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SYSTEME DE LEVAGE ET DE STABILISATION D'UN VEHICULE.

Titre : SYSTEME DE LEVAGE ET DE STABILISA-
TION D’UN VEHICULE
Ce systéme comprenant une platine supérieure (4) apte
a soutenir ledit véhicule (2) lors de son levage ou de sa sta-
bilisation par ledit systéme (1), une platine inférieure (5)
destinée a fournir au véhicule (2) une liaison au sol lors de
son levage ou de sa stabilisation, des moyens de levage ou
de stabilisation (6) aptes a écarter ou rapprocher la platine
supérieure (4) de la platine inférieure (5) et comportant une
premiére bielle principale (7) et une deuxieme bielle princi-
pale (11) liée par une liaison pivot principale (18) a la pre-
miere bielle principale (7), 1a premiere bielle principale (7) et
la deuxiéme bielle principale (11) comportant chacune
d’une part une extrémité supérieure (21, 22) liée a la platine
supérieure et d’autre part une extrémité inférieure (13, 15)
liée a la platine inférieure (5) par une rainure (12, 14) dans
la platine inférieure (5), le systeme de levage ou de stabili-
sation (6) comportant en outre un moteur réversible (25)
configuré pour 'entrainement dans un sens ou dans l'autre
des bielles principales (7, 11) autour de la liaison pivot prin-
cipale (18), le systéme (1) comportant en outre un systéeme
de renforcement comportant une bielle secondaire infé-
rieure (9) liée a la platine inférieure (5) et a la deuxieme

bielle principale (11) et une bielle secondaire supérieure
(10) reliant ladite bielle secondaire inférieure (9) a la platine
supérieure (4) et liée a la premiere bielle principale (7) par
une premiére liaison pivot secondaire (20) et a la deuxieme
bielle principale (11) par une deuxieéme liaison pivot secon-
daire (17).

Figure pour 'abrégé : [Fig 3]




Description

Titre de I'invention : SYSTEME DE LEVAGE ET DE STABI-
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LISATION D’UN VEHICULE

Domaine technique

La présente invention concerne les systemes de crics permettant le levage ou la stabi-
lisation d’un flanc d’un véhicule, par exemple un véhicule automobile ou un véhicule
utilitaire doté de caissons de stockage.

La présente invention vise a constituer un systéme qui permette a la fois le levage et
la stabilisation du véhicule, par exemple pour faciliter un déchargement latéral du
véhicule ou intervenir sur une roue du véhicule.

Techniques antérieures

On connait des systemes de crics qui permettent de réaliser un levage ou la stabi-
lisation d’un flanc d’un véhicule grace a un mécanisme de compression d’un fluide.

D’autre part, il existe des systemes distincts permettant la stabilisation du véhicule,
par des mécanismes hydrauliques.

Aucun systeme connu ne combine a la fois un mécanisme de levage du flanc du

véhicule et la stabilisation dudit véhicule.

Exposé de l'invention

L’invention a pour but de pallier au moins certains des inconvénients précités et de
proposer un systeme capable de cumuler des avantages de rapidité, simplicité et
fiabilité pour sa mise en ceuvre, et ce pour combiner a la fois le levage et la stabi-
lisation du véhicule.

Au vu de ce qui précede, I’invention a pour objet un systeme de levage et de stabi-
lisation d’un véhicule comportant une platine supérieure apte a soutenir ledit véhicule
lors de son levage ou de sa stabilisation par ledit systeme, une platine inférieure
destinée a fournir au véhicule une liaison au sol lors de son levage ou de sa stabi-
lisation, des moyens de levage ou de stabilisation aptes a écarter ou rapprocher la
platine supérieure de la platine inférieure et comportant une premicre bielle principale
et une deuxieme bielle principale liée par une liaison pivot principale a la premicre
bielle principale, la premicre bielle principale et la deuxieme bielle principale
comportant chacune d’une part une extrémité supérieure liée a la platine supérieure et
d’autre part une extrémité inférieure liée a la platine inférieure par une rainure dans la
platine inférieure, le systeme de levage ou de stabilisation comportant en outre un
moteur réversible configuré pour I’entrainement dans un sens ou dans 1’autre des
bielles principales autour de la liaison pivot principale, le syst¢me comportant en outre

un systeme de renforcement comportant une bielle secondaire inférieure liée a la
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platine inférieure et a la deuxi¢me bielle principale et une bielle secondaire supérieure
reliant ladite bielle secondaire inférieure a la platine supérieure et liée a la premicre
bielle principale par une premiere liaison pivot secondaire et a la deuxi¢me bielle
principale par une deuxieéme liaison pivot secondaire.

De préférence, les moyens de levage ou de stabilisation comportent une vis sans fin
et le moteur réversible est couplé a ladite vis sans fin et configuré pour pouvoir
entrainer celle-ci en rotation sur elle-méme, et au moins une des extrémités supérieures
est liée en liaison hélicoidale a ladite vis sans fin de sorte qu’un entrainement en
rotation de la vis sans fin sur elle-méme entraine la translation de ladite extrémité su-
périeure le long de ladite vis sans fin.

Par exemple, la vis sans fin comporte deux sens de vissage opposés et les extrémités
supérieures sont chacune liées en liaison hélicoidale a ladite vis sans fin selon un sens
de vissage opposé a I’autre, de sorte qu’un entrainement en rotation de la vis sans fin
sur elle-méme par le moteur réversible entraine en translation les deux extrémités su-
périeures dans des sens opposés le long de ladite vis sans fin.

Avantageusement, la premiere bielle principale est renforcée par une bielle de ren-
forcement principale placée en parallele de ladite premicre bielle principale et liée a
celle-ci par son extrémité inférieure, par la premicre liaison pivot secondaire et par la
liaison pivot principale, et dans lequel la bielle secondaire inférieure est renforcée par
une bielle de renforcement secondaire placée en parallele de ladite bielle secondaire in-
férieure et liée a celle-ci par son extrémité inférieure, par son extrémité supérieure et
par la deuxieme liaison pivot secondaire.

Selon une forme de réalisation, le systéme est adapté pour tenir dans un parallé-
1épipede de I’ordre de six cent millimetres par cent millimetres par cent millimetres a
1’état replié.

L’invention concerne aussi une caisse de véhicule comportant un tel systeme,
configuré pour le levage ou la stabilisation d’un premier flanc latéral du véhicule.

Avantageusement, la caisse de véhicule comporte en outre un deuxieme systeme de
levage ou de stabilisation configuré pour le levage ou de stabilisation d’un deuxicme
flanc latéral du véhicule opposé au premier flanc latéral du véhicule.

L’invention concerne également un véhicule comportant une telle caisse de véhicule
et une trappe d’acces verrouillable configurée pour verrouiller ou déverrouiller un
acces au systeme et pour permettre son escamotage ou sa saillie dans ou hors du
véhicule.

L'invention concerne également un procédé de mise en ceuvre du systeme dans le
véhicule, comportant les étapes suivantes :

- la vérification de I’extinction du véhicule,

- la mise en place d’une interdiction de démarrage du véhicule,
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- le déverrouillage de la trappe d’acces sur un flanc du véhicule via un systeme
de commande du véhicule,

- la saillie du systeme hors du véhicule a travers la trappe d’acces,

- I’activation du moteur réversible dans un premier sens jusqu’a un levage
souhaité d’au moins une roue du véhicule ou jusqu’a une stabilisation
souhaitée du véhicule par rapport au sol par 1’écartement des platines in-

férieures et supérieures.
Le procédé peut comporter en outre les étapes suivantes :

- la vérification de I’extinction du véhicule,

- I’activation du moteur réversible dans un deuxi¢me sens opposé au premier
sens jusqu’a un abaissement souhaité du véhicule par rapport au sol par le rap-
prochement des platines inférieures et supérieures,

- I’escamotage du systeme dans le véhicule a travers la trappe d’acces,

- le verrouillage de la trappe d’acces via le systeme de commande du véhicule,

- la fin de l'interdiction de démarrage du véhicule.

Breve description des dessins

L'invention sera mieux comprise a 1'étude détaillée d’un mode de réalisation pris a
titre d'exemple non limitatif et illustré par les dessins annexés, sur lesquels :

[Fig.1] représente un véhicule comportant un systeme selon I’invention, en vue en
perspective.

[Fig.2] représente le véhicule vu en coupe et sa trappe d’acces au systeme.

[Fig.3] représente le systeéme en position dépliée en vue en perspective.

[Fig.4] représente le systeme en position repliée en vue de dessus.

Description détaillée

La [Fig.1] illustre, en vue en perspective, un systeme de levage et de stabilisation
d’un véhicule 1 selon I'invention, intégré sur ledit véhicule 2.

Le repere XYZ classiquement utilisé en conception automobile, désigne la direction
longitudinale avant-arricre du véhicule par I’axe X orienté vers I’arriere dudit véhicule,
la direction transversale par ’axe Y orienté vers la droite dudit véhicule, et la direction
verticale par I’axe Z orienté vers le haut dudit véhicule.

Comme illustré par la [Fig.2], le systeme de levage et de stabilisation 1 est intégré au
véhicule 2 par une trappe d’acces 3 qui s’étend parallelement a ’axe longitudinal X et
qui permet d’escamoter ou de sortir en saillie ledit systeéme 1 lorsqu’il est fixé sur la
caisse du véhicule 2.

Le systeme 1 est positionné sur un flanc du véhicule 2, préférentiellement dans un
plan passant par les axes X et Y et par le centre de gravité du véhicule 2.

Les mécanismes du systéme 1 sont intégrés a I’intérieur de la carrosserie du véhicule
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2 et fixés sur la caisse du véhicule 2, notamment sur son chassis.

La trappe d’acces 3 permet le rangement du systeme 1 dans le véhicule 2 et sa
protection contre les agressions extérieures, par exemple griace a un couvercle pivotant
de la trappe d’acces qui est intégré a la peau de la carrosserie.

La trappe d’acces 3 permet également de cacher de la vue le systeme 1 et de n’avoir
aucun impact sur I’aérodynamisme du véhicule 2.

Comme illustré par la [Fig.3], le systeme 1 comporte une platine supérieure 4 apte a
soutenir ledit véhicule 2 lors de son levage ou de sa stabilisation par ledit systeme 1,
une platine inférieure 5 destinée a fournir au véhicule 2 une liaison au sol lors de son
levage ou de sa stabilisation, et des moyens de levage ou de stabilisation 6 aptes a
écarter ou rapprocher la platine supérieure 4 de la platine inférieure 5.

La platine supérieure 4 vise au soutenir le véhicule 2 lors de son levage ou de sa sta-
bilisation.

Par « levage » on entend le soulevement d’un premier flanc du véhicule 2 par rapport
a un deuxieme flanc du véhicule 2 oppos€ au premier flanc.

Ainsi, pour un véhicule a quatre roues, les deux roues du méme c6té du véhicule 2
qui sont soulevées lors du levage n’ont plus de contact avec le sol, tandis que la liaison
au sol du véhicule 2 est assurée par une ou deux autres roues du véhicule 2 opposées
aux roues soulevées et par le systeme 1.

Lors du levage, le véhicule 2 pivote suivant un axe sensiblement parallele a ’axe lon-
gitudinal X, passant par les deux contacts au sol fournis par les roues du coté opposé.

Grice a ce fonctionnement, aucune contrainte de torsion de caisse en position levée
n’est observée, et la stabilité du véhicule 2 levé est augmentée puisque la voiture se
leve parallelement au sol sur trois points de liaison au sol, a savoir le systeme 1 et les
roues opposées du véhicule 2.

Le déploiement des bielles peut étre réalisé pour un levage jusqu’au maximum de dé-
ploiement du systeme 1, ce qui permet par exemple de changer une des roues
soulevées du véhicule 2, ou €tre réalisée particllement jusqu’a une position inter-
médiaire de déploiement dans laquelle toutes les roues du véhicule 2 continuent a
assurer une liaison au sol, pour une stabilisation, et dans laquelle le systéme 1 est
déployé suffisamment pour que la platine inférieure 5 touche le sol et assure une
liaison au sol complémentaire au véhicule 2 pour le stabiliser.

Pour une stabilisation, on peut prévoir de déployer un exemplaire du systeme 1 de
chaque c6té du véhicule 2.

La stabilisation consiste donc en un déploiement du systeme 1 hors du véhicule 2 tel
que la platine inférieure 5 atteigne le sol sans soulever les deux roues du méme flanc
du véhicule 2 que le systeme 1, de manicre a assurer une fonction de maintien ho-

rizontal du véhicule 2.
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Par exemple, la position de stabilisation correspond a un déploiement du systeme 1
de I’ordre de cent soixante-cing millimetres selon 1’axe Z, permettant un contact au sol
depuis le bas de caisse du véhicule 2.

La platine supérieure 4 est configurée pour pouvoir fixer le systeme 1 sur la caisse du
véhicule, par exemple grace a des percage permettant son vissage sur ladite caisse du
véhicule 2.

La fixation de la platine supérieure 4 permet la rigidité du systeme de levage ou de
stabilisation en suppriment des degrés de liberté par rapport aux systemes de crics
classiques qui présentent généralement le danger de pouvoir tourner sur eux-mémes
autour de I’axe X ou autour de I’axe Z.

Les moyens de levage ou de stabilisation 6 comportent une premiere bielle principale
7 et une deuxieme bielle principale 11 liée par une liaison pivot principale 18 a la
premiere bielle principale 7.

L’utilisation de bielles permet que le déploiement soit rapide et que le repliement soit
trés peu encombrant.

Les deux bielles principales 7, 11 sont donc croisées 1’une par rapport a 1’autre et
sont aptes a tourner 1’une par rapport a I’autre autour de la liaison pivot principale 18
située sensiblement en leurs centres, ce qui €loigne ou rapproche leurs extrémités selon
I’axe Z.

La section des bielles 7, 11 est par exemple de vingt millimetres par cing millimetres
lorsqu’elles sont réalisées en acier.

Pour optimiser le poids de I’ensemble des bielles, il est possible d’utiliser des bielles
en tole emboutie intégrant des raidisseurs.

Le systeme 1 comporte en outre un systeme de renforcement comportant une bielle
secondaire inférieure 9 et une bielle secondaire supérieure 10.

La bielle secondaire inférieure 9 est li€e a la platine inférieure 5 et a la deuxicme
bielle principale 11.

La bielle secondaire supérieure 10 relie ladite bielle secondaire inférieure 9 a la
platine supérieure 4 et liée a la premicre bielle principale 7 par une premicre liaison
pivot secondaire 20 et a la deuxieéme bielle principale 11 par une deuxiéme liaison
pivot secondaire 17.

La premicre bielle principale 7 et la deuxieme bielle principale 11 comportent
chacune d’une part une extrémité supérieure 21, 22 liée a la platine supérieure et
d’autre part une extrémité inférieure 13, 15 liée a la platine inférieure 5 par une rainure
12, 14 dans la platine inférieure 5.

La premiere rainure 14 permet de faire coulisser I’extrémité inférieure 15 de la
premicre bielle principale 7 parallelement a I’axe longitudinal X lors d’un en-

trainement en rotation de ladite premiere bielle principale 7 autour de la liaison pivot
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principale 18.

La deuxieéme rainure 12 permet de faire coulisser I’extrémité inférieure 13 de la
deuxieéme bielle principale 11 parallelement a I’axe longitudinal X lors d’un en-
trainement en rotation de ladite deuxieme bielle principale 11 autour de la liaison pivot
principale 18.

Les premicre et deuxieme rainures 12, 14 peuvent étre doublées de part et d’autre des
bielles principales 8, 11 de maniere a améliorer et équilibrer le guidage en translation
des extrémités inférieures 13, 15, comme illustré par la [Fig.3].

Le systeme de renforcement permet de maximiser la stabilisation en prenant en
charge le besoin d’horizontalité du véhicule 2 pendant certaines manceuvres, par
exemple de chargement et de déchargement d’un volume du véhicule 2.

Notamment, lors des opérations de chargement et de déchargement du véhicule 2, par
exemple par un gerbeur manuel ou a I’aide d’un engin mécanisés tel qu’un chariot a
fourches, la facilité de mise en place est conditionnée par un positionnement du
véhicule 2 le plus horizontal possible.

En outre, le systéme 1 est aussi un cric de levage ou de stabilisation du véhicule 2,
permettant par exemple 1’échange d’une roue.

La présence des rainures 12, 14 dans lesquelles peuvent coulisser les extrémités in-
férieures 13, 15 des bielles principales 9, 11 ainsi que celle des bielles secondaires in-
férieure 9 et supérieure 10 permettent d’obtenir cette horizontalité du véhicule 2 lors
du levage.

Le systeme de levage ou de stabilisation 6 comporte en outre un moteur réversible
25, peut €tre un moteur alimenté électriquement, configuré pour I’entrainement dans
un sens ou dans ’autre des bielles principales 7, 11 autour de la liaison pivot principale
18.

Avantageusement, la premiere bielle principale 7 est renforcée par une bielle de ren-
forcement principale 8 placée en parallele de ladite premiere bielle principale 7 et liée
a celle-ci par son extrémité inférieure 15, par la premiere liaison pivot secondaire 20 et
par la liaison pivot principale 18.

La bielle secondaire inférieure peut étre en outre renforcée par une bielle de ren-
forcement secondaire 9 placée en parallele de ladite bielle secondaire inférieure 9 et
liée a celle-ci par son extrémité inférieure 16, par son extrémité supéricure 19 et par la
deuxieme liaison pivot secondaire 17.

De préférence, les moyens de levage ou de stabilisation 6 comportent une vis sans fin
23 et le moteur réversible 25 est couplé a ladite vis sans fin 23 et configuré pour
pouvoir entrainer celle-ci en rotation sur elle-méme, et au moins une des extrémités su-
périeures 21, 22 est li€e en liaison hélicoidale a ladite vis sans fin 23.

La vis sans fin 23 est par exemple maintenue a la platine supérieure 4 par ses deux
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extrémités 24 qui sont maintenue par deux paliers a bagues de la platine supérieure 4.

Ainsi, un entrainement en rotation de la vis sans fin 23 sur elle-méme entraine la
translation de ladite extrémité supérieure 21, 22 le long de ladite vis sans fin 23.

Ainsi, le moteur réversible 25 permet I’ utilisation du systeme 1 pour son déploiement
ou son repliement sans manipulation mécanique par 1’ utilisateur.

On peut prévoir que 1’activation du moteur réversible 25 et son sens d’activation
soient commandés par un systeme de commande du véhicule et couplés a une ali-
mentation électrique du véhicule 2, de maniere a permettre a 1’utilisateur 1’ utilisation
du systeme 1 directement depuis le tableau de bord du véhicule 2 regroupant d’autres
commandes du véhicule 2.

Le systeme de commande comporte par exemple trois commandes indépendantes
pour des positions préenregistrées par systeme 1 sur un flanc du véhicule 2, permettant
les commandes droite ou gauche avec les positions « rangé », dans laquelle le systeme
1 est entierement escamoté dans la trappe d’acces 3, « stabilisateur » dans laquelle le
systeme 1 est déployé dans une position intermédiaire de sorte que la platine inférieure
5 atteigne le sol sans soulever de roue du véhicule 2, et « cric », dans laquelle le dé-
ploiement des bielles est maximal et au moins une roue du véhicule 2 est soulevée du
sol.

Le moteur réversible 25 peut tourner dans un premier sens pour une mise en rotation
de la vis sans fin 23 dans le sens de I’écartement des platines inférieure 5 et supérieure
4, pour le déploiement du systeme 1 permettant le levage ou la stabilisation d’un
véhicule 2.

Par exemple, la vis sans fin 23 comporte deux sens de vissage opposés et les ex-
trémités supérieures 21, 22 sont chacune liées en liaison hélicoidale a ladite vis sans fin
23 selon un sens de vissage opposé a 1’autre, de sorte qu’un entrainement en rotation
de la vis sans fin 23 sur elle-méme par le moteur réversible 25 entraine en translation
les deux extrémités supérieures 21, 22 dans des sens opposés le long de ladite vis sans
fin 23.

Ainsi, dans cette configuration illustrée par la [Fig.3], les deux extrémités supérieures
21,22 sont déplacés symétriquement par rapport au moteur réversible 25 griace a la
rotation vis sans fin 23.

Cette configuration de la vis sans fin 23 a double sens permet I’optimisation du di-
mensionnement de la fonction de levage ou de stabilisation, ce qui permet au systéme
1 d’étre intégrée dans le faible volume de la trappe d’acces 3 située entre un longeron
longitudinal de la caisse du véhicule 2 et la peau du bas de la caisse du véhicule 2.

Un entrainement du moteur réversible 25 dans un premier sens entraine le rap-
prochement relatif des deux extrémités supérieures 21,22, qui sont entrainées vers le

centre de la vis sans fin 23, ce qui repousse la platine inférieure 5 vers le sol et déploie
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le systeme 1 sensiblement parallelement a 1’axe Z.

Le systeme de renforcement permet la conservation du parallélisme entre les platines
inférieure 5 et supérieure 4, pendant les mouvements de descente et de montée de la
platine inférieure 5 servant de base d’appui au véhicule 2 avec la platine supérieure 5
fixée sur un longeron longitudinal sur un flanc de la caisse du véhicule 2.

La platine inférieure 5 reste sensiblement parallele a la platine supérieure servant de
fixation solidaire de la caisse du véhicule 2, notamment du chéssis du véhicule 2,
pendant son déploiement.

Un entrainement du moteur réversible 25 dans un deuxieéme sens opposé au premier
sens entraine I’éloignement relatif des deux extrémités supérieures 21, 22, qui sont en-
trainées vers des extrémités opposées 24 de la vis sans fin 23, ce qui replie les bielles
8,9,10,11 et rapproche la platine inférieure 5 vers la platine supérieure 4 et replie le
systeme 1 sensiblement parallelement a I’axe Z vers sa forme repliée.

Cette forme repliée est illustrée par la [Fig.4], dans laquelle les bielles 7,8,9,10,11,
lies par des liaisons pivot 16, 17, 18, 19, 20 et placées deux a deux en quinconces les
unes par rapport aux autres, sont repliées a leur maximum sensiblement parallelement
a I’axe longitudinal X pour étre contenues dans la trappe d’acces verrouillable 3.

Le systeme 1 est notamment par exemple adapté pour tenir dans un parallélépipede
de I’ordre de six cents millimetres par cent millimetres par cent millimetres a 1’ état
replié, ce qui permet d’atteindre un encombrement particulicrement faible.

Le systeme 1 est notamment par exemple adapté pour tenir dans un parallélépipede
de I’ordre de cinq cent soixante-dix millimetres par quatre-vingt-quatorze millimetres
par quatre-vingt-deux millimetres a 1’état replié, ce qui permet d’atteindre un en-
combrement particulicrement faible.

La longueur de la platine inférieure est par exemple comprise entre cing cent
soixante-seize millimetres une dimension maximale de mille six cents millimétres, ce
qui permet qu’une force comprise entre sept cent vingt kilos-Newtons et trois mille
quatre cent quatre-vingt-dix kilos-Newtons exercée sur une roue levée en position de
cric du systeme 1 ne permet pas de déstabiliser le véhicule 2.

Ces valeurs sont suffisamment importantes pour conclure que la sécurité en mode
cric, avec une ou deux roues décollées du sol, est assurée.

La platine de I’ensemble du systeme est fixe par rapport au chassis du véhicule donc
aucun mouvement de rotation ou de ripage n’est possible.

De plus, le dimensionnement de la base d’appui interdit tout mouvement de celle-ci
par rapport au chassis.

On peut ainsi imaginer que la voiture en positon cric sur le systeme 1 repose sur une
poutre en répartissant sa charge sur une grande surface d’appui.

Cet aspect sécuritaire est un point que nuls autres crics ne peut revendiquer car la
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majorité de ceux-ci ne repose que sur des points d’appui ponctuels sur le chéssis du

véhicule et une petite surface d’appui au sol.

Il est souvent tres difficile de les mettre correctement en place tant au niveau du
chassis que de maintenir une position verticale correcte a la montée de celui-ci, sans
compter les éléments extérieurs qui amenent le véhicule a bouger : passage d’un poids
lourd, vent fort, etc...

Dans un mode de réalisation, le systeme 1 est intégré a une caisse de véhicule, et est
configuré pour le levage ou la stabilisation d’un premier flanc latéral d’un véhicule 2
sur lequel est montée ladite caisse.

Ladite caisse peut comporter en outre un deuxieme systeme 1 configuré pour le
levage ou la stabilisation d’un deuxi¢me flanc latéral du véhicule 2 s opposé au
premier flanc latéral du véhicule 2 sur lequel est monté ladite caisse.

Ainsi, un utilisateur peut commander le levage ou la stabilisation de n’importe lequel
des deux flancs du véhicule 2 grace au systeme 1.

L’invention concerne également un véhicule 2 qui comporte a la fois une telle caisse
de véhicule et une trappe d’acces verrouillable 3 configurée pour verrouiller ou déver-
rouiller un acces au systéme 1 et pour permettre son escamotage ou sa saillie dans ou
hors du véhicule 2.

Ainsi, le véhicule 2 qui comporte le systeme 1 peut prévoir de conditionner
I’ utilisation dudit systeme 1 a des états d’autre organes du véhicule 2, en autorisant ou
non le déverrouillage dudit systeme 1.

Par exemple, un procédé de mise en ceuvre du systeme dans le véhicule comporte les
étapes suivantes :

- la vérification de I’extinction du véhicule 2,

- la mise en place d’une interdiction de démarrage du véhicule 2,

— le déverrouillage de la trappe d’acceés 3 sur un flanc du véhicule 2 via un
systeme de commande du véhicule 2, par exemple un écran tactile d’un poste
de conduite du véhicule 2,

- la saillie du systeéme 1 hors du véhicule 2 a travers la trappe d’acces 3,

— I’activation du moteur réversible 25 dans un premier sens jusqu’a un levage
souhaité d’au moins une roue du véhicule 2 ou jusqu’a une stabilisation
souhaitée du véhicule 2 par rapport au sol par I’écartement des platines in-
férieures et supérieures 4, 5.

Ce procédé permet a I’ utilisateur le positionnement du systeme 1 dans une position
de levage ou dans une position de stabilisateur en toute sécurité, puisqu’aucun risque
de démarrage ou de mise en mouvement non souhaités du véhicule 2 ne sont possibles.

Ce procédé peut prévoir une €tape de vérification de I’actionnement d’au moins un

systeme de freinage du véhicule 2, par exemple I’activation du frein a main.
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Le procédé peut comporter en outre les étapes suivantes :

- la vérification de I’extinction du véhicule 2,

— I’activation du moteur réversible 25 dans un deuxieme sens opposé au premier
sens jusqu’a un abaissement souhaité du véhicule 2 par rapport au sol par le
rapprochement des platines inférieures et supérieures 4, 5,

- I’escamotage du systeme 1 dans le véhicule 2 a travers la trappe d’acces 3,

— le verrouillage de la trappe d’acces 3 via le systeme de commande du véhicule
2,

- la fin de l'interdiction de démarrage du véhicule 2.

Ce procédé permet la rétractation sécurisée du systeme 1 dans la trappe d’acces 3 a
I’issue de son utilisation, sans risque de démarrage du véhicule.

Ce procédé peut prévoir une €tape de vérification de I’actionnement d’au moins un
systeme de freinage du véhicule 2, par exemple I’activation du frein a main.

On peut aussi, grace aux procédés précédents, empécher le démarrage dangereux du
véhicule 2 avec le systeme 1 déployé, ainsi que le déploiement dangereux du systeme 1
hors de la trappe d’acces 3 pendant que le véhicule est démarré ou se déplace.

Pour la fonction « stabilisateur », un couplage du systeme de commande avec un
gyroscope du véhicule 2 peut €tre prévu de manicre a pouvoir intégrer la prise en
compte d’une orientation du véhicule 2 par rapport a un plan horizontal a la fonction
de commande de déploiement du systéme 1 pour la stabilisation du véhicule 2.

On peut par exemple prévoir de conditionner la possibilité de déploiement du
systeme 1 en fonction d’un angle du véhicule 2, ou encore de régler individuellement
la dureté de certains amortisseurs du véhicule 2 en fonction de I’inclinaison de celui-ci
pour augmenter son horizontalité lorsqu’une commande de stabilisation par le systeme
1 est effectuée.

On réalise ainsi un systeme 1 intégrable a tout type de véhicule et un procéd€ pour sa
mise en ceuvre, permettant le levage d’au moins une roue du véhicule 2, ou la stabi-
lisation d’un flan du véhicule 2 qui integre ledit systeéme 1, de maniere motorisée et
sécurisée, adapté pour maintenir un plan de manceuvre parallele a I’axe longitudinale X
du véhicule 2, contrairement aux crics connus dont le plan de manceuvre est perpen-
diculaire a I’axe longitudinale du véhicule 2, ce qui assure une plus grande sécurité de
manceuvre et une mise en service par 1’ utilisateur sans aucune action manuelle sur le

systeme 1, et ce pour une grande variété d’inclinaisons de terrains.
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Revendications

Systeme (1) de levage et de stabilisation d’un véhicule (2), le systeme
comportant une platine supérieure (4) apte a soutenir ledit véhicule (2)
lors de son levage ou de sa stabilisation par ledit systeme (1), une
platine inférieure (5) destinée a fournir au véhicule (2) une liaison au sol
lors de son levage ou de sa stabilisation, des moyens de levage ou de
stabilisation (6) aptes a écarter ou rapprocher la platine supérieure (4) de
la platine inférieure (5) et comportant une premiere bielle principale (7)
et une deuxieme bielle principale (11) liée par une liaison pivot
principale (18) a la premiéere bielle principale (7), 1a premiére bielle
principale (7) et la deuxieme bielle principale (11) comportant chacune
d’une part une extrémité supérieure (21, 22) liée a la platine supérieure
et d’autre part une extrémité inférieure (13, 15) liée a la platine in-
férieure (5) par une rainure (12, 14) dans la platine inférieure (5), le
systeme de levage ou de stabilisation (6) comportant en outre un moteur
réversible (25) configuré pour ’entrainement dans un sens ou dans
I’autre des bielles principales (7, 11) autour de la liaison pivot principale
(18), le systeme (1) comportant en outre un systeme de renforcement
comportant une bielle secondaire inférieure (9) liée a la platine in-
férieure (5) et a la deuxieme bielle principale (11) et une bielle se-
condaire supérieure (10) reliant ladite bielle secondaire inférieure (9) a
la platine supérieure (4) et liée a la premicre bielle principale (7) par une
premiere liaison pivot secondaire (20) et a la deuxieme bielle principale
(11) par une deuxieme liaison pivot secondaire (17).

Systeme (1) selon la revendication 1, dans lequel les moyens de levage
ou de stabilisation (6) comportent une vis sans fin (23) et le moteur ré-
versible (25) est coupl€ a ladite vis sans fin (23) et configuré pour
pouvoir entrainer celle-ci en rotation sur elle-méme, et au moins une des
extrémités supérieures (21, 22) est liée en liaison hélicoidale a ladite vis
sans fin (23) de sorte qu’un entrainement en rotation de la vis sans fin
(23) sur elle-méme entraine la translation de ladite extrémité supérieure
(21, 22) le long de ladite vis sans fin (23).

Systeme (1) selon la revendication 2, dans lequel la vis sans fin (23)
comporte deux sens de vissage opposés et les extrémités supérieures
(21, 22) sont chacune liées en liaison hélicoidale a ladite vis sans fin
(23) selon un sens de vissage opposé a 1’autre, de sorte qu’un en-

trainement en rotation de la vis sans fin (23) sur elle-méme par le
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moteur réversible (25) entraine en translation les deux extrémités su-
périeures (21, 22) dans des sens opposés le long de ladite vis sans fin
(23).

Systeme (1) selon I’une quelconque des revendications 1 a 3, dans
lequel la premiere bielle principale (7) est renforcée par une bielle de
renforcement principale (8) placée en parallele de ladite premiere bielle
principale (7) et liée a celle-ci par son extrémité inférieure (15), par la
premiere liaison pivot secondaire (20) et par la liaison pivot principale
(18), et dans lequel la bielle secondaire inférieure est renforcée par une
bielle de renforcement secondaire (9) placée en parallele de ladite bielle
secondaire inférieure (9) et liée a celle-ci par son extrémité inférieure
(16), par son extrémité supérieure (19) et par la deuxieme liaison pivot
secondaire (17).

Systeme (1) selon I’une quelconque des revendications 1 a 4, adapté
pour tenir dans un parallélépipede de 1’ordre de six cents milliméetres par
cent millimetres par cent millimetres a I’état replié.

Caisse de véhicule comportant un systeme (1) selon I’une quelconque
des revendications 1 a 5 configuré pour le levage ou la stabilisation d’un
premier flanc latéral du véhicule (2).

Caisse de véhicule selon la revendication 6, comportant en outre un
deuxie¢me systeme (1) selon I’une quelconque des revendications 1 a 5
configuré pour le levage ou la stabilisation d’un deuxieme flanc latéral
du véhicule (2) opposé au premier flanc latéral du véhicule (2).
Véhicule (2) comportant une caisse de véhicule selon 1’une quelconque
des revendications 6 et 7 et une trappe d’acces verrouillable (3)
configurée pour verrouiller ou déverrouiller un acces au systeme (1) et
pour permettre son escamotage ou sa saillie dans ou hors du véhicule
2.

Procédé pour la mise en ceuvre d’un systéme (1) selon 1’une quelconque
des revendications 1 a 5 dans un véhicule (2) selon la revendication 8§,

comportant les étapes suivantes :

- la vérification de 1’extinction du véhicule (2),

- la mise en place d’une interdiction de démarrage du véhicule
2),

- le déverrouillage de la trappe d’acces (3) sur un flanc du
véhicule (2) via un systeme de commande du véhicule (2),

- la saillie du systeme (1) hors du véhicule (2) a travers la trappe
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d’acces (3),

— I’activation du moteur réversible (25) dans un premier sens
jusqu’a un levage souhaité d’au moins une roue du véhicule
(2) ou jusqu’a une ou une stabilisation souhaitée du véhicule
(2) par rapport au sol par I’écartement des platines inférieures

et supérieures (4, 5).

[Revendication 10] Procédé selon la revendication 9, comportant en outre les étapes

suivantes :

- la vérification de 1’extinction du véhicule (2),

— I’activation du moteur réversible (25) dans un deuxieme sens
opposé au premier sens jusqu’a un abaissement souhaité du
véhicule (2) par rapport au sol par le rapprochement des
platines inf€rieures et supérieures (4, 5),

- I’escamotage du systéme (1) dans le véhicule (2) a travers la
trappe d’acces (3),

— le verrouillage de la trappe d’acces (3) via le systeme de
commande du véhicule (2),

- la fin de I'interdiction de démarrage du véhicule (2).
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