure portante 12. La charniere 18 est
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reliée a la structure portante 12 par I’intermédiaire du support 16. Le support 16 forme
généralement un dispositif de fixation de la charniére 18 a la structure 12. Le support
16 et la charniére 18 sont agencés a I’arriere de I’ouvrant 14. Ils sont en dessous de
I’ouvrant 14. En position fermée, I’ouvrant masque et proteége la charnicre 18 et le
support 16. Le support 16 permet de compenser la finesse des €léments formant la
structure portante des éléments extérieurs. Ainsi, le support offre des points de fixation
plus robustes, par exemple grace a une augmentation d’épaisseur. La charniere 18 est
généralement une liaison pivotante.

La [Fig.2] présente une portion de structure portante 12, le support 16 et la charniere
18 ; vus depuis I’extérieur du véhicule. Le support 16 est dispos€ a I'intérieur par
rapport a une tdle emboutie de la structure portante 12. L’ouvrant et des éléments de
carrosserie sont omis par soucis de clarté.

La charniere 18 présente deux patins de fixation, dont un patin avant 20 et un patin
arriere 21, également appelés premier patin 20 et deuxieéme patin 21 respectivement.
Chaque patin de fixation (20 ; 21) présente des moyens de montage (22 ; 23) dont des
premiers moyens de montage 22 et des deuxiemes moyens de montage 23. Les moyens
de montage peuvent étre des orifices destinés a recevoir des vis (non représentés) ou
tout autre axe de fixation. La charniere 18 est fixée sur une premiere surface de
montage 24 du support 16 qui est lui-méme fix€ a la structure portante 12 du véhicule
automobile griace a une platine 26. La platine 26 peut étre soudée a la structure portante
12 tandis que la charniere 18 est vissée au support 16. La platine 26 est généralement
verticale. La platine 26 est également désignée en tant que voile principal.

La premiere surface de montage 24 est une surface horizontale. Elle est formée sur
une premiere aile du support 16 qui est disposée en avant du véhicule. En complément
le support 16 présente une deuxieme aile, par exemple une aile arriere ; avec une
deuxieme surface de montage. La deuxiéme aile recoit le patin arriere 21. Les ailes
peuvent étre des ailes de montage. Elles peuvent étre des branches de montage. La
deuxieme aile de montage est décalée par rapport a la premiere aile de montage per-
pendiculairement a la premiere surface de montage 24. Le décalage perpendiculaire est
mesuré sur un plan moyen formé par la surface de moyen 24.

Les premiers et deuxieémes moyens de montage (22 ;23) de la charniere 18 sont
écartés perpendiculairement a la premiere surface de montage 24. En conséquence, les
moyens de fixation correspondants des ailes de montage sont également écartés per-
pendiculairement a la premiere surface de montage 24. Les ailes de montage sont pa-
ralleles et €tagées. Cela contribue a une fixation plus rigide et donc a limiter les vi-
brations au niveau du capot.

Le support 16 présente une jonction 28, telle une jonction longitudinale. La jonction

28 relie la premiere aile a la deuxieme aile. La jonction 28 forme une continuité de
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maticre de la premiere aile a la deuxieme aile. Cette jonction 28 permet de rigidifier le
support 16, et de limiter la flexion des ailes. Le capot est moins sujet aux vibrations.
Toutefois la présence d’une jonction reste optionnelle dans le contexte de I’invention
puisque les ailes sont toutes les deux reli€es a la platine 26.

Le support 16 présente une zone coudée 30 reliant chaque aile de montage a la
platine 26. La zone coudée 30 comprend des moyens de rigidifications qui sont formés
dans la tole formant le support 16. Les moyens de rigidification peuvent étre des
portions de spheres, €galement appelées bulles. Les moyes de de rigidifications
présentent une inversion de courbure par rapport a la zone coudée 30. Les moyens de
de rigidifications comprennent des premiers moyens de rigidification 32 formés le long
de la premiere aile, c’est-a-dire sur un premier trongon de la zone coudée 30 ; et des
deuxiemes moyens de rigidification 34 le long de la deuxieme aile, ¢’est-a-dire sur un
deuxieme troncon de la zone coudée 30. Optionnellement, les moyens de rigidification
comprennent des troisiemes moyens de rigidification 28 le long de la jonction 28. Les
premiers moyens de rigidification 32 forment un premier alignement de rigidification.
Les deuxiemes moyens de rigidification 34 sont désaxés par rapport aux premiers
moyens de rigidification 32. Les moyens de rigidification sont répartis entre les ailes
de montage décalées. L’agencement limite les déformations des ailes de montage ; cet
aspect est renforc€ par le fait que les troisiémes moyens de rigidifications 36 soient
décalés par rapport aux premiers 32 et/ou aux deuxieémes moyens de rigidification 34.

La zone coudée 30 s’étend tout le long du support 16. La zone coudée 30 s’étend le
long de la premiere aile, de la deuxieme aile, et de I’optionnelle jonction 28. Sous
I’effet de son poids, le capot appuie sur ses charnieres 18 (une seule représentée) et
tend a plier les ailes de montage en les abaissant.

En fonctionnement, le support 16 se déforme sensiblement. La premicre aile de
montage et la deuxieme aile de montage pivotent suivant un premier axe de pivotement
38 et un deuxieme axe de pivotement 40 respectivement. La jonction 28 est susceptible
de se déformer suivant un troisieme axe de pivotement 42. Le premier axe de pi-
votement 38 et le deuxiéme axe de pivotement 40 sont €cartés. Ils sont paralleles. Ils
sont décalés perpendiculairement par rapport a la premiere surface de montage 24. Le
premier axe de pivotement 38 et le deuxieme axe de pivotement 40 sont étagés. Ils sont
superposés. L’espace entre ces axes de pivotement (38 ; 40) limite les mouvements de
flexion des ailes de montage. Cela rigidifie le support 16, et limite les vibrations du
capot puisque la charnicre 18 est ancrée de maniere plus ferme a la structure portante
12.

Le troisieéme axe de pivotement 42 est incliné par rapport au premier axe de pi-
votement 38 et au deuxicme axe de pivotement 40. Ces trois axes (38, 40,42) forment

une ligne brisée, et matérialisent un axe de pivotement fictif de la zone coudée 30.
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Cette configuration contribue €galement a rigidifier le support et a limiter les flexions
des ailes de montage lorsqu’elles sont fixées a la charniere 18.

La [Fig.3] représente le support 16 vu depuis I’intérieur du véhicule. L’axe
transversal Y est représenté dans 1’autre sens par rapport a la figure précédente. La
charniere n’est pas représentée par soucis de clarté, de manicre a exposer la premicre
aile de montage 44 et la deuxieme aile de montage 46. Le support 16 est {ixé a la
structure portante 12 via la platine 26.

Le support 16 est formé d’une tole métallique emboutie. Il peut étre issu d’une tdle
découpée de manicre a définir le contour du support, puis embouti de maniere a
rabattre les ailes de montage 44 et 46. Ainsi les ailes de montage (44 ; 46) sont
inclinées par rapport a la platine 26, par exemple a la perpendiculaire. La platine 26
forme une plaque, par exemple essentiellement plane. Sa surface épouse une surface
correspondante de la structure portante 12 sur laquelle elle est fixée.

La premicre aile de montage 44, également appelée aile inférieure 44, est disposée en
avant du support 16. Elle présente une forme généralement rectangulaire. Sa face su-
périeure est la premiere surface de montage 24 de la charniere. Elle est généralement
horizontale, et préférentiellement plane. Elle est bordée d’un c6té par les premiers
moyens de rigidification 32. La premiere surface de montage 24 présente des premiers
moyens de fixation 46. Les premiers moyens de fixation 46 peuvent étre des orifices
traversant la premicre aile de montage 44.

La premiere aile de montage 44 présente un premier allongement principal 48 cor-
respondant a sa dimension la plus longue. L’allongement principal 48 peut €tre géné-
ralement suivant la direction longitudinale X. L’allongement principal 48 peut étre
selon le grand c6té du rectangle formant la premiere aile 44. La premicre aile 44
présente un plan général 50, également appelé premier plan général 50. Ce plan
général 50 peut €tre un plan moyen, a mi €épaisseur de la premicre aile 44. Le plan
général 50 est horizontal. La premicre aile présente également une direction perpen-
diculaire 52, qui est perpendiculaire au plan général 50. La direction perpendiculaire
peut étre parallele a la direction verticale Z.

La deuxieme aile de montage 54 est reliée a la platine 26 grice a la zone coudée 30.
La deuxieme aile 54 est délimitée par les deuxieémes moyens de rigidification 34 a son
coté externe. La deuxicme aile 54 présente la deuxieme surface de montage 25 sur sa
face supérieure. La deuxieme surface de montage 25 est horizontale, et préféren-
tiellement plane. Elle regoit les deuxiemes moyens de fixation 56. Le premier patin de
fixation de la platine est fixé sur la premiere surface de montage, et le deuxieme patin
de fixation est fixé sur la deuxieme surface de montage. La deuxieme aile 54 présente
un deuxieme allongement principal 58 correspondant a sa dimension la plus longue. Le

deuxieme allongement principal 58 peut €tre selon le grand c6té€ du rectangle formant



[0054]

[0055]

[0056]

[0057]

[0058]

[0059]

la deuxieme aile 54. Le deuxieme allongement principal 58 est parallele au premier al-
longement principal 48. Cette orientation des directions principales (48 ; 58) optimise
la rigidité de ailes. La plan€ité des surfaces de montage (24 ; 25) facilite le réglage en
position de la charnicre qui y est fixée ; tout comme leur parallélisme. La rigidité est
également optimisée en décalant les ailes de montage suivant leurs allongement
principaux (48 ; 58). Leur décalage est notamment suivant la direction longitudinale X.

Cette orientation permet de rigidifier la deuxieme aile 54, et de limiter sa flexion
lorsqu’un effort vertical est appliqué a son bord libre ; ou au niveau de ses moyens de
fixation 56. La deuxieme aile 54 présente un deuxieme plan général 60. Ce deuxicme
plan général 60 peut €tre un plan moyen, a mi épaisseur de la deuxieme aile 54. Le
deuxieme plan général 60 est horizontal et parallele au premier plan général 50. Le pa-
rallélisme de ces plans, et donc des surfaces de montage (24 ; 25) permet un montage
isostatique de la charniere sur le support 16. En outre, cela simplifie le réglage en posi-
tionnement de la charniere.

Le deuxieme plan 60 est en €lévation par rapport au premier plan 50. Le pro-
longement du deuxieme plan 60 au-dessus du premier plan présente un décalage de 20
mm par rapport a ce dernier. Ces plans (50 ; 60) sont décal€s, donc non coplanaires.
Les plans (50 ; 60) sont écartés suivant la direction perpendiculaire 52 qui est
également perpendiculaire au deuxieme plan général 60. La direction perpendiculaire
52 est €galement perpendiculaire a la premiere surface de montage 24 et a la deuxieme
surface de montage 25. Le présent décalage entre les plans généraux contribue a limiter
la flexion des ailes de montage (44 ; 54) lorsqu’elles sont sollicitées par le capot via la
charniere. Dans la présente invention, décalé perpendiculairement signifie décalé
suivant la direction perpendiculaire 52.

Les premiers moyens de rigidification 32 sont décalés par rapport aux deuxiemes
moyens de rigidification 34 suivant la direction perpendiculaire 52. Cela permet de po-
sitionner les points de renforts a différents niveaux, et de les répartir sur la platine 26.
Cet aspect permet de renforcer le support 16.

La jonction 28 forme une rampe, ou un ruban de maticre, entre les ailes de montage
(44 ; 54). Elles préservent la continuité de matiere entre la premiere surface de
montage 24 et la deuxieme surface de montage 25. La jonction 28 matérialise un lien
rigide bloquant les ailes I’une par rapport a 1’autre, d’ou un gain de rigidité globale.
Cet aspect est encore amélioré par les troisiemes moyens de rigidification 36.

La jonction 28 est plus étroite que la premicre aile 44 et que la deuxieme aile 54. Le
support 16 présente un dégagement 62 entre les ailes 44 et 54, le long de la jonction
28. Le dégagement 62 est une séparation entre les ailes de montage. Le dégagement 62
forme un créneau sur le bord interne du support 16. Il permet un allégement.

Les caractéristiques définies en relation avec la premicre aile 44 s’appliquent
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également a la deuxieme ail 54, et inversement.
[0060]  Dans la présente description, les ailes sont perpendiculaires par rapport a la platine.
Toutefois I’invention considere d’autres inclinaisons. De méme, les ailes (44 ; 54) sont

horizontales. L invention vise également d’autres orientations.
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Revendications

Véhicule automobile (10) comprenant : une structure portante (12) ; un
ouvrant (14) ; une charnicre (18) reliant de manicre pivotante I’ouvrant
(14) a la structure portante (12) ; un support (16) de charniere (18)
comprenant une platine (26) fixée a la structure portante (12), et une
premicre aile de montage (44) qui est inclinée par rapport a la platine
(26) et qui présente une premicre surface de montage (24) de la
charniere (18); caractérisé en ce que le support (16) de charniere (18)
comprend en outre une deuxieme aile de montage (54) avec une
deuxieme surface de montage (25) de la charniere (18), ladite deuxieme
surface de montage (25) étant parallele a la premicre surface de montage
(24), et la deuxieme aile de montage (54) est décalée par rapport a la
premicre aile de montage (44) perpendiculairement a la premicre surface
de montage (24).

Véhicule automobile (10) selon la revendication 1, caractérisé€ en ce que
le support (16) comprend une jonction (28) s’étendant de la premicre
aile de montage (44) a la deuxieme aile de montage (54) et qui est
inclinée par rapport a la platine (26).

Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 2, ca-
ractérisé en ce que la premicre aile de montage (44) comprend un
premier allongement principal (48), et la deuxieme aile de montage (54)
comprend un deuxieme allongement principal (58) parallele au premier
allongement principal (48), la premicre aile de montage (44) et la
deuxieme aile de montage (54) étant décalés I’une par rapport a I’autre
suivant le premier allongement principal (48).

Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 3, ca-
ractérisé en ce que le support (16) comprend une zone coudée (30) avec
un premier trongon au niveau de la premicre aile de montage (44), et un
deuxi¢me trongon le long de la deuxi¢me aile de montage (54) ; le
premier trongon et le deuxi¢me troncon étant décalés perpendicu-
lairement a la premiere surface de montage (24).

Véhicule automobile (10) selon la revendication 4, caractérisé€ en ce que
le premier trongon comprend des premiers moyens de rigidification (32)
de la zone coudée (30) ; et le deuxieme trongon comprend des
deuxiemes moyens de rigidification (34) de la zone coudée ; les
deuxiemes moyens de rigidification (34) étant décalés par rapport aux

premiers moyens de rigidification (32), perpendiculairement a la
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premiere surface de montage (24).

Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisé en ce que la premicre aile de montage (44) comprend un plan
général (50) et une direction perpendiculaire (52) au plan général (50),
la deuxieme aile de montage (54) étant décalée par rapport a a premicre
aile de montage (44) suivant la direction perpendiculaire (52).

Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 6, ca-
ractérisé en ce que la premicre aile de montage (44) comprend des
premiers moyens de fixation (46) de la charniere (18), et en ce que la
deuxieme aile de montage (54) comprend des deuxiemes moyens de
fixation (56) de la charnicre (18) ; les premiers moyens de fixation (46)
étant décalés par rapport aux deuxiemes moyens de fixation (56) per-
pendiculairement a la premiere surface de montage (24).

Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 7 ca-
ractérisé en ce que la premicre aile de montage (44) et la deuxieme aile
de montage (54) sont généralement horizontales, et sont décalées verti-
calement ; et/ou la charniere (18) comprend un premier patin de fixation
(20) fix¢é a la premiere surface de montage (24), et un deuxieme patin de
fixation (21) fixé a la deuxieme surface de montage (25); le premier
patin de fixation (20) et le deuxieme patin de fixation (21) étant séparés,
et distants perpendiculairement a la premiere surface de montage (24).
Véhicule automobile (10) selon 1’une des revendications 1 a 8, ca-
ractérisé en ce que 1’ouvrant (14) est un capot avant, et/ou la platine
(26), la premicere aile de montage (44) et la deuxieme aile de montage
(54) sont venus de matiere.

Support (16) de charniére (18) pour ouvrant (14) de véhicule automobile
(10) selon I’une des revendications 2 a 9, le support comprenant une
platine (26) destinée a €tre fixée a la structure portante (12), et une
premicre aile de montage (44) qui est inclinée par rapport a la platine
(26) et qui présente une premicre surface de montage (24) de charniere;
caractérisé en ce que le support (16) de charniere (18) comprend en
outre une deuxieme aile de montage (54) avec une deuxieme surface de
montage (25) de charniere (18), ladite deuxieme surface de montage
(25) étant parallele a la premicre surface de montage (24), et la
deuxieme aile de montage (54) est décalée par rapport a la premicre aile
de montage (44) perpendiculairement a la premicre surface de montage
(24) ; le support (16) comprenant en outre une jonction (28) s’étendant

de la premiere aile de montage (44) a la deuxieme aile de montage (54)
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et qui est inclinée par rapport a la platine (26).
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[Fig. 1]

[Fig. 2]
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