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Description

[0001] Le domaine technique de l’invention est celui
des dispositifs de positionnement et stabilisation pour
véhicules et en particulier des dispositifs destinés à sta-
biliser les véhicules blindés à roues.
[0002] Il est connu notamment dans le domaine des
véhicules de travaux publics de doter un véhicule de dis-
positifs de positionnement et stabilisation qui permettent
d’empêcher un basculement du véhicule lorsqu’il utilise
ses outils d’aménagement de terrain.
[0003] Le brevet FR-2413505 décrit un tel dispositif
appliqué à une pelle mécanique.
[0004] Ce brevet montre des stabilisateurs latéraux
formés de bras articulés qui passent, par l’action d’un
vérin, d’une position sensiblement verticale le long d’une
paroi latérale du véhicule à une position dans laquelle
l’extrémité du bras est appliquée sur le sol.
[0005] Une telle configuration est relativement encom-
brante et n’est en particulier pas applicable à un véhicule
blindé dont la configuration externe est généralement
compacte et doit répondre à des contraintes de gabarit
et de furtivité.
[0006] Il peut pourtant s’avérer nécessaire de doter un
véhicule blindé de stabilisateurs latéraux pour répondre
à des besoins de stabilisation du tir lors de la mise en
oeuvre de certains systèmes d’arme.
[0007] Le concepteur se trouve donc confronté, d’une
part au problème du positionnement de stabilisateurs sur
un véhicule dont les parois externes sont peu adaptées
à une telle mise en place, d’autre part au problème de
l’efficacité de tels stabilisateurs qui est directement liée
à la longueur des bras.
[0008] Le brevet US-3572380 décrit un véhicule selon
le préambule de la revendication 1 comportant un châs-
sis de positionnement pour une conduite d’alimentation
en béton. Même si ce document montre des stabilisa-
teurs latéraux solidaires d’un châssis, il ne s’agit pas ici
à proprement parler d’un véhicule mais plutôt d’une re-
morque et les problèmes d’intégration des stabilisateurs
vis à vis des parois latérales d’un véhicule comportant
des roues ne se posent pas.
[0009] L’invention a pour but de résoudre les problè-
mes posés par les stabilisateurs connus. Ainsi, l’inven-
tion propose un dispositif de positionnement et stabilisa-
tion compact, facilement intégrable à un véhicule à roues,
et en particulier à un véhicule blindé, dispositif permettant
d’assurer une stabilisation efficace avec une course de
vérin réduite et des efforts réduits pour le vérin.
[0010] Ainsi, l’invention a pour objet un véhicule à
roues, et en particulier un véhicule blindé, véhicule com-
portant une caisse présentant des déports latéraux à l’in-
térieur desquels se logent les roues, et comportant un
dispositif de positionnement et de stabilisation compre-
nant au moins un bras latéral déployable, bras qui est
monté articulé sur une caisse du véhicule entre une po-
sition repliée dans laquelle le bras se trouve rangé le long
de la caisse alors qu’une extrémité d’appui du bras se

trouve disposée latéralement à distance de la caisse et
une position déployée dans laquelle l’extrémité d’appui
du bras est en contact sur le sol, le passage de la position
repliée à la position déployée étant assuré à l’aide d’un
vérin moteur monté entre la caisse et le bras, le bras
étant logé en position repliée sous un des déports de
roues, le bras ayant une forme courbe ou bien formée
de plusieurs tronçons rectilignes formant des angles en-
tre eux, forme qui est telle que lorsqu’il se trouve en po-
sition déployée, l’appui de l’extrémité sur un sol plan ho-
rizontal sur lequel est positionné le véhicule intervient
pour un angle de pivotement du bras inférieur ou égal à
90°.
[0011] Le bras pourra comprendre au moins deux tron-
çons rectilignes formant un angle l’un avec l’autre, un
tronçon externe portant l’extrémité d’appui et un tronçon
interne étant articulé par rapport à la caisse.
[0012] Le bras pourra être fixé de façon articulée sur
un support lui-même rendu solidaire de la caisse.
[0013] Une première extrémité du vérin moteur pourra
être articulée sur le support.
[0014] Le support pourra avoir une forme de goulotte
et en ce que bras ou son tronçon interne se logera alors
dans cette goulotte en position repliée du bras.
[0015] D’une façon préférée, la largeur du bras ainsi
que le positionnement du point d’attache de l’articulation
d’une seconde extrémité du vérin moteur sur le bras se-
ront choisis de telle sorte qu’il n’y ait aucune interférence
entre vérin et roues lors du braquage des roues.
[0016] Le bras pourra comporter une structure creuse
à l’intérieur de laquelle se loge le vérin, une ouverture
étant prévue sur ce bras permettant le passage du vérin
au cours de son mouvement de déploiement.
[0017] Le bras pourra avoir une section comportant
des parois inclinées.
[0018] Selon un mode particulier de mise en oeuvre,
le dispositif de positionnement et stabilisation du véhicule
selon l’invention comprendra au moins deux bras laté-
raux déployables logés sous chaque déport latéral de la
caisse.
[0019] L’invention sera mieux comprise à la lecture du
complément de description qui va suivre de modes de
réalisation en relation avec des dessins sur lesquels:

- la figure 1 est un schéma cinématique du déploie-
ment d’un bras d’un dispositif selon l’art antérieur,

- la figure 2 est un schéma cinématique du déploie-
ment d’un bras d’un dispositif selon un mode de réa-
lisation de l’invention,

- les figures 3a et 3b sont deux vues schématiques
frontales d’un véhicule équipé d’un dispositif de po-
sitionnement et stabilisation selon un mode de réa-
lisation de l’invention, la figure 3a montrant le dispo-
sitif en position repliée et la figure 3b le montrant en
position déployée lorsque le véhicule se trouve sur
une pente,

- les figures 4a et 4b sont deux vues schématiques
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latérales de ce même véhicule, la figure 4a montrant
le dispositif en position repliée et la figure 4b le mon-
trant en position déployée,

- les figures 5a et 5b sont deux vues en perspective
d’un bras du dispositif, la figure 5a le montrant en
position repliée et la figure 5b en position déployée,

- la figure 6 montre en vue de dessous un bras du
dispositif en position repliée, bras disposé entre deux
roues directrices du véhicule, ces dernières étant
braquées avec leur angle de braquage maximal,

- la figure 7 montre en vue de dessous ce même bras,
les deux roues étant non braquées,

- la figure 8 montre un autre mode de réalisation d’un
bras de dispositif, et

- les figures 9a et 9b montrent de façon partielle un
autre mode de réalisation d’un bras, la figure 9a étant
une vue en perspective et la figure 9b une section
du bras.

[0020] La figure 1 schématise un bras de positionne-
ment et stabilisation d’un dispositif selon l’art antérieur
tel que par exemple décrit par FR-2413505. Cette figure
montre le bras dans ses deux positions extrêmes : posi-
tion repliée en traits pleins et position déployée en traits
interrompus.
[0021] Le bras 1 est vertical en position repliée et in-
cliné vers le sol 2 en position déployée. Le bras 1 com-
porte une extrémité d’appui 3 destinée à être appliquée
sur le sol 2. Le sol est représenté ici schématiquement
comme un plan horizontal positionné au niveau des plans
de contact des roues du véhicule avec le sol (roues non
représentées).
[0022] Le bras 1 est monté articulé sur la caisse 4 au
niveau d’une articulation 5. Le passage par une rotation,
dans le sens de la flèche Ω, de la position repliée à la
position déployée est assuré à l’aide d’un vérin moteur
6 qui est monté entre une première articulation 7 solidaire
de la caisse 4 et une deuxième articulation 8 voisine de
l’extrémité d’appui 3 du bras 1. On a donc positionné les
articulations 5 et 7 de telle sorte que le mouvement de
sortie de la tige du vérin 6 fasse pivoter le bras dans le
sens de la flèche Ω. Ceci est une légère modification par
rapport à FR-2413505 (mais constitue l’art antérieur de
FR2413505 selon ce document). On a représenté par le
cercle en traits mixtes 9 la trajectoire suivie par l’extrémité
d’appui 3 du bras 1. Ce cercle 9 est centré sur l’articula-
tion 5 et a pour rayon la longueur du bras 1.
[0023] On a par ailleurs fait figurer un cercle en traits
mixtes 10 qui est le cercle centré sur la première articu-
lation 7 du vérin 6 et ayant pour rayon la longueur L1 du
vérin 6 en position repliée.
[0024] On voit qu’avec ce bras de stabilisation connu,
l’angle α de pivotement du bras est supérieur à 90° (pour
une position de départ du bras voisine de la verticale ce
qui correspond à l’encombrement latéral minimal pour le
dispositif).
[0025] L’allongement du vérin 6 est alors supérieur à
52%. Cet allongement A est égal au rapport entre la dif-

férence de longueur du vérin 6 entre ses deux positions
extrêmes (L2-L1) et sa longueur initiale L1 en position
repliée : 

[0026] La figure 2 montre de façon schématique la ci-
nématique d’un bras de positionnement et stabilisation
1 d’un dispositif selon un mode de réalisation de l’inven-
tion.
[0027] Afin de faciliter les comparaisons entre l’art an-
térieur et l’invention, on a positionné le sol 2, la caisse 4
ainsi que les articulations 5 et 7 (qui sont fixées à la cais-
se) aux même niveaux que sur la figure 1.
[0028] Conformément à l’invention le bras 1 a une for-
me qui est telle que, lorsqu’il se trouve en position repliée,
le bras 1 se trouve rangé le long de la caisse 4 alors que
son extrémité d’appui 3 se trouve disposée latéralement
à distance de ladite caisse 4.
[0029] On voit sur la figure 2 que le bras 1 comporte
ici un tronçon la qui est vertical alors que l’extrémité d’ap-
pui 3 se trouve en position de repos disposée latérale-
ment à distance du plan vertical passant par l’articulation
5 du bras 1 sur la caisse 4.
[0030] Concrètement le bras 1 est donc ici formé de
deux tronçons rectilignes 1a et 1b qui forment un angle
l’un avec l’autre (ici un angle droit).
[0031] Le tronçon externe 1b porte l’extrémité d’appui
3 et c’est le tronçon interne 1a qui est fixé à la caisse par
l’articulation 5.
[0032] Le vérin moteur 6 est monté entre la première
articulation 7 solidaire de la caisse 4 et une deuxième
articulation 8 qui est disposée au niveau d’un point d’at-
tache voisin de la zone de jonction 11 entre les deux
tronçons (1a et 1b) du bras.
[0033] On a représenté par le cercle en traits mixtes 9
la trajectoire suivie par la zone de jonction 11 des deux
tronçons du bras 1. Ce cercle 9 permet donc de rappeler
sur cette figure quelle était la trajectoire du bras 1 selon
l’art antérieur (figure 1).
[0034] Le cercle 9 est centré sur l’articulation 5 et a
pour rayon la longueur du tronçon interne 1a du bras.
[0035] On a par ailleurs fait figurer un cercle en traits
mixtes 10 qui est le cercle centré sur la première articu-
lation 7 du vérin 6 et qui a pour rayon la longueur du vérin
6 en position repliée.
[0036] On constate sur la figure 2 que l’angle α pour
lequel l’extrémité d’appui 3 est en contact avec le sol est
inférieur à 90°.
[0037] Le fait de définir un bras 1 dans lequel l’extré-
mité d’appui 3 se trouve disposée latéralement à distance
de la caisse 4 permet d’amener plus vite cette extrémité
d’appui en contact avec le sol 2.
[0038] Il en résulte une mise en place et un retrait des
stabilisateurs 1 qui est plus rapide.
[0039] On remarque aussi sur la figure 2 que l’extré-
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mité d’appui 3 se trouve à l’extérieur du cercle 9. Ceci
signifie que, pour un encombrement vertical identique du
dispositif (longueur du tronçon interne la de la figure 2
égal à la longueur du bras 1 de la figure 1), l’empattement
E2 obtenu est supérieur (E2>E1) donc la stabilité assurée
au véhicule est également supérieure.
[0040] On constate enfin que l’allongement du vérin 6
est moindre avec l’invention, et cela quelle que soit la
localisation du point d’attache 8 sur le tronçon externe 1b.
[0041] Ceci est directement lié au fait que l’angle de
pivotement α nécessaire pour amener l’extrémité d’appui
3 en contact avec le sol 2 est moindre avec l’invention.
[0042] On peut, sur l’exemple représenté à la figure 2,
évaluer l’allongement A1 (A1=(L2-L1)/L1) du vérin 6 à en-
viron 38% (à comparer aux 52% du dispositif selon l’art
antérieur). On notera que si on choisissait de fixer l’autre
extrémité du vérin 6 au voisinage de l’extrémité d’appui
3 (configuration représentée en tirets fins sur la figure 2),
l’allongement du vérin 6 serait de l’ordre de 28%, ce qui
reste encore inférieur à celui du vérin disposé selon la
figure 1, alors que l’empattement E2 obtenu est supé-
rieur.
[0043] On a également représenté en pointillés sur la
figure 2 une configuration du dispositif dans laquelle le
vérin 6 a été déployé avec un accroissement de sa lon-
gueur L3 de 50% (allongement A3= 50% avec A3=(L3-L1)
/L1), ce qui correspond sensiblement à l’allongement du
vérin selon l’art antérieur représenté à la figure 1.
[0044] On remarque qu’avec un tel allongement A3
l’extrémité d’appui 3 se trouve à un niveau vertical H2 qui
se situe en dessous du niveau du sol 2 sur lequel se
trouvait l’extrémité d’appui avec le dispositif selon la fi-
gure 1.
[0045] Ceci montre que grâce à l’invention, à course
de vérin équivalente, il devient possible d’assurer un ap-
pui latéral du véhicule sur un sol 2 en pente. Le devers
admissible β peut atteindre 15°. L’invention permet donc
avec une structure de bras plus compacte d’assurer une
stabilisation d’un véhicule positionné dans une pente
(avec l’axe du véhicule perpendiculaire à la direction de
la pente).
[0046] Cette configuration de bras de levier 1b permet
par ailleurs de diminuer les efforts d’appui sur le sol lors
de la stabilisation ce qui est important en cas de sol meu-
ble. On remarque en effet que, l’empattement E1 (art
antérieur - figure 1) étant inférieur à celui E2 (figure 2)
obtenu avec l’invention, l’effort à exercer au niveau du
sol (extrémité d’appui 3) avec le bras selon l’invention
est moindre pour obtenir un même couple résistant au
niveau du véhicule.
[0047] On a vu que la réduction de course pour le vérin
qui est permise par l’invention permettait d’augmenter la
compacité du dispositif.
[0048] On a également représenté sur les figures 1 et
2 les bras de levier d1 et d2 entre la direction d’effort du
vérin et l’axe de rotation 5 du bras.
[0049] On remarque alors que, pour un même couple
résistant au niveau du véhicule (couple exercé au niveau

de l’axe de rotation 5 du bras), les efforts exercés par le
vérin 6 sont inférieurs avec les bras selon l’invention. En
effet d2 (figure 2) est supérieur à d1 (figure 1) de près de
33% sur l’exemple représenté. Si on note M la valeur du
couple exercé au niveau du véhicule, couple qui est en-
gendré par l’effort F1 ou F2 exercé par le vérin, et qui est
égal par ailleurs au couple résistant dû à l’appui sur le
sol. On a M = F1.d1 = F2.d2 . L’augmentation du bras de
levier d2 assurée par l’invention permet de diminuer (à
couple résistant égal) l’effort F2 demandé au vérin. L’in-
vention permet donc d’utiliser un vérin moins puissant.
[0050] On choisira la largeur des bras ainsi que le po-
sitionnement du point d’attache 8 pour le vérin 6 sur le
bras 1 de telle sorte que l’angle formé par la direction du
vérin 6 avec un plan vertical lorsque le vérin se trouve
dans sa position repliée soit tel qu’il n’y ait aucune inter-
férence entre vérin et roues lors du braquage des roues.
Une telle disposition sera détaillée par la suite en réfé-
rence aux figures 6 et 7.
[0051] On pourra par exemple choisir un angle infé-
rieur ou égal à 30°. Une telle disposition vise à disposer
le corps du vérin 6 de la façon la plus proche possible
de la verticale quand le dispositif est en position repliée.
Ceci réduit l’encombrement du dispositif et facilite l’inté-
gration des bras 1 au voisinage des roues du véhicule
comme cela sera décrit ci après.
[0052] L’invention est particulièrement bien adaptée à
la mise en place de bras stabilisateurs au niveau de dé-
ports de roues d’un engin blindé.
[0053] A titre d’exemple les figures 3a, 3b, 4a et 4b
montrent un engin blindé 12 à roues 13. Cet engin blindé
comporte une caisse 4 qui présente de chaque côté du
véhicule un déport latéral 14 permettant le loger les roues
13.
[0054] Chaque déport latéral 14 est ici délimité par un
plan horizontal 14a et un plan incliné 14b.
[0055] Le véhicule 12 porte quatre bras latéraux 1
déployables : deux bras 1 qui sont logés sous chaque
déport latéral 14 de la caisse 4.
[0056] Chaque bras comprend un tronçon interne la
qui, en position repliée, est disposé parallèlement au plan
incliné 14b. Il comprend aussi un tronçon externe 1b qui
porte l’extrémité d’appui 3 qui affecte la forme d’une pla-
que montée sur l’extrémité du tronçon 1b par une liaison
pivot (axe du pivot parallèle à l’axe du véhicule).
[0057] L’angle entre les deux tronçons 1a,1b n’est pas
ici égal à 90° mais il est sensiblement égal à l’angle formé
entre les plans 14a et 14b.
[0058] Lorsque le bras 1 est dans sa position repliée
(figures 3a et 4a) le tronçon externe 1b est parallèle au
plan horizontal 14a d’un déport 14.
[0059] Afin de positionner correctement les bras 1 par
rapport à la caisse 4, et en particulier pour positionner
correctement l’articulation fixe 5 du bras 1, le tronçon
interne 1a du bras est fixé de façon articulée sur un sup-
port 15 qui est lui-même rendu solidaire de la caisse par
exemple par des vis ou des soudures. Une telle disposi-
tion permet d’adapter facilement les bras à un véhicule
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donné quelle que soit sa forme de caisse ou sa garde au
sol. Il suffit ainsi de fixer le support 15 sur la caisse. Le
support positionnera les articulations 5 et 7 aux points
géométriques souhaités même si ces points se situent
en dessous du fond de la caisse.
[0060] On remarque sur la figure 3b que les bras 1
déployables sont disposés latéralement sous chaque
déport latéral 14 de la caisse. Une telle disposition per-
met, lors de la mise en position, d’utiliser le plus long-
temps possible les capacités de freinage du véhicule. En
effet les bras 1 qui sont disposés en direction de la pente
(bras à droite sur la figure 3b) vont venir en appui sur le
sol 2 alors que les roues 13 qui sont disposées de l’autre
côté du véhicule restent encore en contact avec le sol 2.
[0061] On peut ainsi soulever très progressivement le
véhicule à l’aide des bras 1 disposés côté pente tandis
que le véhicule reste freiné par ses roues 13 restant en
contact avec le sol. Ce n’est qu’une fois la caisse 4 du
véhicule en position sensiblement horizontale que l’on
peut appliquer les bras disposés vers le haut de la pente
sur le sol (bras à gauche sur la figure 3b) pour s’affranchir
de la souplesse des pneumatiques et suspensions du
véhicule. Un tel mode de stabilisation est très sécurisé
et très rapide. Il nécessite une course réduite pour les
bras (ce qui assure un positionnement rapide) et le vé-
hicule reste stable et sécurisé le plus longtemps possible
par ses propres roues.
[0062] Les figures 6 et 7 montrent d’une façon plus
précise un mode de réalisation d’un bras 1 en position
repliée, bras qui est disposé entre les deux roues avant
13 qui sont directrices. Les roues sont représentées non
braquées sur la figure 7 et braquées de leur angle maxi-
mal γ sur la figure 6. Le bras 1 est fixé au niveau de son
articulation 5 directement sur la caisse 4 (ici sans support
intermédiaire 15). Le point d’attache du bras 1 sur la cais-
se ainsi que la largeur du bras 1 sont choisis de telle
sorte que, lorsque le vérin 6 se trouve dans sa position
repliée, il n’y ait aucune interférence entre les roues 13
et le vérin 6 ainsi que les bras 1.
[0063] On remarque que pour obtenir un tel résultat
les bras 1 représentés aux figures 6 et 7 ont une largeur
S1 au niveau des zones de braquage des roues 13 qui
est inférieure à la largeur S2 du bras au niveau de son
point d’attache 5 sur la caisse 4.
[0064] Les figures 5a et 5b montrent plus précisément
la structure d’un bras 1 selon un autre mode de réalisation
de l’invention, bras qui est ici de largeur S constante et
fixé à un support intermédiaire 15. Ce type de bras est
fixé entre deux roues non braquables, par exemple les
roues arrières.
[0065] Le tronçon interne 1a et le tronçon externe 1b
sont réalisés sous la forme de tôles découpées et mé-
canosoudées. Le tronçon interne 1a est en particulier
constitué par deux parois 17a,17b parallèles l’une de
l’autre et séparées par une ouverture 16 (voir aussi figu-
res 4b et 6) qui permet le passage du vérin 6 au cours
du mouvement de déploiement du bras 1. Ainsi, le bras
1 est réalisé sous la forme d’une structure creuse à l’in-

térieur de laquelle se loge le vérin 6 lorsque le bras est
replié, ce qui rend le système très compact et protège le
vérin.
[0066] Il serait bien entendu possible de réaliser un
bras plein et de fixer le vérin latéralement à ce bras.
[0067] On voit sur les figures 5a et 5b que le support
15 a une forme de goulotte délimitée par deux joues la-
térales 15a,15b. Ainsi le tronçon interne 1a du bras peut
se loger dans cette goulotte 15 dans la position repliée
du bras 1.
[0068] On est ainsi assuré d’obtenir une compacité ex-
trême pour le bras qui se loge complètement sous le
déport 14 sans déborder latéralement par rapport au vé-
hicule 12.
[0069] L’articulation fixe 7 du vérin 6 est également
solidaire du support 15, l’autre articulation (non visible
sur les figures 5a, 5b) étant solidaire du tronçon externe
1b.
[0070] Il serait bien entendu possible, comme décrit
précédemment (figures 6 et 7), de ne pas prévoir de gou-
lotte 15 et de fixer les articulations 5 et 7 directement sur
la caisse 4 du véhicule.
[0071] En fonction des véhicules et des efforts à mettre
en oeuvre, le vérin 6 pourra être un vérin électrique ou
bien un vérin hydraulique qui sera raccordé à un groupe
de puissance solidaire du véhicule (de tels groupes sont
généralement présent sur les véhicules militaires).
[0072] Le véhicule 12 représenté aux figures 3a, 3b,
4a, 4b, 6 et 7 ayant deux paires de roues avants direc-
trices et deux paires de roues arrières fixes, les risques
d’interférence bras / roues sont inexistants pour les bras
disposés entre les paires de roues arrières. On pourra
donc définir des bras 1 entre les paires de roues arrière
qui auront une largeur supérieure à celle des bras dis-
posés entre les paires de roues avant.
[0073] On augmente ainsi la rigidité du dispositif de
positionnement suivant la direction longitudinale du vé-
hicule. On pourra par ailleurs avantageusement relier les
extrémités d’appui 3 des bras arrière à leurs bras par des
liaisons pivots tandis que l’on prévoira des liaisons rotu-
les pour relier les extrémités d’appui aux bras avant.
[0074] Une telle disposition permet de limiter lors de
la mise en place du dispositif les efforts longitudinaux qui
sont subis par les bras avant qui ont les largeurs S les
plus réduites. L’essentiel de la rigidité étant assuré par
les bras arrières.
[0075] Différentes variantes sont possibles sans sortir
du cadre de l’invention.
[0076] On a décrit ainsi un bras formé de deux tronçons
formant un angle. Il est bien entendu possible en fonction
des formes des déports de roues de réaliser des bras 1
dont les tronçons forment un angle différent.
[0077] On a précisé précédemment qu’il était possible
de varier la position du point d’attache du vérin 6 sur le
tronçon externe 1b. On choisira de préférence cependant
un positionnement pour lequel ce point d’attache est re-
lativement proche de la zone de jonction 11 entre les
deux tronçons 1a et 1b du bras 1. En effet, on limite ainsi
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l’angle formé entre le vérin 6 et le plan incliné 14b du
déport 14, donc l’encombrement radial du dispositif dans
l’espace séparant les roues 13. Une telle disposition est
importante lorsque le véhicule 12 est doté d’une direction
par braquage donc dans laquelle l’angle entre les roues
13 et la caisse 4 est modifiable.
[0078] Il est également possible de réaliser des bras
ayant une forme courbe pour s’adapter par exemple à
des déports 14 de roues à profil cylindrique.
[0079] A titre d’exemple la figure 8 montre (suivant une
vue frontale analogue à celle de la figure 3a) une telle
variante de bras 1 qui ne comporte alors qu’un seul tron-
çon 1 mais qui est courbe de façon à suivre le profil d’un
déport cylindrique 14 de la caisse 4. Là encore l’extrémité
d’appui 3 se trouvera disposée latéralement à distance
de la caisse 4 et l’appui de l’extrémité 3 sur un sol plan
horizontal interviendra pour un angle de pivotement du
bras inférieur ou égal à 90°.
[0080] Il est par ailleurs possible de donner aux bras
1 un profil en section qui n’est pas rectangulaire.
[0081] A titre d’exemple, les figures 9a et 9b montrent
un bras 1 mécanosoudé dont les deux tronçons 1a, 1b
comportent des plaques 17a, 17b parallèles qui sont re-
liées l’une à l’autre par des parois inclinées 18a et 18b.
La section du bras 1 (figure 9b) comporte donc une partie
triangulaire. Une telle configuration permet d’assurer une
rigidité suffisante tout en réduisant l’encombrement du
bras 1. Les parois inclinées 18a,18b permettent ainsi
d’avoir un bras qui échappe facilement aux mouvements
de braquage des roues du véhicule, alors que la largeur
globale S2 reste importante. Une telle configuration per-
met ainsi de concevoir un bras 1 positionnable entre les
roues avant du véhicule tout en conservant une rigidité
importante.

Revendications

1. Véhicule (12) à roues (13), et en particulier un véhi-
cule blindé, véhicule (12) comportant une caisse (4)
présentant des déports (14) latéraux à l’intérieur des-
quels se logent les roues (13), et comportant un dis-
positif de positionnement et de stabilisation compre-
nant au moins un bras latéral déployable (1), bras
qui est monté articulé sur une caisse (4) du véhicule
entre une position repliée dans laquelle le bras (1)
se trouve rangé le long de la caisse (4) alors qu’une
extrémité d’appui (3) du bras (1) se trouve disposée
latéralement à distance de la caisse (4) et une posi-
tion déployée dans laquelle l’extrémité d’appui (3)
du bras (1) est en contact sur le sol (2), le passage
de la position repliée à la position déployée étant
assuré à l’aide d’un vérin moteur (6) monté entre la
caisse (4) et le bras (1), le bras (1) ayant une forme
courbe ou bien formée de plusieurs tronçons rectili-
gnes (1a,1b) formant des angles entre eux, forme
qui est telle que lorsqu’il se trouve en position dé-
ployée, l’appui de l’extrémité (3) sur un sol plan ho-

rizontal (2) sur lequel est positionné le véhicule in-
tervient pour un angle de pivotement du bras (1) in-
férieur ou égal à 90°, véhicule caractérisé en ce
que le bras (1) est logé en position repliée sous un
des déports (14) de roues.

2. Véhicule selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le bras comprend au moins deux tronçons
rectilignes (1a,1b) formant un angle l’un avec l’autre,
un tronçon externe (1b) portant l’extrémité d’appui
(3) et un tronçon interne (1a) étant articulé par rap-
port à la caisse (4).

3. Véhicule selon une des revendications 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que le bras (1) est fixé de façon
articulée sur un support (15) lui-même rendu solidai-
re de la caisse (4).

4. Véhicule selon la revendication 3, caractérisé en
ce qu’une première extrémité du vérin moteur (6)
est articulée sur le support (15).

5. Véhicule (12) à roues (13) en particulier un véhicule
blindé selon la revendication 4, caractérisé en ce
que le support (15) a une forme de goulotte et en
ce que bras (1) ou son tronçon interne (la) se loge
dans cette goulotte en position repliée du bras.

6. Véhicule (12) à roues (13) en particulier un véhicule
blindé selon une des revendications 1 à 5, caracté-
risé en ce que la largeur du bras (1) ainsi que le
positionnement du point d’attache de l’articulation
d’une seconde extrémité du vérin moteur (6) sur le
bras sont choisis de telle sorte qu’il n’y ait aucune
interférence entre vérin (6) et roues (13) lors du bra-
quage des roues.

7. Véhicule (12) à roues (13) en particulier un véhicule
blindé selon une des revendications 1 à 6, caracté-
risé en ce que le bras (1) comporte une structure
creuse à l’intérieur de laquelle se loge le vérin (6),
une ouverture (16) étant prévue sur ce bras (1) per-
mettant le passage du vérin (6) au cours de son mou-
vement de déploiement.

8. Véhicule (12) à roues (13) en particulier un véhicule
blindé selon une des revendications 1 à 7, caracté-
risé en ce que le bras (1) a une section comportant
des parois inclinées (18a, 18b).

9. Véhicule (12) à roues (13) en particulier un véhicule
blindé selon une des revendications 1 à 8, caracté-
risé en ce qu’il comprend au moins deux bras laté-
raux (1) déployables logés sous chaque déport la-
téral (14) de la caisse (4).
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Patentansprüche

1. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12), und insbeson-
dere ein gepanzertes Fahrzeug (12), umfassend ei-
ne Karosserie (4), welche seitliche Versätze (14) auf-
weist, in deren Inneren sich die Räder (13) befinden,
und umfassend eine Vorrichtung zur Positionierung
und Stabilisierung, welche wenigstens einen entfalt-
baren, seitlichen Arm (1) umfasst, wobei der Arm an
einer Karosserie (4) des Fahrzeugs gelenkig zwi-
schen einer zurück geklappten Position, in welcher
sich der Arm (1) entlang der Karosserie (4) wegge-
staut befindet, während sich ein Abstützende (3) des
Arms (1) von der Karosserie (4) seitlich beabstandet
befindet, und einer entfalteten Position gelagert ist,
in welcher das Abstützende (3) des Arms (1) mit dem
Boden (2) in Kontakt ist, wobei der Übergang von
der zurück geklappten Position in die entfaltete Po-
sition mit der Hilfe eines Antriebszylinders (6) ge-
währleistet wird, welcher zwischen der Karosserie
(4) und dem Arm (1) montiert ist, wobei der Arm (1)
eine gekrümmte Form aufweist oder auch aus meh-
reren geradlinigen Teilstücken (1a, 1b) gebildet wird,
welche Winkel untereinander einschließen, wobei
die Form dergestalt ist, dass, wenn er sich in entfal-
teter Position befindet, die Auflage des Endes (3)
auf einem Boden mit horizontaler Ebene (2), auf wel-
chem das Fahrzeug positioniert ist, bei einem Dreh-
winkel des Arms (1) von kleiner oder gleich 90° zu-
stande kommt, wobei das Fahrzeug dadurch ge-
kennzeichnet ist, dass sich der Arm (1) in zurück
geklappter Position unter einem der Rad-Versätze
(14) befindet.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der Arm wenigstens zwei geradlinige Teil-
stücke (1a, 1b) umfasst, welche einen Winkel mit-
einander einschließen, wobei ein äußeres Teilstück
(1b) das Abstützende (3) trägt und ein inneres Teil-
stück (la) in Bezug auf die Karosserie (4) angelenkt
ist.

3. Fahrzeug nach einem der Ansprüche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Arm (1) in gelen-
kiger Weise an einem Träger (15) befestigt ist, wel-
cher selbst fest mit der Karosserie (4) verbunden ist.

4. Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass ein erstes Ende des Antriebszylinders (6)
am Träger (15) angelenkt ist.

5. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12) insbesondere
ein gepanzertes Fahrzeug nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass der Träger (15) die
Form einer Ablaufrinne besitzt und dass der Arm (1)
oder dessen inneres Teilstück (la) in zurück geklapp-
ter Position des Arms in dieser Ablaufrinne ruht.

6. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12) insbesondere
ein gepanzertes Fahrzeug nach einem der Ansprü-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Breite des Arms (1) sowie die Positionierung des An-
bringungspunktes der Anlenkung eines zweiten En-
des des Antriebszylinders (6) an dem Arm derartig
gewählt wird, dass es beim Einschlagen der Räder
keine Wechselwirkung zwischen Zylinder (6) und
Räder (13) gibt.

7. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12) insbesondere
ein gepanzertes Fahrzeug nach einem der Ansprü-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Arm (1) eine hohle Struktur umfasst, in deren Inneren
der Zylinder (6) ruht, wobei eine Öffnung (16) an die-
sem Arm (1) vorgesehen ist, welche den Durchgang
des Zylinders (6) im Verlauf dessen Entfaltungsbe-
wegung herstellt.

8. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12) insbesondere
ein gepanzertes Fahrzeug nach einem der Ansprü-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der
Arm (1) einen Querschnitt aufweist, der geneigte
Wände (18a, 18b) umfasst.

9. Rad (13) gebundenes Fahrzeug (12) insbesondere
ein gepanzertes Fahrzeug nach einem der Ansprü-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass es we-
nigstens zwei entfaltbare, seitliche Arme (1) um-
fasst, welche sich unter jedem seitlichen Versatz
(14) der Karosserie (4) befinden.

Claims

1. Vehicle (12) with wheels (13) and in particular for an
armoured vehicle, such vehicle (12) incorporating a
body (4) having lateral overhangs (14) inside which
the wheels (13) are housed, and including a stabil-
ising and positioning device comprising at least one
deployable lateral arm (1), such arm mounted hinged
onto the vehicle body (4) between a retracted posi-
tion in which the arm (1) is folded away alongside
the body (4) whereas its supporting end (3) is ar-
ranged laterally at a distance from said body (4) and
a deployed position in which a supporting end (3) of
the arm (1) is in contact with the ground (2), the pas-
sage from the retracted position to the deployed po-
sition being ensured using a drive jack (6) mounted
between the body (4) and the arm (1), the arm (1)
having a curved shape or else being formed of sev-
eral rectilinear sections (1a, 1b) together forming an-
gles, shape which is such that when in the retracted
position, this end being brought to bear on a hori-
zontal plane ground surface (2) on which the vehicle
is standing when the lower arm (1) pivots at an angle
of 90° or less, characterised in that the arm (1) is
housed in its retracted position under one of the
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wheel overhangs (14).

2. Vehicle according to Claim 1, characterised in that
the arm comprises at least two rectilinear sections
(1a, 1b) forming an angle with one another, one ex-
ternal section (1b) carrying the supporting end (3)
and one inner section (1a) being hinged with respect
to the vehicle body (4).

3. Vehicle according to one of Claims 1 or 2, charac-
terised in that the arm (1) is hinged onto a support
(15) itself made integral with the body (4).

4. Vehicle according to Claim 3, characterised in that
a first end of the drive jack (6) is hinged onto the
support (15).

5. A stabilising and positioning device according to
Claim 4, characterised in that the support (15) is
in the shape of a chute and in that the arm (1) or its
inner section (1a) is housed in this chute in the arm’s
retracted position.

6. Vehicle according to one of Claims 1 to 5, charac-
terised in that the width of the arm (1) and the po-
sitioning of the point of attachment of the hinge of a
second end of the drive jack (6) on the arm are se-
lected such that there is no interference between the
jack (6) and the wheels (13) when the wheels are
being turned.

7. Vehicle according to one of Claims 1 to 6, charac-
terised in that the arm (1) incorporates a hollow
structure inside which the jack (6) is housed, an
opening (16) being provided in this arm (1) to enable
the passage of the jack (6) during its deployment
movement.

8. Vehicle particularly for an armoured vehicle accord-
ing to one of Claims 1 to 7, characterised in that
the arm (1) has a section incorporating inclined walls
(18a, 18b).

9. Vehicle according to one of Claims 1 to 8, w char-
acterised in that it comprises at least two deploya-
ble lateral arms (1) housed under each lateral over-
hang (14) of the body (4).
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