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ctant associce a un frein de parking, le procede comprenant les €tapes successives survantes

- lorsque le chassis se trouve en position

haute de roulage, actionnement du frein de parking uniquement pour toutes les roues de 1'un des deux trains roulants; - abaissement
du chassis jusqu'a sa position basse d'appui sur le sol; et - actionnement du frein de parking pour toutes les roues de l'autre des deux

trains roulants.
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DESCRIPTION
TITRE : PROCEDE AMELIORE D’ABAISSEMENT D’UN CHASSIS DE VEHICULE A POSITION
VERTICALE COMMANDEE

L'invention se rapporte au domaine des vehicules dont le chassis est commandable pour pouvoir
étre deplace entre une position haute de roulage, et une position basse d’appui de ce chassis sur
le sol.

L'invention se rapporte de préférence aux véhicules de livraison présentant un espace de
chargement des marchandises, et encore plus préferentiellement a des camions de livraison
urbaine.

Sur ce type de véhicule, le caractere abaissable du chassis permet de faciliter les opérations de
chargement et de déchargement des marchandises. En effet, lorsque le chassis adopte sa position
basse d’appui sur le sol, I'espace de chargement des marchandises se trouve au plus pres du sol.
La manutention des marchandises, en particulier la manutention nécessaire a leur livraison, s’en
trouve avantageusement simplifiee.

Un tel vehicule comprend plusieurs roues, et, associé a chaque roue, un bras pivotant de
suspension de roue sur le chassis. Il est eégalement prévu, associé a chaque roue, un actionneur de
bras de suspension agence entre le bras de suspension et le chassis. L'actionneur permet de
commander une position angulaire du bras relativement au chassis, afin de faire varier la position
verticale de ce chassis.

Lorsque le véhicule présente un train roulant avant et un train roulant arriere, la cinématique des
bras de suspension n’est pas nécessairement la méme au niveau de chacun de ces deux trains
roulants. Par ailleurs, il est généralement préconisé d’effectuer cet abaissement avec le frein de
parking active pour chacune des roues du véhicule, de maniere a éviter un mouvement parasite
de ce dernier, en particulier lorsque le véhicule se trouve stationné sur une route en pente.

Par conséquent, lors d'un abaissement du chassis avec le frein de parking activé pour chaque roue
du véhicule, des contraintes élevées peuvent étre introduites dans les trains roulants, en raison
des cinematiques différentes associées aux bras de suspension rotatifs.

Il subsiste ainsi un besoin d’ameélioration du procédé d’abaissement d’un chassis de vehicule, en
particulier pour diminuer les contraintes mecaniques observées dans les trains roulants, au cours
de |I"'abaissement.

Pour répondre au moins partiellement a ce besoin, I'invention a pour objet un procédé
d’abaissement d’un chassis de vehicule a position verticale commandeée, le véhicule étant concu

de maniere a ce que son chassis puisse étre déplacé entre une position haute de roulage et une
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position basse d’appui de ce chassis sur le sol, le véhicule comprenant également une pluralité de
roues, et, associés a chaque roue :

- un bras de suspension portant la roue, le bras etant monté pivotant sur le chassis ;

- un actionneur de bras de suspension, agence entre le bras de suspension et le chassis,
I"actionneur permettant de commander une position angulaire du bras relativement au chassis,
afin de faire varier la position verticale de ce chassis,

le véhicule comprenant uniquement deux trains roulants, a savoir un train roulant avant et un
train roulant arriere, chaque roue des trains roulants étant associée a un frein de parking, le
procédé comprenant les étapes successives suivantes :

- lorsque le chassis se trouve en position haute de roulage, actionnement du frein de parking
uniquement pour toutes les roues de |I'un des deux trains roulants ;

- abaissement du chassis jusqu’a sa position basse d’appui sur le sol ; et

- actionnement du frein de parking pour toutes les roues de |'autre des deux trains roulants.

Ce procédé spécifique a la présente invention permet de réaliser I'abaissement du chassis vers sa
position basse d’appui sur le sol, sans générer de contrainte dans les trains roulants, grace a la
gestion sequencee du frein de parking sur les roues. L'abaissement du chassis peut ainsi étre
realisé sans contrainte, quelle que soit la cinématique associée a chacun des bras de suspension,
et ce avec la garantie que le vehicule reste a l’arrét grace au frein de parking appliqué aux roues
de I'un des deux trains roulants pendant cet abaissement.

L'invention prévoit de préférence au moins I'une des caractéristiques optionnelles suivantes,
prises isolément ou en combinaison.

De préféerence, le procédé comprend une etape de détection d'un angle de braquage des roues du
train roulant avant, et ladite etape d’abaissement du chassis n’est réalisée que si I'angle de
braquage détecté est inférieur ou égal a une valeur sécuritaire.

A cet égard, lorsque I'angle de braquage détecté est supérieur a la valeur sécuritaire, il est
procédé a une étape manuelle ou automatique de rétablissement de la direction des roues du
train roulant avant.

De préference, apres I'abaissement du chassis jusqu’a sa position basse d’appui sur le sol, il est
mis en ceuvre une etape de chargement sécuritaire des pneumatiques.

De préference, lorsque le chassis se trouve en position haute de roulage, ledit un des deux trains
roulants dont les roues ont leur frein de parking actionné, correspond au train roulant arriere.

Alternativement, il pourrait s’agir du train roulant avant, sans sortir du cadre de |'invention.
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De préférence, il est associé a chaque roue un dispositif sécuritaire capable de limiter
I"abaissement accidentel du chassis, le dispositif pouvant adopter d'une part un état actif dans
lequel il permet de limiter la rotation du bras de suspension, selon un premier sens conduisant a
I"abaissement du chassis, jusqu’a une position de securité de ce bras, et d’autre part un état
inactif dans lequel il autorise la rotation de ce bras dans le premier sens, au-dela de la position de
securité, et le procéde comprend, avant I'etape d’abaissement du chassis, une etape de
basculement des dispositifs securitaires de |'état actif a I’état inactif.

De préférence, il est associé a chaque roue un dispositif de blocage en rotation de son bras de
suspension, et le procedé comprend, apres I'etape d’abaissement du chassis, une étape
d’activation des dispositifs de blocage en rotation des bras de suspension (28) associés a chacune
des roues du vehicule.

De préférence, chaque dispositif sécuritaire comporte un vérin dont un cylindre est monté sur le
chassis et dont un piston est monte sur le bras de suspension, ou inversement, le vérin definissant
une premiere chambre communiquant avec un premier et un second passage de fluide a travers
le cylindre, espacés ['un de I'autre selon une direction de coulissement du piston dans le cylindre
de sorte que le second passage se situe le plus proche d’'un fond de la premiere chambre défini
par le cylindre, le second passage communiquant avec une premiere conduite de fluide equipée
d’'une vanne de sécurité adoptant :

- une position ouverte a |I'état inactif du dispositif sécuritaire, de maniere a permettre |'évacuation
du fluide de la premiere chambre par le second passage, lors d'un déplacement du piston en
direction du fond de |a premiere chambre et provoqué par la rotation du bras de suspension dans
ledit premier sens ; et

- une position fermeée a |I'état actif du dispositif sécuritaire, de sorte que lors d'un déplacement du
piston en direction du fond de la premiere chambre, provoqué par la rotation du bras de
suspension dans ledit premier sens, le piston se bloque dans une position de securité a distance
du fond de la premiere chambre, position dans laquelle le fluide est comprimeé entre la téte de
piston et la vanne de sécurité.

Grace a cette conception des dispositifs sécuritaires mis en ceuvre dans le procéde selon
I"iInvention, il est obtenu une solution simple, fiable et peu encombrante, permettant d’eviter
I"abaissement accidentel du chassis sur le sol. En effet, en cas de défaillance d’un actionneur
associé a I'une des roues, le poids du chassis et la charge du véhicule provoquent une rotation du
bras de suspension dans le premier sens. La rotation non-désirée du bras de suspension entraine

un déplacement du piston du dispositif sécuritaire en direction du fond de la premiere chambre
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du vérin. Lorsque la téte de piston atteint le premier passage de fluide pratiqué a travers le
cvlindre, le fluide ne peut plus s’échapper de la premiere chambre du vérin, car la vanne de
securité associee au second passage de fluide se trouve dans une position fermée, traduisant un
état actif du dispositif securitaire. Cela conduit a un blocage du piston dans la position de sécurité
a distance du fond de la premiere chambre, blocage entrainant I’arrét de la rotation accidentelle
du bras de suspension. Ce dernier reste alors avantageusement maintenu dans sa position de
securité interdisant le contact entre le chassis et le sol, grace a la mise en pression du fluide entre
la téte de piston du dispositif sécuritaire, et la vanne de sécurité en position fermée. Enfin, il est
noté que cette conception se révele également avantageuse en ce que le dispositif sécuritaire
peut étre commandé a distance, par exemple depuis le poste de conduite pour faciliter la
procédure d’abaissement du chassis.

D’autres avantages et caractéristiques de lI'invention apparaitront dans la description detaillée
non limitative ci-dessous.

Cette description sera faite au regard des dessins annexés parmi lesquels ;

[Fig. 1] représente une vue schématique de co6té d’un véhicule, avec son chassis en position haute
de roulage ;

[Fig. 2] représente une vue similaire a la precédente, avec le chassis en position basse d’appui sur
le sol ;

[Fig. 3] représente une vue de dessous du véhicule montré sur les figures 1 et 2 ;

[Fig. 4] représente une vue de coteé plus détaillée d’'une partie du véhicule selon un premier mode
de réalisation préfére, avec le chassis en position haute de roulage ;

[Fig. 5] représente un dispositif sécuritaire pour eviter les risques d’abaissement accidentel du
chassis sur le sol, le dispositif sécuritaire étant associé a la roue montrée sur la figure 4, et
représenteé dans un etat actif tel qu'adopté avec le chassis en position haute de roulage de la
figure 4 ;

[Fig. 6] représente une vue similaire a celle de la figure 4, avec le bras de suspension de roue se
trouvant dans une position de sécurité ;

[Fig. 6'] représente une vue schématique de c6té du vehicule, en cas de défaillance de
I"actionneur associé a l'une des roues arriere de ce véhicule ;

[Fig. 7] représente une vue similaire a celle de la figure 5, avec le dispositif sécuritaire représenté
dans un éetat actif tel qu’adopté lorsque le bras de suspension occupe sa position de sécurité de la

figure 6 ;
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[Fig. 8] représente une vue similaire a celle de la figure 6, avec le chassis se trouvant dans sa
position basse d’appui sur le sol ;

[Fig. 9] représente une vue similaire a celle de la figure 7, avec le dispositif sécuritaire représenté
dans un état inactif tel qu’adopté lorsque le chassis occupe sa position basse d’appui de la figure 8
’

[Fig. 10] représente une vue similaire a celle de la figure 4, avec le véhicule se trouvant selon un
second mode de realisation préferé ;

[Fig. 11] représente le dispositif securitaire associé a la roue montrée sur la figure 10, et
représenté dans un etat actif tel qu’adopté avec le chassis en position haute de roulage de la
figure 10 ;

[Fig. 12] représente une vue schématique d’'une autre réalisation dans laquelle les dispositifs de
securité, associes au roues du vehicule, cooperent ensemble pour assurer une fonction antiroulis ;
[Fig. 13] est une vue schématique similaire a celle de la figure 12, avec les dispositifs de securité
intégrant également la fonction d’'amortisseur ;

[Fig. 14] représente une vue similaire a celle de la figure 4, avec le dispositif sécuritaire et
I"actionneur intégre au sein d'un méme ensemble, ce dernier pouvant également intégrer
I’amortisseur :

[Fig. 15] représente une vue en perspective de |'une des roues du vehicule, selon une réalisation
ameéliorée ;

[Fig. 16] représente une vue similaire a celle de la figure 5, avec le dispositif sécuritaire intégrant
une fonction suppléementaire de blocage en rotation du bras de suspension de roue ;

[Fig. 16a] est une vue similaire a celle de la figure 16, avec le dispositif sécuritaire se présentant
selon une alternative ;

[Fig. 17] représente le véhicule avec son chassis en position basse d’appui sur un sol bombé ;
[Fig. 18] représente une vue similaire a celle de la figure 12, avec les dispositifs sécuritaires
intégrant une fonction supplémentaire de blocage en rotation du bras de suspension de roue ;
[Fig. 19] est une vue schématique de coté du vehicule, avec son chassis en position haute de
roulage ; et

[Fig. 20] est une vue schématique représentant différentes étapes d’un procédeé d’abaissement du
chassis montre sur les figures precédentes, le procédeé se presentant sou la forme d’'un mode de
realisation preferé de I'invention.

En reférence tout d’abord aux figures 1 a 3, il est représenté un véhicule 1, du type comprenant

un chassis 2 a position verticale commandeée. Le vehicule 1, ici de préférence un camion de
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livraison urbaine, comporte en effet un chassis 2 qui peut étre relevé dans une position haute de
roulage telle que montrée sur la figure 1, et abaissé dans une position basse d’appui sur le sol 4,
telle que montrée sur la figure 2. Il peut néanmoins s’agir d’autres types de véhicules, de
preférence des vehicules de transport sur route.

Le chassis 2, egalement dénommeé « caisse », porte ou delimite un espace de chargement 6 des
marchandises. Par exemple, cet espace 6 est délimité vers le bas par le chassis 2, pour se
retrouver au plus pres du sol en position basse d’appui du chassis.

En position haute de roulage, la garde au sol G1 du chassis 2 reste moderée, de maniere a limiter
la course verticale requise pour atteindre la position basse d’appui sur le sol, adoptée pour le
déchargement des marchandises. Typiquement, cette garde au sol G1 est inféerieure a 500 mm, et
de préeférence comprise entre 150 et 500 mm.

Le véhicule 1 comprend uniqguement deux trains roulants, a savoir un train roulant avant 8, et un
train roulant arriere 10. Chacun des deux trains est équipé uniquement de deux roues en monte
simple, chacune de ces roues étant individuellement articulée sur le chassis 2 par un bras de
suspension, comme cela sera décrit ci-apres. Neanmoins, si chaque roue est ici associée a un
unique bras de suspension, la conception peut étre plus complexe. En effet, il peut par exemple
étre prévu un train avant ou les deux roues sont sur un méme essieu, lui-méme articulé par des
bras de suspension « poussés » ou « tires », en genéral au nombre de deux par roue et monteés en
haut et en bas de I’essieu pour créer une cinématique en parallélogramme. Ainsi, chacune des
roues peut étre individuellement, ou par paire, articulée sur le chassis 2 par au moins un bras de
suspension en configuration « poussée » ou « tirée ».

Le train avant 8 comprend ainsi une roue avant gauche R1 et une roue avant droite R2, tandis que
le train arriere 10 comprend une roue arriere gauche R3 et une roue arriere droite R4.

L’'espace de chargement 6 présente une zone étendue de porte-a-faux arriere. En pratique, cela
conduit a observer, en vue de dessous telle que montrée sur la figure 3, que la projection verticale
du centre de gravité 12 du vehicule charge est situé a I'arriere d’un croisement 14 entre les deux
diagonales reliant les centres 16 des bandes de roulement 20 des roues avant et arriere R1-R4. En
d’autres termes, le centre de gravité 12 du véhicule chargé est situé en arriere par rapport a un
milieu d’empattement entre les deux trains roulants 8, 10. Par « véhicule chargé », il est ici
entendu que son espace de chargement 6 est occupé en totalité par des marchandises présentant
toutes une méme masse surfacique.

L’éloignement longitudinal du centre de gravité 12, par rapport au milieu d’empattement

correspondant au croisement 14 entre les diagonales, peut étre de 'ordre de 50 cma 1 m, et
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s’etendre jusqu’a 2 m. A cet égard, il est noté que le vehicule 1 présente une direction
longitudinale référencee « L » sur les figures, ainsi qu’une direction transversale réféerencée « T ».
En référence a présent a la figure 4, il est représenté un assemblage entre I'une des roues du
vehicule, et le chassis 2. Ici, il s’agit de la roue arriere gauche R3, mais il est entendu que
I"assemblage est identique ou similaire pour chacune des quatre roues R1-R4. Aussi, seul
I"assemblage de la roue R3 sera décrit ci-apres.

Tout d"abord, il est noté que la roue R3 comporte une jante 22, ainsi gu’un pneumatique 24
agenceé autour de la jante. C'est le pneumatique 24 qui definit la bande de roulement 20. La jante
22 est articulée selon un axe de rotation de roue 26 sur un bras de suspension 28, de forme
geénérale rectangulaire. L'articulation de la roue R3 s’effectue au niveau de |'un des sommets du
bras 28. Ce dernier est monté pivotant au niveau d’un autre de ses sommets sur le chassis 2, selon
un axe de rotation de bras 30 parallele ou sensiblement parallele a I'axe de rotation de roue 26.
Au niveau du troisieme sommet du bras de suspension 28, il est articulé une extrémité d’un
actionneur 32 du bras de suspension. Cette articulation s’effectue selon un axe de rotation
d’actionneur 34, parallele aux axes 26, 30. A son extréemité longitudinale opposée, I'actionneur 32
est en appui sur le chassis 2, ou également articulé sur celui-ci. Cet actionneur 32 permet de
commander la position angulaire du bras de suspension 28 relativement au chassis 2, afin de faire
varier de la maniere desirée la position verticale de ce chassis.

L’actionneur 32 est ici du type coussin d’air. C'est le contrble de sa pression interne qui permet
d’ajuster son étendue longitudinale entre le bras 28 et le chassis 2, étendue qui détermine |la
position angulaire de ce bras 28. Cette pression est régulée par une unité de contréle 33 du
vehicule, unité qui peut étre commune aux quatre roues, tout en etant capable de délivrer des
signaux de commande différents en fonction des roues.

Sur la figure 4, la position angulaire du bras de suspension 28 est telle qu’il forme un angle Al
relativement au chassis 2, cet angle Al étant déterminé en vue de co6té entre |la normale au
chassis ou la verticale, et une droite fictive reliant les deux axes 26, 30. L'angle A1 adopté pendant
le roulage du véhicule est par exemple de |I'ordre de 90°, mais il peut bien évidemment étre
inférieur ou supérieur. Dailleurs, le bras de suspension 28 étant préferentiellement amorti, la
valeur de I'angle Al varie au cours des phases d’amortissement rencontrees durant le roulage.
Pour réaliser cet amortissement du bras de suspension 28, il est prévu un amortisseur 36, de
conception quelconque et connue de I'homme du métier. Les extrémités opposees de
I"amortisseur 36 sont articulées sur le bras 28 et le chassis 2, selon des axes eégalement paralleles

aux axes 26, 30, 34.
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Enfin, I'assemblage est complété par un dispositif securitaire, référence 40 sur la figure 4. Ce
dispositif sécuritaire est capable de limiter I'abaissement accidentel du chassis 2 sur le sol 4, en
adoptant un état actif dans lequel il limite la rotation du bras de suspension autour de |"axe 30,
selon un premier sens de rotation S1 correspondant au sens horaire sur la figure 4. C'est
effectivement dans ce sens de rotation que le bras 28 conduit a I'abaissement du chassis 2 en
direction du sol 4.

Le dispositif securitaire 40, représenté uniquement schématiquement sur la figure 4, est
également articulé a ses deux extrémités opposées sur le chassis 2 et sur le bras de suspension 28,
selon des axes de rotation 42, 44 paralleles aux axes 26, 30, 34. Ici, le dispositif sécuritaire 40 est
distinct de I'amortisseur 36, mais ces deux equipements peuvent avantageusement étre
fusionnés, comme cela sera décrit ultérieurement.

En réféerence a présent a la figure 5, il est représenté le dispositif sécuritaire 40 de maniere plus
détaillée, toujours dans son etat actif interdisant I'abaissement accidentel du chassis sur le sol. Il
comporte un verin hydraulique 46 dont un cylindre 48 est monteé articule sur le bras de
suspension 28 selon |'axe de rotation 42, et dont un piston 50 est monte articulé sur le chassis 2
selon I'axe 44, ou inversement. La téte de piston 52 délimite de part et d’autre de celle-ci une
premiere chambre d’huile 54, et une seconde chambre d’huile 56. La premiere chambre 54 est
également définie par un fond de premiere chambre 58, tandis que la seconde chambre 56 est
également définie par un fond de seconde chambre 60 traversé par la tige du piston 50.

La premiere chambre 54 communique avec un premier passage d huile 62 realisé latéralement a
travers le cylindre 48. Elle communique également avec un second passage d huile 64 réalisé a
travers le cylindre 48, ce second passage se trouvant proche du fond de premiere chambre 58, et
quoi qu’il en soit plus proche de ce fond 58 que ne |'est le premier passage 62. Les deux passages
62, 64 sont en effet espacés I'un de I'autre selon une direction de coulissement 66 du piston dans
le cylindre. Le second passage 64 communique avec une premiere conduite d’huile 68, tandis que
le premier passage 62 communique avec une seconde conduite d’huile 70 raccordée a |'extremité
de la premiere conduite 68. En amont de ce raccordement, la premiere conduite 68 est équipee
d’'une vanne de securité 72, cette vanne pouvant étre manuelle, mais étant préferentiellement
une électrovanne commandée par ['unité de controle 33.

De son c6té, la seconde chambre 56 communique avec un troisieme passage d huile 74 realisé
latéralement a travers le cylindre 48, ce troisieme passage etant préférentiellement agenceé a
proximité du fond de la seconde chambre 60. Le troisieme passage 74 communique avec

I"extrémité d’une troisieme conduite d’huile 76, appartenant a un circuit fluidique 78, qui va étre
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décrit ci-apres. En effet, en aval de |la vanne de sécurité 72 dans le sens d’écoulement d’huile
allant du second passage 64 vers cette vanne de sécurité 72, la premiere conduite de fluide
communique non seulement avec la seconde conduite 70 raccordée au premier passage 62, mais
également avec I'autre extremité de la troisieme conduite d’huile 76 appartenant au circuit
fluidique 78. Ce dernier est complété par un piquage sur la troisieme conduite 76, entre ses deux
extremités, piquage qui mene a un reservoir d’huile 80 ménageant dans sa partie supérieure une
reserve d'air 82.

Dans |I'état actif du dispositif sécuritaire 40 tel que montre sur la figure 5, la vanne 72 est
maintenue en position fermée. Dans cet état, I'huile ne peut transiter par le second passage 64,
en raison de la fermeture de la vanne 72. En revanche, |I'huile peut librement circuler entre les
deux chambres 54, 56 via le premier orifice 62, la seconde conduite 70, la troisieme conduite 76,
et le troisieme passage 74. Par conséquent, le piston 50 peut accompagner les mouvements de
I"amortisseur au cours du roulage, par deplacement de sa téte de piston 52 entre les premier et
troisieme passages 62, 74. Surtout, dans cet etat actif du dispositif sécuritaire 40, le piston 50 est
capable de stopper sa course selon la direction 66 pour éviter un abaissement trop important du
chassis, et ainsi éviter son impact non-désire sur le sol durant le roulage. Plus précisement, en cas
de défaillance de I'actionneur associé a la roue R3, le poids du chassis 2 et la charge du vehicule
provoquent une rotation du bras de suspension 28 selon |'axe 30 dans le premier sens S1,
schématisé par la fleche sur la figure 6. La rotation non-deésirée du bras de suspension 28 entraine
un déplacement de la téte de piston 52 en direction du fond 58, chassant |'huile de la premiere
chambre 54 via le premier passage 62, en direction de |la seconde chambre 56 via les conduites
70, 76 et le troisieme passage 74.

Lorsque la téte de piston 52 atteint le premier passage 62 pratiqué a travers le cylindre 48, |I"huile
ne peut plus s’échapper de la premiere chambre 54 par ce méme passage 62 du fait de son
obturation par la téte de piston, de méme que |'huile ne toujours pas non plus s’échapper par le
second passage 64, en raison de la fermeture de la vanne de securité 72. Le piston 50 se trouve
ainsi bloqué dans une position de sécurite telle que montree sur la figure 7, a distance du fond 58,
grace a la mise en pression de I'huile entre la téte de piston 52 et la vanne 72.

Ce blocage du piston 50 dans la position de securité entraine avantageusement |I'arrét de |la
rotation accidentelle du bras de suspension 28 par rapport au chassis 2, dans le sens S1. Ce bras
28 reste alors maintenu dans sa position de sécurité montrée sur la figure 6, qui ménage

localement une garde au sol G2 non-nulle afin d’éviter le contact accidentel avec le sol. Dans cette
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position angulaire du bras 28, ce dernier forme un angle A2 avec la normale au chassis 2, cet angle
A2 étant évidemment inférieur a I'angle Al décrit précédemment en reférence a la figure 4.

Il est noté qu’en cas de défaillance de |'actionneur associé a I'une des roues arriere R3, le chassis 2
a tendance a s’incliner par rapport au sol 4, comme cela a été schématisé sur la figure 6’. La partie
arriere en porte-a-faux doit egalement éviter d’entrer en contact avec le sol 4. Par consequent, la
garde au sol G2 procurée localement au niveau de la roue arriere R3, grace a son dispositif
securitaire, doit étre suffisante pour conserver une garde au sol G3 non nulle a I'extremiteé arriere
de la partie arriere en porte-a-faux du véhicule. En outre, la valeur théorique de G2 pour
conserver une garde sol G3 non nulle peut en pratique étre majorée, de maniere a tenir compte
d’eventuels mouvements dynamiques du véhicule, lors de son roulage dans de telles conditions
de défaillance de I'actionneur de la roue arriere. La valeur théorique de G2 peut par exemple étre
majorée de 10, 40 ou 60 %, et il est ainsi tenu compte de cette majoration dans la conception des
dispositifs securitaires associés aux roues. Un raisonnement analogue est effectué pour éviter les
risques de contact de |la partie avant en porte-a-faux du véhicule, avec le sol, lors d’une
défaillance d'un actionneur associé a une roue avant.

Le dispositif sécuritaire 40 peut alternativement adopter un état inactif tel que represente sur les
figures 8 et 9, dans lequel la vanne 72 est en position ouverte. Dans cet état adopté pour abaisser
volontairement le chassis 2 sur le sol, I'huile peut s’extraire de la premiere chambre 54 méme
apres le passage de |a téte de piston par le premier passage 62, via le second passage 64 situé a
proximité du fond 58. Cela permet une course supplémentaire du piston 50 au-dela du premier
passage 62, pour accompagner une rotation additionnelle du bras 28 permettant d’amener le
chassis 2 jusqu’au sol 4.

Lorsque le chassis 2 atteint le sol, le bras 28 se trouve dans une position angulaire telle qu’il forme
un angle A3 avec la normale au chassis 2, cet angle A3 montré sur la figure 8 étant évidemment
inférieur a I'angle A2 décrit precedemment en référence a la figure 6.

En référence a present aux figures 10 et 11, il est représenté un second mode de réalisation
prefére dans lequel le dispositif sécuritaire 40 est intégré a I'amortisseur 36, ou inversement. En
d’autres termes, un seul ensemble remplit les deux fonctions de sécurité et d'amortissement, cet
ensemble étant articulé a ses extremites en deux points respectivement sur le bras de suspension
28 et le chassis 2, selon les axes 42, 44. Pour aboutir a cet ensemble remplissant les deux
fonctions, le vérin de I'amortisseur est formé par le vérin 46 du dispositif sécuritaire 40, ou

Inversement.
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Le second mode de realisation reprend les mémes caractéeristiques que celles du premier mode,
auxquelles sont ajoutés des équipements au sein du circuit fluidique 78. La troisieme conduite 76
de ce circuit est en effet équipée d’'une boucle 84 agencee entre le piquage du réservoir 80, et son
raccordement au troisieme passage 74. Cette boucle 84 integre des éléments pour remplir la
fonction d'amortisseur. A cet effet, elle integre au sein d’un conduit principal 90a un premier
clapet anti-retour 86a, associé a un orifice de passage de fluide en compression 88a. La boucle
comporte egalement un conduit 90b de contournement de l'orifice de passage de fluide en
compression 88a, ce conduit 90b étant equipé d’'un second clapet anti-retour 86b associe a un
orifice de passage de fluide en détente 88b.

Avec cet agencement, le second clapet anti-retour 86b autorise un écoulement d’huile dans un
sens oppose a celui du premier clapet anti-retour 86a. Par consequent, pendant la phase
d’amortissement, I’"huile emprunte le conduit principal 90a, tandis que pendant la phase de
rebond, I"huile emprunte le conduit de contournement 90b. Lors de |la phase de compression,
I"huile transite par I'orifice de passage de fluide en compression 88a, qui est calibré de maniere a
assurer une dissipation d’énergie et un amortissement par laminage de |'huile. De maniere
analogue, en détente, I'amortissement est determiné par le passage de I'huile dans I'autre orifice
de passage 88b. Par conséquent, en prevoyant que les deux orifices 88a, 88b presentent des
sections de passage différentes, il est avantageusement obtenu un amortissement difféerencié en
compression et en rebond.

Selon une autre réalisation montrée sur la figure 12, les dispositifs sécuritaires 40 des différentes
roues du vehicule peuvent coopérer deux a deux pour conféerer une fonction antiroulis. La figure
12 montre la coopération des dispositifs 40 pour les deux roues R3, R4 du train roulant arriere,
mais une coopeération identique ou similaire peut étre adoptée pour les deux roues du train
roulant avant.

Plus précisément, I'extrémité de la troisieme conduite 76 du dispositif sécuritaire 40 associé a la
roue arriere gauche R3 ne communique plus avec le troisieme passage 74 du verin 46 de ce
dispositif 40, mais elle communique avec le troisieme passage 74 du vérin 46 appartenant au
dispositif securitaire 40 associe a la roue arriere droite R4, opposée transversalement a la roue
arriere gauche R3. Par conséquent, lorsque le piston 50 de la roue arriere droite R4 descend dans
son cylindre 48 suite a une rotation du bras de suspension de cette roue R4, I'huile de la premiere
chambre du vérin 54 associé a la roue R4 est chassee en direction de la seconde chambre 56 du
verin associe a |I'autre roue R3. Simultanément, I'huile de la premiere chambre du vérin 54 associé

a la roue R3 est chassée en direction de la seconde chambre 56 du vérin associé a la roue R4. |l se
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produit donc également une descente de piston 50 du vérin associé a la roue R3, qui évite ou
limite les mouvements parasites de roulis sur le véhicule.

Une telle fonctionnalité se révele encore davantage pertinente lorsque les dispositifs securitaires
40 integrent egalement la fonction d’amortisseur, comme cela a été representeé sur la figure 13.
Selon une alternative de réalisation montree sur la figure 14, applicable a tous les modes et
toutes les réalisations décrites, I'actionneur 32 en forme de coussin d’air est intégré a un
ensemble incorporant le dispositif sécuritaire 40, avec ce dernier pouvant egalement incorporer la
fonction d’amortissement au sens décrit en réeference aux figures 10 et 11.

Pour ce faire, I’axe longitudinal 92 du coussin d’air est confondu avec un axe du vérin 46 du
dispositif securitaire 40. De plus, une extrémité longitudinale du coussin d’air 32 est solidaire du
cylindre 48, tandis que son extrémité longitudinale opposée est montee pivotante sur le chassis 2,
selon |'axe de rotation 44. Le piston 50 a quant a lui sa tige montée pivotante sur le bras de
suspension 28, selon I'axe de rotation 42. Avec cet agencement particulier, la face d’appui du
cousin d’air 32 reste en permanence centrée sur le cylindre 48, et plus particulierement sur le
fond 60 de la seconde chambre du vérin. Le coussin d’air 32 reste ainsi aligné en permanence avec
le verin 46, ce qui garantit un transfert optimal d’efforts mécaniques entre le chassis 2 et le bras
de suspension 28, quelle que soit la position angulaire de ce dernier.

En référence a present a la figure 15, il est montré une réalisation améliorée de |'une des roues. |l
s’agit de la roue R3, mais toutes les roues du vehicule peuvent étre réalisees de la sorte. Cette
roue R3 comporte, en plus de la jante 22 et du pneumatique 24 définissant la bande de roulement
20, un renfort 96 agencé radialement autour de la jante. Le renfort 96 est destiné a étre contacté
par une partie intérieure de la bande de roulement 20 du pneumatique, en cas de perte de
pression, evitant ainsi le contact direct entre le pneumatique 24 et la jante 22. |l est concu rigide
pour ne pas s affaisser sous le poids du vehicule, participant ainsi a éviter le risque d’abaissement
accidentel du chassis sur le sol, en cas de perte de pression du pneumatique, par exemple suite a
une crevaison.

De maniere préférentielle, dans la conception des dispositifs sécuritaires 40, il peut également
étre tenu compte de I'eventuel affaissement du chassis provoque par une perte de pression du
pneumatique. Ainsi, la garde au sol G2 procureée localement au niveau de la roue par son dispositif
securitaire est préeférentiellement supérieure a I'amplitude maximale d’affaissement de la roue,
suite a une perte de pression dans son pneumatique qui peut resulter d’'un dégonflage ou d’un
éclatement. De méme, les principes exposés ci-dessus en reférence a la figure 6’ sont également

applicables a une situation de cumul d’'une défaillance d’un actionneur associé a I'une des roues,
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et d'une perte de pression dans cette roue conduisant a un roulage sur le renfort 96. En d’autres
termes, il est fait en sorte que la valeur de la garde au sol G2 procurée localement au niveau de la
roue arriere R3 par son dispositif sécuritaire, soustraite de la valeur d'amplitude maximale
d’affaissement de la roue suite a une perte de pression dans son pneumatique, soit suffisante
pour conserver une garde au sol G3 non nulle a I'extremité arriere de la partie arriere en porte-a-
faux du véhicule. Ici encore, une condition analogue est posée pour les roues avant.

En reférence a la figure 16, il est repréesente un troisieme mode de réalisation préferé, dans lequel
chaque roue est associee a un dispositif de blocage en rotation du bras de suspension de roue, ce
dispositif de blocage etant ici intégré au dispositif securitaire 40. Il prend la forme d’'une vanne
d’arrét 98, de préférence une électrovanne commandeée par 'unité de controle. Une vanne
d’arrét a actionnement manuel est également envisageable, sans sortir du cadre de I'invention.
La vanne d’arrét 98 est agencée au sein du circuit fluidique 78, sur la troisieme conduite 76 a
proximité du raccordement avec les premiere et seconde conduites 68, 70.

Lorsque la vanne d’arrét 98 est en position d'arrét, et que la vanne de sécurité 72 adopte
également sa position fermée, aucune communication de fluide n’est possible entre les deux
chambres 54, 56 du vérin 46. Par conséquent, des que ces deux vannes 72, 98 sont fermées, le
piston 50 reste bloqué dans sa position au sein du cylindre 48. En d’autres termes, le piston 50 ne
peut plus se déplacer selon la direction de coulissement 66, quel que soit le sens de déplacement.
Le blocage en position du piston 50 provoque le blocage en rotation du bras de suspension par
rapport au chassis, dans les deux sens de rotation. Cette fonctionnalité est particulierement
Intéressante lorsque le chassis 2 se trouve dans sa position basse d’appui sur un sol 4 qui n’est pas
plan. Une telle situation a eteé représentée schématiquement sur la figure 17, montrant la partie
avant du chassis 2 au contact du sol, tandis que sa partie arriere reste a distance du sol en raison
du caractere bombeé de la route. Dans une cette situation, il existe un risque de déplacement du
centre de gravité du veéhicule, par exemple au fur et a mesure du déchargement des
marchandises. Ce déplacement du centre de gravite peut provoquer un basculement non-désiré
du chassis 2, par exemple conduisant a consommer le jeu initial J entre le chassis 2 et le route
bombée 4. Un tel basculement parasite engendrerait un risque pour les personnes agencées a
proximite de la partie avant du chassis du véhicule, comme par exemple un risque d’écrasement
de pied entre le sol et cette partie avant du chassis se rapprochant du sol.

Or grace aux vannes d’arrét 98, équipant preférentiellement le dispositif securitaire 40 de

chacune des roues, de tels risques sont évités pour les personnes situees a proximité du veéhicule.
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Il est noté que la vanne d’arrét 98 peut étre agencée a un autre endroit sur la troisieme conduite
76, par exemple a proximité du troisieme passage d’huile 74 a travers le cylindre 48, comme cela
a ete représenteé sur la figure 16a. D'ailleurs, ce principe d’'implantation de la vanne d’arrét 98
pour le blocage en rotation du bras de suspension s'applique egalement aux cas ou le dispositif
securitaire 40 integre la fonction d’amortisseur décrite en réference a la figure 11. Dans ce cas, la
vanne d’arrét 98 peut étre implantée en amont ou en aval de la boucle 84, sans sortir du cadre de
I"invention.

Ce principe d'implantation de la vanne d’arrét 98 pour le blocage en rotation du bras de
suspension est aussi applicable aux cas ou le dispositif sécuritaire 40 integre la fonction antiroulis,
comme cela a été schématise sur la figure 18.

A titre d’exemple, il est préevu au moins un mode de réalisation dans lequel le dispositif sécuritaire
associé a chaque roue integre plusieurs des fonctions additionnelles décrites precéedemment,
voire la totalité de celles-ci, a savoir la fonction d’'amortisseur, la fonction antiroulis, la fonction
d’intégration de I’actionneur, et la fonction de blocage en rotation du bras de suspension par
blocage en translation du piston.

Par ailleurs, il est noté que dans le cadre de I'invention portant sur un procédé d’abaissement
d’un chassis de véhicule, le dispositif sécuritaire préesenté ci-dessus reste optionnel, et en outre,
lorsqu’un tel dispositif sécuritaire est préevu pour une ou plusieurs roues du véhicule, sa
conception peut étre différente de celle exposéee dans les différents modes exposés
precedemment. En particulier, le dispositif sécuritaire n’integre pas nécessairement un veérin.
D’autres caractéeristiques préferentielles vont étre deécrites ci-dessous, et elles sont bien
évidemment combinables avec celles décrites préecédemment.

Tout d’abord en référence a la figure 19, il est montre le véhicule 1 en configuration de roulage,
c’est-a-dire avec son chassis 2 en position haute de roulage définissant la garde au sol G1. La
particularité du veéhicule réside ici dans le fait que la cinématique associée a chacune des quatre
roues est identique. Plus précisément, ces cinématiques identiques permettent d’engendrer un
déport longitudinal identique ou sensiblement identique du chassis 2 par rapport au sol 4, lors de
I"abaissement de ce chassis. Grace a cette conception, I'abaissement du chassis vers sa position
basse d’appui sur le sol ne génere pas de contrainte dans les trains roulants 8, 10, méme lorsque
toutes les roues sont bloquées par un frein de parking au cours de cet abaissement.

Pour chacune des quatre roues R1-R4 (seules les deux roues R1 et R3 étant visibles sur la vue de
co6té de la figure 19), dans la position haute de roulage du chassis, il est observé les

caractéeristiques suivantes :
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- le bras de suspension 28 présente une longueur de bras « LB » déefinie entre les deux axes de
rotation 26, 30 ;

- I"axe de rotation de bras 30 présente une premiere distance verticale au sol « DV1 » ;

- I"axe de rotation de roue 26 présente une seconde distance verticale au sol « DV2 » inférieure a
la premiere ; et

- |la roue comprend une bande de roulement 20 presentant un diametre de roue « D ».

Ainsi, pour éviter I'introduction de contraintes dans les trains roulants 8, 10 lors de I'abaissement
du chassis, il est préevu que pour les quatre roues :

- I"axe de rotation de bras 30 est decalé longitudinalement de I'axe de rotation de roue 26 selon
un méme sens, ici vers |'arriere amenant a une configuration a bras « poussé », méme si une
configuration inverse a bras « tire » est egalement envisageable, sans sortir du cadre de
I'invention

- la longueur de bras LB est la méme ou sensiblement la méme ;

- la premiere distance verticale au sol DV1 est la méme ou sensiblement la méme ;

- la seconde distance verticale au sol DV2 est la méme ou sensiblement la méme ; et

- le diametre de roue D est le méme ou sensiblement le méme.

Lorsque toutes ces valeurs ne sont pas rigoureusement identiques, les écarts tolerés sont tels que
lorsqu’ils sont combinés, la différence de déport longitudinal induit sur le chassis entre le déport
le plus faible parmi les quatre roues, et le déport le plus élevé, n"excede pas 5 cm, voire 2 ou 3 cm.
Ce faible écart de déport peut en effet étre absorbé par un glissement modéré des pneumatiques
sur le sol au cours de I'abaissement, sans engendrer de contraintes nuisibles sur les trains
roulants, méme avec les quatre roues bloquées par le frein de parking.

Néanmoins, des conceptions différentes peuvent étre observées, dans lesquelles les cinématiques
associees aux quatre roues ne seraient pas toutes identiques, par exemple avec une cinématique
associee aux roues avant qui serait différente de la cinématique associéees aux roues arriere. Dans
ce dernier cas, des cinématiques différentes engendrent des déports longitudinaux non-égaux,
Impliquant des risques de contraintes mécanique fortes dans les trains roulants, lors de
I"abaissement de ce chassis.

Pour résoudre ce probleme, I'invention propose un procédé d’abaissement de chassis, applicable
a I'ensemble des vehicules deécrits ci-dessus.

La figure 20 schématise les différentes étapes d’un tel procédé d’abaissement du chassis 2 du
vehicule, particulierement adapté lorsque toutes les roues ne disposent pas de la méme

cinématique de mouvement lors de |"'abaissement, contrairement au mode décrit en référence a
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la figure 19. Néanmoins, le procéde est egalement applicable a ce mode, sans sortir du cadre de
I"invention.

Le procédé debute par une etape E1 d’attente de réception d'un ordre d’abaissement du chassis.
Cet ordre peut étre déclenché par un opérateur, par exemple via un bouton dedié du tableau de
bord, ou tout autre bouton relié a l'unité de controle 33 du véhicule.

Lorsqu’un tel ordre d’abaissement est recu, I'étape E2 consiste a vérifier que les roues du train
avant ne présentent pas un angle de braquage trop élevé, car dans le cas contraire, cela pourrait
conduire a faire pivoter le véhicule au cours de I'abaissement du chassis. Ainsi, si I'angle de
braquage est supérieur a une valeur sécuritaire, une etape E'2 est mise en ceuvre pour rétablir la
direction jusqu’a I'obtention d’un angle de braquage convenable. Cette etape E'2 peut étre
realisée de maniere automatisée grace a un systeme de direction motorise, ou bien de maniere
manuelle par 'opérateur, en agissant directement sur le volant du veéhicule.

Lorsque |I'angle de braquage est inférieur a la valeur sécuritaire, I'étape E3 peut étre mise en
ceuvre, consistant en I'actionnement du frein de parking uniquement pour les roues R3, R4 du
train roulant arriere. A cet égard, il est noté que le frein de parking n'est pas illustre, mais qu’il
adopte toute forme conventionnelle connue de I'"homme du meétier.

Une fois ce frein de parking active sur le train roulant arriere et maintenu désactivé sur le train
roulant avant, |'étape E4 réside dans le basculement de toutes les vannes de sécurité 72 de leur
position fermee a leur position ouverte, de maniere a placer les dispositifs sécuritaires 40 dans
I’état inactif. L'étape E5 consiste ensuite a proceder a I'abaissement du chassis 2, par commande
des actionneurs 32, toujours via l'unité 33 du vehicule. D’ailleurs, cette unité 33 peut étre
programmeée pour mettre en ceuvre de maniere successive I'ensemble des etapes de ce procéde,
de maniere automatique, c’est-a-dire sans intervention de |'opérateur.

L'etape d"abaissement E5 est poursuivie jusqu’a ce que le chassis 2 repose sur le sol 4, dans sa
position basse d’appui. Pour eviter une trop faible adhérence du véhicule sur le sol en position
basse d’appui du chassis sur le sol, il peut étre procédé a une étape E6 de mise en chargement
sécuritaire des pneumatiques des roues. Cette etape facultative vise a ce que les pneumatiques
ne soient pas totalement déchargés suite a I’appui du chassis sur le sol. Elle est par exemple mise
en ceuvre en opérant une commande de levage du chassis 2 via les actionneurs 32, de maniere a
provoquer un faible deplacement relatif vertical entre ce chassis et I'axe de rotation de chaque
roue. Ce deplacement vertical n"excede normalement pas plus de quelques millimetres, afin
d’éviter une perte de contact entre le chassis 2 et le sol 4. Néeanmoins, |la mise en chargement des

pneumatiques sur le sol renforce I'adhérence globale du véhicule en position basse d’appui de son
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chassis. Les risques de glissement du véhicule s’en trouvent réduits, ce qui demeure
particulierement avantageux lorsque le vehicule est abaisse sur un sol en pente.

Une fois I'abaissement realisé, I'étape E7 peut étre mise en ceuvre, consistant en |I'actionnement
du frein de parking pour les roues R1, R2 du train roulant avant, avec le frein de parking maintenu
activé pour les roues du train arriere. Une fois ce frein de parking activé sur le train roulant avant,
la derniere étape E8 réside dans |'activation des dispositifs 98 de blocage en rotation des bras 28
de suspension des roues, afin d’eviter les risques de mouvements parasites du chassis au cours
des opérations de déchargement / chargement des marchandises.

L'ordre de certaines de ces étapes peut néanmoins étre inversé. Par exemple, |'étape E7
d’actionnement du frein de parking pour les roues R1, R2 du train roulant avant, pourrait étre
realisé apres |'étape E8 d’activation des dispositifs 98 de blocage en rotation des bras 28 de
suspension des roues, sans sortir du cadre de I'invention. Il en est de méme pour les étapes E3 et
E4, ou encore pour les étapes E2-E'2 et E3.

Bien entendu, diverses modifications peuvent étre apportées par I'"homme du métier a I'invention
qui vient d’étre décrite, uniguement a titre d’exemples non limitatifs, et dont la portée est
délimitée par les revendications annexeées. En particulier, les caractéristiques des difféerents
modes et des différentes réalisations et alternatives peuvent étre combinées, sans sortir du cadre

de I'invention.
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REVENDICATIONS

1. Procédé d’abaissement d’un chassis (2) de véhicule a position verticale commandée, le véhicule
(1) étant concu de maniére a ce que son chassis (2) puisse étre déplacé entre une position haute
de roulage et une position basse d’appui de ce chassis sur le sol (4), le véhicule comprenant
également une pluralité de roues (R1-R4), et, associés a chaque roue :

- un bras de suspension (28) portant la roue, le bras étant monté pivotant sur le chassis (2) ;

- un actionneur (32) de bras de suspension, agencé entre le bras de suspension (28) et le chassis
(2), 'actionneur (32) permettant de commander une position angulaire du bras relativement au
chassis, afin de faire varier la position verticale de ce chassis,

le véhicule comprenant uniquement deux trains roulants, a savoir un train roulant avant (8) et un
train roulant arriere (10), chaque roue des trains roulants étant associée a un frein de parking,
caracterisé en ce que le procedée comprend les étapes successives suivantes :

- lorsque le chassis (2) se trouve en position haute de roulage, actionnement du frein de parking
uniqguement pour toutes les roues (R3, R4) de I'un des deux trains roulants (10) ;

- abaissement du chassis (2) jusqu’a sa position basse d"appui sur le sol (4) ; et

- actionnement du frein de parking pour toutes les roues (R1, R2) de I'autre des deux trains
roulants (8).

2. Procéde selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’il comprend une étape de détection d’un
angle de braquage des roues (R1, R2) du train roulant avant (8), et en ce que ladite étape
d’abaissement du chassis (2) n’est réalisée que si I’angle de braquage détecté est inférieur ou égal
a une valeur sécuritaire.

3. Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce que lorsque I'angle de braquage detecte est
supérieur a la valeur securitaire, il est procéde a une étape manuelle ou automatique de
rétablissement de la direction des roues (R1, R2) du train roulant avant (8).

4. Procedé selon I'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en ce qu’apres
I"abaissement du chassis (2) jusqu’a sa position basse d’appui sur le sol, il est mis en ceuvre une
étape de chargement sécuritaire des pneumatiques.

5. Procédé selon I'une quelconque des revendications precédentes, caractérisé en ce que lorsque
le chassis (2) se trouve en position haute de roulage, ledit un des deux trains roulants (10) dont les
roues (R3, R4) ont leur frein de parking actionné, correspond au train roulant arriere.

6. Procedé selon I'une quelconque des revendications precédentes, caracterisé en ce qu’il est

associé a chaque roue un dispositif sécuritaire (40) capable de limiter I'abaissement accidentel du
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chassis (2), le dispositif pouvant adopter d’une part un état actif dans lequel il permet de limiter la
rotation du bras de suspension (28), selon un premier sens (S1) conduisant a I'abaissement du
chassis, jusqu’a une position de securité de ce bras, et d’autre part un etat inactif dans lequel il
autorise la rotation de ce bras (28) dans le premier sens (S1), au-dela de la position de sécurité, et
en ce que le procédé comprend, avant I'étape d’abaissement du chassis (2), une étape de
basculement des dispositifs sécuritaires (40) de |'état actif a |'état inactif.

7. Procedé selon I'une quelconque des revendications precédentes, caractérisé en ce qu’il est
associé a chaque roue (R1-R4) un dispositif de blocage en rotation (98) de son bras de suspension
(28), et en ce que le procédé comprend, apres |'étape d’abaissement du chassis (2), une étape
d’activation des dispositifs de blocage en rotation (98) des bras de suspension (28) associés a
chacune des roues (R1-R4) du véhicule.

8. Proceédé selon I'une quelconque des revendications précedentes combinée a la revendication
6, caractérisé en ce qu’il est mis en ceuvre avec chaque dispositif sécuritaire (40) comportant un
vérin (46) dont un cylindre (48) est monté sur le chassis (2) et dont un piston (50) est monté sur le
bras de suspension (28), ou inversement, le vérin définissant une premiere chambre (54)
communiquant avec un premier (62) et un second passage de fluide (64) a travers le cylindre (48),
espacés I'un de I'autre selon une direction de coulissement (66) du piston dans le cylindre de
sorte que le second passage (64) se situe le plus proche d’un fond (58) de la premiere chambre
défini par le cylindre, le second passage (64) communiquant avec une premiere conduite de fluide
(68) équipée d’'une vanne de sécurité (72) adoptant :

- une position ouverte a I'état inactif du dispositif sécuritaire (40), de maniére a permettre
I’évacuation du fluide de la premiere chambre (54) par le second passage (64), lors d"un
déplacement du piston (50) en direction du fond (58) de la premiere chambre et provoqué par la
rotation du bras de suspension (28) dans ledit premier sens (S1) ; et

- une position fermée a |I'état actif du dispositif sécuritaire (40), de sorte que lors d’un
déplacement du piston (50) en direction du fond (58) de la premiere chambre, provoqué par la
rotation du bras de suspension (28) dans ledit premier sens (S1), le piston (50) se bloque dans une
position de sécurité a distance du fond (58) de la premiere chambre, position dans laquelle le

fluide est comprimé entre la téte de piston (52) et la vanne de sécurité (72).
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