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(54) Dispositif d’assistance à l’ouverture et à la fermeture d’une porte d’un coffre de véhicule

(57) La présente invention concerne un dispositif
d'assistance (10) à l'ouverture et à la fermeture notam-
ment d'un hayon arrière (11) de véhicule, simple, éco-
nomique, peu encombrant, pratique, contrôlable, qui
permet de diminuer au maximum l'effort fourni par l'uti-
lisateur pour ouvrir ou fermer la porte du coffre, voire
d'obtenir une ouverture et une fermeture automatique
de la porte.

Ce dispositif d'assistance (10) utilise l'organe de
poussée (17), tel qu'un vérin à gaz ou à ressort, qui est
couplé par des articulations (18, 19) aux éléments de
carrosserie (15) et à ladite porte (11). Il est caractérisé
en ce qu'au moins une des articulations de couplage
(18) est montée sur un mécanisme de commande (20)
agencé pour la déplacer d'une position basse (P1) à une
position haute (P2) et inversement pour modifier de fa-
çon prédéterminée le bras de levier de la force de pous-
sée générée par ledit organe de poussée dans le but de
faciliter l'ouverture et la fermeture de ladite porte. Ce
mécanisme de commande (20) peut comporter un
écrou libre, recevant ladite articulation (18), entraîné en
translation par une vis sans fin couplée à un moteur
électrique.
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Description

[0001] La présente invention concerne un dispositif
d'assistance à l'ouverture et à la fermeture d'une porte
d'un coffre de véhicule, en particulier d'un hayon arrière,
ladite porte étant équipée de charnières associées à
des éléments de carrosserie du véhicule définissant un
axe de pivotement de la porte et étant agencée pour
pivoter entre une position basse, dite fermée, et une po-
sition haute, dite ouverte, le dispositif d'assistance com-
prenant au moins un organe de poussée comportant
une première et une seconde extrémité, la première ex-
trémité dudit organe de poussée comportant une pre-
mière articulation de couplage coopérant avec lesdits
éléments de carrosserie du véhicule et la seconde ex-
trémité dudit organe de poussée comportant une secon-
de articulation de couplage coopérant avec ladite porte.
[0002] On connaît déjà des dispositifs d'assistance tel
que définis ci-dessus. Ils sont largement utilisés, notam-
ment dans le domaine de l'automobile. Typiquement, un
dispositif d'assistance comporte un ou deux organes de
poussée, souvent des vérins à gaz ou à ressort, dispo-
sés chacun à un bord latéral de la porte. Chaque vérin
est articulé, à ses deux extrémités, par deux rotules,
dont l'une est fixée aux éléments de carrosserie du vé-
hicule et l'autre est fixée à la porte. Chaque organe de
poussée est par conséquent monté entre deux points
fixes, par rapport, respectivement, aux éléments de car-
rosserie et à la porte.
[0003] L'ouverture et la fermeture de la porte sont dé-
finies par les dimensions de la porte et en particulier le
poids de celle-ci les positions haute et basse de la porte,
les caractéristiques des vérins et en particulier la force
qu'ils génèrent en fonction de leur course, et enfin l'em-
placement fixe choisi pour chaque articulation de cou-
plage sur la porte et les éléments de carrosserie.
[0004] Le dispositif d'assistance a pour fonction prin-
cipale le maintien de la porte en position haute, dite
ouverte, et doit donc générer un couple de forces sur la
porte supérieur à celui généré par le propre poids de la
porte dans cette position. Le dispositif d'assistance est
généralement conçu de sorte qu'il existe une position
d'équilibre de la porte, entre sa position haute et sa po-
sition basse, pour laquelle les couples de forces anta-
gonistes s'équilibrent. Enfin, dans une position de la
porte comprise entre cette position d'équilibre et la po-
sition basse, dite fermée, le poids de la porte génère un
couple de force supérieur à celui des organes de pous-
sée facilitant sa fermeture.
[0005] Les dispositifs de l'art antérieur et notamment
celui décrit précédemment présentent divers inconvé-
nients. Pour ouvrir la porte du coffre du véhicule, l'opé-
rateur doit d'une manière générale, au moins au début
de l'ouverture, tirer sur la porte vers le haut. A partir de
la position d'équilibre, la porte s'ouvre automatiquement
grâce au dispositif d'assistance. La fermeture de la por-
te est généralement beaucoup plus difficile que son
ouverture. L'opérateur doit souvent tirer fortement la

porte vers le bas afin de démarrer sa fermeture, car il
doit s'opposer au dispositif d'assistance qui maintient la
porte dans sa position haute. A partir d'un certain angle
de fermeture, correspondant à la position d'équilibre, la
porte se ferme automatiquement de part son propre
poids. Pour des véhicules automobiles du type mono-
corps, appelés communément "monospaces", pour les-
quels le hayon arrière du coffre a des dimensions et un
poids très importants, l'effort devant être fourni par l'uti-
lisateur est substantiel. En outre, lorsque la porte est en
position haute, dite ouverte, la poignée de préhension,
montée sur la porte, est très haute et permet difficile-
ment à l'utilisateur, surtout de petite taille, de l'appré-
hender facilement. De plus, les couples de forces anta-
gonistes, dus au poids de la porte et aux vérins, ont des
valeurs souvent très éloignées lorsque la porte est pro-
che des positions haute et basse, provoquant un arrêt
brutal de celle-ci en fin de déplacement. Quelles que
soient les stratégies d'ouverture et de fermeture de la
porte adoptées par les constructeurs automobile, avec
les dispositifs d'assistance actuels, l'utilisateur est tou-
jours tenu de fournir un effort, parfois très important, au
moins pour la fermeture de la porte.
[0006] D'autres dispositifs ont été conçus pour ouvrir
et fermer automatiquement la porte d'un coffre au
moyen d'un moteur électrique. Néanmoins, ces dispo-
sitifs sont généralement complexes et occupent un en-
combrement dans le coffre non négligeable.
[0007] La publication technique "Deck Lid Counterba-
lance" (Research Disclosure n° 310 du 01/01/90, page
135) décrit un dispositif d'équilibrage spécialement con-
çu pour apporter une solution au problème des varia-
tions d'efforts des vérins à gaz lors des fluctuations de
température. Ce dispositif comporte un mécanisme per-
mettant de modifier la distance entre l'axe de pivote-
ment de la porte du coffre et le point d'appui du vérin à
gaz sur la caisse du véhicule. Ce point d'appui coulisse
dans un rail courbe quand la contrainte de retenue exer-
cée par un dispositif de rappel sur ce point d'appui est
atteinte. Néanmoins, ce dispositifne comporte pas de
motorisation, le déplacement du point d'appui se faisant
automatiquement en fonction des contraintes exercées
par la porte du coffre, ce déplacement étant aléatoire,
non contrôlable. Il n'est donc pas possible d'ajuster et
de maîtriser la position de ce point d'appui. De plus, ce
dispositif ne permet pas la fermeture automatique de la
porte du coffre, il faut nécessairement l'application d'un
effort de la part de l'opérateur.
[0008] Le but de la présente invention est de pallier
ces inconvénients en fournissant un dispositif d'assis-
tance à l'ouverture et à la fermeture d'une porte d'un
coffre de véhicule simple, économique, peu encom-
brant, pratique, contrôlable, qui permet de diminuer au
maximum l'effort fourni par l'utilisateur pour ouvrir ou fer-
mer la porte du coffre, voire d'obtenir une ouverture et
une fermeture automatique de la porte.
[0009] Ce but est atteint par un dispositif d'assistance
tel que décrit en préambule, caractérisé en ce qu'au
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moins une des articulations de couplage est mobile et
comporte un mécanisme de commande pourvu d'un
moteur, de sorte que le bras de levier de la force de
poussée générée par ledit organe de poussée, qui est
défini par rapport à l'axe de pivotement de la porte, est
modifié de façon prédéterminée, de manière à faciliter
l'ouverture et la fermeture de ladite porte.
[0010] Dans une forme de réalisation préférée, ladite
articulation de couplage mobile est agencée pour se dé-
placer entre une position basse éloignée de l'axe de pi-
votement de la porte et une position haute rapprochée
de l'axe de pivotement de la porte correspondant, res-
pectivement, à un bras de levier maximum et à un bras
de levier minimum de ladite force de poussée, de ma-
nière à, lorsque ladite articulation de couplage mobile
est dans la position basse, l'organe de poussée est
agencé pour générer un couple de forces sur la porte
dont la valeur est supérieure à celle du couple de forces
généré par son propre poids quelle que soit la position
de la porte, facilitant son ouverture et, lorsque ladite ar-
ticulation de couplage mobile est dans la position haute,
l'organe de poussée est agencé pour générer un couple
de forces sur la porte dont la valeur est inférieure à celle
du couple de forces généré par son propre poids quelle
que soit la position de la porte, facilitant sa fermeture.
[0011] Ladite articulation de couplage mobile est, de
préférence, agencée pour se déplacer de façon rectili-
gne.
[0012] Selon un mode de réalisation particulier, ledit
mécanisme de commande du déplacement comporte
un écrou libre monté sur une vis sans fin couplée audit
moteur, ledit écrou libre étant lié à ladite articulation de
couplage et étant agencé pour se déplacer de façon rec-
tiligne selon l'axe longitudinal de la vis sans fin lorsque
celle-ci tourne sur elle-même.
[0013] Selon un mode de réalisation avantageux, le
mécanisme de commande comprend un système d'as-
servissement agencé pour transmettre des signaux de
commande audit moteur.
[0014] Le système d'asservissement peut comporter
des moyens de détection et un bloc électronique agen-
cés pour générer lesdits signaux de commande de sorte
que l'articulation de couplage est déplacée de la pre-
mière à la position haute à la fin de l'ouverture de la por-
te, pour faciliter sa fermeture, et est déplacée de la se-
conde à la position basse à la fin de la fermeture de la
porte, pour faciliter son ouverture.
[0015] La commande électrique du moteur peut être
pilotée en fonction de la vitesse d'ouverture/fermeture
de la porte de manière à ne pas être trop "brutale".
[0016] Le système d'asservissement peut comporter
des moyens de détection (par exemple de vitesse ou de
position) et un bloc électronique agencés pour générer
lesdites signaux de commande de sorte que l'articula-
tion de couplage est déplacée au moins partiellement
de façon prédéterminée de la première à la position hau-
te pendant l'ouverture de la porte, et est déplacée au
moins partiellement de façon déterminée de la seconde

à la position basse pendant la fermeture de la porte.
[0017] L'articulation de couplage peut être déplacée
à vitesse constante ou variable pendant l'ouverture et
la fermeture de la porte.
[0018] La vitesse de déplacement de l'articulation de
couplage est, de façon avantageuse, augmentée pen-
dant l'ouverture de la porte, lorsque la porte est dans
une position proche de la position haute, et pendant la
fermeture de la porte, lorsque la porte est dans une po-
sition proche de la position basse.
[0019] Le système d'asservissement peut avantageu-
sement comporter un élément d'actionnement choisi
parmi au moins un bouton poussoir placé à l'extérieur
du véhicule et une télécommande à infrarouge, actionné
par l'utilisateur et agencé pour commander l'ouverture
et la fermeture automatique de ladite porte.
[0020] La présente invention et ses avantages appa-
raîtront mieux dans la description suivante de différents
modes de réalisation de l'invention, en référence aux
dessins annexés, dans lesquels:

- la figure 1 est une vue latérale représentant une
porte arrière d'un coffre d'un véhicule automobile et
un dispositif d'assistance de la présente invention
pour différentes positions angulaires de la porte,

- la figure 2 est une vue similaire à celle de la figure
1 illustrant une position différente du dispositif d'as-
sistance, et

- la figure 3 est une vue en perspective d'une partie
d'un mode de réalisation du dispositif d'assistance
selon la présente invention.

[0021] La figure 1 représente partiellement le dispo-
sitif d'assistance 10 à l'ouverture et à la fermeture d'une
porte 11 d'un coffre 12 d'un véhicule 13, tel qu'un hayon
arrière, objet de la présente invention. Le véhicule auto-
mobile de type monocorps, communément appelé "mo-
nospace", qui est représenté sur la figure l'est à titre
d'exemple seulement. Le dispositif d'assistance 10 de
la présente invention est très bien adapté à d'autres ty-
pes de véhicule, tels que berline, limousine ou break par
exemple.
[0022] La porte 11 est équipée de charnières 14 as-
sociées à des éléments de carrosserie 15 du véhicule
13. Ces charnières 14 définissent un axe de pivotement
16 de la porte 11. Cette dernière est agencée pour pi-
voter autour de son axe de pivotement 16 entre une po-
sition basse, dite fermée, et une position haute, dite
ouverte.
[0023] Le dispositif d'assistance 10 selon l'invention
comprend deux organes de poussée 17, par exemple,
tels que des vérins à gaz ou à ressort, agencés pour
solliciter la porte 11 vers sa position haute. Chaque vérin
est disposé à un bord latéral de la porte 11 de manière
à l'équilibrer transversalement. Néanmoins, selon la
taille et le poids de la porte du coffre, un seul vérin peut
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suffire. La description suivante portera sur un seul vérin
en référence aux figures. Si le dispositif d'assistance
comporte deux vérins alors ils peuvent fonctionner si-
multanément.
[0024] Le vérin 17 comporte une première extrémité
17' et une seconde extrémité 17". La première extrémité
17' comporte une première articulation de couplage 18,
telle qu'un axe de pivotement ou une rotule, coopérant
avec les éléments de carrosserie 15 du véhicule 13. La
seconde extrémité 17" comporte une seconde articula-
tion de couplage 19, telle qu'un axe de pivotement ou
une rotule, coopérant avec la porte 11.
[0025] La première articulation de couplage 18 du vé-
rin 17 est mobile. Elle est agencée pour se déplacer, par
exemple, de façon rectiligne, et cela simultanément
pour les deux vérins 17, entre une position basse P1,
éloignée de l'axe de pivotement 16 de la porte 11 et une
position haute P2, rapprochée de l'axe de pivotement
16 de la porte 11. La figure 1 représente différentes po-
sitions angulaires d'ouverture de la porte 11 avec la pre-
mière articulation de couplage 18 dans la position basse
P1. La figure 2 représente différentes positions angulai-
res de fermeture de la porte 11 avec la première articu-
lation de couplage 18 dans la position haute P2. Le dé-
placement de ces deux articulations de couplage 18
permet de modifier le bras de levier de la force de pous-
sée générée par les deux vérins 17, qui est défini par
rapport à l'axe de pivotement 16 de la porte 11. La po-
sition basse P1 correspond à un bras de levier maxi-
mum de la force de poussée des deux vérins 17. Inver-
sement, la position haute P2 correspond à un bras de
levier minimum de cette force de poussée.
[0026] La première articulation de couplage 18 mobile
du vérin 17 comporte un mécanisme de commande 20
de son déplacement, représenté en détail par la figure
3. Il comporte un support 21, par exemple métallique,
fixé aux éléments de carrosserie 15 du véhicule 13, au
moyen de vis ou rivets engagés dans trois trous cylin-
driques 22 ménagés dans la paroi inférieure du support
21 par exemple. Le mécanisme de commande 20 com-
porte un écrou libre 23 monté sur une vis sans fin 24
montée pivotante sur le support 21. L'axe longitudinal
de la vis sans fin 24 est confondu avec l'axe passant par
la position basse P1 et la position haute P2 illustrée par
les figures 1 et 2. L'écrou libre 23 est lié à la première
articulation de couplage 18 du vérin 17 (non représen-
tée sur la figure). Cet écrou 23 est agencé pour se dé-
placer de façon rectiligne selon l'axe longitudinal de la
vis sans fin 24 lorsque celle-ci tourne sur elle-même. La
position de l'écrou libre 23 sur la vis sans fin 24 repré-
sentée par la figure 2 correspond à la position basse P1
de l'articulation de couplage 18 de la figure 1. Lorsque
l'écrou est à l'autre extrémité de la vis sans fin 24, l'ar-
ticulation de couplage 18 est dans la position haute P2.
La vis sans fin 24 est couplée à un moteur 25, tel qu'un
moteur électrique alimenté par la batterie d'accumula-
teurs du véhicule 13 par exemple, qui l'entraîne en ro-
tation autour de son axe.

[0027] Il est bien entendu que le mécanisme de com-
mande 20 de l'articulation de couplage 18 peut être réa-
lisé différemment, l'essentiel étant de modifier la posi-
tion de cette articulation. Selon le mécanisme de com-
mande choisi le déplacement de cette articulation 18
n'est pas obligatoirement rectiligne. Il peut être courbe,
suivre une trajectoire gauche ou une droite brisée.
[0028] Le mécanisme de commande 20 comprend
également un système d'asservissement (non repré-
senté) agencé pour transmettre des signaux de com-
mande au moteur 25. Le système d'asservissement
comporte des moyens de détection et un bloc électro-
nique agencés pour générer les signaux de commande
transmis au moteur 25 de façon déterminée selon la
stratégie choisie par le constructeur automobile pour
l'ouverture et la fermeture de la porte 11. Plusieurs mo-
des de fonctionnement possibles du système d'asser-
vissement seront décrits ultérieurement.
[0029] L'ouverture et la fermeture de la porte sont dé-
finies par plusieurs critères connus, à savoir : les dimen-
sions de la porte 11 et en particulier le poids de la porte
et sa répartition, les positions haute et basse de la porte
11, les caractéristiques des vérins 17 et en particulier
de la force qu'ils génèrent en fonction de leur course, et
enfin de l'emplacement de chaque articulation de cou-
plage 18, 19 sur les éléments de carrosserie 15 et la
porte 11. Enfin l'ouverture et la fermeture de la porte 11
dépendent également de sollicitations extérieures, tel-
les que l'effort fourni par l'utilisateur principalement, et
d'autres plus secondaires comme le vent, l'inclinaison
du véhicule 13 si celui-ci est dans une forte pente par
exemple.
[0030] On voit bien qu'il est difficile de définir exacte-
ment l'ouverture et la fermeture de la porte 11. Cepen-
dant, le dispositif d'assistance 10 a pour fonction princi-
pale le maintien de la porte 11 en position haute, dite
ouverte, et doit donc générer un couple de forces sur la
porte supérieur à celui généré par le propre poids de la
porte dans cette position. Dans un premier mode de réa-
lisation particulier, lorsque la porte 11 est fermée, l'écrou
libre 23 et donc la première articulation de couplage 18
sont dans la position basse P1 illustrée par la figure 1.
Cette articulation de couplage 18 est éloignée de l'axe
de pivotement 16 de la porte 11, le bras de levier de la
force de poussée des vérins 17 est donc maximum. Ceci
de manière à réduire l'effort exercé par l'utilisateur lors
de l'ouverture de la porte 11. Pour ouvrir la porte 11, l'uti-
lisateur doit tirer légèrement sur la porte vers le haut.
[0031] Les vérins 17 sont choisis, par exemple, pour
qu'il existe une position d'équilibre de la porte 11, entre
sa position haute et sa position basse, pour laquelle les
couples de forces antagonistes s'équilibrent. Ainsi au-
delà de cette position d'équilibre, l'ouverture de la porte
11 s'effectue automatiquement jusqu'à la position haute.
A la fin de l'ouverture, la position haute de la porte 11
est détectée par les moyens de détection, par exemple
des capteurs de fin de course. Le système d'asservis-
sement est alors agencé pour générer des signaux de
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commande vers le moteur 25 de sorte que l'articulation
de couplage 18 liée à l'écrou 23 est déplacée de la po-
sition basse P1 à la position haute P2. Ainsi, l'articula-
tion de couplage 18 est rapprochée de l'axe de pivote-
ment 16 de la porte 11, le bras de levier de la force de
poussée des vérins 17 est donc minimum. Ceci de ma-
nière à réduire l'effort exercé par l'utilisateur lors de la
fermeture de la porte 11. L'opérateur doit tirer légère-
ment sur la porte vers le bas afin de démarrer sa ferme-
ture, car il doit s'opposer au dispositif d'assistance qui
maintient la porte dans sa position haute. A partir d'un
certain angle de fermeture, correspondant à la position
d'équilibre, le poids de la porte 11 génère un couple de
force supérieur à celui des vérins 17 et la porte se ferme
automatiquement. A la fin de la fermeture, la position
basse de la porte 11 est détectée par les moyens de
détection, par exemple des capteurs de fin de course.
Le système d'asservissement est alors agencé pour gé-
nérer des signaux de commande vers le moteur 25 de
sorte que l'articulation de couplage 18 lié à l'écrou 23
est déplacée de la position haute P2 à la position basse
P1. Ce mode de fonctionnement est itératif.
[0032] On va décrire une variante particulièrement
avantageuse du mode de réalisation particulier précé-
dent. Le système d'asservissement comportant les
moyens de détection et le bloc électronique est agencé
pour générer les signaux de commande vers le moteur
25 de sorte que l'articulation de couplage est déplacée
au moins partiellement de façon prédéterminée de la
première P1 à la position haute P2 pendant l'ouverture
de la porte 11. Par exemple, les moyens de détection,
tels qu'un capteur de position, sont agencés pour dé-
tecter la position d'équilibre de la porte, à ce moment là
le système d'asservissement est agencé pour générer
lesdits signaux de commande vers le moteur 25 pour
déplacer l'articulation de couplage 18 vers la position
haute P2. Cela permet de réduire le bras de levier de la
force de poussée des vérins 17 pendant l'ouverture de
la porte et ainsi de ralentir la vitesse de déplacement de
la porte 11 à l'approche de la position haute.
[0033] De façon similaire, le système d'asservisse-
ment est agencé pour générer les signaux de comman-
de de sorte que l'articulation de couplage 18 est dépla-
cée au moins partiellement de façon prédéterminée de
la position haute P2 vers la position basse P1 pendant
la fermeture de la porte, par exemple au-delà de la po-
sition d'équilibre. Cela permet d'augmenter le bras de
levier de la force de poussée des vérins 17 pendant la
fermeture de la porte 11 et ainsi de ralentir la vitesse de
déplacement de la porte 11 à l'approche de la position
basse. L'ouverture et la fermeture de la porte 11 se font
alors de manière plus douce que précédemment, mais
de façon plus lente.
[0034] Le système d'asservissement peut également
être agencé de sorte que le déplacement de l'articula-
tion de couplage 18 soit réalisé à vitesse constante ou
variable pendant l'ouverture et la fermeture de la porte.
Par exemple, la vitesse de déplacement de l'articulation

de couplage 18 peut être augmentée pendant l'ouver-
ture de la porte, lorsqu'elle est dans une position proche
de la position haute et pendant la fermeture de la porte,
lorsqu'elle est dans une position proche de la position
basse. Les moyens de détection et le bloc électronique
appropriés à un tel fonctionnement sont à la portée de
l'homme du métier et ne sont pas décrits ici
[0035] Le dispositif d'assistance 10 de la présente in-
vention peut être facilement agencé de sorte que
l'ouverture et la fermeture de la porte 11 se fassent auto-
matiquement sans aucune intervention manuelle. Les
vérins 17 sont choisis et agencés pour générer un cou-
ple de forces sur la porte 11 dont la valeur est supérieure
à celle du couple de forces généré par son propre poids
quelle que soit la position de la porte 11 lorsque l'articu-
lation de couplage 18 est dans la position basse P1. A
l'inverse, les vérins 17 sont agencés pour générer un
couple de forces sur la porte 11 dont la valeur est infé-
rieure à celle du couple de forces généré par son propre
poids quelle que soit la position de la porte 11 lorsque
l'articulation de couplage 18 est dans la position haute
P2. Le dispositif d'assistance 10 de la présente inven-
tion comprend un élément d'actionnement, tel qu'un
bouton poussoir placé à l'extérieur du véhicule ou une
télécommande à infrarouge par exemple, pouvant être
actionné par l'utilisateur. Le dispositif 10 est agencé de
telle sorte qu'à chaque fois que l'utilisateur actionne
l'élément d'actionnement, le système d'asservissement
est agencé pour générer les signaux de commande vers
le moteur de sorte que les articulations de couplage 18
sont déplacées soit en position basse P1 soit en position
haute P2 selon leurs positions précédentes. Ainsi la por-
te 11 peut s'ouvrir et se fermer automatiquement sans
intervention de l'utilisateur.
[0036] Le dispositif d'assistance 10 à l'ouverture et à
la fermeture d'une porte 11 d'un coffre 12 de véhicule
13 de la présente invention est simple, économique, peu
encombrant et pratique. Il permet de diminuer au maxi-
mum l'effort fourni par l'utilisateur pour ouvrir ou fermer
la porte 11 du coffre 12, voire d'obtenir une ouverture et
une fermeture automatique de cette porte. Le dispositif
d'assistance est particulièrement adapté à des véhicu-
les automobiles du type monocorps, appelés commu-
nément "monospaces", pour lesquels le hayon arrière
du coffre a des dimensions et un poids très importants.
D'autant plus que lorsque la porte est en position haute,
la poignée de préhension, montée sur la porte, est très
haute et permet difficilement à l'utilisateur, surtout de
petite taille, de l'appréhender facilement.
[0037] La présente invention n'est pas limitée aux mo-
des de réalisation décrits précédemment, mais s'étend
à toutes modifications ou variantes évidentes pour
l'homme du métier. En particulier, le mécanisme de
commande peut comporter un actionneur à la place de
l'ensemble moteur, vis sans fin et écrou.
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Revendications

1. Dispositif d'assistance à l'ouverture et à la fermetu-
re d'une porte d'un coffre de véhicule, en particulier
d'un hayon arrière, ladite porte étant équipée de
charnières associées à des éléments de carrosse-
rie du véhicule définissant un axe de pivotement de
la porte et étant agencée pour pivoter entre une po-
sition basse, dite fermée, et une position haute, dite
ouverte, le dispositif d'assistance comprenant au
moins un organe de poussée comportant une pre-
mière et une seconde extrémité, la première extré-
mité dudit organe de poussée comportant une pre-
mière articulation de couplage coopérant avec les-
dits éléments de carrosserie du véhicule et la se-
conde extrémité dudit organe de poussée compor-
tant une seconde articulation de couplage coopé-
rant avec ladite porte, caractérisé en ce qu'au moins
une (18) des articulations de couplage (18, 19) est
mobile et comporte un mécanisme de commande
(20) pourvu d'un moteur (25), de sorte que le bras
de levier de la force de poussée générée par ledit
organe de poussée (17), qui est défini par rapport
à l'axe de pivotement (16) de la porte (11), est mo-
difié de façon prédéterminée pour faciliter l'ouver-
ture et la fermeture de ladite porte (11).

2. Dispositif d'assistance selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que ladite articulation de couplage
(18) mobile est agencée pour se déplacer entre une
position basse (P1) éloignée de l'axe de pivotement
(16) de la porte (11) et une position haute (P2) rap-
prochée de l'axe de pivotement (16) de la porte (11)
correspondant, respectivement, à un bras de levier
maximum et à un bras de levier minimum de ladite
force de poussée, de manière à, lorsque ladite ar-
ticulation de couplage (18) mobile est dans la posi-
tion basse (P1), l'organe de poussée (17) est agen-
cé pour générer un couple de forces sur la porte
(11) dont la valeur est supérieure à celle du couple
de forces généré par son propre poids quelle que
soit la position de la porte (11), facilitant son ouver-
ture et, lorsque ladite articulation de couplage (18)
mobile est dans la position haute (P2), l'organe de
poussée (17) est agencé pour générer un couple
de forces sur la porte (11) dont la valeur est infé-
rieure à celle du couple de forces généré par son
propre poids quelle que soit la position de la porte
(11), facilitant sa fermeture.

3. Dispositif d'assistance selon la revendication 2, ca-
ractérisé en ce que l'articulation de couplage (18)
mobile est agencée pour se déplacer de façon rec-
tiligne.

4. Dispositif d'assistance selon la revendication 3, ca-
ractérisé en ce que ledit mécanisme de commande
(20) du déplacement comporte un écrou libre (23)

monté sur une vis sans fin (24) couplée audit mo-
teur (25), ledit écrou libre (23) étant lié à ladite arti-
culation de couplage (18) et étant agencé pour se
déplacer de façon rectiligne selon l'axe longitudinal
de la vis sans fin (24) lorsque celle-ci tourne sur elle-
même.

5. Dispositif d'assistance selon la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que le mécanisme de commande
(20) comprend un système d'asservissement agen-
cé pour transmettre des signaux de commande
audit moteur (25).

6. Dispositif d'assistance selon la revendication 5, ca-
ractérisé en ce que le système d'asservissement
comporte des moyens de détection et un bloc élec-
tronique agencés pour générer lesdits signaux de
commande de sorte que l'articulation de couplage
(18) est déplacée de la première (P1) à la seconde
(P2) position à la fin de l'ouverture de la porte (11),
pour faciliter sa fermeture, et est déplacée de la se-
conde (P2) à la première (P1) position à la fin de la
fermeture de la porte (11), pour faciliter son ouver-
ture.

7. Dispositif d'assistance selon la revendication 5, ca-
ractérisé en ce que le système d'asservissement
comporte des moyens de détection et un bloc élec-
tronique agencés pour générer lesdites signaux de
commande de sorte que l'articulation de couplage
(18) est déplacée au moins partiellement de façon
prédéterminée de la première (P1) à la seconde
(P2) position pendant l'ouverture de la porte (11), et
est déplacée au moins partiellement de façon dé-
terminée de la seconde (P2) à la première (P1) po-
sition pendant la fermeture de la porte (11).

8. Dispositif d'assistance selon la revendication 6 ou
7, caractérisé en ce que l'articulation de couplage
(18) est déplacée à vitesse constante pendant
l'ouverture et la fermeture de la porte (11).

9. Dispositif d'assistance selon la revendication 6 ou
7, caractérisé en ce que l'articulation de couplage
(18) est déplacée à vitesse variable pendant
l'ouverture et la fermeture de la porte (11).

10. Dispositif d'assistance selon la revendication 9, ca-
ractérisé en ce que la vitesse de déplacement de
l'articulation de couplage (18) est augmentée pen-
dant l'ouverture de la porte (11), lorsque la porte
(11) est dans une position proche de la position hau-
te, et pendant la fermeture de la porte (11), lorsque
la porte (11) est dans une position proche de la po-
sition basse.

11. Dispositif d'assistance selon l'une quelconque des
revendications 5 à 10, caractérisé en ce que le sys-
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tème d'asservissement comporte un élément d'ac-
tionnement choisi parmi au moins un bouton pous-
soir placé à l'extérieur du véhicule et une télécom-
mande à infrarouge, actionné par l'utilisateur et
agencé pour commander l'ouverture et la fermeture
automatique de ladite porte.
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