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Structure de carrosserie et systèmes électriques

Construite pour durer et pour séduire
· Grâce à sa grande rigidité, elle inspire confiance et respire la qualité

· 65% de la structure réalisée en acier à haute élasticité
· Une batterie de mesures pour réduire les bruits
Le concept de la Cruze n’est pas seulement séduisant au premier abord. La structure de sa carrosserie est, par exemple, parmis les plus rigides de sa catégorie, avec une rigidité en torsion 140% plus grande que celle du modèle qu’elle remplace.

Une coque rigide et peu flexible est un élément essentiel pour obtenir de bons résultats en terme de bruits et de vibrations, ainsi que pour le confort, la tenue de route et le comportement en cas de chocs.
La Cruze a été développée conjointement par les bureaux de GM en Allemagne, aux Etats-Unis, en Australie et en Corée. « Pour les domaines essentiels, comme la structure de la caisse, les suspensions, la sécurité et les systèmes électriques, nous nous sommes basés sur ce que GM faisait de mieux dans le monde entier, » explique Peter Mertens, Responsable des berlines compactes internationales de GM.

Une base sur laquelle on peut compter
Une coque si rigide laisse une sensation de qualité et de solidité, comme si elle était toute d’un bloc. Sur la route, elle apporte une contribution importante à l’élimination des couinements, grincements, vibrations et autres résonances non désirées.

La structure repose sur une architecture de coque autoporteuse réalisée autour de longerons, d’emboutis et de caissons en acier. La rigidité torsionnielle globale de 17,66 KNm/-degré de fléchissement est parmi les meileurs de sa catégorie. Pour se figurer ce que peut représenter ce chiffre, la coque est aussi rigide qu’une tige longue de un mètre, fixée à une extrémité, qui nécessiterait le poids d’une voiture chargée à bloc – ou d’un petit éléphant – pour pouvoir se plier d’un seul degré !
Environ 65% de la structure se compose d’aciers à haute limite élastique (HLE), soit environ 50% de plus que dans son prédécesseur. La plupart d’entre eux sont mis en œuvre dans des endroits critiques, tels que les structures avant et arrière, les longerons et les seuils de caisse, pour augmenter la solidité et la rigidité générales. Cependant, ce qui importe le plus est la façon dont les éléments structuraux de la coque sont reliés entre eux et se comportent pour répartir les contraintes. La qualité d’une bonne conception va bien au-delà de la somme de ses constituantes.

Par rapport au modèle qui précédait la Cruze, la structure fait appel à environ 30% de points de soudure supplémentaires, et l’intervalle entre chacun d’eux est passé de 50 à 30 mm. Il en résulte une augmentation de la solidité et de la résistance à long terme. Des flancs raboutés, qui concentrent la solidité et le poids supplémentaires seulement où cela est nécessaire, sont également employés sur tout le soubassement.

Des membrures de renfort courent de chaque côté du tunnel central sur la toute la longueur du plancher. Grâce à l’appoint de caissons eux aussi réalisés en acier HLE, ce sous-ensemble forme une « épine dorsale » plus robuste au centre de la voiture.

Les structures latérales sont composées de deux grands emboutis d’un seul morceau, comprenant les deux ouvertures de porte. Les emboutis des parties intérieure et extérieure sont soudés ensemble et ne peuvent pas varier de plus de 2 mm à n’importe quel point. L’utilisation de flancs raboutés permet également de placer stratégiquement des parties plus rigides dans des endroits critiques comme les ouvertures de porte. Ici l’épaisseur de l’acier peut varier entre 0,7 et 1,0 mm.

S’ils contribuent à la rigidité de la structure, ces flancs emboutis d’un seul morceau permettant aussi aux panneaux extérieurs de carrosserie d’être montés plus précisément, participant à minimiser les jeux entre éléments, ce qui donne l’aspect haut de gamme de la Cruze. Ils contribuent également à obtenir une bonne étanchéité autour des portes et des fenêtres.

Les montants de la baie de pare-brise sont réalisés avec des aciers HLE dont la section atteint 1,7 mm, environ 20% plus épais qu’avant, ce qui permet d’améliorer la rigidité de la structure supérieure ainsi que le comportement de la voiture aux chocs.

Confort de roulage
Si elle minimise les bruits et les vibrations, une coque rigide facilite aussi l’isolation des bruits résiduels du groupe motopropulseur, du roulement et aérodynamiques, Ce qui contribue à un silence plus grand dans l’habitacle. La Cruze a obtenu des résultats en bruits intérieurs et bruits aérodynamiques parmi les meilleurs qui soient dans sa catégorie.

Pour offrir un tel confort intérieur, la coque intègre une foule de raffinements destinés à créer une ambiance discrète et isolée.

Berceau avant isolé
Utilisé pour monter le moteur et la boîte de vitesses, le berceau avant est isolé de la coque par l’intermédiaire de quatre paliers en caoutchouc. Cela permet de réduire au minimum les bruits de roulements et de vibration du groupe motopropulseur entrant dans l’habitacle, tout en facilitant également la mise au point du confort de suspensions et de la tenue de route.
Les bras inférieurs du compartiment moteur portant le berceau sont prolongés par deux longerons venant se prendre sous le plancher de l’habitacle. Ce montage permet de réduire encore la transmission des bruits et des vibrations issus du groupe motopropulseur, tout en annihilant les vibrations passant par le plancher que peuvent parfois ressentir dans leurs pieds les passagers.

Moquettes de qualité acoustique
La cloison pare-feu est garnie sur ses deux côtés de deux grands revêtements acoustiques. Du côté habitacle, un tapis en caoutchouc d’une épaisseur de 25 mm est solidement collé à la tôle, tandis que du côté du compartiment moteur, c’est un isolant moulé en fibre de verre de 10 millimètres d’épaisseur qui est utilisé. Tous les passage de câbles ont été réduits au minimum et sont bouchés par des obturateurs en composite.

Une autre paroi isolante préformée en fibre de verre est fixée sous le capot pour venir contrarier les bruits du moteur et de la boîte de vitesses. De plus, des joints à lèvre en caoutchouc disposés sur les bords du capot, et entre le rebord arrière du capot et le tablier de l’entrée d’air de l’habitacle, se chargent de réaliser un ajustement précis des divers éléments et assurent une isolation supplémentaire aux bruits.

Ensemble de déflecteurs
Afin de réduire la propagation du son transmis par l’air dans les parties creuses de la structure, des déflecteurs composites en nylon ont été installés dans des endroits stratégiques. Ces déflecteurs permettent d’abaisser le bruit de 40 décibels sur l’ensemble de la structure. Les déflecteurs sont moulés pour s’adapter précisément à chaque endroit. Les sections sont isolées avec efficacité grâce à l’utilisation de mousse adhésive qui s’expanse quand la coque passe dans les fours de peinture pendant la fabrication.

Isolation des portes
Le progrès a consisté à placer une paroi de fibre de verre à l’intérieur des portes. Elle sert de barrière contre les infiltrations d’eau, d’air et de bruit. Toutes les portes comportent des joints à triple isolation, couvrant les bords inférieurs et également le rebord arrière des portes arrière. Les portes reçoivent aussi des joints secondaires, montés sur la porte plutôt que sur la carrosserie, assurant une meilleure esthétique des ouvertures et des montants de porte. A l’intérieur des portes, tous les passages sont bouchés avec des obturateurs composites pour réduire le bruit, les vibrations et les entrées d’air dans l’habitacle.

Ciel de pavillon acoustique à quintuple épaisseur
Le pavillon est d’une conception thermique plutôt peu commune dans la catégorie des berlines compactes à prix attractif. Il comporte une partie en feutre polyéthylène à trois couches permettant une isolation acoustique supérieure et une peau extérieure en polyuréthane à deux épaisseurs, avec un aspect tissé participant à l’ambiance luxueuse.

Patches amortisseurs autocollants
Ceux-ci sont stratégiquement apposés pour amortir les surfaces entre les petites parties de la carrosserie qui pourraient résonner ou vibrer avec le temps. Le matériau des patches – semblables dans l’aspect et la viscosité à du goudron – imprègne les plus petites crevasses de la structure. Les patches sont posés dans l’atelier de carrosserie et se collent en place quand la coque transite dans les fours de peinture. Par rapport aux pièces rapportées conventionnelles, appliquées seulement à l’adhésif, le procédé autocollant permet une parfaite conformation. Il en résulte une amélioration de 10 à 40% de l’efficacité de l’amortissement par rapport à un matériau monté à l’adhésif.
Module de tapis

La moquette intérieure – précisément découpée à la forme du plancher pour une adaptation parfaite – comprend une sous-couche composite et une épaisse moquette de 400 grammes. En raison de la précision de son ajustement, le module de moquette élimine tous les jours entre la surface du plancher et le tapis. Il isole avec efficacité des bruits et des vibrations transmis par le soubassement de la voiture.

Isolation arrière

De nombreuses mesures ont été prises dans la partie arrière de la coque – principalement dans la zone du coffre – pour réduire la transmission des bruits dans l’espace des passagers arrière. Les voici : coffre entièrement recouvert (10-20 mm) d’un matériau acoustique à parois épaisses ; utilisation généreuse de « coton effiloché » (fait à partir de jeans réutilisés !) entre le matériau du coffre et les éléments structurels de la partie arrière de la carrosserie ; doublage de la portière de malle avec une fibre de verre comprimée posée sous sa face interne ; moquette acoustique sur le plancher du coffre.

Etanchéisation intensive
La coque est étanchéifiée très complètement avec de multiples produits d’étanchéité, dont des mastics appliqués sous forme de mousse expansive, des mastics injectés et des mastics chauffés, pour parvenir à traquer les plus petits interstices. Le grand soin apporté à l’étanchéisation de la voiture joue un rôle considérable dans l’obtention du silence et du confort à long terme régnant dans l’habitacle.

Doublures de passages de roue

Des doublures en composite doublant tous les passages de roues permettent à contenir le bruit de roulement sur les routes mouillées ou sur les revêtements dégradés libérant des gravillons.
Circuit électrique et électronique
A l’intérieur de la carrosserie, un système CANBUS (Controller Area Network) à haut et bas débit interconnecte les modules de gestion et permet la transmission et le partage des informations. Ces bus de données électroniques constituent « le système nerveux » qui fait fonctionner la voiture, tandis que les multiples capteurs sont les détecteurs sensoriels de l’architecture.

L’information numérique transite par seulement un ou deux fils entre les microprocesseurs. Cette technologie présente des avantages importants sur le plan du poids, de la fiabilité, des capacités de transmission de données et du diagnostic.

Le bus de données à grande vitesse a la capacité de communiquer pratiquement instantanément, à environ 50 fois la vitesse des systèmes employés dans le passé. Il contrôle les domaines critiques, reliant les modules gérant le système d’antiblocage de freins (ABS), la gestion moteur et boîte de vitesses et le Contrôle Electronique de Stabilité (ESC).

Le bus de données à vitesse réduite gère les modules restants, prenant en charge le tableau de bord, les appareils de divertissement et d’information, les systèmes de confort et thermiques, les fonctions liées à la protection des occupants et aux réglages de personnalisation.

Chaque module analyse l’information envoyée par l’intermédiaire du réseau informatique, la déchiffre, puis envoie les commandes appropriées pour son domaine fonctionnel.

Module de gestion carrosserie (IBCM)

Il s’agit là du véritable cœur du système électrique, faisant le lien entre les bus de données à grande vitesse et à vitesse réduite. L’IBCM (Integrated body control module) remplit de multiples fonctions, comme de convertir des signaux de grande à petite vitesse et de relayer informations et demandes entre les deux bus de données, par exemple demandes de démarrage à distance, remise à zéro des informations de vidange, statut des airbags et température de l’air extérieur.

L’IBCM gère également de nombreuses fonctions utilisant le bus à vitesse réduite, servant souvent d’interface avec d’autres modules sur le système. Voici quelques-unes de ces fonctions : contrôle d’éclairage extérieur, y compris éclairage diurne, contrôle des essuie/lave-glace, protection contre la décharge de la batterie, gestion de l’ordinateur de bord, protection contre le vol, éclairage intérieur, extinction différée de l’éclairage, verrouillage centralisé et lunette arrière dégivrante.

Essuie-glace à capteur de pluie 
Le système de détection met automatiquement en marche les essuie-glace quand la présence de gouttes est détectée sur le pare-brise. Il fonctionne selon cinq seuils de sensibilité, réglables par le conducteur.

Le système utilise un capteur infrarouge collé discrètement sur le pare-brise derrière le rétroviseur intérieur. Le capteur envoie en continu des rayons infrarouges sur le pare-brise pour détecter la présence de gouttes de pluie, de neige ou de verglas. Une fois la présence d’une précipitation détectée, le système règle automatiquement la vitesse d’essuie-glace en fonction de l’intensité de la pluie (de série pour la LT).

Aide au recul par ultrasons 

Quand le conducteur enclenche la marche arrière à faible vitesse, quatre capteurs implantés à la surface du bouclier arrière envoient des ondes ultrasoniques et récupèrent l’écho du signal quand il rebondit sur un objet. Grâce à la méthode de la triangulation, le système déduit la distance relative, basée sur le temps écoulé entre l’émission du signal et son renvoi. Des LED informent le conducteur de la proximité de l’objet situé derrière ( de série pour la LS et LT).

Allumage automatique des phares
Deux fonctions sont disponibles. Une position du sélecteur permet aux phares de se mettre automatiquement en route dès qu’il fait sombre et de s’arrêter quand la lumière est suffisante. Les phares peuvent également rester allumés pendant trois minutes après avoir garé la voiture, offrant une lumière bienvenue dans les endroits sombres.

Immobilisateur
Un transpondeur dans la clé de contact transmet un signal codé à un récepteur situé près du contacteur d’allumage. Si le code n’est pas accepté, le BCM de la voiture (Body Control Module) ne permet pas au moteur de démarrer.

Système d’alarme (option)

Le système d’alarme comprend des capteurs qui vont détecter le bris d’une glace ou n’importe quelle tentative d’ouvrir les portes, le coffre ou le capot. Le klaxon de la voiture est immédiatement mis en marche dans le cas d’une intrusion.
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