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(54) ENSEMBLE DE MOTORISATION DE VOLET BATTANT ET PROCEDE D’INSTALLATION D’UN

TEL ENSEMBLE DE MOTORISATION

(57)  L’ensemble de motorisation (1) de volet battant
(5) comprend un premier module électromécanique
(M1), le premier module électromécanique (M1) compre-
nantun premier moteur électrique (MA) et une unité élec-
tronique de commande (20), I'ensemble de motorisation
comprenant un chassis (40) destiné a étre fixé a un élé-
ment architectural (4) d’'une ouverture (2) dans un bati-
ment (3), le chassis (40) comprenant des trous de fixation
(51, 52) de sorte a fixer le chassis (40) a I'élément archi-
tectural (4). L’ensemble de motorisation (1) comprend
également au moins une glissiére (45, 46, 47) s’étendant
suivant un axe longitudinal (X) du chéassis (40) et des
éléments d’assemblage (64), les éléments d’assembla-
ge (64) étant agencés pour coopérer avec la glissiére
(45, 46, 47), de sorte a guider le module électromécani-
que (M1) en translation par rapport au chassis (40) puis
a solidariser le module électromécanique (M1) au chas-
sis (40), lors de 'assemblage du module électromécani-
que (M1) au chassis (40). L'invention concerne égale-
ment le procédé d’installation d’un tel ensemble de mo-
torisation (1).
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Description

[0001] L’invention a trait a un ensemble de motorisa-
tion de volet battant ainsi qu’a un procédé d’installation
d’'un tel ensemble de motorisation.

[0002] Dans le domaine de la domotique il est connu
d'utiliser un ensemble de motorisation de volet battant a
fixer a un linteau de fagon a automatiser la fermeture et
I'ouverture d’un ou plusieurs battants.

[0003] De nombreuses solutions de motorisation per-
mettent de gérer les mouvements d’ouverture, de ferme-
ture de volets battants. Il est connu d’utiliser soit un mo-
teur par battant, soit un seul moteur pour un ensemble
de deux battants.

[0004] On connait déja la demande de brevet EP-
A1-2746513, qui décrit un ensemble de motorisation de
volet battant. L’ensemble de motorisation comprend un
module de motorisation monobloc muni d’'un moteur et
de moyens de transmission, configurés pour étre reliés
a un bras mobile solidaire d’'un battant. L’ensemble de
motorisation comprend une équerre, permettant de faci-
liter I'installation du module de motorisation a un linteau.
Dans la configuration assemblée du module de motori-
sation au linteau, I'équerre vient en appui contre un mon-
tant vertical d’'une ouverture coiffée par le linteau et est
fixée sur ce montant vertical, le module de motorisation
venant se monter sur une partie de I'équerre s’étendant
dans un plan paralléle au plan du linteau. Ainsi, 'équerre
de fixation, une fois fixée sous le linteau par un installa-
teur, permet de positionner et d’accueillir une premiere
extrémité du module de motorisation. Une deuxiéme ex-
trémité du module de motorisation peut ensuite étre fixée
au linteau par l'installateur en maintenant le module de
motorisation d’'une seule main.

[0005] Si ce dispositif et procédé de montage facilite
I'installation, 'ensemble de motorisation reste lourd et
colteux, de méme que I'équerre est colteuse a fabri-
quer. En effet, le point d’ancrage de I'ensemble de mo-
torisation étant déporté par rapport aux efforts regus au
niveau d’un axe de rotation du bras, il est nécessaire de
renforcer les piéces pour qu’elles puissent résister aux
efforts subis au niveau de I'axe de rotation du bras, ce
qui renchérit leur codt.

[0006] C’esta ces inconvénients qu’entend plus parti-
culierementremédier I'invention en proposantun ensem-
ble de motorisation plus économique, facile a installer et
résistant.

[0007] A cet égard, la présente invention vise, selon
un premier aspect, un ensemble de motorisation de volet
battant comprenant un premier module électromécani-
que, le premier module électromécanique comprenant
un premier moteur électrique et une unité électronique
de commande, I'ensemble de motorisation comprenant
un chassis destiné a étre fixé a un élément architectural
d’une ouverture dans un batiment, le chassis comprenant
des trous de fixation de sorte afixer le chassis a I'élément
architectural.

[0008] Selon linvention, I'ensemble de motorisation
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comprend également au moins une glissiére s’étendant
suivant un axe longitudinal du chéassis et des éléments
d’'assemblage, les éléments d’assemblage étant agen-
cés pour coopérer avec la glissiére, de sorte a guider le
module électromécanique en translation par rapport au
chassis puis a solidariser le module électromécanique
au chassis, lors de I'assemblage du module électromé-
canique au chassis.

[0009] Ainsi, il est possible d’installer le chassis seul
au niveau de I'élément architectural, puis de rapporter le
module électromécanique sur le chassis et de le posi-
tionner de maniére adéquate par rapport a I'élément ar-
chitectural avant de le fixer.

[0010] Selon une caractéristique avantageuse de l'in-
vention, 'ensemble de motorisation comprend un arbre
de transmission, en rotation autour d’un axe, I'arbre de
transmission étant relié, d’'une part, au premier moteur
et d’autre part, a un bras destiné a étre solidarisé a un
battant et en ce que les éléments d’assemblage sont
répartis autour de I'axe de 'arbre de transmission.
[0011] Ainsi, les points d’assemblage du module au
chassis étant répartis autour I'axe de I'arbre de transmis-
sion, la reprise des efforts principaux lors du fonctionne-
ment de 'ensemble de motorisation 1 est elle-méme ré-
partie.

[0012] Selon une caractéristique avantageuse de l'in-
vention, le chassis comprend une base plane, destinée
a étre fixée contre I'élément architectural et une face op-
posée a la base plane, les trous de fixation traversant la
base plane, la glissiére s’étendant sur la face opposée
du chassis, la glissiere comprenant des parois latérales
et des parois de recouvrement, perpendiculaires au pa-
rois latérales et s’étendant en direction I'une de l'autre,
de sorte a définir une ouverture longitudinale suivant
I'axe longitudinal du chassis, la glissiére étant apte a ac-
commoder une partie des éléments d’assemblage.
[0013] Selon une caractéristique avantageuse, le
chéssis comprend des parois longitudinales de guidage
du module électromécanique ou mécanique lors de I'as-
semblage du module électromécanique au chassis.
[0014] Selonune caractéristique avantageuse, les élé-
ments d’assemblage comprennent au moins une vis, la
vis comprenant une téte configurée pour étre logée et
coulisser longitudinalement a l'intérieur de la glissiére et
étre maintenue en position par rapport au chassis suivant
une direction perpendiculaire a I'axe longitudinal du
chéssis.

[0015] Selon une caractéristique avantageuse, le mo-
dule électromécanique comprend un boitier supportant
un bras de I'ensemble de motorisation, le boitier com-
prenant une base configurée pour étre mise en appui
contre la glissiére et un haut opposé a la base, la vis
traversant le boitier du module et dépassant de ce boitier
du cété du haut du boitier, les éléments d’assemblage
comprenant également un écrou de serrage accessible
au niveau du haut du boitier et coopérant avec la vis.
[0016] Selon une caractéristique avantageuse, le boi-
tier comprend au moins une butée mise en contact avec
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la vis lors de 'assemblage de I'ensemble de motorisation
au chassis

[0017] Avantageusement, la butée est déformable
sous I'application d’'un couple de serrage appliqué entre
la vis et I'écrou de serrage.

[0018] Ainsi, lesvis étantserrées manuellement en ap-
pui sur les butées, le serrage permet de maitriser un jeu
entre le boitier et les tétes des vis de fixation, permettant
de faciliter le coulissement du boitier le long des glissie-
res. Un serrage plus important provoque une translation
des vis en direction du boitier et un écrasement ou une
déformation des butées. Les vis viennent alors respec-
tivement en contact avec les glissiéres du chassis, no-
tamment avec les parois des glissiéres, ce qui verrouille
par serrage la position du module, permettant ainsi de
bloquer le module enrotation eten translation par rapport
au chassis.

[0019] Selon une caractéristique avantageuse, la glis-
sieére comprend au moins une zone d’insertion configurée
pour permette I'insertion d’'une partie des éléments d’as-
semblage al'intérieur de la glissiére lors de 'assemblage
de 'ensemble de motorisation au chassis.

[0020] Selon une caractéristique avantageuse, le
chassis comprend une butée de positionnement du mo-
dule électromécanique par rapport au chassis.

[0021] Cette butée définit avantageusement une posi-
tion du boitier du module par rapport au chassis.
[0022] La présente invention vise, selon un deuxieme
aspect, un procédé d’installation d’'un ensemble de mo-
torisation de volet battant conforme a I'invention, com-
prenantun premier module électromécanique, le premier
module électromécanique comprenant un premier mo-
teur électrique et une unité électronique de commande,
'ensemble de motorisation comprenant un chassis des-
tiné a étre fixé a un élément architectural d’'une ouverture
dans un batiment, le chassis comprenant des trous de
fixation de sorte a fixer le chéassis a I'élément architectu-
ral, 'ensemble de motorisation comprenant également
au moins une glissiére s’étendant suivant un axe longi-
tudinal du chéassis et des éléments d’assemblage, les
éléments d’assemblage étant agencés pour coopérer
avec la glissiére, de sorte a guider le module électromé-
canique en translation par rapport au chassis puis a so-
lidariser le module électromécanique au chassis, lors de
'assemblage du module électromécanique au chassis.
[0023] Selonl'invention, le procédé d’installation com-
prend au moins les étapes suivantes :

- installation du chassis au niveau d’'un élément archi-
tectural d’'une ouverture d’'un batiment,

- fixation du chassis a I'élément architectural,

- positionnement du module électromécanique par
coulissement d’au moins une partie des éléments
d’assemblage a l'intérieur de la glissiére,

- fixation du module électromécanique par blocage en
translation par rapport au chassis.

[0024] Selon une caractéristique avantageuse, la fixa-
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tion du chassis au cours de I'étape de fixation a lieu en
au moins une zone de fixation et la fixation du module
électromécanique au chassis a lieu au droit de la zone
de fixation.

[0025] Ainsi, le boitier de 'ensemble de motorisation
étant assemblé au niveau de la zone de fixation du chas-
sis aI'élément architectural, la reprise des efforts de I'en-
semble de motorisation au niveau de I'élément architec-
tural se fait au niveau de la zone de fixation du chassis
a I'élément architectural, ce qui assure une excellente
tenue et durabilité de 'ensemble de motorisation.
[0026] Selon une caractéristique avantageuse, I'étape
de positionnement comprend une étape préalable d’in-
sertion d’'une partie des éléments d’assemblage dans la
glissiere.

[0027] Selon une caractéristique avantageuse, I'étape
de fixation correspond a une étape de serrage des élé-
ments d’assemblage par rapport au module électromé-
canique et au chassis.

[0028] Selon une caractéristique avantageuse, I'étape
de fixation du module électromécanique comprend une
sous-étape de déformation d’'une butée du module élec-
tromécanique.

[0029] Ce procédé présente des caractéristiques et
avantages analogues a ceux décrits précédemment en
relation avec I'ensemble de motorisation selon I'inven-
tion, tel que mentionné ci-dessus.

[0030] L’invention comprend également un ensemble
de motorisation de volet battant comprenant un premier
module électromécanique muni d’'un premier moteur
électrique et d’une unité électronique de commande et
un capot de finition, 'ensemble de motorisation compre-
nant également un capot de protection recouvrant au
moins partiellementle premier module électromécanique
et muni de bordures biseautées.

[0031] L’invention sera mieux comprise et d’autres
avantages de celle-ci apparaitront plus clairement a la
lumiére de la description qui va suivre d’'un mode de réa-
lisation d’'un ensemble de motorisation de volet battant
a fixer a un linteau et d’'un procédé d’installation d’un tel
ensemble, donnée uniquement a titre d’exemple et faite
en se référant aux dessins annexés dans lesquels :

- lafigure 1 est une vue en perspective d’une instal-
lation domotique comprenant un volet battant moto-
risé,

- lafigure 2 est une représentation schématique d’un
ensemble de motorisation conforme a l'invention en
configuration montée,

- lafigure 3 est une vue schématique d’une unité élec-
tronique de commande d’un ensemble de motorisa-
tion conforme a I'invention,

- lafigure 4 est une vue en perspective d’'une partie
d’un chassis conformément a un premier mode de
réalisation de I'invention,

- lafigure 5 est une vue en perspective d’un chassis
conformément a un deuxiéme mode de réalisation,

- lafigure 6 est une vue de dessus d’une partie d’'un
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module électromécanique d’'un ensemble de moto-
risation conforme a l'invention,

- lafigure 7 est une vue de c6té d’une partie d’'un mo-
dule électromécanique d’un ensemble de motorisa-
tion conforme a I'invention,

- lafigure 8 est une vue de cété, avec coupe partielle,
d’une partie d’'un module électromécanique d’'un en-
semble de motorisation conforme a l'invention,

- lafigure 9 est une vue détaillée de la coupe partielle
de la figure 8,

- la figure 10 est une vue d’une premiére extrémité
d’'un ensemble de motorisation conforme a l'inven-
tion,

- la figure 11 est une vue éclatée d’'une partie d’un
module mécanique d’un ensemble de motorisation
conforme a l'invention,

- lafigure 12 est une vue en perspective d'une partie
d’un module mécanique d’'un ensemble de motori-
sation conforme a l'invention,

- la figure 13 est une vue d’une premiére extrémité
d’un capot de finition d’'un ensemble de motorisation
conforme a l'invention,

- lafigure 14 est une vue d’une deuxiéme extrémité
d’un capot de finition d’'un ensemble de motorisation
conforme a l'invention,

- lesfigures 15 et 16 sont des vues détaillées de pie-
ces de protection du capot de finition des figures 13
et 14.

[0032] Les figures 1 et 2 montrent une installation do-
motique 100 de volet battant installée au niveau d’une
ouverture 2 d’'un batiment 3, par exemple une ouverture
équipée d’'une fenétre non représentée. L’installation
comprend un ensemble de motorisation 1 fixé aunlinteau
4, au-dessus de l'ouverture 2. L’'ouverture 2 est équipée
d’un volet 5 composé de deux vantaux ou battants 5a et
5b pouvant pivoter sur des gonds 6a, 6b de maniére a
couvrir I'ouverture 2 ou a laisser celle-ci découverte,
comme représenté sur cette figure. L’ensemble de mo-
torisation 1 comprend un capot de finition 10, couvrant
une partie des différents composants de 'ensemble de
motorisation 1. L’ensemble de motorisation 1 pilote ainsi
une installation de volet avec un battant principal 5a com-
prenant une lame de recouvrement 7 ou couvre-joint et
un battant secondaire 5b. Le battant principal 5a doit étre
piloté en premier al'ouverture et en dernier a la fermeture
pour assurer que la lame de recouvrement 7 vient bien
couvrir le battant secondaire 5b.

[0033] L’ensemblede motorisation 1 comprend un pre-
mier module électromécanique M1 muni d’'un premier
moteur électrique MA et d’une unité électronique de com-
mande 20, un deuxiéme module mécanique M2 muni
d’un deuxiéme moteur électrique MB. L’unité unité élec-
tronique de commande 20 est en liaison avec les deux
moteurs MA, MB. Chaque module M1, M2 comprend
également des moyens de transmission mécanique 8a,
8b, notamment des moyens de transmission a pignons,
permettant de transmettre les mouvements fournis res-
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pectivement par les moteurs MA, MB aux battants 5a,
5b. Des bras 8a, 8b relient les moyens de transmission
7a, 7b aux battants 5a, 5b pour transmettre le mouve-
ment de rotation du moteur MA, MB correspondant en
un déplacement du battant 5a, 5b autour de ses gonds
6a, 6b.

[0034] Alaréceptiond’unordre de commande de mou-
vement du volet, 'unité électronique de commande 20
pilote I'activation des deux moteurs MA, MB selon une
séquence comprenant un décalage temporel entre I'ac-
tivation du moteur prioritaire MA et du moteur secondaire
MB: lors d’'une commande d’ouverture du volet 5, le mo-
teur prioritaire MA est le moteur activé en premier, le
moteur secondaire MB étant activé avec un décalage
temporel To par rapport au moteur secondaire MB, tandis
qu’a la fermeture, le moteur prioritaire MA est activé en
second, avec un décalage temporel Tf par rapport au
moteur secondaire MB, les décalages a I'ouverture et a
la fermeture pouvant étre égaux ou différents.

[0035] De maniére préférentielle, le module électromé-
canique M1 est associé au battant principal 5a et le mo-
dule mécanique M2 est associé au battant secondaire
5b. Dans un cas de montage inverse (le moteur prioritaire
MA étant associé au pilotage du battant secondaire 5b,
le moteur secondaire MB étant respectivement associé
au battant principal, 5a), il est alors nécessaire d’'inverser
la séquence de pilotage, c'est-a-dire, d’inverser les prio-
rités associées aux deux moteurs. Cette inversion de
priorité peut étre configurée et stockée dans une mémoi-
re (non représentée) de I'unité électronique de comman-
de 20.

[0036] Dans le cas de la motorisation d’un seul battant
de volet, I'ensemble de motorisation 1 comprend un mo-
dule électromécanique M1 comprenant un moteur élec-
trique MA et une unité électronique de commande 20.
[0037] L’ensemble de motorisation 1 selon 'invention,
en particulier I'unité électronique de commande 20, com-
prend des moyens matériels et/ou logiciels régissant la
commande des moteurs MA, MB. Les moyens logiciels
comprennent des programmes d’ordinateur.

[0038] L’unité électronique de commande, représen-
tée a la figure 3 est alimentée sur le réseau électrique
commercial, parexemple 230V alternatif ou sur une autre
source d’énergie telle qu’une batterie et/ou un panneau
solaire. L’unité électronique 20 comprend une carte élec-
tronique 30 sur laquelle sont implantés les composants
électroniques de pilotage des deux moteurs, notamment
un microprocesseur 31 comprenant des entrées et sor-
ties d’informations destinées a la commande des mo-
teurs MA, MB, un récepteur 21, notamment du type ra-
diofréquence, permettant de recevoir des ordres de com-
mande d’un point de commande distant 110, en particu-
lier d’'une télécommande radio ou d’'une télécommande
filaire reliée a l'unité de commande 20, une interface
Homme-Machine comprenant un afficheur digital 22, des
boutons de commande simple (ouverture, fermeture,
stop - en alternatif ou en séquentiel -, programmation)
23 et/ou une ou plusieurs diodes lumineuses 24. L’inter-
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face Homme-Machine est accessible éventuellement au
moment de l'installation, mais ne I'est plus (ou difficile-
ment) une fois que le capot de finition 10 de 'ensemble
de motorisation 1 est positionné surles modules M1, M2.
[0039] Avantageusement, I'unité électronique de com-
mande 20 comprend de plus des moyens (non représen-
tés) de détection d'un effort de butée (par mesure de
couple moteur, de variation de couple ou de sous-vites-
se) et/ou des moyens de comptage de position.

[0040] Les boutons 23 peuvent servir a la commande
manuelle des moteurs MA, MB et a 'appairage ou asso-
ciation entre l'unité électronique de commande 20 et le
point de commande a distance 110.

[0041] L’ensemble de motorisation 1 comprend éga-
lement un chéssis 40, représenté auxfigures 4 et 5, com-
prenant dans un premier mode de réalisation deux élé-
ments de chassis indépendants 40a, 40b, pouvant étre
fixés au linteau de 'ouverture 2. Ces éléments de chassis
40a, 40b comprennent des éléments de fixation sur les-
quels se fixent les modules mécanique M1 et électromé-
canique M2. Les éléments de chassis 40a, 40b étant
préférentiellement identiques, un seul sera décrit par la
suite.

[0042] L’élémentde chéassis 40areprésenté alafigure
4 est un support métallique, sous forme d’une plaque,
préférentiellement monobloc, comprenant une base pla-
ne 42, destinée a étre en appui contre le linteau 4 et une
face opposée 43 munie de glissiéres 45, 46, 47.

[0043] L’élément de chéassis 40a comprend des trous
de fixation 51, 52, ceux-ci étant destinés au passage de
vis de fixation (non représentées) permettant de fixer
I'élément de chassis 40a sur le linteau 4. Les trous de
fixation sont situés au niveau d’'une zone de fixation ZF1.
[0044] Les glissieres 45, 46, 47 servent a guider et
maintenir un module M1 ou M2 de I'ensemble de moto-
risation 1 sur I'élément de chassis 40a lorsque celui-ci
est fixé en position au linteau. L’élément de chassis 40a
comprend ainsi une glissiére centrale 46 et deux glissie-
res latérales paralléles 45, 47.

[0045] Lesglissieres45,46,47 sontouvertes surleurs
deux extrémités longitudinales, mais elles pourraient
également étre fermées sur une de leurs extrémités, par
exemple par une piéce supplémentaire 55. Elles s’éten-
dent suivant I'axe de plus grande longueur ou axe longi-
tudinal X de I'élément de chassis 40a. Les glissieres 45,
46, 47, sur le modéle de la glissiere 45, forment des rails
dont la plus grande section 145 permet d’accommoder
une téte de vis 65t. Chaque glissiére 45, 46, 47 est
constituée :

- d’une paroi de fond 45f, 46f, 47f réalisée notamment
par la plaque formant support de I'élément de chas-
sis 40a,

- deparois latérales 45z, 46z, 47z s’étendant perpen-
diculairement a la face opposée 43 de I'élément de
chéassis 40a,

- de parois de recouvrement 45y, 46y, 47y s’étendant
perpendiculairement aux parois latérales, en direc-
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tion 'une de 'autre de sorte a refermer partiellement
la glissiere 45, 46, 47.

[0046] Les différentes parois 45f, 45z, 45y de la glis-
siere 45 forment ainsi un rail en U Iégérement refermé
sur lui-méme, laissant libre une ouverture longitudinale,
entre les parois de recouvrement 45y, dont la largeur i45
estinférieure a la largeur 145 du rail formé par la glissiére
45 etdoncinférieure aladite téte de vis 65t. Les glissieres
46 et 47 sont construites sensiblement sur le méme mo-
dele que la glissiére 45. Les glissieres latérales 45, 47
comprennent en outre chacune une paroi 48, 49 s’éten-
dant dans le prolongement d’une des parois latérales,
sur les bords du chassis 40. Ces parois 48, 49 forment
un guide pour le module mécanique ou électromécani-
que a monter sur I'élément de chassis.

[0047] L’ensemble de motorisation 1, en particulier
chaque module électromécanique M1 et mécanique M2,
comprend des éléments d’assemblage 64 du module a
I'élément de chassis 40a. Ces éléments d’assemblage
64 sont agencés pour coopérer avec les glissieres lon-
gitudinales 45, 46, 47 de I'élément de chéassis 40a et
adaptés a solidariser le module électromécanique M1 ou
mécanique M2 a I'élément de chassis 40 correspondant.
[0048] Ces éléements d’assemblage comprennent les
vis 65, 66, 67 dontles tétes 65t, 66t, 67t peuvent coulisser
dans les glissieres, celles-ci étant fixées sur le module a
monter sur I'élément de chassis, ainsi que représenté a
la figure 5.

[0049] Selon un deuxieme mode de réalisation repré-
senté sur la figure 5, le chassis 40 est un chassis mono-
bloc, fabriqué sur mesure pour une installation. La lon-
gueur du chéssis 40 est donc adaptée a la largeur de
I'ouverture 2. Les deux modules électromécanique M1
et mécanique M2 sont installés indépendamment sur le
chéssis 40.

[0050] Le chassis 40 comprend un ensemble de trois
glissiéres 45, 46, 47 longitudinales similaires a celles dé-
crites précédemment. Ces glissiéres peuvent s’étendre
sur la totalité de la face opposée 43 du chassis.

[0051] Des trous de fixation 51, 52 agencés pour per-
mettre la fixation du chassis 40 au linteau 4 sont situés
dans des zones defixation ZF1,ZF2 au niveau de chaque
extrémité du chassis 40.

[0052] Des zones d’insertion 45j, 46j, 47j peuvent étre
prévues a proximité des trous de fixation du chassis au
linteau. Dans I'exemple représenté a la figure 6, ces zo-
nes d’insertion 45j, 46j, 47j correspondent a des évide-
ments dans les parois de recouvrement 45z, 46z, 47z
des glissiéres 45, 46, 47, permettant un acces au rail.
Autrement dit, la largeur d’ouverture j45, j46, j47 du rail
formé parla glissiere 45,46, 47 dans les zones d’insertion
respectives 45j, 46j, 47j est supérieure a la largeur
d’ouverture 145, i46, i47 sur le restant de la glissiere 45,
46, 47.

[0053] Avantageusement, ces zones d'insertion 45j,
46j, 47j sont décalées au moins deux a deux dans le sens
longitudinal selon I'axe X.
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[0054] De telles zones d’insertions pourraient égale-
ment étre prévues sur les éléments de chassis 40a, 40b
du premier mode de réalisation. Toutefois, elles sont par-
ticulierement intéressantes dans le deuxieme mode de
réalisation dans lamesure ou les éléments d’assemblage
64 des modules M1, M2 ne peuvent pas étre introduits
par'une ou l'autre des extrémités longitudinales des glis-
siéres 45,46, 47 une fois que le chassis estfixé au linteau
4. Alternativement, les éléments d’assemblage 64 des
modules M1 et M2 sont insérés dans les glissieres 45,
46, 47 par les extrémités libres de celles-ci avant le mon-
tage et la fixation du chassis 40 au linteau. Les éléments
d’assemblage 64 de I'ensemble de motorisation 1 com-
prennent les vis 65, 66, 67 dont les tétes 65t, 66t, 67t
peuvent coulisser dans les glissieres, celles-ci étant
fixées sur le module a monter sur le chassis 40, de ma-
niére équivalente au premier mode de réalisation. Le de-
gré de liberté en translation des modules M1, M2 avant
leur blocage permet de fixer le chassis 40 au linteau au
niveau de chaque zone de fixation ZF1, ZF2.Ces zones
sont recouvertes par les modules lors d’une étape de
positionnement et fixation par blocage des modules M1,
M2 au droit des zones de fixation ZF1, ZF2.

[0055] Dans un mode de réalisation alternatif non re-
présenté, les glissiéres 45, 46, 47 ne sont présentes que
sur une partie extrémale du chassis 40, ce qui permet
d’introduire les modules par I'extrémité libre d’'une glis-
siére située en direction de la partie centrale du chassis
40.

[0056] L’installation de 'ensemble de motorisation 1
suit les étapes de procédé suivantes :

E106 : installation du chassis 40 au niveau d’un élé-
ment architectural 4 d’'une ouverture 2 d’'un batiment
3,

E107 : fixation du chassis 40 en une premiére zone
de fixation ZF1

E108 : positionnement d’'un module électromécani-
que M1 ou mécanique M2 par glissement le long
d’au moins une glissiére 45, 46, 47,

E109 : fixation du module M1, M2 par blocage en
translation par rapport a la glissiére 45, 46, 47.

[0057] Les étapes de positionnement et de fixation ont
lieu de préférence au droit de la premiére zone de fixation
ZF1, la premiére zone de fixation du chassis 40 étant
alors recouverte par un boiter 60 du module électromé-
canique M1 ou mécanique M2.

[0058] LesétapesE108etE109sontrenouvelées pour
un second module, une fois le chéssis 40 fixé en une
deuxiéeme zone de fixation ZF2.

[0059] Une fois fixés, le chassis 40 ou les éléments de
chassis 40a, 40b sont bloqués en rotation et en transla-
tion, permettant ainsi de supporter les couples mis en
oeuvre lors de latransmission de I'effort mécanique entre
les moteurs MA, MB et les vantaux battants 5a, 5b des
volets 5.

[0060] En I'absence de zones d’insertion, un module
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M1, M2 peut étre inséré latéralement, autrement dit rap-
porté horizontalement, par une extrémité ouverte des
glissiéres et positionné a 'emplacement approprié par
rapport au chassis 40 par coulissement le long des glis-
sieres. Dans ce cas, le montage peut suivre les étapes
suivantes dans l'ordre : repérage des trous de fixation
51,52 du chéssis 40 en utilisant le chassis seul, pergage,
mise en place des modules M1, M2 vis-a-vis des glissie-
res 45, 46, 47, décalés par rapport aux trous de fixation
51, 52, fixation du chassis 40 supportant les modules
M1, M2 au linteau 4, positionnement des modules au
droit des zones de fixation ZF1, ZF2, par coulissement
le long des glissiéres, blocage des modules en position.
[0061] En présence de zones d’insertion, un module
M1, M2 peut étre d’abord rapporté verticalement par rap-
port a une partie de chassis ou par l'intermédiaire de
zones d’insertions dans les glissiéres, notamment en in-
sérant les éléments d’assemblage dans ces zones d’in-
sertion puis dans les glissiéres. Il est ensuite positionné
al’emplacement approprié par coulissement le long des
glissiéres. Ainsi, le procédé comprend une étape inter-
médiaire d’insertion d’'un module mécanique ou électro-
mécanique M1, M2 dans la glissiere 45, 46, 47, notam-
ment en utilisant une zone d’insertion du chéssis 40 ou
les extrémités libres des glissiéres 45,46, 47. Cette étape
intermédiaire peut avoir lieu avant I'étape E107 de fixa-
tion du chassis 40 au linteau 4 ou aprés celle-ci.

[0062] Lesfigures 6 a9 détaillentde maniére schéma-
tique une partie d'un module électromécanique ou mé-
canique. La description suivante étant similaire pour les
deux modules, un seul sera décrit en référence aux figu-
res6a9

[0063] Le module M1 comprend un boitier 60 suppor-
tant le moteur MA, les moyens de transmission 8a et le
bras 9a. Le boitier 60 peut étre en plusieurs parties as-
semblées les unes aux autres par des moyens de fixation
appropriés 63. Le boitier supporte également un arbre
70 de sortie des moyens de transmission 8a en rotation
autour d’un axe X70. Le bras 9 est monté sur cet arbre
70 par le biais d’'une rondelle 71 et d’un boulon 72. La
face du boitier supportant le bras 9 est appelée haut 62
du boitier tandis que celle opposée est appelée base 61
du boitier.

[0064] Le boitier 60 supporte également les éléments
d’'assemblage 64. Ces éléments d’assemblage 64 com-
prennent au moins trois vis de fixation 65, 66, 67, déca-
lées les unes par rapport aux autres dans la longueur et
la largeur du boitier 60.

[0065] Avant la premiére installation du module élec-
tromécanique M1 sur le chassis 40, le module est placé
de telle sorte que le bras soit vers le bas, la base 61 du
boitier faisant face aux glissiéres 45, 46, 47. Les vis 65,
66, 67 sont serrées manuellement en appui sur des ta-
quets ou butées 120, 121. Ce premier serrage permet
de maitriser un jeu entre le boitier 60 et les tétes 65t, 66t,
67t des vis de fixation 65, 66, 67. Les butées 120, 121
sont prévues de part et d’autre des vis de fixation selon
un sens longitudinal selon I'axe X du chassis ou du mo-
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dule et ontune largeur inférieure a la largeur 45, i46, i47
de I'ouverture longitudinale des rails formés par les glis-
siéres 45, 46, 47. De ce fait, elles ne bloquent pas le
coulissement du module dans la glissiere. Les butées
120, 121 sont formées de préférence intégralement avec
le boitier. Les butées forment un espacement entre la
téte 65t, 66t, 67t de vis et la base 61 du boitier qui est
légérement supérieur a I'épaisseur de matiere formant
la glissiére 45, 46, 47, notamment I'épaisseur de matiere
des parois de recouvrement 45z, 46z, 47z.

[0066] Lorsdu coulissementdumodule M1, M2 le long
des glissiéres 45, 46, 47 du chassis 40, les vis 65, 66,
67 sontbloquées angulairement parlaforme hexagonale
de leur téte 65t, 66t, 67t et sont en appui contre le boitier
60, en particulier sont en appui sur les butées 120, 121
du boitier 60. La base 61 du boitier 60 se déplace ainsi
en appui sur I'extérieur des glissieres, du fait de I'espa-
cement prévu par les butées 120, 121, lorsque le module
M1, M2 coulisse par rapport au chassis 40.

[0067] Ces vis de fixation 65, 66, 67 traversent le mo-
dule M1, M2 et peuvent donc étre serrées par le haut 62
du boitier supportant le bras 9a, par exemple a l'aide
d’écrous (ou écrous douilles) de serrage 75, 76, 77 cor-
respondants. Lors de l'installation, le module mécanique
M1 ou M2 coulisse par rapport au chassis 40 et vient en
contact avec la butée 53 ou la butée passe-cable 55. Les
écrous 75, 76, 77 sont alors serrés. Un couple de serrage
important provoque une translation des vis en direction
du boitier et un écrasement ou une déformation des bu-
tées 120, 121, notamment de la matiére formant les bu-
tées 120, 121. Les vis viennent alors respectivement en
contact avec les glissieres 45, 46, 47 du chassis 40, no-
tamment avec les parois 45y, 46y, 47y des glissieres, ce
qui verrouille par serrage la position du module M1, M2,
permettant ainsi de bloquer le module M1, M2 en rotation
et en translation par rapport au chassis 40.

[0068] Leséléments d’'assemblage comprenantles vis
65, 66, 67 et écrous de serrage 75, 76, 77 sont répartis
autour de I'arbre de transmission 70, de sorte a égale-
ment répartir les points d’assemblage du module M1, M2
au droit de la zone de fixation ZF1, ZF2 du chéassis 40.

[0069] Les efforts principaux lors du fonctionnement
de I'ensemble de motorisation 1 se situent au niveau des
moyens de transmission 8a, 8b, en particulier au niveau
de I'axe X70 de I'arbre de transmission. Ces efforts peu-
vent survenir suite a des efforts appliqués sur au moins
un des battants, notamment du fait de rafales de vent,
en particulier lorsque le volet esten position intermédiaire
entre la position complétement ouverte et la position
complétement fermée des battants, ou d’'une tentative
d’intrusion lorsque le volet est fermé. Or le boitier 60 sup-
portant ces moyens de transmission 8a, 8b estassemblé
au niveau de la zone de fixation ZF1 ou ZF2 du chassis
40 ou des éléments de chassis 40a, 40b au linteau 4.
Ainsi, lareprise des efforts de 'ensemble de motorisation
1 au niveau du linteau se fait au niveau de la zone de
fixation ZF1, ZF2 au linteau, ce qui assure une excellente
tenue et durabilité de 'ensemble de motorisation 1.
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[0070] Une piece de butée 55 également appelée bu-
tée passe-cable peut étre insérée au bout du chassis.
Cette piece de butée comprend notamment une goulotte
passe-cable 56, et permet de réserver un espace pour
le passage d’'un cable d’alimentation (non représenté)
dans la goulotte 56 entre le module et I'extrémité du lin-
teau 4 au-dessus de 'ouverture 2. Elle forme également
une butée 53 pour le module. Cette piéce de butée peut
étre insérée et maintenue par friction sur le chassis, en
particulier en étant elle-méme insérée dans I'extrémité
des glissiéres 45, 46, 47 ou étre clippée sur le chassis
par le biais d’'un évidement 57 prévu a cet effet dans le
chassis. Alternativement, une butée 53’ pour le module
est prévue par une déformation du chassis 40 ou le repli
d’une patte obtenue par découpe partielle du chassis 40.
[0071] Un mode de réalisation spécifique d’'un module
électromécanique M1 ou mécanique M2 est détaillé aux
figures 11 et 12. Pour simplifier, il sera fait référence au
module mécanique M2, mais la description serait simi-
laire pour le module électromécanique M1.

[0072] Le module mécanique M2 comprend un moteur
MB, comprenant un arbre de sortie 130, lequel entraine
en rotation les moyens de transmission 8b. Ceux-ci com-
prennent notamment une vis sans fin 132, laquelle en-
gréne sur un pignon denté 134, formant un ensemble
roue et vis sans fin. Le pignon denté est lié a I'arbre de
transmission 70. Le moteur MA et les moyens de trans-
mission sont logés au moins partiellement dans une pre-
miere partie 60A du boitier 60. Une deuxiéme partie 60B
du boitier 60, permet, par son assemblage avec la pre-
miére partie 60A au moyen des moyens de fixation 63,
de constituer le boitier 60.

[0073] La premiére partie 60A du boitier 60 comprend
des logements 260 appropriés notamment pour le mo-
teur MB, son arbre de sortie 130, la vis sans fin 132, le
pignon denté 134.

[0074] La vis sans fin 132 est de plus maintenue de
part et d’autre par des roulements 136, 137. Les roule-
ments 136, 137 sontlogés dans des logements 266, 267
appropriés. Ceux-ci-sont formés par des logements
266A, 267A de la premiére partie de boitier et des loge-
ments équivalents (non représentés) situés symétrique-
ment sur la deuxiéme partie de boitier 60B. L’assembla-
ge des deux parties de boitier 60 forme les logements
266, 267 des roulements, sous forme de baignoires de
réception de ces roulements. Des parois latérales 268A,
269A, 270A, 271A limitent les déplacements axiaux des
roulements. Les roulements 136, 137 sont glissés libre-
ment dans la premiére 60A et la deuxiéme 60B partie de
boitier 60, mais pourraient également étre montés ser-
rés.

[0075] Les roulements 136, 137 sont dimensionnés
pour, d’une part, absorber les efforts radiaux liés a la
rotation de la vis sans fin 132 sous I'action du moteur MB
et d’autre part, pour reprendre les efforts axiaux sur la
vis sans fin 132 en cas de surcouple au niveau du pignon
denté 134, lié au vent ou a une tentative d’intrusion.
[0076] En effet, ces efforts axiaux peuvent survenir sui-
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te a des efforts appliqués sur au moins un des battants,
notamment du fait de rafales de vent, en particulier lors-
que le volet est en position intermédiaire entre la position
complétement ouverte et la position complétement fer-
mée des battants, ou d’une tentative d’intrusion lorsque
le volet est fermé. Ces efforts sur les battants se trans-
mettent le long de la chaine cinématique, c’est-a-dire au
niveau des bras puis de I'arbre de transmission 70 puis
au pignon denté 134 vers la vis sans fin 132.

[0077] Ledimensionnement des roulements intervient
sur la portée du roulement mais aussi sur la répartition
de la pression de contact sur les parois latérales 268A,
269A, 270A, 271A des logements 266, 267 des roule-
ments 136, 137.

[0078] Les roulements 136, 137 sont choisis avec un
diamétre extérieur plus important que s’ils étaient dimen-
sionnés uniquement pour la reprise des efforts radiaux.
En effet, plus la surface de reprise d’effort avec le boitier
(la surface des parois latérales 268A, 269A, 270A, 271A
des logements 266, 267 des roulements 136, 137) est
importante, plus les pressions sur celles-ci seront faibles.
Le risque de transmission de ces efforts axiaux vers le
moteur MB est diminué.

[0079] Unesolutionavecun seulroulement, placé d’'un
cbté de la vis sans fin 132 est également envisageable,
les efforts radiaux entre laroue et la vis, qui seraient alors
déséquilibrés, pourraient étre compensés par d’autres
moyens, tels qu’un palier ou un maintien direct d’'un cbté
de la vis sans fin 132 par le boitier 60.

[0080] Lesfigures 13 a 16 montrentles extrémités 10a,
10b, du capot de protection 10 munies de pieces com-
plémentaires. Une premiere piéce complémentaire 15,
dite de protection de cable, comprend une rainure 17
dans laquelle vient se loger une découpe du capot de
protection 10, la piéce de protection de cable étant main-
tenue par friction ou clippage sur la bordure du capot de
protection. La premiére piece de protection comprend un
passage de cable 19. Lorsque le capot de protection est
monté sur le module électromécanique M1 ou mécani-
que M2, la premiére piéce de protection vient coulisser
et se positionner sur le cable, a I'endroit ou celui-ci che-
mine hors de la goulotte 56. Ceci permet d’éviter d’en-
dommager le céble par l'arréte tranchante du capot de
finition 10. La deuxiéme extrémité 10b du capot de pro-
tection 10 est munie d’une deuxiéme piéce complémen-
taire 16. Celle-ci a pour but de compléter le capot de
finition et de masquer la découpe a son extrémité 10b.
De la méme maniére que la piéce de protection de cable,
celle-ci comprend une rainure 18 dans laquelle vient se
loger la découpe du capot de protection 10.

[0081] L’invention est décrite ci-dessus relative a l'ins-
tallation d’'un ensemble de motorisation sur un linteau,
un linteau étant généralement défini comme un élément
architectural de soutien des matériaux d’'un mur au-des-
sus d’une ouverture dans un batiment. Elle est de la mé-
me maniére applicable a I'installation d'un ensemble de
motorisation en position basse de l'ouverture, c’est-a-
dire au niveau d’'un seuil de I'ouverture. Les termes de
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linteau et de seuil correspondent tous deux a un élément
architectural d’'une ouverture. lls sont généralement in-
terchangeables dans la description.

[0082] Dans le cas particulier ou I'ensemble de moto-
risation est fixé sur un seuil ou appui au-dessous de
I'ouverture, un capot de protection 12 supplémentaire,
représenté a la figure 10, pourra étre ajouté et fixé en
particulier sur le module électromécanique M1, pour pro-
téger l'unité électronique de commande 20 des écoule-
ments d’eau provenant du linteau, des projections d’eau
(provenant de la pluie, d’'un nettoyage ou autres), ou des
effets de condensation, sous le capot de finition 10. L’en-
semble de motorisation 1 muni des deux capots dispose
ainsi d’'une protection de type double couche ou double
peau, c’est-a-dire que si de la condensation se forme,
elle se formera sous le capot de finition 10 (qui agit com-
me une couche externe), mais pas sous le capot de pro-
tection 12 (qui agit comme couche interne). Les gouttes
de condensation formées sous le capot de finition 10
tombant sur le capot de protection seront évacuées par
glissement sur la surface de ce dernier en vis-a-vis du
capot de finition.

[0083] Le capotde protection peutsimplementétre po-
sé sur le module électromécanique M1 en étant arrété
verticalement soit sur le boitier 60 du module soit sur
I'élément de chassis 40a. Le capot de protection peut
également coulisser librement le long du module et étre
arrété axialement par sa premiére bordure 12a.

[0084] Le capot de protection 12, comme le capot de
finition 10, a une forme de tunnel. Il est formé de préfé-
rence par thermoformage, technique qui permet de réa-
liser des épaisseurs faibles tout en assurant la rectitude
de la piece (faible déformation de la piéce) sur sa lon-
gueur. La surface extérieure du capot de protection peut
comprendre des zones de surépaisseur 13 formant des
points de contact entre le capot de protection et le capot
de finition 10 lorsque celui-ci est installé sur le capot de
protection. Les extrémités longitudinales 12a, 12b ou
bordures du capot de protection sont biseautées pour
assurer un bon écoulement de I'eau de part et d’autre du
capot de protection.

Revendications

1. Ensemble de motorisation (1) de volet battant (5)
comprenant un premier module électromécanique
(M1), le premier module électromécanique (M1)
comprenant un premier moteur électrique (MA) et
une unité électronique de commande (20), I'ensem-
ble de motorisation comprenant un chassis (40) des-
tiné a étre fixé a un élément architectural (4) d’'une
ouverture (2) dans un batiment (3), le chassis (40)
comprenant des trous de fixation (51, 52) de sorte a
fixer le chassis (40) a I'élément architectural (4), I'en-
semble de motorisation (1) comprenant également
au moins une glissiére (45, 46, 47) s’étendant sui-
vant un axe longitudinal (X) du chassis (40) et des
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éléments d’assemblage (64), les éléments d’assem-
blage (64) étant agencés pour coopérer avec la glis-
siére (45, 46, 47), de sorte a guider le module élec-
tromécanique (M1) en translation par rapport au
chéssis (40) puis a solidariser le module électromé-
canique (M1) au chassis (40), lors de 'assemblage
du module électromécanique (M1) au chassis (40),
caractérisé en ce que les éléments d’assemblage
(64) comprennent au moins une vis (65, 66, 67), la
vis (65, 66, 67) comprenant une téte (65t, 66t, 671)
configurée pour étre logée et coulisser longitudina-
lement a l'intérieur de la glissiere (45, 46, 47) et étre
maintenue en position par rapport au chassis suivant
une direction perpendiculaire a I'axe longitudinal (X)
du chéassis (40), le module électromécanique com-
prenant un boitier (60) supportant un bras (9a, 9b)
de 'ensemble de motorisation (1), le boitier (60)
comprenant une base (61) configurée pour étre mise
en appui contre la glissiére (45, 46, 47) et un haut
(64) opposé a la base (61), la vis (65, 66, 67) traver-
sant le boitier (60) du module (M1) et dépassant de
ce boitier (60) du c6té du haut (62) du boitier (60),
les éléments d’assemblage (64) comprenant égale-
ment un écrou de serrage (75, 76, 77) accessible au
niveau du haut (62) du boitier (60) et coopérantavec
la vis (65, 66, 67).

Ensemble de motorisation (1) selon la revendication
précédente, caractérisé en ce qu’il comprend un
arbre de transmission (70), en rotation autour d’'un
axe (X70), I'arbre de transmission (70) étant relié,
d’une part, au premier moteur (MA) et d’autre part,
aun bras (9a, 9b) destiné a étre solidarisé a un bat-
tant(5a, 5b) eten ce que les éléments d’assemblage
(64) sont répartis autour de I'axe (X70) de 'arbre de
transmission (70).

Ensemble de motorisation (1) selon 'une des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que le
chéssis comprend une base plane (42), destinée a
étre fixée contre I'élément architectural (4) et une
face opposée (43) a la base plane (42), les trous de
fixation (51, 52) traversant la base plane (42), la glis-
siére (45,46, 47) s’étendant sur la face opposée (43)
du chassis (40), la glissiére (45, 46, 47) comprenant
des parois latérales (45y, 46y, 47y) et des parois de
recouvrement ((45z, 46z, 47z), perpendiculaires au
parois latérales et s’étendant en direction I'une de
l'autre, de sorte a définir une ouverture longitudinale
suivant I'axe longitudinal (X) du chassis (40), la glis-
siére étant apte a accommoder une partie des élé-
ments d’assemblage (64).

Ensemble de motorisation (1) selon 'une des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que le
chéssis (40) comprend des parois (48, 49) longitu-
dinales de guidage du module électromécanique
(M1) lors de 'assemblage du module électroméca-
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nique (M1) au chéassis (40).

Ensemble de motorisation (1) selon la revendication
1, caractérisé en ce que le boitier (60) comprend
au moins une butée (120, 121) mise en contact avec
lavis (65, 66, 67) lors de 'assemblage de 'ensemble
de motorisation (1) au chéssis (40).

Ensemble de motorisation (1) selon la revendication
précédente, caractérisé en ce que la butée (120,
121) est déformable sous I'application d’'un couple
de serrage appliqué entre la vis (65, 66, 67) et I'écrou
de serrage (75, 76, 77).

Ensemble de motorisation (1) selon 'une des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que la
glissiére (45, 46, 47) comprend au moins une zone
d’insertion (45j, 46j, 47j) configurée pour permette
l'insertion d’'une partie des éléments d’assemblage
(64) a l'intérieur de la glissiere (45, 46, 47) lors de
I'assemblage de I'ensemble de motorisation (1) au
chassis (40).

Ensemble de motorisation (1) selon 'une des reven-
dications précédentes, caractérisé en ce que le
chassis (40) comprend une butée (53, 55) de posi-
tionnement du module électromécanique (M1) par
rapport au chassis (40).

Procédé d'installation d’'un ensemble de motorisa-
tion (1) de volet battant (5) comprenant un premier
module électromécanique (M1), le premier module
électromécanique (M1) comprenant un premier mo-
teur électrique (MA) et une unité électronique de
commande (20), 'ensemble de motorisation com-
prenant un chéassis (40) destiné a étre fixé a un élé-
ment architectural (4) d’'une ouverture (2) dans un
batiment (3), le chassis (40) comprenant des trous
de fixation (51, 52) de sorte a fixer le chassis (40) a
I’élément architectural (4), 'ensemble de motorisa-
tion (1) comprenant également au moins une glis-
siére (45, 46, 47) s’étendant suivant un axe longitu-
dinal (X) du chéssis (40) et des éléments d’assem-
blage (64), les éléments d’assemblage (64) étant
agenceés pour coopérer avec la glissiére (45, 46, 47),
de sorte a guider le module électromécanique (M1)
en translation par rapport au chassis (40) puis a so-
lidariser le module électromécanique (M1) au chés-
sis (40), lors de 'assemblage du module électromé-
canique (M1) au chassis (40), le procédé d’installa-
tion comprenant au moins les étapes suivantes :

(E106): installation du chassis (40) au niveau
d'un élément architectural (4) d’une ouverture
(2) d’un batiment (3),

(E107) : fixation du chéassis (40) a I'élément ar-
chitectural (4),

(E108) : positionnement du module électromé-
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canique (M1) par coulissement d’au moins une
partie des éléments d’assemblage a l'intérieur
de la glissiéere (45, 46, 47),

(E109) : fixation du module électromécanique
(M1) par blocage en translation par rapport au
chéssis (40), I'étape de fixation (E109) corres-
pondant a une étape de serrage des éléments
d’assemblage (64) par rapport au module élec-
tromécanique (M1) et au chéassis (40).

Procédé d’'installation selon la revendication précé-
dente, caractérisé en ce la fixation du chassis (40)
au cours de I'étape de fixation (E107) a lieu en au
moins une zone de fixation (ZF1, ZF2) et en ce que
la fixation du module électromécanique (M1) au
chéssis (40) a lieu au droit de la zone de fixation
(ZF1, ZF2).

Procédé d’installation selon la revendication 11, ca-
ractérisé en ce I'étape de positionnement (E108)
comprend une étape préalable d’insertion d’'une par-
tie des éléments d’assemblage (64) dans la glissiére
(45, 46, 47).

Procédé d’installation selon la revendication 11, ca-
ractérisé en ce que I'étape de fixation (E109) du
module électromécanique (M1) comprend une sous-
étape (E110) de déformation d’'une butée (120, 121)
du module électromécanique (M1).
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