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DISPOSITIF ET SYSTEME DE MOTOPROPULSION POUR VEHICULE AUTOMOBILE.

@ Dispositif et systeme de motopropulsion pour véhicule
atftomobile.

Ce dispositif comprend un moteur (100), électrique ou
hydraulique, individuellement associé a une roue (31) par
Fintermédiaire d’un réducteur de vitesse (15); moteur (100)
et réducteur (15) sont logés dans un carter (2 - 3) qui est
interposé entre le systéme de suspension (S) du véhicule
etla roue (31), l'arbre de sortie (9) du réducteur étant guidé
en rotation dans le carter et fixé, coaxialement, au moyeu
de roue (10).

Propulsion de véhicules.
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DISPOSITIF ET SYSTEME DE MOTOPROPULSION
POUR VEHICULE AUTOMOBILE

La présente invention concerne un dispositif motopropulseur pour un
véhicule automobile.

Elle concerne également un ensemble de motopropulsion composé de
plusieurs dispositifs de ce genre, équipant un véhicule automobile.

Enfin, elle concerne aussi un véhicule ainsi équipé.

Depuis longtemps, on a cherché a associer a I’'une au moins des roues
d’un véhicule automobile un dispositif motopropulseur individuel, c’est-a-dire dont la
fonction est d’entrainer uniquement cette roue, en regroupant la roue et son moteur
d’entrainement dans un ensemble compact.

Les objectifs d’une intégration du moteur a la roue, sont notamment de
libérer sous le capot et/ou dans le coffre du véhicule un espace occupé jusqu’ici par le
moteur, de mieux répartir les masses du véhicule et en particulier d’en abaisser le centre
de gravité, de pouvoir équiper facilement, au choix, le véhicule en deux ou quatre roues
motrices sans avoir pratiquement a en modifier les autres composants.

Toutefois, jusqu’ici, ce type de dispositif - couramment appelé “moteur-
roue” - a une conception structurelle directement dépendante de son implantation.

Ainsi, sa structure - notamment sa forme, ainsi que la nature et ’empla-
cement de ses éléments constitutifs - est étroitement liée au type de suspension du
véhicule auquel on a affaire et/ou au caractere directionnel ou non directionnel de la roue a
laquelle le dispositif est associ€.

Ceci impose donc au constructeur d’adopter des dispositifs différents en
fonction des différents modeles de véhicule qu’il produit et aussi, sur le méme modeéle,
pour équiper les roues avant (directionnelles) et les roues arriére (non directionnelles).

11 en résulte un prix de revient élevé.

La présente invention vise a résoudre ce probléeme.

Pour cela, elle propose un dispositif qui s’adapte aussi bien aux roues
avant qu’aux roues arriere, sans modification, ou seulement avec des modifications
structurelles mineures.

Plus particulierement, le dispositif est congu pour s’intégrer dans une
suspension de type Mac Pherson, ou Marc Pherson modifié, que celle-ci s’adresse a des
roues directionnelles ou non directionnelles, ainsi que dans une suspension a bras tiré -
du genre couramment usité pour les roues arriere -.

Le dispositif proposé présente donc un caractere polyvalent.
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Le dispositif motopropulseur pour véhicule automobile, qui fait I’objet de
I’invention, comprend un moteur électrique ou hydraulique qui est individuellement
associé a une roue de véhicule, et qui entraine cette roue par I’intermédiaire d’un
mécanisme réducteur.

I1 est remarquable par le fait que le moteur et le mécanisme réducteur sont
tous deux logés dans un carter qui est interposé entre le systtme de suspension du
véhicule et la roue, I’arbre de sortie du mécanisme réducteur étant guidé en rotation dans
ce carter et fixé, coaxialement, au moyeu de la roue.

La suspension est par conséquent intercalée entre le chassis et le carter, ce
demier formant un bloc qui constitue le pivot de la roue.

Dans un mode de réalisation préférentiel, le carter présente un manchon
tubulaire dont 1’orientation (par rapport a I’axe de la roue) est tel qu’il puisse recevoir par
emboitement une pie¢ce mile du systeéme de suspension, notamment I’extrémité basse de
la jambe de force si I’on a affaire a une suspension de type Mac Pherson ou pseudo Mac
Pherson, ou le tenon cylindrique du bras tiré si I’on a affaire a une suspension dite “a
bras tiré”.

De préférence, le carter est en matériau léger, par exemple en alliage
métallique acier-aluminium ou en mati¢re synthétique a résistance mécanique €levée, et est
obtenu par moulage.

Le carter est avantageusement muni d’une ouverture de ventilation, limitant

I’échauffement du moteur.

L’invention a aussi pour objet un ensemble motopropulseur comprenant au
moins deux dispositifs tels que définis ci-dessus, qui sont associ€s a un jeu de roues
avant ou 2 un jeu de roues arriere du véhicule.

Elle a également pour objet un ensemble motopropulseur comprenant
quatre dispositifs tels que définis, dont deux sont associés a un jeu de roues avant et deux
autres a un jeu de roues arriere.

Enfin, elle concerne aussi un véhicule automobile équipé d’un tel ensemble
motopropulseur.

D’autres caractéristiques et avantages de I’invention apparaitront de la
description et des dessins annexés qui en représentent, a titre d’exemple non limitatif, un
mode de réalisation préféré.

Sur ces dessins :

La figure 1 est une vue en coupe transversale “brisée”, son la ligne I-I de
la figure 4, du dispositif associé a une roue montée sur une suspension de type Mac

Pherson, le plan de coupe - voisin d’un plan vertical - qui correspond 2 la partie
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supérieure de la figure, passant par les axes de la roue et de la jambe de force du systeme
de suspension.

La figure 2 est une vue de dessus, en coupe, qui montre le dispositif
associé A une roue arriére montée sur une suspension a bras tiré, le plan de coupe - voisin
d’un plan horizontal - passant par 1’axe du tenon du bras tiré.

La figure 3 est une vue de coté de I’ensemble de la figure 2, a échelle plus
petite, observée de I’extérieur vers I’intérieur du véhicule (roue supposée transparente).

La figure 4 est une vue du méme coté du dispositif motopropulseur seul.

Le dispositif représenté a la figure 1 est intercalé entre un systeme de
suspension S d’un véhicule et I’une de ses roues 31, en I’occurrence une roue avant
directionnelle, c’est-a-dire pivotante.

Le systeme S est du type général “Mac Pherson” comprenant une jambe de
force 32, d’axe ZZ’, ayant une direction voisine de la verticale, mais légerement inclinée
vers le bas et vers ’extérieur du véhicule. La jambe de force soutient le chissis C du
véhicule par I’intermédiaire d’un jeu de ressorts et elle constitue en méme temps le
cylindre d’un amortisseur hydraulique, ceci de maniére bien connue.

Egalement de mani¢re connue, ce syst¢me de suspension comprend a sa
partie inférieure un triangle de suspension 18 articulé sur le chassis.

La jambe de force 32 peut pivoter autour d’un point P situ€ a la partie
haute de la suspension, afin de suivre librement les changements d’orientation de la roue
directionnelle.

La roue 31 est une roue conventionnelle, composée d’un moyeu 10, d’axe
XX, d’une jante 6 fixée au moyeu par des vis 12 et pourvue d’un pneumatique 27. Un
disque de frein 5 est fixé au moyeu par des vis 16.

Le dispositif motopropulseur est constituée principalement d’un carter en
deux parties 2-3, d’un moteur €lectrique 100, et d’un mécanisme réducteur de vitesse 15.

La partie de carter 3, située coté roue, comprend un manchon tubulaire 38
qui est orienté et ouvert vers le haut, selon ’axe ZZ’. La partie inférieure de la jambe de
force 32 est emboitée dans 1’alésage 380 du manchon 38 et est soudée a ce dernier. Cette
partie 3 est conformée pour pénétrer partiellement a I’intérieur de la jante 6. A ce niveau,
elle présente une partie qui affecte également la forme d’un manchon, d’axe XX’, dans
lequel est guidé en rotation, par I’intermédiaire d’un roulement a billes 8, I’arbre de sortie
9 du réducteur 15. Cet arbre 9 est fixé au moyeu 10 de maniere usuelle, par un écrou 11.

Le réducteur 15 est de type connu, par exemple a train parallele de pignons
et couronnes, le pignon d’entrée du réducteur étant monté a une extrémité de I’arbre
moteur 7, également d’axe XX’. Ce dernier porte le rotor 4 du moteur électrique 100.

L’arbre 7 est tubulaire et est donc allégé (par rapport a un arbre plein).
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L’arbre 7 est guidé en rotation suivant XX’ d’une part dans la partie de
carter 3 par un roulement a billes 14, d’autre part - a son extrémité - dans la partie de
carter 2 (qui forme couvercle). Les parties de carter 2 et 3 sont fixées I’une a I’autre par
des boulons (non représentés) qui traversent la carcasse 19 du moteur électrique 100. Ce
demier, dans I’exemple représenté, est a courant continu a excitation séparée.

On a désigné par les références 26 et 33 les bobinages en cuivre solidaires
respectivement du stator 1 et du rotor 4, par la référence 30 le collecteur et par la référence
29 I’élément porte-balais, lui-méme fixé a un support 28 solidaire du couvercle 2.

Des entretoises 20, 24 assurent le bon positionnement axial du moteur,
entre le roulement 14 et le collecteur 30.

L’intérieur du carter est ventilé grace 2 la présence, dans la paroi supé-
rieure du couvercle de carter 2, d’une ouverture 25.

Les parois de la partie de carter 3 sont rigidifiées par des nervure 310
disposées radialement (par rapport a I’axe XX’). L’une d’entre elles s’étend la long du
manchon 38 qui supporte le systeme de suspension.

A la base du carter, le dispositif comporte une articulation a rotule 17, par
laquelle le carter est relié au triangle de suspension 18. Celle-ci autorise le débattement de
’ensemble carter / roue lors du pivotement de la roue au cours de sa commande
directionnelle.

La rotule 17 est solidaire d’une tige filetée vissée dans une protubérance
prévue dans la paroi de fond du carter, plus précisément au fond du compartiment
recevant le réducteur 15.

Cette commande directionnelle se fait de maniére classique, par des
moyens non représentés sur les dessins, par exemple un systeme pignon-crémaillére.

En ce qui concerne le freinage, le carter est pourvu d’un étrier a pistons et
plaquettes de freinage venant enserrer le disque 5. Ces moyens, connus en soi, n’ont pas
été non plus décrits ni représentés ici, pour ne pas alourdir inutilement la présente
description ni les dessins. I1s sont fixés a |’élément de carter 3 par des pattes de fixation
appropriés.

Le réducteur 15 barbotte dans un bain d’huile BH contenu dans le
compartiment de carter qui le regoit.

A la simple observation de la figure 1, on comprend que le dispositif de
I’invention est trés facile 2 interposer entre la suspension S et la roue 31.

Des cibles d’alimentation (non représentés) du moteur 11 a partir d’une
source d’énergie électrique portée par le véhicule, sont naturellement prévus.

La mise en rotation du rotor 4 et de 1’arbre 7 entraine, aprés réduction de la

vitesse par le mécanisme 15, celle de la roue 31.
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La vitesse de la roue est contrdlée par le conducteur en jouant sur
I’intensité du courant d’alimentation, via un circuit de commande ad hoc.

Bien entendu, les deux roues avant - au moins - seront pourvues de ce
méme dispositif.

La commande directionnelle des roues se fait de maniére traditionnelle, par
pivotement latéral en bloc de la roue, du carter, et de la jambe de force autour du point P.

Dans I’application illustrée aux figures 2 et 3, ce méme dispositif est
associé a une roue arriére dont la suspension S’ est a bras tiré. La roue est “fixe” (non
directionnelle). Le dispositif est cependant orienté différemment, I’axe ZZ’ du manchon
38 étant non plus tourné, vers le haut, mais approximativement situé dans un plan
horizontal.

La suspension “a bras tiré” comporte principalement, comme cela est bien
connu, le bras tiré 35, qui est articulé sur un support 36 (solidaire de la caisse ou du
chassis du véhicule), une barre de torsion 37, et un amortisseur 34.

Le bras tiré comporte un appendice - ou tenon - 39 qui est emmanché dans
I’alésage 380 du manchon de carter 38 et fixé par soudage a celui-ci.

Ainsi, comme dans le mode de réalisation précédent, le carter est solidaire
du systeme de suspension.

Le méme dispositif de motopropulsion peut donc étre utilisé indifférem-
ment pour équiper les roues avant (directionnelles) et les roues arriere (fixes).

Au besoin, le diamétre et |’ornientation angulaire du manchon 380 pourra
étre adapté 2 ceux de I’élément mile du systeme de suspension (jambe de force ou tenon).
Le reste du dispositif restant le méme, cette modification mineure ne grévera cependant
pas de maniére importante le prix de revient global des dispositifs.

Ce type de moteur-roue peut étre utilisé aussi bien pour équiper des
voitures de tourisme que des véhicules utilitaires et des camions. Les dimensions du
dispositif et la puissance du moteur seront choisis en conséquence.

“Les longueurs de tdles empilées qui constituent le rotor et le stator
peuvent étre modulées pour faire varier la puissance du moteur.

Ainsi, on notera que le moteur 100’ du mode de réalisation de la figure 2 a
une longueur de tdle empilée plus faible que celle du moteur 100 de la figure 1.

En cas de grande longueur de tole empilée, une jante de roue spéciale
pourrait &tre congue, pour que le moteur-roue y soit mieux intégre.

Au lieu d’un moteur électrique a courant continu et excitation séparée,
d’autres moteurs électriques pourraient étre prévus, nolamment a courant continu et

aimant permanent ou a courant alternatif - synchrone ou asynchrone -.
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On pourrait également prévoir un moteur hydraulique, alimenté par des
conduits appropriés a partir d’une source de liquide hydraulique sous pression portée par
le véhicule.

Le mécanisme réducteur pourrait étre d’un autre type qu’a trains paralléles,
notamment a train épicycloidal ou paradoxal.

Sur un véhicule, on pourra doter les deux roues avant, les deux roues

arriere, ou I’ensemble des roues, du dispositif objet de I’'invention.
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REVENDICATIONS

1. Dispositif motopropulseur pour véhicule automobile, qui comprend -
individuellement associé a une roue du véhicule - un moteur électrique ou hydraulique,
qui entraine cette roue par I’intermédiaire d’'un mécanisme réducteur, caractérisé par le fait
que ledit moteur (100 ; 100’) et ledit mécanisme réducteur (15) sont logés dans un carter
(2 - 3) qui est interposé entre le systeme de suspension (S ; S’) du véhicule et la roue
(31), I’arbre de sortie (9) du mécanisme réducteur (15) étant guidé en rotation dans ce
carter (2 - 3) et fixé, coaxialement, au moyeu (10) de ladite roue (31).

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé par le fait que ledit carter
(2 - 3) est pourvu d’un manchon tubulaire (38), dans lequel vient s’embofter une picce
male constitutive du systtme de suspension (S ; S’), tel qu’une jambe de force (32) ou le
tenon cylindrique (39) d’un bras tiré (35).

3. Dispositif selon I’une des revendications 1 ou 2, caractérisé par le fait
que ledit carter (2-3) est obtenu par moulage.

4 . Dispositif selon la revendication 3, caractérisé par le fait que ledit carter
(2 - 3) est en alliage métallique léger.

5 . Dispositif selon la revendication 3, caractérisé par le fait que ledit carter
(2 - 3) est en matiere synthétique.

6 . Dispositif selon I’une des revendications 1 a 5, caractérisé par le fait
que ledit moteur (100, 100) est un moteur électrique.

7 . Dispositif selon la revendication 6, caractérisé par le fait que le carter (2
- 3) est muni d’une ouverture de ventilation (25).

8 . Ensemble motopropulseur pour véhicule automobile, caractérisé par le
fait qu’il comprend au moins deux dispositifs conformes a 1'une des revendications
précédentes, qui sont associé€s a un jeu de roue avant ou a un jeu de roues arriere du
véhicule.

9 . Ensemble motopropulseur pour véhicule automobile, caractérisé par le
fait qu’il comprend quatre dispositifs conformes a 1’une des revendications 1 a 7, dont
deux sont associés a un jeu de roues avant et deux autres a un jeu de roues arriere.

1 0. Ensemble motopropulseur pour véhicule automobile, caractérisé par le
fait qu’a chacune des roues du véhicule est associé un dispositif conforme a 1’une des
revendications 12 7.

11. Véhicule automobile équipé d’un ensemble motopropulseur conforme

a ’une au moins des revendications 8, 9 ou 10.
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