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Définition du faux-châssis 
Le faux châssis (ou soubassements) est l’interface entre le véhicule 
et l’élément rapporté au châssis (benne, caisse, plateau,…). 
Sa conception est de la responsabilité du carrossier industriel. 
 
 
 

 
Introduction de force dans la carrosserie / le cadre de châssis 
Lors de son utilisation, un véhicule utilitaire est 
soumis aux contraintes les plus diverses. 
Par exemple : 

 contraintes statiques et dynamiques 
exercées par les forces de masse (p. ex. 
par le chargement) 

 contraintes dans les virages 
 contraintes lors des processus de 

freinage et de démarrage 

 
Lors de la conception de la carrosserie, il est donc 
nécessaire de considérer à la fois la carrosserie et 
le châssis ainsi que leur liaison. 
Pour la transmission de forces verticales et horizontales, les principes de base suivants sont valables : 

 Dans la mesure du possible, les forces doivent être transmises sur une grande surface et 
uniformément (p. ex. par l’intermédiaire d’un faux-châssis d’un seul tenant) 

 Si la carrosserie est réalisée avec un faux-châssis en plusieurs parties ou sans faux-châssis, une 
répartition des forces aussi régulière que possible via les parties du faux-châssis ou de la 
carrosserie tout entière doit être garantie. 

 L’introduction des forces transversales (transmission des forces horizontales) doit dans la 
mesure du possible se faire sur toute la longueur de la carrosserie et sur les deux côtés du 
véhicule. Cela est valable aussi bien pour les carrosseries avec faux-châssis d’un seul tenant 
ou en plusieurs parties que pour les carrosseries sans faux-châssis. 

 

Formes du faux-châssis 
Les fixations du faux–châssis doivent impérativement être réalisées selon les préconisations du 
constructeur du véhicule (directives de carrossage propre à chaque constructeur). 
Les faux–châssis ou soubassements doivent être continus et plaquer parfaitement sur toute la longueur 
du châssis. Ils peuvent être cependant discontinus pour quelques applications spécifiques (citerniers par 
exemple). 
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Forme dégressive à l’avant 
Afin de réaliser une réduction progressive de la section 
résistante, les extrémités avant du profilé devront être 
amincies dans le sens de la hauteur avec un angle non 
supérieur à 30°, ou bien d’une autre manière ayant une 
fonction équivalente, en prévoyant un raccord approprié 
avec l’extrémité avant qui se trouve en contact avec le 
châssis. Rayon minimum : 5 mm. 
 

Section du profilé 
La forme de la section du profilé est définie 
en tenant compte de la fonction du faux-
châssis et du type de structure prévue au-
dessus de celui-ci. Il est conseillé d’adopter 
des profilés ouverts en ”C”, si l’on désire 
que le faux-châssis puisse s’adapter 
élastiquement au châssis principal du 
véhicule. Par contre, si l’on  désire une plus 
grande rigidité de l’ensemble, la solution 
avec des profilés en caisson est préférable. 
 
 
 

Traverses 
Les deux profilés du faux-châssis (souvent de la tôle de 5 ou 6 mm)  devront être assemblés par un 
nombre suffisant de traverses qui devront, si possible, être positionnées au niveau des fixations. Les 
traverses pourront être à section ouverte (par exemple en ”C”) ou bien à section fermée, si l’on veut 
obtenir une plus grande rigidité. 

 
Pour certaines superstructures (par exemple, bennes basculantes, bétonnières, grues sur le porte-à-
faux arrière, superstructures avec centre de gravité haut), le faux-châssis devra faire l’objet d’un 
renforcement rigide supplémentaire dans sa partie arrière. 
 
Ceci pourra être réalisé de la manière suivante, en fonction de l’importance du renforcement demandé :  

 En fermant les profilés longitudinaux dans la partie arrière. 
 En appliquant des entretoises à section fermée. 
 En appliquant des entretoises diagonales en croix. 
 En appliquant une barre longitudinale résistant à la torsion. 

D’une manière générale, la fermeture en caisson des profilés longitudinaux ne devra pas être réalisée 
sur la partie avant du faux-châssis. 
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Hauteur minimale 
Une hauteur minimale du faux–châssis est imposée par le débattement des suspensions arrière. 
L’emploi d’un faux–châssis de hauteur insuffisante a pour conséquence la possible dégradation du 
soubassement de la carrosserie ou de l’équipement par frottement des pneumatiques arrière. 
 

Fixation du faux-châssis au châssis 
Le choix du type d’assemblage à adopter (au cas où celui-ci ne serait pas prévu à l’origine par le 
Constructeur) est extrêmement important, car il conditionne en grande partie le complément de 
résistance et de rigidité conféré par le faux-châssis. 
 
L’assemblage pourra être soit du type élastique (consoles ou brides) soit du type rigide et apte à résister 
aux contraintes de cisaillement (pattes de calage longitudinales et transversales).  
 
Le choix devra être effectué en fonction du type de superstructure à appliquer, en évaluant les 
sollicitations transmises par l’équipement installé au châssis du véhicule aussi bien dans des conditions 
statiques que dans des conditions dynamiques. Le nombre, les dimensions et la réalisation des fixations, 
convenablement réparties sur toute la longueur du faux-châssis, devront être étudiés de manière à 
assurer un assemblage correct entre le châssis et le faux-châssis du véhicule. 
 
Les vis et les brides devront être réalisées dans un matériau de classe de résistance non inférieure à 8,8. 
Les écrous devront être dotés de dispositifs auto-freinant. La première fixation devra être positionnée 
à une distance d’environ 250 à 350 mm de l’extrémité avant du faux-châssis.  
De préférence, on devra utiliser, pour l’assemblage, les éléments d’origine existant déjà sur le châssis 
du véhicule. 
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L’assemblage de la structure au châssis devra être effectué sans aucune soudure sur le châssis du 
véhicule et sans aucun perçage sur les ailes de celui-ci. 

 
Fixation souple 
Les assemblages de type élastique permettent des mouvements limités entre le faux-châssis et le 
châssis et amènent à considérer, pour le longeron du châssis et pour celui du faux-châssis deux sections 
résistantes travaillant en parallèle, chacune d’elles prenant à son compte une cote de moment 
fléchissant proportionnée à son 
moment d’inertie. 
 
Pour réaliser l’élasticité de 
l’assemblage, il est 
indispensable, lors du montage, 
que la distance entre les 
consoles du châssis et du faux-
châssis soit de 1 à 2 mm avant 
le serrage des vis de fixation. 
Toute distance supérieure 
devra être réduite à l’aide de 
cales appropriées. L’adoption 
de vis de longueur appropriée 
favorise l’élasticité de 
l’assemblage. L’application des 
consoles devra être effectuée 
par vis ou rivets sur le plat 
vertical des longerons du 
véhicule. 

 
Si l’on veut obtenir un assemblage plus souple (par 
exemple, pour les véhicules avec superstructure à 
rigidité élevée, utilisés sur des routes tortueuses ou 
en mauvais état, les véhicules destinés à des emplois 
spéciaux, les tous terrains, etc.), on pourra adopter 
dans la partie avant, sur l’arrière de la cabine, des 
fixations du type illustré ci-contre. 
En présence de superstructures qui déterminent des 
moments élevés de flexion et de torsion (ex. grue 
derrière la cabine), le faux-châssis devra être 
correctement dimensionné pour les soutenir.  

 
 
 

Fixation rigide 
 
Le type de fixation illustré par la figure ci-dessous, réalisé par des pattes soudées au faux-châssis et 
fixées par des vis ou des rivets au châssis du véhicule, assure une bonne capacité de réaction aux 
poussées longitudinales et transversales ainsi qu’une meilleure contribution à la rigidité de l’ensemble. 
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Montage mixte 
Pour la réalisation du faux-châssis, la liaison entre le châssis du véhicule et le faux-châssis de renfort 
peut être du type mixte, c’est-à-dire réalisée en utilisant de manière rationnelle les liaisons du type 
élastique (consoles, étriers) avec celles du type rigide (pattes de calage longitudinal et transversal). 
 
Comme règle de principe, il est préférable d’avoir des liaisons élastiques à l’avant du faux-châssis (au 
moins 2 par côté), tandis que des liaisons par des plaques sont conseillées vers l’arrière du véhicule, 
lorsqu’une plus grande contribution à la rigidité de tout l’ensemble est demandée à la structure ajoutée 
(par exemple, bennes basculantes, bétonnières, grues sur le porte-à-faux arrière, etc.). 


