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et/ou sur sol incliné par rapport a I'horizontale par inclinaison simultanée du chssis et des deux roues avant. Le véhicule comporte
des moyens de blocage de 1'inclinaison qui interviennent automatiquement a l'arrét et a vitesse réduite. Il comporte des moyens pour
limiter ladite inclinaison & une valeur maximale telle qu'a 1'arrét, le véhicule ne bascule pas.
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VEHICULE MOTORISE A INCLINAISON LIMITEE

La présente invention concerne la conception et la
réalisation d'un véhicule motorisé a quatre roues.

Le véhicule selon l'invention est particuliéerement congu et
adapté pour les trajets en zone urbaine. Il devra toutefois étre
entendu que le véhicule selon l'invention ne se limitera pas a étre
utilisé en ville. 1l pourra également étre utilisé en zone rurale et
pour faire de longues distances.

Le nombre de véhicules motorisés a quatre roues, en
particulier les automobiles, en circulation en ville ne cesse de
grandir, et ceci s'explique notamment par le fait que chaque foyer
voit son pouvoir d'achat augmenter. Ce phénoméne est & l'origine de
nombreux embouteillages en ville et aux abords des villes. Le
nombre croissant d'automobiles en circulation est également a
I'origine d'un manque de places de stationnement en ville.

C'est & cause de ces inconvénients que certains
conducteurs préférent aux automobiles les véhicules motorisés a
deux roues, tels que les motos. Ces derniers véhicules présentent
en effet I'avantage de se garer facilement en ville du fait de leurs
dimensions réduites par rapport & celles des automobiles, et ces
véhicules permettent de se faufiler facilement dans le trafic urbain.
De tels véhicules présentent toutefois certains inconvénients. lls ne
comportent aucun moyen notable de protection du conducteur par
rapport aux automobiles, ce qui est a l'origine de la gravité des
accidents impliquant un motard quand ils surviennent. Par ailleurs,
la conduite de tels engins par mauvais temps peut trés vite devenir
contraignante, notamment en cas de vent pouvant déséquilibrer les
deux roues, ou en cas de pluie rendant la chaussée glissante. Enfin,
la conduite de tels engins est beaucoup plus dangereuse que celles
de véhicules du type automobile, en particulier sur chaussée
glissante, d’autant plus que le motard risque en cas de dérapage, de
coucher le véhicule au sol et de subir de ce fait des blessures trées
graves.

COPIE DE CONFIRMATION
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Par rapport & l'art antérieur, tel qu'il est décrit en
particulier dans le brevet américain US 6 149 226 ou dans la
demande de brevet frangais publiée sous le numéro 2 831 866, la
présente invention a notamment pour objectif de pallier les
problémes de stationnement en ville, ainsi que les probiémes
d'embouteillage. L'invention a également pour objectif de pallier les
inconvénients des véhicules motorisés a deux roues.

L'invention concerne un véhicule motorisé a quatre roues,
qui est congu pour prendre une moindre place lorsqu'il est garé et
pour pouvoir circuler entre deux automobiles de taille moyenne dans
un embouteillage. Suivant l'invention, il présente une ou plusieurs
des particularités définies et décrites ci-aprés, dans leurs diverses
combinaisons techniquement opérantes.

Le véhicule selon l'invention comporte un siege conducteur
compris dans un poste de conduite de dimensions telles qu'il ne
peut accueillir en largeur qu'une seule personne. Ainsi, le véhicule
présente une largeur plus petite que les automobiles classiques,
dont les postes de conduite sont congus pour accueillir le plus
souvent au moins deux personnes en largeur.

Selon l'invention, dans ses modes de réalisation préférés,
le poste de conduite est réalisé solidaire d'un chassis intégré a une
structure de protection du conducteur, et cette structure présente,
sur les cotés du véhicule, une hauteur telle qu'elle protége au moins
les jambes du conducteur en cas de basculement latéral du véhicule
ou en cas de choc. De plus, cette structure peut étre équipée d'un
pare-brise a |'avant du véhicule,

La structure de protection peut étre constituée par une
carrosserie munie de renforts latéraux pouvant protéger au moins
les jambes du conducteur. Elle peut aussi étre réalisée sous la
forme d'une carrosserie fermée compléte, comprenant un toit, un
pare-brise, au moins une porte.

Selon l'invention, le véhicule comporte des moyens
d'équilibrage dans les virages, ou sur sol incliné par rapport a
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I'horizontale, par inclinaison simultanée du chassis solidaire du
poste de conduite du véhicule et des deux roues avant du véhicule
par rapport au sol. Lesdits moyens d’équilibrage sont associés au
chassis du véhicule et peuvent étre commandés par le conducteur
lui-méme, sans assistance ou avec assistance, ou méme commandés
par des moyens automatiques suivant les cas.

Quand, suivant l'invention, l'inclinaison des deux roues
avant se fait en méme temps que l'inclinaison du poste de conduite,
la conduite du véhicule par le conducteur se fait de maniéere
naturelle dans les virages.

Suivant une autre caractéristique propre a l'invention, le
véhicule est équipé de moyens de Dblocage assurant
automatiquement le blocage de l'inclinaison lorsque le véhicule
s'arréte ou roule a vitesse réduite Ainsi, le conducteur n'a pas a
stabiliser le véhicule & I'arrét avec ses pieds, comme il le ferait par
exemple sur un véhicule a deux roues.

Avantageusement, les moyens de blocage sont commandés
pour intervenir automatiquement quand le véhicule approche de
l'arrét, ou plus précisément quand sa vitesse s'abaisse jusqu'a une
vitesse seuil prédéterminée. Du fait du blocage, le véhicule est
ensuite maintenu dans une inclinaison a la valeur en cours au
moment du blocage.

Suivant encore une autre caractéristique de l'invention, on
prévoit d'équiper le véhicule de moyens supplémentaires qui limitent
l'angle d'inclinaison du véhicule, a une valeur d'inclinaison
maximale qui est choisie telle que le véhicule ne bascule pas quand
il est a l'arrét, sur sol horizontal, voire méme sur sol penché (
correspondant & une roue sur un trottoir par exemple) Ainsi, si
lesdits moyens de blocage de ['inclinaison du véhicule sont
défaillants, ou s'ils ne peuvent étre mis en oeuvre pour diverses
raisons, par exemple suite & un accrochage du veéhicule avec un
autre véhicule, les moyens qui limitent I'inclinaison du véhicule a
I'arrét pallient cette défaillance des moyens de blocage.
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De plus, grace a la présence de quatre roues, délimitant un
quadrilatére de sustentation le véhicule suivant l'invention pourra
supporter, tout en restant stabie, une force centrifuge beaucoup plus
importante qu'un véhicule & trois roues, de méme voie , dont ie
polygone de sustentation est triangulaire. On pourra ainsi se
contenter d'une inclinaison relativement faible du véhicule pour
compenser la force centrifuge, ce qui est un énorme avantage pour
beaucoup d'utilisateurs non motocyclistes, car le conducteur n'a pas
besoin d'un apprentissage spécial a la conduite de ce véhicule s'il
sait conduire une automobile classique. Les dimensions de ce
quadrilatére sont aussi un avantage en cas de freinage d’urgence
car la marge de sécurité est plus grande que celle correspondante
au triangle de sustentation des véhicules a trois roues, dont les
dimensions, pour une largeur de voie identique, sont plus faibles.

De maniére avantageuse, les moyens d'équilibrage sont
aptes a commander l'inclinaison du véhicule suivant une valeur
d'inclinaison différente de la valeur d'inclinaison idéale et
préférentiellement inférieure, tout en assurant I'équilibre du
véhicule. L'inclinaison idéale est ici définie comme étant telle que
la résultante des forces appliquées au centre de gravité du
véhicule ou de la partie inclinable du véhicule passe par |'axe de
symétrie longitudinal du polygone de sustentation du véhicule.

Avantageusement, les moyens d’'équilibrage comportent
d’une part des moyens de détection de I'accélération transversale
résiduelle & laquelle le véhicule est soumis et d'autre part des
moyens de blocage de l'inclinaison du vehicule en fonction de
l'accélération transversale résiduelle et au moins dans le sens de
cette accélération transversale résiduelle.

Dans le cas ou l'inclinaison réelle est plus faible que
l'inclinaison idéale, on peut décomposer la résultante des forces en
une force selon I'axe réel qui plaque le véhicule sur le sol et une
force transversale résultante (FTR) qui est perpendiculaire a l'axe
de l'inclinaison réelle. Cette force FTR correspond a une
accélération transversale résiduelle (ATR)  qui lui est
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proportionnelle.

Avantageusement, les moyens de limitation de P’inclinaison
servent a limiter I'inclinaison quelque soit la vitesse. Ces moyens
peuvent en outre limiter I'inclinaison a une valeur maximale plus
faible a vitesse réduite qu’a grande vitesse, pour améliorer le
comportement dynamique du véhicule. Avantageusement, lesdits
moyens d'équilibrage comprennent des moyens faisant varier
I'importance de l'effort devant étre exercé par le conducteur pour
obtenir l'inclinaison en fonction de la vitesse du véhicule de telle
sorte qu'a faible vitesse, I'effort soit plus important gqu'a grande
vitesse.

Suivant une version plus automatisée des moyens
d’équilibrage, ceux ci, comportent un servomécanisme commandant
l'inclinaison du chassis et des roues. Selon un mode de réalisation
particuliérement avantageux du véhicule selon I'invention, le méme
servomécanisme sert également a constituer les moyens de blocage
de l'inclinaison en particulier & I'arrét et a vitesse réduite.

Un systéme calculateur commande avantageusement les
moyens d'équilibrage du véhicule en fonction d'un programme
d'asservissement dont le mode de fonctionnement est
avantageusement laissé au choix du conducteur. Préférentiellement,
un premier mode de fonctionnement interdit I'inclinaison par rapport
a la verticalité quand le véhicule roule & une vitesse inférieure aun
premier seuil de vitesse prédéterminé, et un second mode de
fonctionnement commande automatiquement [l'inclinaison en
asservissement a une valeur de consigne calculée pour étre
optimale tant que l'inclinaison n’a pas atteint la valeur maximale en
fonction de la vitesse ou tant que l'accélération transversale
résiduelle est inférieure a un seuil ou tant que la dérivée de
I’accélération transversale résiduelle est inférieure & un autre seuil.

Suivant une version simplifiée du systéme automatique
d'équilibrage du véhicule selon ['invention, la valeur de l'angle
d'inclinaison du véhicule commandée par le servomécanisme
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correspond & un pourcentage fixe prédéterminé de la valeur de
I'angle d'inclinaison idéale tel qu'on I'a défini ci-dessus, au moins
jusqu'a un premier seuil d'inclinaison, avantageusement fonction de
la vitesse du véhicule.

Pour pouvoir redresser le véhicule, en particulier a I'arrét
le véhicule selon I'invention est équipé de moyens de redressement
s’'il n’est pas dans la position verticale. Pour activer ces moyens de
redressement, le conducteur dispose d’'un moyen de déblocage du
moyen de blocage a I'arrét. Dans le cadre d'un mode de réalisation
préféré du véhicule objet de l'invention, les moyens d'équilibrage
comportent, des triangles superposés , et de maniére avantageuse,
une came montée articulée par une premiére extrémité sur le
chassis du véhicule, ainsi que deux ressorts amortisseurs dont l'une
des extrémités est fixée d'un coté ou de l'autre du chéssis sur I'un
des triangles de l'essieu, préférentiellement le plus bas et au plus
prés du moyeu de la roue pour une efficacité maximale desdits
ressorts amortisseurs. Les autres extrémités des deux ressorts
amortisseurs sont montées articulées directement sur la came, de
préférence de maniére telle que l'axe de chacun des ressorts
amortisseurs reste le plus possible suivant une direction verticale.
Ainsi, les ressorts amortisseurs absorbent au mieux les chocs quand
les roues rencontrent des imperfections de la route (trous et bosses
par exemple).

Suivant un premier mode de réalisation, on prévoit de
réaliser le véhicule de telle maniére que I'essieu ne permette pas
d'incliner les roues arriére. Dans ce cas, le véhicule présente une
partie arriére qui ne s'incline pas.

Avantageusement, suivant un second mode de réalisation,
on prévoit de réaliser le véhicule de telle maniere que les moyens
d'équilibrage assurent l'inclinaison simultanée des quatre roues.
Pour ce faire, le véhicule comporte préférentiellement, en partie
arriére du véhicule, deux triangles superposés et une seconde came
arriére, avantageusement similaire a la came montée a l'avant du
véhicule et avantageusement fixée de maniére similaire a elle aux
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ressorts amortisseurs en partie arriére dudit véhicule. Dans le cadre
de ce mode de réalisation, l'inclinaison du chassis entraine
automatiquement l'inclinaison des quatre roues. Dans un mode de
réalisation avantageux, on prévoit d'utiliser des bras tirés au lieu
des triangles superposés en gardant la came ou une came similaire.

Pour une meilleure tenue de route, il est vivement
recommandé d'utiliser un différentiel pour entrainer les roues
motrices par l'intermédiaire de mécanismes poulies/courroies ou
chaine/engrenage, ou méme de cardans. Cependant, pour réduire
les colts et vu la faible voie du véhicule, I'entrainement peut se
faire par une seule roue.

Dans le cadre d'un mode de mise en oeuvre préféré de
I'invention, le véhicule est équipé d'au moins une porte coulissante
occupant une moindre place & son ouverture au voisinage du
véhicule. Cette réalisation particuliére de la porte permet également
d'éviter le basculement du véhicule. En effet, le véhicule étant de
faible largeur son polygone de sustentation est plus petit que celui
d'une automobile classique. Si la porte du véhicule était montée
pivotante autour d'un axe vertical, comme il est en soi classique, a
cause de son poids la porte en position ouverte pourrait décaler le
centre de gravité du véhicule hors du polygone de sustentation, ce
qui déséquilibrerait le véhicule, surtout si quelqu'un appuie sur la
porte ouverte.

Par ailleurs, il est avantageusement prévu de placer le
groupe motopropulseur sous un siége du véhicule. Ceci permet
notamment de réduire au mieux la longueur du véhicule, pour par
exemple libérer un espace de rangement & l'arriére du véhicule.
Dans le cas d'un véhicule selon I'invention comportant deux sieges,
il est avantageux de placer le groupe motopropulseur sous le siége
passager arriére.

Dans le cas d'un véhicule électrique, il est avantageux de
placer un moteur dans chaque roue motrice. Cela réduit de facon
substantielle la mécanique du groupe motopropulseur, par
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suppression du différentiel, des arbres de roues et des cardans
éventuels. Dans ce cadre, il est avantageux de placer I'alimentation
électrique sous les siéges , que ce soit batteries ou piles a
combustible.

Dans le cadre d'un mode de réalisation particulier du
véhicule selon l'invention, on prévoit que le poste de conduite
comporte deux siéges avant et arriere, placés I'un derriére l'autre,
pour accueillir un conducteur a l'avant et un passager a l'arriere (ou
deux enfants). Chacun des deux siéges peut comporter une assise
et un dossier qui sont avantageusement indépendants. Dans le
cadre d'un mode de réalisation avantageux, on prévoit que les
assises des deux siéges soient réalisées solidaires. Il est
avantageux que le dossier du siége du conducteur soit monté
pivotant autour d'un axe préférentiellement vertical pour étre rabattu
contre la carrosserie, de maniére a livrer passage audit passager
vers le siége arriére. Il est également prévu des moyens permettant
de bloquer le dossier du siége en position de conduite pour éviter
un éventuel mouvement du dossier lorsque, par exemple, le
conducteur fait subitement ralentir le véhicule.

Avantageusement, le dossier du siege arriere est monté
mobile en translation, pour étre appliqué contre le dossier du siége
avant, dans le cas ou il n'y a pas de passager, afin de libérer un
espace de rangement plus important a l'arriére du véhicule.

Dans le cadre de ce mode de réalisation avantageux, on
prévoit d'équiper le dos de dossier du siege arriere d'un plateau
mobile, qui est avantageusement monté pivotant, ce de maniere a
basculer entre une position ou il constitue un fond de coffre du
véhicule couvrant l'assise du siége arriére, pour protéger l'assise
notamment, quand le dossier dudit siége arriére est placé contre le
dossier dudit siége avant, et une position ou le plateau s'applique
contre le dos du dossier.

Avantageusement, la carrosserie du véhicule constitue une
cabine de protection d'au moins une personne installée dans le
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véhicule. De cette maniére, le conducteur installé dans le poste de
conduite est complétement a 'abri des intempéries. Dans le cadre
de ce mode de réalisation, il est avantageux de réaliser la cabine
avec une forme telle que sa largeur en partie haute soit plus petite
que sa largeur la plus grande. De cette maniére, I'espace que prend
le véhicule en largeur est réduit au niveau de la partie supérieure de
la carrosserie, et ceci permet au véhicule de s'insérer plus
facilement entre les voitures dans les zones embouteiliées, méme
quand il s'incline. Enfin, cela permet également de monter les
rétroviseurs en partie haute de la carrosserie, de sorte qu'ils ne
soient pas en saillie de la carrosserie pour que la largeur du
véhicule ne soit pas plus large que celle de la carrosserie.

Par ses différentes caractéristiques, telles qu'elles ont été
ci-avant ou qu'elles seront plus loin définies, décrites et illustrées,
et telles qu'elles peuvent étre avantageusement appliquées dans la
pratique industrielle, I'invention permet notamment de mettre a
disposition des conducteurs un véhicule :

- qui peut se garer facilement en ville et qui circule facilement
entre les automobiles dans les embouteillages, du fait de ses
dimensions reduites ;

- qui est stable dans les virages ou sur les terrains accidentés
en autorisant l'inclinaison des roues et du chéassis du véhicule ;

- qui, en cas de freinage d'urgence, ne se couche pas sur le
sol (contrairement aux véhicules & deux roues) ;

- qui se conduit de fagon intuitive par inclinaison du poste de
conduite ce qui se fait de maniére naturelle dans les virages,
suivant le mode de réalisation sans asservissement ;

- qui offre une protection du conducteur (et de son passager
suivant le mode de réalisation) en cas d'accident ou de choc, ou
aussi en cas d'intempéries suivant le mode de réalisation ;

- qui, du fait de son inclinaison limitée, offre I'avantage dans le
trafic automobile par rapport aux véhicules a deux roues qui doivent
impérativement s’incliner fortement pour rester stables dans les
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changements de direction rapides.

L'invention sera maintenant plus complétement décrite dans
le cadre de caractéristiques préférées et de leurs avantages, en
faisant référence aux figures 1 @ 10 parmi lesquelles :

- la figure 1 représente, en perspective, un modele de véhicule
selon l'invention comportant une carrosserie de protection qui est
incliné sur sa gauche et dont les roues avant sont tournées et
inclinées vers sa gauche ;

- la figure 2 illustre le véhicule selon l'invention représenté en
figure 1, dans lequel se tient un conducteur, en vue de coté ;

- la figure 3 illustre, en vue de face, un véhicule selon
I'invention dont la structure de protection comporte une carrosserie
non fermée et dont les roues sont droites ;

- la figure 4 montre le véhicule représenté en figure 3, en vue
de face, dont les roues et le poste de conduite sont inclinés vers sa
droite ;

- la figure 5 montre le véhicule selon l'invention de la figure 1
en vue de dessus ;

- la figure 6 montre le véhicule selon I'invention de la figure 1
dont la porte est ouverte, en vue de dessus ;

- la figure 7 est une vue partielle d'un veéhicule selon
I'invention qui est muni d'un premier mode de réalisation de moyens
de redressement ;

- la figure 8 est une vue partielle d'un véhicule selon
I'invention qui est muni d'un deuxiéme mode de réalisation de
moyens de redressement ;

- la figure 9 est une vue schématique d'un véhicule selon
l'invention dont un cété est stationné ou circule sur un trottoir ;

- et la figure 10 une vue schématique d'un véhicule selon
I'invention quand il circule dans un virage serré ou pris rapidement.
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Comme l'illustre la figure 1, l'invention concerne un
véhicule motorisé 1 qui comporte une structure de protection du
conducteur, constituée par une carrosserie 4 complétement fermée.
Il comporte quatre roues 10 et on prévoit que les deux roues 10
montées a l'avant du véhicule soient directrices et que les deux
roues 10 montées a l'arriére du véhicule soient motrices. Le
véhicule motorisé 1 comporte un groupe motopropulseur 19
(représenté en figure 2), le moteur (ou les moteurs) du groupe
motopropulseur 19 pouvant étre de type thermique, électrique,
pneumatique, hybride ou autre.

Le véhicule comporte un siége conducteur 2 qui présente
une assise 21 et un dossier 22 (figure 4). Le siége conducteur 2 est
compris dans un poste de conduite de dimensions telles qu'il ne
peut accueillir en largeur qu'une seule personne 9 (représentée en
figure 2). La voie du véhicule, c'est a dire la distance entre les plans
respectifs des deux roues avant 10 (ou les plans respectifs des deux
roues arriéres), peut ainsi étre comprise entre 50 cm et 100 cm.
Avantageusement, dans le cadre de ce mode de réalisation, le
véhicule présente une voie de 60 cm permettant une circulation
entre deux automobiles, compte tenu de la largeur que présente la
plupart des voies de circulation dans les villes.

On a représenté sur les figures 2, 5 et 6 I'intérieur d'un
véhicule selon l'invention concu pour accueillir un passager en plus
du conducteur. Le poste de conduite comporte ainsi deux sieges : un
siége avant 2 et un siége arriére 14, les deux siéges 2 et 14 étant
placés I'un derriére l'autre pour accueillir un conducteur a l'avant et
un passager a l'arriére.

Chacun des deux siéges comporte une assise et un
dossier. Aussi, tout comme le siége avant 2, le siege arriere 14
comporte une assise 15 et un dossier 16. Comme on peut le voir sur
les figures 5 et 6, les assises 21 et 15 peuvent étre réalisées en une
seule piéce. Elles peuvent &tre réalisées séparées également,
comme l'illustre la figure 2.
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De maniére a livrer passage au passager vers le siege
arriére, on prévoit que le dossier 22 du siége 2 du conducteur soit
monté pivotant autour d'un axe qui, dans ce mode de réalisation, est
vertical, pour étre rabattu contre la carrosserie interne du véhicule.
Pour ce faire, le dossier 22 du siége avant 2 comporte latéralement
un bras 23 monté pivotant par une charniére sur un montant
solidaire de la carrosserie du véhicule, a l'intérieur du poste de
conduite.

De l'autre cété du siége, a l'opposé du bras 23, la
carrosserie interne est équipée de moyens de fixation du dossier du
siége (non représentés sur la figure), de maniere a maintenir le
dossier du siége en position fixe quand le véhicule est utilisé.

Concernant le siége arriére 14, son dossier 16 est monté
mobile en translation le long d'au moins un rail longitudinal (non
représenté). De cette maniére, le dossier 16 du siege arriere 14 peut
étre disposé contre le dossier 22 du siége avant 2, afin de libérer un
espace de rangement plus important a l'arriére du véhicule, dans le
cas ou le véhicule n'accueille pas de passager.

De plus, on prévoit d'équiper le dossier 16 du siege arriére
14 d'un plateau 17. Le plateau 17 est monté pivotant sur le dos du
dossier 16, autour d'un axe paraliéle au plan du dossier 16. Il
constitue un fond de coffre du véhicule quand il est en position
ouverte et quand le dossier 16 du siége 14 se trouve dans une
position telle qu'un passager peut s'asseoir. Quand le plateau est
ouvert et que le dossier 16 du siege 14 se trouve en appui contre le
dossier 22 du siége avant, le plateau 17 couvre |'assise 15 du siege
arriere 14 de maniére a offrir une surface plane plus commode pour
poser des objets. Le plateau 17 est également un moyen de
protection de I'assise 15.

Le poste de conduite est réalisé solidaire d'un chassis 3
(figures 3 et 4) qui est intégré a la carrosserie 4 de protection du
conducteur. On comprendra par "intégré" le fait que le chéssis 3 et
la carrosserie 4 sont fixés ensemble.
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De maniére avantageuse, le chassis 3 comporte deux
arceaux qui se placent respectivement a l'avant et a l'arriere du
véhicule, et qui sont reliés entre eux par au moins une liaison, de
telle sorte que I'ensemble soit assez rigide pour résister notamment
aux forces de poussée, de torsion et de traction qu'il subit pendant
la conduite du véhicule. L'ensemble peut aussi servir de protection
en cas de renversement du véhicule. On prévoit également que le
chassis 3 soit équipé d'un ensemble de protection des chocs en cas
d'accident, du type "crash box", au moins & I'avant du véhicule.

Comme on peut le voir sur la figure 1, la carrosserie 4 est
réalisée de maniére telle qu'elle constitue une cabine de maniére a
protéger le conducteur des intempéries, ladite cabine comportant sur
les cotés du véhicule des renforts destinés a protéger au moins les
jambes du conducteur en cas de basculement latéral du véhicule ou
en cas de choc. De plus, la carrosserie 4 est équipée a l'avant du
véhicule d'un pare-brise 41.

Pour plus de stabilité, le véhicule 1 est congu de telle
maniére que son poids soit concentré assez prés du sol. Pour ce
faire, on prévoit notamment que la carrosserie présente une largeur
plus faible dans sa partie supérieure que dans sa partie la plus
large. Le véhicule occupe ainsi moins de place. De plus, ceci permet
de placer les rétroviseurs 18 en partie supérieure de la carrosserie,
sans que le véhicule occupe une largeur plus importante sur une
voie de circulation que la largeur occupée par sa carrosserie en
partie inférieure. Par ailleurs, on prévoit de monter le groupe
motopropulseur 19 sous un siége ; plus particulierement, le groupe
motopropulseur 19 est placé sous l'assise 15 du siége passager 14
(figure 2). Cette disposition permet aussi de libérer un espace de
rangement a ['arriére du véhicule.

Pour accéder au moteur, on peut prévoir d'équiper la
carrosserie du véhicule de trappes latérales. On peut aussi prévoir
de monter escamotable I'assise 15 du siége 14. Ni les trappes, ni les
moyens permettant d'escamoter I'assise 15 n'ont été représentés sur
les figures.
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Selon I'invention, le véhicule 1 comporte des moyens
d'équilibrage qui sont opérationnels dans les virages et sur sol
incliné par rapport a I'horizontale et qui fonctionnent par inclinaison
simultanée du chassis 3 solidaire du poste de conduite du véhicule
et d'au moins les deux roues avant 10 du véhicule. Les moyens
d'équilibrage sont associés au chéassis 3. Pour plus de stabilité du
véhicule 1 lorsque les roues avant 10 s'inclinent, on prévoit que les
roues 10 soient des roues telles qu'elles présentent au moins une
bande de roulement ovale, telles que des roues de moto. De plus, on
prévoit que l'angle d'inclinaison des roues avant 10 et celui du
chassis par rapport & un plan vertical soient égaux, ceci afin
d'assurer une stabilité optimale du véhicule 1 dans les virages.

Dans le cadre de ce mode de réalisation, on prévoit que le
véhicule soit équipé d'un guidon 40 (figure 1, 2, 3 et 4). En effet, il a
été constaté que le conducteur provoque, de maniére plus intuitive,
I'inclinaison du poste de conduite en équilibrage du vehicule quand
le véhicule est équipé d'un guidon 40 plutét que quand le véhicule
est équipé d'un volant. Cependant, on peut aussi prévoir que les
moyens de direction du véhicule soient constitués par un volant, en
particulier quand le véhicule comporte une carrosserie de protection
fermée du type des carrosseries d'automobile, ou quand l'inclinaison
est réalisée automatiquement par un servomécanisme.

Le véhicule 1 comporte aussi des moyens pour bloquer
l'inclinaison des deux roues avant 10 et du chéassis 3 lorsque le
véhicule est a !'arrét ou lorsque le véhicule roule & faible vitesse.
Les moyens bloquant l'inclinaison des roues 10 consistent en un
dispositif de commande qui, en présence d'une vitesse nulle ou
faible, bloque I'inclinaison du chéassis 3, a la valeur d'angle
d'inclinaison présente au moment du blocage.

Le véhicule 1 est également équipé de moyens pour limiter
a une valeur maximale I'angle d'inclinaison. Cette limitation peut
étre variable en fonction de la vitesse.

Cette limitation est telle que, si méme dans le cas ou le
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mécanisme de blocage ne fonctionne plus, ou s'il n'est pas utilisé, le
véhicule ne puisse basculer , en particulier a l'arrét. Cela peut étre
réalisé a l'aide d'une butée mécanique. Au contraire, a plus grande
vitesse, cette butée peut étre décalée pour permettre une inclinaison
maximale plus importante, comme cela peut étre utile pour améliorer
le comportement dynamique dudit véhicule.

Les figures 3 et 4 concernent un véhicule dont la structure
de protection est constituée par une carrosserie plus large que les
jambes du pilote et les protégeant, et par un bouclier 30 muni de
deux projecteurs 31. La colonne de direction 34, qui est reliée au
guidon 40, traverse le bouclier 30 de maniére a pouvoir pivoter par
rapport a ce dernier.

Comme on peut le voir sur ces figures 3 et 4, les moyens
assurant I'équilibrage du véhicule 1 par inclinaison des roues avant
10 et du chéassis 3 sont constitués par deux paralléelogrammes
articulés reliant le chassis et les roues avant et permettant d'incliner
le chassis et les roues avant du véhicule, simultanément et d'un
angle sensiblement égal., grace & la came 7. On peut également
prévoir un dispositif similaire pour réaliser I'inclinaison des roues
arriéres, les moyens d'équilibrage comportant alors la méme came 7.

Ces parallélogrammes articulés sont disposés de part et
d'autre du chassis 3. lls comportent deux bras 5 et 6 qui, par l'une
de leurs extrémités, 51 et 61, sont montés pivotants sur le chassis
en partie avant du véhicule, et qui, par Il'autre de leurs extrémités,
52 et 62, sont montés pivotants dans un élément 11 fixé au moyeu
12 de chacune des roues avant 10. Les bras 5 et 6 forment ainsi un
essieu articulé a quatre bras (deux bras 5 et deux bras 6) assurant
I'inclinaison simultanée des deux roues avant 10 et dudit chéssis 3
solidaire du poste de conduite du véhicule 1.

Dans le mode de réalisation suivant l'invention décrit ici,
une came 7 en forme de T est montée articulée par une premiere
extrémité sur le chassis 3 a l'avant du véhicule. Deux ressorts
amortisseurs 8 du type suspension sont fixés chacun par l'une de
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leurs extrémités, d'un coté ou de l'autre du chassis 3, sur l'un des
bras de l'essieu. Préférentiellement, ils sont fixés sur le bras 6 en
position la plus basse par rapport au sol et au voisinage de la roue
10, pour une efficacité maximale d'amortissement. Les autres
extrémités des deux ressorts amortisseurs 8 sont montées articulées
sur les autres extrémités de la came 7, de préférence de maniere
telle que les axes des ressorts amortisseurs 8 restent le plus
possible perpendiculaires & un plan horizontal. Ainsi placés, les
ressorts amortisseurs 8 assurent une absorption optimale des chocs
lorsque, par exemple, le véhicule roule sur un terrain accidenté, ou
lorsqu'il descend d'un trottoir.

Avantageusement, la came 7 présente une forme de T,
comme représenté sur les figures 3 et 4, ou en forme de lyre
ouverte, comme représenté sur les figures 8 et 9 (référencé 80),
pour faire de la place au centre. Les moyens de blocage
d'inclinaison du véhicule suivant l'invention sont congus pour
bloquer l'inclinaison quand le véhicule est a I'arrét ou proche de
l'arrét. Dans le mode de réalisation particulier considéré, ils
consistent essentiellement en un frein qui bloque la came 7 dans sa
position en cours. Avantageusement, le mécanisme du frein est fixé
au chassis, et soit la partie a bloquer est fixée solidaire de la came
7, soit elle constitue une partie de cette derniere.

Le frein est représenté sur les figures 7 et 8. Sur la figure
8, le frein comporte une machoire 81 qui est solidaire du chassis du
véhicule et une partie solidaire de la came en forme de lyre 80, qui
est constituée par un secteur de disque 82 qui peut étre bloqué par
la machoire 81, ce qui blogque l'inclinaison du véhicule. La figure 7
représente un autre mode de réalisation du frein de blocage de
l'inclinaison. Dans ce cas, un systéme d'engrenage 83 est solidaire
de la lyre 80. 1l coopére avec un pignon 84 qui est fixé a rotation sur
le chassis.

Dans le cadre des modes de mise en oeuvre préférés de
I'invention, il est prévu que l'actionnement du frein soit commandé
automatiquement quand le véhicule est ralenti a une vitesse seuil
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inférieure pour étre arrété, et quand il est arrété, pour bloquer
linclinaison du véhicule. Parallélement, il est prévu que le
relachement du frein soit commandé automatiquement quand le
véhicule est démarré, soit dés le démarrage soit & partir d'une
certaine vitesse.

Ce frein peut étre avantageusement utiliser pour bloquer
inclinaison du véhicule lorsque [I'accélération transversale
résiduelle (ATR) n’est pas nulle empéchant ainsi le véhicule de se
redresser dans le sens de la force centrifuge et risquer de basculer
dans ce sens.

Le véhicule illustré sur la figure 1 est congu de telle
maniére que les moyens d'équilibrage assurent I'inclinaison
simultanée des quatre roues 10. Pour ce faire, le véhicule 1
comporte également en partie arriére deux bras qui sont articulés
deux & deux de part et d'autre du chéssis 3, ainsi qu'une seconde
came fixée sur l'arriere du chassis 3, la seconde came étant
similaire a la came avant 7 et étant fixée de maniére similaire en
partie arriére dudit véhicule sur le chassis 3.

Il est aussi possible d'utiliser des roues arriére tirées,
tenues par des bras paralléles au chassis en utilisant le méme type
de came 7.

Egalement, on prévoit d'équiper le véhicule 1 d'un systéme
assurant automatiquement l'inclinaison du véhicule 1. Ce systéme,
non représenté sur les figures, comporte notamment des moyens
pour commander l'inclinaison réelle du véhicule de maniére telle
qu'il ne soit pas déséquilibré. Un calculateur a pour fonction de
renseigner le systéme qui commande l'inclinaison du véhicule
suivant les informations qui lui sont fournis, par exemple a partir de
la valeur de I'ATR.

On prévoit que le conducteur puisse également donner des
instructions au systéme en fonction de ses habitudes de conduite.
Par exemple, le conducteur peut renseigner le systeme a l'aide d'un
boitier équipé d'un curseur pouvant étre déplacé suivant plusieurs
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positions, chaque position du curseur correspondant a un type de
conduite prédéterminée.

La surface qu'offre le polygone de sustentation au sol
permet que I'angle d'inclinaison idéale ne soit respecté qu'avec un
certain degré d'imprécision sans que cela joue sur la stabilité du
véhicule dans les virages, contrairement au cas des véhicules a
deux roues qui nécessitent une trés grande précision sous risque de
chute immédiate.

Le systéme est avantageusement congu de telle maniére
qu'il peut corriger automatiquement I'inclinaison du véhicule.

Pour ce faire, le calculateur détermine I'angle d'inclinaison
idéale du véhicule en fonction des différents parameétres qu'il prend
en compte (notamment le poids en charge du véhicule, sa vitesse et
l'inclinaison du sol sur lequel le véhicule repose par rapport a
I'horizontale), et il compare cet angle d'inclinaison idéale avec
l'angle d'inclinaison réelle des roues, du chassis et du poste de
conduite. Un asservissement commande l'inclinaison du véhicule de
telle sorte qu'elle corresponde au choix du conducteur.

De nombreuses solutions intermédiaires sont
envisageables. En particulier, le systeme peut commander
l'inclinaison des roues, du poste de conduite et du chéassis suivant
les renseignements que le conducteur lui donne. Le conducteur peut
choisir que le systéme ne corrige I'inclinaison du véhicule qu’'a partir
d'un certain écart relevé entre I'angle d’inclinaison réelle et I'angle
d’inclinaison idéale.

Les moyens permettant au systéme de déterminer I'angle
d'inclinaison idéale peuvent consister en une combinaison
d'éléments tels qu'un accélérométre, ou un galvanométre dont
l'aiguille est solidaire d'un pendule légérement amorti pour réduire
les oscillations indésirables.

Pour que le conducteur puisse accéder a I'intérieur du
véhicule 1, ce dernier est équipé d'au moins une porte coulissante
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13. La porte 13 réalisée coulissante permet au véhicule d'occuper
moins de place au voisinage du véhicule quand elle est ouverte
qu'un véhicule équipé d'une porte monté pivotante, comme il est
classique en soi. De plus, le choix de la porte coulissante 13 offre
I'avantage de ne pas déséquilibrer le véhicule a l'ouverture de la
porte, le véhicule pouvant basculer sous |'effet du poids d'une porte
pivotante.

Le véhicule 1 comporte un dispositif permettant d'ouvrir ou
d'entrouvrir la porte quand le véhicule roule respectivement a faible
allure, ou & moyenne ou grande vitesse. La carrosserie est équipée
pour ce faire de moyens de blocage de la porte en position
entrouverte, ces moyens de blocage pouvant se déclencher
automatiquement a partir d'une vitesse prédéterminée du véhicule
pour une question de sécurité. Suivant ce mode de réalisation, la
porte peut ne pas étre équipée de fenétre.

Les figures 7 et 8 sont des vues partielles d'un véhicule
selon l'invention qui est incling, par exemple dans un virage. Ce
véhicule comporte des moyens de redressement pour permettre de
redresser aisément le véhicule s'il n'est pas dans la position
verticale.

Selon un premier mode de réalisation qui est représenté
sur la figure 7, les moyens de redressement sont constitués par
deux pédales 71 et 72 qui peuvent coulisser a travers une paroi
interne 73 du véhicule. L'extrémité inférieure de chaque peédale
comporte une sorte de fourche 74, qui vient effleurer I'extrémité 52
du bras supérieur 5 horizontal du parallélogramme d'équilibrage, au
voisinage du moyeu de la roue lorsque ledit bras est dans la
position la plus haute. Quand le conducteur veut redresser le
véhicule, il appuie sur la pédale disposée du coté abaissé du
véhicule, ce qui correspond a un geste instinctif ; il peut ainsi
redresser le véhicule et le remettre en position verticale. L'action
sur une pédale de redressement peut débloquer automatiquement le
moyen de blocage sans que le pilote ait une autre quelconque
manoeuvre a réaliser pour ce déblocage permettant le redressement
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du véhicule, ou bien ce déblocage est réalisé a l'aide d'une autre
commande manuelle, telle qu'un bouton poussoir accessible au
pilote. La pédale ainsi actionnée appuie sur I'extrémité 52 du bras 5
qui est disposé du coté abaissé du véhicule, ce qui exerce une force
sensiblement verticale dirigée vers le bas qui tend & remettre le
parallélogramme déformable dans la position normale correspondant

sensiblement & un rectangle de la figure 3.

Selon un deuxiéme mode de réalisation, qui est représenté
sur la figure 8, ces moyens de redressement sont constitués par
deux tringles 75 et 76 qui peuvent coulisser & travers le plancher
avant 73 du véhicule. L'extrémité inférieure de chaque tringle est
fixée sur .l'extrémité 52 du bras supérieur 5 horizontal du
parallélogramme d'équilibrage, au voisinage du moyeu de la roue.
Quand le conducteur veut redresser le véhicule, il tire sur la tringle
disposée du c6té relevé du véhicule, ce qui correspond également &
un geste instinctif, pour redresser le véhicule et le remettre dans la
position verticale.

Cette action sur la tringle tire sur l'extrémité 52 du bras 5
qui est du coté relevé du véhicule et exerce une force sensiblement
verticale dirigée vers le haut qui tend a remettre le parallélogramme
déformable dans la position normale correspondant sensiblement a
un rectangle de la figure 3.

On peut aussi prévoir une variante de réalisation qui utilise
deux pédales similaires aux pédales 71 et 72 de la figure 7, qui sont
prévues pour étre manoeuvrées chacune en tirant sur le bras 5
disposé du cdté opposé a la pédale concernée. De cette maniére, on
peut obtenir une action dirigée verticalement sur le bras, au lieu
‘d'une action selon un axe incliné comme c'est le cas dans le mode
de réalisation de la figure 7. Ceci permet de diminuer la course utile
de la pédale. Il faut noter que l'action exercée par le pied sur une
pédale permet d'obtenir une force plus grande que celle exercée par
le bras en tirant sur une tringle.

Par ailleurs, on peut également prévoir des modes de
réalisation des moyens de redressement qui utilisent des actuateurs
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électriques ou hydrauliques, par exemple des veérins.

De la méme maniére qu'il n'est pas necessaire, pour
incliner le véhicule et les quatre roues, d'incliner a la fois les roues
avant et les roues arriére et qu'il suffit d'incliner le chéassis; il n'est
pas besoin de mettre des moyens de redressement a l'avant et a
l'arriere. 1l est méme préférable de les mettre a I'avant seulement,
car ils sont plus efficaces avec la chasse qu'il est nécessaire
d'appliquer au train avant.

Sur les figures 7 et 8 on a représenté des moyens de
redressement qui permettent de redresser le véhicule s'il n'est pas
dans la position verticale. lls sont constitués par deux ressorts, par
exemple des ressorts hélicoidaux 77 dont I'extrémité supérieure est
fixée a articulation sur une partie du chassis 3 et l'extrémité
inférieure est fixée & I'extrémité supérieure du ressort amortisseur 8.
En particulier & l'arrét, ces moyens de redressement remettent
lentement le véhicule dans une position verticale symétrique qui
peut étre ensuite bloquée.

Sur les figures 7 et 8, on a représenté par une double
fleche le fait que le point de fixation des ressorts 77 peut étre
déplacé verticalement entre deux positions limitées, par exemple au
moyen d'un vérin. Quand on déplace ce point de fixation vers le
haut, on tend les ressorts 77, ce qui peut étre utile pour augmenter
'effort devant étre exercé par le conducteur pour obtenir
I'inclinaison, en fonction de la vitesse, de telle sorte qu'a faible
vitesse, I'effort soit plus important qu’a grande vitesse.

Les figures 9 et 10 illustrent certains avantages du véhicule
selon l'invention par rapport & des véhicules ne comportant pas de
moyens d'équilibrage conformément a la présente invention. Dans le
cas de la figure 9, un co6té du véhicule est sur un trottoir, en
circulation ou en stationnement. Les moyens d'équilibrage
permettent de maintenir le véhicule verticale de telle sorte qu'il n'y a
pas de risque de basculement sur le cété opposé au trottoir, méme
si le véhicule est de faible largeur.
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Le cas de la figure 10 est celui ou le véhicule circule et
prend un virage serré ou prend un virage rapidement. Du fait de
l'inclinaison prise par le véhicule 1, la résultante R des forces
appliquées' au centre de gravité G du véhicule, en fonction
notamment de son poids en charge P, de sa vitesse et de
I'inclinaison du sol sur lequel le véhicule repose (donc de la force
centrifuge C qui en résulte, orientée horizontalement), ainsi que de
la force éventuelle du vent, passe par le polygone de sustentation
du véhicule, c'est-a-dire entre les quatre roues du véhicule.

Selon une caractéristique de l'invention, on limite
avantageusement l'inclinaison du véhicule & une valeur qui peut étre
inférieure a l'inclinaison dite idéale. L'inclinaison idéale du véhicule
correspond au cas ou la résultante R de la partie inclinable du
véhicule passe par I'axe de symétrie longitudinal du polygone de
sustentation du véhicule. Dans ce cas, il n'y a que la force R, qui
tend a plaquer le véhicule vers le sol, et aucune force résiduelle ne
tend a le faire basculer latéralement.

Sur la figure 10, on a représenté le cas ou l'inclinaison
réelle (axe 85) est plus faible que l'inclinaison idéale. Dans ce cas,
on peut décomposer la résultante R en une force V selon I'axe 85
qui plaque le véhicule sur le sol et une force FTR qui est
perpendiculaire & l'axe de l'inclinaison 85. Cette force FTR
correspond & une accélération transversale residuelle ATR qui lui
est proportionnelle. Selon I'invention, on détecte ou on mesure cette
accélération transversale résiduelle ATR pour commander et limiter
l'inclinaison du véhicule. A cet effet, on prévoit un accélérometre
uni-axe, qui est solidaire du chéssis, préférentieliement sur I'axe de
symétrie du véhicule voire proche du centre de gravité moyen de la
partie inclinable du véhicule et dont la sensibilité est orientée par
exemple perpendiculairement au plan de symétrie du chassis.

Pour assurer le blocage d'inclinaison lors de ['apparition de
la force d'accélération transversale résiduelle (FTR), on peut utiliser
la valeur d’'accélération ATR fournie par l'accélérométre, et
commander le blocage dés que cette valeur dépasse un seuil
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prédéterminé. Pour commander le déblocage, lorsque la force FTR
diminue, on peut agir quand la valeur de I'accélération transversale
résiduelle ATR mesurée par l'accélérométre passe en dessous d'un
second seuil prédéterminé (éventuellement différent du seuil de
commande pour garder un hystérésis).

On peut également prévoir que le blocage réalisé lorsque
I'ATR est supérieure au seuil, ne se fasse que dans le sens de cette
accélération transversale résiduelle et que [l'inclinaison puisse
rester libre dans I'autre sens, ce qui permet d'une part au véhicule
de ne pas se redresser dans le sens de I'ATR (du coté extérieur au
virage) ce qui aurait pour résultat de risquer de le basculer et
d’autre part de permettre au véhicule de s’incliner dans le sens
opposé a I'ATR et réduire ainsi la valeur de I'ATR, ce au moins
jusqu'a l'inclinaison maximale du vehicule.

Avantageusement, le blocage peut aussi étre déclenché
lorsque I’ATR augmente de maniére soudaine ce qui se détecte en
comparant la dérivée de I'ATR par rapport a un seuil prédéterminé.
Ce phénoméne a lieu par exemple dans le cas ou le véhicule étant
incliné sur un coté, le pilote commande une forte accélération au
véhicule ce qui a comme résuitat de redresser le véhicule et ensuite
de le faire basculer dans le sens de I'ATR, ce qui s’arréte grace au
blocage de [I'inclinaison. Dans une version de base du véhicule
suivant l'invention, en I'absence de moyens automatiques
d'équilibrage, seuls deux capteurs sont nécessaires. L'un pour
détecter, voire mesurer la vitesse du véhicule, permettant de
commander le déblocage du frein d'inclinaison & partir d'une
certaine vitesse, L'autre est un accélérométre qui est monté sur le
chassis et qui détecte voire mesure I'ATR.

Par ailleurs, selon une variante de réalisation du véhicule
de l'invention, tous les moyens de blocage sont combinés en un
méme frein, qui est normalement en position de blocage et qui n'est
libéré que par les commandes automatiques de contréle de
l'inclinaison dans les limites fixées telles que décrites
précédemment.
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Dans une version plus élaborée, les différentes fonctions
sont avantageusement commandées par des moyens automatiques,
qui comprennent le détecteur précité, un calculateur et des moyens
automatiques d'inclinaison du véhicule, tels qu'un vérin ou un
pignon d'entrainement motorisé par un moteur (électrique
notamment), lui-méme commandé par ['asservissement et le
calculateur (& partir de l'information d'ATR, par exemple). Dans ce
cas, la butée qui fixe la limite de l'inclinaison peut étre intégrée aun
systéme d'engrenage, le secteur de roue dentée étant solidaire de la
came 7ou a la commande de vérin.

En autre variante, dans le cas de véhicule inclinant les
quatre roues, on peut prévoir deux freins de blocage de
I'inclinaison, un frein & l'avant et un a l'arriere, le frein avant
bloquant I'inclinaison quand I’ATR (ou sa dérivée) est supérieure
aux seuils prédéterminés, ainsi qu'a vitesse réduite, rendant le
blocage plus doux du fait de la plus grande souplesse du train
avant, le frein arriére et le frein avant bloquant ensemble
l'inclinaison a l'arrét d’'une facon plus rigide. Enfin, sur la figure 8,
on peut voir des butées fixes 90. Elles sont solidaires du chéssis et
limitent l'inclinaison relative entre chassis et came, et donc
I'inclinaison du véhicule, & une valeur maximale.

La description qui précéde explique clairement comment
I'invention permet d'atteindre les objectifs qu'elle s'est fixés.

En particulier, on comprend comment, dans I'ensemble de
sa conception et malgré sa faible largeur, le véhicule qui a été décrit
en détail est trés stable.

En particulier, on peut réaliser un véhicule de faible
largeur, par exemple ayant une voie de l'ordre de 60 cm, dont le
centre de gravité se situe a environ 60 cm au-dessus du plan de
contact des roues avec le sol. A l'arrét et a petite vitesse,
linclinaison maximale est limitée par les moyens de limitation
d'inclinaison & 18 degrés environ. Cette limite peut étre portée a
quelques 25 degrés pour une conduite a grande Vvitesse,
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correspondant & un angle de 45 degrés pour une moto ( qui est un
angle trés élevé).

Il ressort néanmoins de ce qui précéde que l'invention n'est
pas limitée aux modes de mise en oeuvre qui ont été spécifiqguement
décrits et représentés sur les figures.

En effet, et par exemple, le véhicule selon l'invention
pourrait étre équipé de deux portes. Cela permettrait au conducteur
de stationner contre un mur sans avoir a se soucier de l'orientation
du véhicule par rapport au mur pour pouvoir s'en extraire.

Egalement, on pourrait prévoir que la seconde porte soit
montée de maniére telle qu'elle offre un accés direct au siege
passager arriére. Dans ce cas, il serait avantageux que la porte soit
montée coulissante de l'arriére du véhicule vers l'avant du véhicule,
de sorte qu'elle ne dépasse pas de la carrosserie a l'avant du
véhicule quand elle est en position ouverte.

Plus simplement, dans le cas d'une porte unique, une
ouverture de sécurité permettrait de sortir du véhicule en cas de
basculement sur le cété de la porte, empéchant |'ouverture de ladite
porte.

Enfin, il doit étre compris que le véhicule selon I'invention
peut étre équipé de tous les objets de sécuriteé, tels que par exemple
les ceintures de sécurité, les essuie-glaces, le systéme anti-
patinage ou anti-blocage de roue. Le véhicule peut aussi étre équipé
d'accessoires tels que le chauffage, la climatisation, un toit ouvrant
avec capote en toile ou capote rigide amovible, un poste de radio,
un lecteur de cassette ou disques compacts, un systéme de guidage
informatisé, une commande d'ouverture électrique des portes, tous
autres accessoires de confort ou sécurité équipant les véhicules
disponibles sur le marché. Le véhicule selon l'invention pourrait
également se décliner en toutes versions du genre mini camionnette,
véhicule de livraison, véhicule tout chemin ou tout terrain, véhicule
de course.
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REVENDICATIONS

1. Véhicule (1) motorisé de type a quatre roues (10),

comportant :

- un siége conducteur (2) compris dans un poste de conduite
n'accueillant en largeur qu'une seule personne, ledit poste de
conduite étant solidaire d'un chéssis (3) comportant une
structure (4) de protection du conducteur,

- des moyens d'équilibrage associés audit chassis (3),
permettant d’assurer I'équilibre du véhicule, dans les virages ou
sur un sol incliné par rapport & I'horizontale, par inclinaison
simultanée du chassis (3) et d'au moins les roues avant (10)
dudit véhicule par rapport au sol, tout en permettant
I'inclinaison du véhicule suivant un angle d'inclinaison dont la
valeur est différente de la valeur d'inclinaison idéale, et de
préférence inférieure, tout en assurant I'équilibre du véhicule,
I'angle d'inclinaison idéale étant tel que la résultante des forces
appliquées au centre de gravité du véhicule (ou de sa partie
inclinable) passe par I’'axe de symétrie longitudinal du polygone
de sustentation du véhicule.

- des moyens de blocage de ladite inclinaison lorsque le
véhicule est a l'arrét ou lorsque le véhicule roule a vitesse
réduite qui, quand il ralentit jusqu'a une vitesse seuil
prédéterminée, interviennent automatiquement pour bloquer
I'inclinaison dans la position en cours,

- et des moyens pour limiter l'inclinaison a une valeur

maximale telle que, sur sol horizontal et a ladite inclinaison
maximale, le véhicule a I'arrét ne bascule pas.

2. Véhicule selon I'une des revendications précédentes,
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caractérisé en ce que lesdits moyens d'équilibrage comportent un
servomécanisme commandant ladite inclinaison dudit chéassis (3)
et desdites roues (10), ledit servomécanisme constituant
également et de maniére avantageuse les moyens de blocage de
ladite inclinaison.

3. Véhicule suivant I'une des revendications précéedentes,
dans lequel lesdits moyens d'équilibrage comprennent des moyens
faisant varier l'importance de l'effort devant étre exercé par le
pilote pour obtenir l'inclinaison, en fonction de la vitesse du
véhicule, de telle sorte qu'a faible vitesse, I'effort soit plus
important qu'a grande vitesse.

4, Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que lesdits moyens d'équilibrage
comportent une came (7) montée articulée par une premiére
extrémité sur le chassis (3), ainsi que deux ressorts amortisseurs
(8) dont I'une des extrémités est fixée d'un c6té ou de l'autre du
chassis (3) sur l'un des bras de l'essieu, préférentiellement au
voisinage de la roue (10), les autres extrémités des deux ressorts
amortisseurs (8) étant montées articulées directement sur la came
(7), de préférence de maniére telle que I'axe de chacun desdits
ressorts amortisseurs (8) reste le plus possible suivant une
direction verticale.

5. Véhicule suivant I'une des revendications précédentes
caractérisé en ce que les moyens d’équilibrage comportent d’'une
part des moyens de détection de l'accélération transversale
résiduelle a laquelle le véhicule est soumis et d’autre part des
moyens de blocage de linclinaison du véhicule en fonction de
I'accélération transversale résiduelle et au moins dans le sens de
cette accélération transversale résiduelle.
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6. Véhicule selon I'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel lesdits moyens de limitation
comprennent des moyens faisant varier ['inclinaison maximale en
fonction de la vitesse du véhicule de telle sorte qu'a faible
vitesse, I'inclinaison maximale soit plus faible qu'a grande vitesse.

7. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu'il comporte en outre des
moyens de redressement pour permettre de redresser le véhicule
s'il n'est pas dans la position verticale.

8. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, comportant des moyens a la disposition du
conducteur pour débloquer a la demande lesdits moyens de
blocage de I'inclinaison, en particulier pour redresser le véhicule
et le ramener en position verticale a l'arrét.

9. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que ledit véhicule est équipé d'au
moins une porte coulissante (13) occupant une moindre place a
son ouverture au voisinage du véhicule, évitant le risque de
basculement du véhicule.

10. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que ledit poste de conduite
comporte deux siéges respectivement avant (2) et arriere (14),
placés I'un derriére l'autre, pour accueiilir un conducteur (9) a
I'avant et un passager a l'arriére, chacun des deux siéges (2, 14)
comportant une assise (21, 15) et un dossier (22, 16), et en ce
que le dossier (22) du siége du conducteur est monté pivotant
autour d'un axe pour étre rabattu contre la carrosserie (4), de
maniére a livrer passage audit passager vers ledit siége arriére
(14).
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11. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
précédentes, comportant deux siéges, respectivement avant (2) et
arriere (14), placés I'un derriére ['autre, pour accueillir un
conducteur (9) & l'avant et un passager a l'arriére, chacun des
deux siéges (2, 14) comportant une assise (21, 15) et un dossier
(22, 16), caractérisé en ce que le dossier (16) du siege arriére
(14) est monté mobile en translation pour étre appliqué contre le
dossier (22) du siége avant (2) dans le cas ou le passager n'est
pas présent, afin de libérer un espace de rangement plus
important & I'arriére du véhicule, le dossier (16) du siege arriere
(14) étant avantageusement équipé d'un plateau (17) monté
pivotant sur le dos du dossier entre une position ou il constitue un
fond de coffre couvrant 'assise (15) du siége arriére (14) quand le
dossier (16) dudit siége arriéere (14) est placé contre le dossier
(22) dudit siége avant (2), et une position ou ledit plateau
s'applique contre le dos du dossier.
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REVENDICATION MODIFIEE
[regue par le Bureau international le 7 septembre 2005 (07.09.05);
revendication 1 remplacée par la revendication 1 modifiée]

1. Véhicule (1) motorisé de type a quatre roues (10),
comportant :

- un siége conducteur (2) compris dans un poste de conduite
n'accueillant en largeur qu'une seule personne, ledit poste de
conduite étant solidaire d'un chassis (3) comportant une
structure (4) de protection du conducteur,

- des moyens d'équilibrage associés audit chéassis (3),
permettant d’assurer I'équilibre du véhicule, dans les virages ou
sur un sol incliné par rapport a I'horizontale, par inclinaison
simultanée du chéssis (3) et d'au moins les roues avant (10)
dudit véhicule par rapport au sol, tout en permettant
I'inclinaison du véhicule suivant un angle d'inclinaison dont la
valeur est différente de la valeur d'inclinaison idéale, et de
préférence inférieure, tout en assurant ['équilibre du véhicule,
I'angle d'inclinaison idéale étant tel que la résultante des forces
appliquées au centre de gravité du véhicule (ou de sa partie
inclinable) passe par I'axe de symétrie longitudinal du polygone
de sustentation du véhicule.

- des moyens de blocage assurant automatiquement le blocage
de ladite inclinaison lorsque le véhicule est a I'arrét ou qu'il
roule a vitesse réduite,

- et des moyens pour limiter I'inclinaison & une valeur maximale
telle que, sur sol horizontal et a ladite inclinaison maximale, le
véhicule a I'arrét ne bascule pas.

2. Veéhicule selon l'une des revendications précédentes,

FEUILLE MODIFIEE (ARTICLE 19)
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