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(57) Abrégé : Le véhicule, qui nécessite pour son alimentation, une masse et/ou un volume important de batteries, a ses batteries
supportées par un chassis indépendant (4) adapté a étre recu dans un logement (3) défini sous le chéssis du véhicule et muni d'au
moins un essieu équipé de roues (5) . Chacun des chéssis comporte une interface de connection comportant chacune les parties
complémentaires male et femelle d'au moins un organe de centrage (15) et d'au moins un organe d'emboitement (16), I'interface c6té
chassis de véhicule étant constituée par un plateau (10) indépendant dudit chéssis et réuni a lui en au moins trois points, dont deux
sont contrdlés par des vérins (12) et dont le troisieme revét la forme d'une rotule.
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Véhicule autonome a traction électrique.

La présente invention a pour objet un véhicule
autonome & traction électrique nécessitant pour son
alimentation une masse et/ou un volume important de
batteries, par exemple, un véhicule utilitaire ou un
véhicule de transport en commun.

Malgré la disponibilité de batteries performantes
(NiMH, Lithium-ions, etc.), 11 est pratiquement impossible
de concevoir des véhicules autonomes a grande capacité
d'emport et qui soient "tout électriques", en raison de
problémes de stockage de l'électricité et d'autonomie du
véhicule.

En outre, un sérieux obstacle & la mise en service de
véhicules autonomes a fraction électrique tient au fait que
les variantes technologiques, en matiére de batteries, sont
nombreuses, complexes, cofiteuses, rapidement dépassées et
qu'elles nécessitent le plus souvent des équipements
spécifiques dans les ateliers d'entretien. Ces contraintes
sont incompatibles avec les besoins des opérateurs du
transport des personnes et/ou des marchandises qui ont la
nécessité d'amortir leurs investissements en matériels
roulants sur une péricde comprise entre 10 et 20 ans.

Pour pallier les problémes de stockage de
1'électricité et d'autonomie du véhicule, il est
actuellement nécessaire que les véhicules éguipés de telles
batteries soient munis de dispositifs de recharge rapide
et/ou de groupes électrogénes embarqués et aptes a fournir
un complément d'énergie.

I1 a également été imaginé des véhicules a traction
électrique dont les batteries sont installées sur une
remorqgue comme, par exemple, dans Us-A-3 690 397,
DE-A-42 05 327, DE-A-41 05 246 ou FR-A-2 482 528.

Pour un véhicule utilitaire a traction électrique, il
faut pouvolir disposer d'une charge utile importante et,
donc, d'un volume de batteries suffisant (compris entre 1,5
et 3 m®). L'évolution technique tend a ce que les batteries

fournissent plus d'énergie pour, parfois, moins de poids,
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mais leur wvolume reste & peu prés inchangé. Avec des
batteries au plomb, un volume d'environ 2 m® correspond a
une masse d'environ 3 tonnes.

L'art antérieur rappelé plus haut divulgue de petites
remorques munies d'une unique roue (US-A-3 690 397,
DE-A~42 05 327 ou DE-A-41 05 246 précités), solution qui
n'est pas transposable au remorquage d'une masse importante
de batteries telle qu'évoquée ci-dessus, car cela
nécessiterait d'utiliser une roue large (de 1l'ordre de
400 mm) et de grand diamétre (de l'ordre de 1200 mm) dont
le débattement, si 1la roue est pivotante, comme dans
Us-A-3 690 397, réduirait considérablement le volume
disponible pour 1les batteries. En outre, méme si elle
n'était pas pivotante, comme dans DE-A-42 05 327, le fait
gqu'elle soilt unique ne présenterait que des inconvénients,
appliquée a une remorque connectable/déconnectable :

« manque de stabilité durant les manoeuvres,

. nécessité de prévoir des moyens de guidage et de
suspension complexes, encombrants et cofiteux,

. entretien difficile, et

. difficulté de réparation en cas de crevaison.
DE -A-41 05 246 précité divulgue une remorque dont la
ou les roues, non directrice(s), sont situées entre les
roues, non directrices également, du véhicule et sur le
méme axe transversal. La remorque est guidée
transversalement mais peut débattre verticalement, un
dispositif élastique étant disposé entre le chassis du
véhicule et la remorque et faisant office de suspension.
Cette conception ne fonctionne cependant correctement
gue dans des conditions idéales car
. lorsque la remorque franchit un ralentisseur, elle peut
étre écrasée par le chéssis du véhicule ; et

. & l'amorce d'un virage en dévers, le chéssis du véhicule
va s'incliner transversalement par rapport a la remorque
et des efforts considérables wvont s'exercer sur le

dispositif de guidage transversal de la remordque.
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Par suite, il ne peut é&tre considéré gque le
fonctionnement de 1'invention objet de DE -A-41 05 246 est
fiable.

L'art antérieur (FR-A-2 482 528 précité) a également
divulgué l1l'adjonction d'une remorque, munie d'un essieu a
deux roues, a un véhicule utilitaire, mais 1'encombrement
de cette remorque vient s'ajouter a celul du véhicule, avec
pour résultat une perte considérable de place en
circulation et au dépdt.

La mise en place des batteries sur un chéssis
indépendant permet d'envisager 1la constitution, au dépdt
des véhicules, d'un parc de chéssis de batteries chargées
aux fins de procéder a un échange entre chéssis de
batteries en voie d'épuisement et chéssis de Dbatteries
chargées, mais aucun document de l'art antérieur ne décrit
ni ne suggére de moyens permettant de rendre rapides la
connexion et la déconnexion de la remorque pour effectuer
un tel échange, en particulier lorsque ladite remorque se
Situe sous le ché&ssis du véhicule.

L'invention se propose de répondre aux besolins des
opérateurs en matiére d'amortissement de leurs équipements
en exploitant le principe de la dissociation du composant
"batteries™ d'avec le véhicule proprement dit, comme cela a
déja été imaginé dans 1l'art antérieur, mais en remédiant
aux inconvénients et 1nsuffisances dudit art antérieur et,
ce,

. en intégrant le volume de Dbatteries au véhicule,
c'est-a~dire en incluant la remorque dans les limites de
1'encombrement du véhicule (ou n'en autorisant qu'un
léger débordement), sans pour autant introduire de
dénivellation dans le plancher du véhicule, qui devra
gétre un plancher plat ; et

. en permettant une interchangeabilité rapide (en environ
10 minutes) des remorques.

Ces objectifs sont atteints par 1'invention qui
s'applique aux véhicules wutilitaires, comportant, d'une
maniére connue en soi, des batteries supportées par un
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chéssis indépendant, lui-méme muni d'au moins un essieu
équipé de roues et qui est adapté a é&tre regu dans un
logement défini sous le chéssis du véhicule, des moyens de
connexion étant prévus entre le chissis de batteries et le
chéssis du véhicule, lesdits moyens de connexion
comprenant, d'une part, des moyens de verroulllage entre le
chéssis de batteries et le chassis de wvéhicule et, d'autre
part, une interface c6té chassis de batteries et une
interface cbté chédssis de véhicule incluant des prises de
transmission de l'énergie et/ou de commandes ou
d'informations.

Selon 1'invention, lesdites interfaces comportent
chacune, en outre, les parties complémentaires mile et
femelle d'au moins un organe de centrage et d'au moins un
organe d'emboitement, l'interface cdté chassis de wvéhicule
étant constituée par un plateau indépendant dudit chéassis
et réuni & lui en au moins trois points, dont deux sont
contrblés par des vérins et dont le troisiéme revét la
forme d'une rotule.

Dans une forme de réalisation pratique, ledit organe
de centrage revét la forme de deux parties complémentaires
male et femelle a emboitement conigue, et ledit organe
d'emboitement revet la forme de deux parties
complémentaires mile et femelle a emboitement cylindrique,
ledit organe de centrage et ledit organe d'emboitement
étant avantageusement constitués par deux parties
distinctes d'une méme piéce.

Sachant que le chédssis de batteries a un plan de
symétrie longitudinal perpendiculaire a son ou ses essieux
et un  plan transversal perpendiculaire audit plan
longitudinal, le dispositif de connexion comporte
avantageusement une paire d'organes d‘'emboitement et une
paire d'organes de centrage, lesquelles paires sont
symétriques par rapport audit plan longitudinal. Un organe
de centrage d'une palre et un organe d'emboitement d'une
paire pouvant étre constitués, la encore, par deux parties

distinctes d'une méme piéce, on comprend qu'il peut y avoir
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deux telles piéces symétriques de part et d'autre dudit
plan longitudinal.

Les parties mdles des organes de centrage et
d'emboitement peuvent étre préwvues sur la face du chéssis
de batteries adaptée a é&tre connectée au chéssis de
véhicule et les parties complémentaires femelles é&tre
prévues sur le plateau d'interface, ou vice versa.

Quelle gue soit la forme d'exécution retenue, grice a
ces organes d'emboitement et de centrage, le chéssis de
batteries est facilement positionné par rapport au chéssis
de véhicule.

Dans une forme d'exécution de 1'invention, 1l'organe
de verrouillage.est constitué par une tige filetée a téte
qui traverse le chéssis de batteries, selon une direction
parallele a son plan longitudinal ou a son plan
transversal, et gui est solidarisable au plateau
d'interface.

En pratique, il peut étre prévu une paire de telles
tiges filetées a téte adaptées a traverser de bout en bout
le chéssis de |Dbatteries et le plateau d'interface,
parallélement au plan longitudinal du chéssis de batteries,
et a étre immobilisée en place par vissage dans un écrou.
Ainsi le chéassis de batteries et le plateau d'interface
sont bloqués entre la téte des vis et les écrous, les tiges
filetées formant tirants.

De ©préférence, les tiges filetées sont coaxiales
auxdits organes d'embolitement et/ou de centrage et les
traversent.

En variante, 11 peut é&tre prévu une tige filetée
adaptée a traverser, parallélement au plan transversal du
chissis de batteries, le ou les organes de centrage et/ou
d'emboitement et, d'un bord latéral a l'autre, le plateau
d'interface tandis que les parties complémentaires desdits
ocrganes de centrage et/ou d'emboitement sont accouplés,
ladite tige étant immobilisable en place par vissage dans

un écrou.
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Avantageusement, les prises de transmission de
l'énergie et/ou de commandes ou d'informations du véhicule
au chassis de batteries sont intégrées dans ledit au moins
un organe de centrage et/ou d'emboitement, ce qui accélére
encore la connexion, le centrage et 1'emboitement
aboutissant du méme coup a l'enfilage des prises males dans
les prises femelles.

Pour en venir au plateau d'interface, les vérins et
la rotule dont 11 est muni permettent de d'amortir et
d'absorber les variations d'alignement ou de niveau entre
le chassis de batteries et le chéssis de véhicule qui se
produisent inévitablement lorsque 1'ensemble roule, par
suite des inégalités de chaussée et autres.

Dans une forme d'exécution particuliére de
l'invention, lesdits vérins sont asservis & la direction
et/ou & la marche avant/marche arriére du véhicule, pour
agir sur le comportement du chéssis de batteries depuis le
poste de conduite du véhicule, ce gui peut &tre
particulierement wutile en cas de manoeuvre en margue
arriere.

Dans une forme d'exécution avantageuse de
l'invention, 1l'extrémité du chissis de batteries opposée a
son interface de connexion avec le chédssis de véhicule est
grossiérement convexe, telle qu'observée depuis le dessus
dudit chéssis. Une telle géométrie absorbe mieux les chocs
arriére.

Pour en wvenir au moteur de traction du véhicule, il
peut étre situé dans le véhicule et, de préférence, une
réserve auxiliaire de batteries est prévue dans le véhicule
pour permettre de déplacer le véhicule sur un court trajet
lorsqu'il est déconnecté du chassis de batteries.

En wvariante, pour réduire le colt et le poids du
véhicule, ainsi que faciliter la maintenance, le moteur de
traction du véhicule est porté par le chéssis de batteries,
la force motrice étant alors transmise au véhicule wvia un
arbre moteur. Dans ce cas, un moteur auxiliaire peut étre

incorporé au véhicule afin que, 1la encore, 1l puisse é&tre
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déplacé sur une courte distance alors gque le chéssis de
batterie en est détaché. Si le moteur auxiliaire est un
moteur électrique, une réserve auxiliaire de batteries doit
également é&tre prévue dans le véhicule.

Comme 1indiqué plus haut, le chéssis de batteries est
regu dans un logement défini sous le chédssis du wvéhicule.
Ce logement peut é&tre défini sous l'extrémité arriere du
ché&ssis du véhicule, ce qui facilite 1l'accés pour sa
connexion et sa déconnexion.

Dans ce cas, le chissis de batteries peut s'inscrire
dans le profil général du véhicule ou dépasser de l'arriére
du véhicule et é&tre muni d'un dispositif d'amortissement
et/ou d'absorption des chocs dans sa partie arriére et/ou
dans son dispositif de connexion. De cette maniére, le
chéssis de batteries assure une protection de l'arriére du
véhicule, et/ou du fond du logement, vis-a-vis des chocs.

Dans un mode de réalisation particulier, le chéssis
de batteries est muni d'un dispositif de connexion situé a
l'arriére du chéssis de batteries. Cette disposition permet
d'atteler cette extrémité du chéssis de batteries a un
engin pour le manoeuvrer, aux fins de connexion ou de
déconnexion de l'autre extrémité avec, ou d'avec, le
chéassis du véhicule.

Le chéssis de batteries peut, en outre, soit é&tre
équipé d'un chargeur, ce qui permet de recharger les
batteries en tous points ou le chargeur pourra étre branché
sur une alimentation électrique (terminus ou point d'arrét
intermédiaire de la ligne), soit supporter un dispositif de
transformation d'énergie adapté & recharger les batteries.
Ce dispositif peut étre un alternateur actionné par un
moteur thermique ou des volants a inertie, ce qui revient a
équiper le <chéssis d'un groupe électrogéne capable de
recharger les batteries & la demande et, donc, de prolonger
l'autonomie du wvéhicule.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de 1la
description détaillée ci-aprés des dessins annexés dans

lesquels :
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~ la figure 1 est une représentation schématique d'un
véhicule autoncme a traction électrique selon l1l'invention,
sans chéssis de batteries ;

- les figures 2a et 2b sont des représentations
schématigques du chéssis de batteries selon 1l'invention,
observé cbté extrémité de raccordement au chéssis de
véhicule (figure 2a) et coté extrémité de raccordement a un
engin de manoeuvre (figure. 2b)

- la figure 3 est une représentation schématique de
la mise en place du chéssis de batteries dans le logement
du véhicule autonome a traction électrique de l'invention ;

-~ la figure 4 est une représentation schématique du
véhicule autonome a traction électrique selon 1l'invention,
le chéssis de batteries étant en place ;

- la figure 5 est une représentation schématigque du
véhicule autonome & traction électrique selon 1l'invention,
muni d'un chéssis de batteries selon une variante
d'exécution ;

- la figure 6 est une vue en perspective éclatée
d'une forme d'exécution du chéssis de batteries et du
plateau d'interface, observés depuis le cobté de
raccordement a un engin de manoeuvre du chéssis de
batteries ;

~ la figure 7 est une vue en perspective des mémes
éléments qu'a la figure 6, mais observés dans la direction
opposée ;

- la figure 8 est une vue en perspective partielle du
chéssis de wvéhicule wvu du dessous, avec le plateau
d'interface en place ;

- la figure 9 est une vue semblable a la figure 7,
mais portant sur une autre forme d'exécution de
1l'invention ;

- la figure 10 est une vue semblable a la figure 9,
mais montrant une autre forme de réalisation des organes de

centrage et d'emboitement ; et
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- la figure 11 est une vue en perspective et en coupe
d'une autre forme d'exécution encore du chassis de
batteries.

La figure 1 ©représente un véhicule autonome a
traction électrique 1 comportant un chéssis muni de deux
essieux équipés chacun d'une paire de zroues 2, et dont
l'avant est désigné par Av et l'arriére par Ar. Le chassis
du véhicule définit, cbété arriére, un logement 3, situé
sous une partie surélevée d'habitacle H et adapté a
recevolr un chéssis de batteries. Le moteur du véhicule est
situé entre les roues du véhicule (sous les marches M
d'escalier dans 1la forme d'exécution représentée) ou,
mieux, dans les roues elles-mémes (les moteurs-roues
€lectriques sont connus dans la technique et il est inutile
de les décrire ici). Le volume V disponible en toiture peut
&tre utilisé pour héberger des dispositifs de
refroidissement, des équipements informatiques embarqués
et/ou une réserve d'énergie complémentaire. On peut, en
outre, y disposer des équipements spécifiques au service,
par exemple, une climatisation, des moyens de chauffage a
alcool, au gaz ou au fioul (dans 1'état actuel de la
technique, les véhicules électriques ne sont généralement
pas chauffés électriquement en raison de l'encombrement, du
poids et du cofit des batteries), des antennes et autres
systemes de transmissions d'informations. Cette disposition
en toiture permet évidemment de 1libérer 1le plus grand
volume utile pour les passagers.

Le chéssis de batteries 4 est représenté isolément
aux figures 2a et 2b. Comme on le wvoit, 1l s'agit d'une
remorque indépendante, munie d'un essieu équipé d'une paire
de roues 5 et présentant, a l'une de ses extrémités, des
moyens 6 de raccordement mécaniques - qgui seront décrits en
détail & propos des figures 6 a 9 -, électriques et
électroniques au chéssis de véhicule (Figure 2a) et, & son
extrémité opposée (Figure 2b) des moyens de raccordement
mécanique 7 a un engin de manoeuvre. Le chissis 4 est muni

d'un pare-chocs 9. Les roues 5 peuvent avantageusement é&tre



WO 2004/096594 PCT/FR2004/001014

10

15

20

25

30

35

10

équipées de dispositifs de freinage ou de ralentisseurs. En
outre, le chassis de batteries est équipé de dispositifs de
sécurité et moyens auxiliaires nécessaires au bon
fonctionnement desdites batteries, en particulier pour le
contrdle et le maintien de 1la température et la
ventilation.

La figure 3 représente la mise en place du chassis de
batteries 4 dans le logement 3 du véhicule autonome 2a
traction électrique 1. Comme on le voit, le chéssis de
batterie 4 est connecté par son moyen de raccordement 7 &
un engin 8 manoeuvré par un opérateur. Cet engin 8 pousse
le chéssis de batteries 4 dans le logement 3 jusqu'a ce que
ses moyens de raccordement mécaniques et électriques 6
viennent en prise avec des moyens appariés prévus dans le
fond du logement et non représentés dans cette figure.

La figure 4 montre le chéssis de batteries engagé
dans le logement 3.

Comme on le wvoit, d'apres la figure 4, les roues 5 de
l'essieu du chéssis de batteries 4 sont placées dans le
prolongement des roues 2 des essieux du chéssis du véhicule
1 de sorte qu'elles roulent sensiblement dans leur trace.
On constate é&galement que l'aspect général du véhicule
selon 1l'invention est sensiblement le méme que celui des
autobus courants.

Dans la variante de la figure 5, il est fait wusage
d'un chéssis 4' qui différe du chéssis 4 en ce sens qu'il
comporte deux essieux dont chacun est pourvu d'une paire de
roues, telles que 5', et qu'il est plus long que le chéssis
4. Le chéassis 4' déborde donc a l'arrieére du véhicule. Un
tel chassis allongé permet de loger davantage de batteries
et le surplus de batteries pourrait étre supporté par des
roues plus grandes au lieu de l'étre par des roues plus
nombreuses, comme représenté ici. Il est bien entendu qu'un
méme véhicule peut, selon les Dbesoins, étre équipé d'un
chéssis de batterie court ou long, équipé de batteries
classiques ou de piles & combustibles, sans nécessiter de

modification.
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Si l1l'on en vient aux figures 6 a 8, on voit plus
clairement 1'interface c¢6té chéssis de batteries et de
l'interface cété chéssis de véhicule. L'interface cbdté
chéssis de Dbatteries 4 est constituée par la face
d'extrémité 9 dudit chéssis depuis laquelle font saillie
les moyens de raccordement mécaniques, électriques et
autres, désignés par 6 aux figures précédentes. L'interface
cbté chéssis de véhicule est constituée d'un plateau 10
offrant une face 11 adaptée a recevoir lesdits moyens de
raccordement et qul est solidarisé au chéssis de véhicule
par deux vérins 12 et une rotule 13 (voir figure 8).

Plus précisément, les moyens de raccordement
mécaniques sont constitués, cdté chéssis de batteries 4,
par une paire de piéces males 14 qui comportent une zone
conique 15 formant organe de centrage et une zone
cylindrique 16 formant organe d'emboitement. Ces piéces 14
sont symétriques par rapport au plan de symétrie
longitudinal du chéssis de batteries 4 figuré en X-X'. A
cette paire de piéces méles 14 correspond une paire de
cavités 17 de méme géométrie prévues dans la face 11 du
plateau d'interface 10, laquelle face 11 comporte également
des douilles, telles que 18, adaptées a recevoir les fiches
19 saillant de 1l'interface et assurant la transmission de
l'énergie ainsi qgue de commandes et d'information.

La solidarisation entre le chéssis de batteries 4 et
le plateau 10 est faite au moyen d'une paire de tiges
filetée 20 a téte 21 qui sont enfilées, tout d'abord, dans
des passages ménagés dans le chéssis de batteries 4 et qui
débouchent, d'un co6té, sur la face du chissis opposée 3 la
face 9, en 22 et, de l'autre cdété, au centre des pieéces 9,
puis dans des passages ménagés dans le plateau 10 et qui
débouchent, sur la face 11, en 23 et, sur la face opposée,
en 24, apres quoi l'extrémité desdites tiges, opposée & 1la
téte 21 est vissée dans un écrou non représenté

La longueur des vérins 12 et du support 25 de 1la
rotule 13 permet aisément un tel vissage ou dévissage. Il
est bien entendu que, lorsque le chissis de batteries 4 est
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déconnecté du plateau 10, 411 n'est pas indispensable
d'extraire les tiges 20 dudit chéassis.

La forme d'exécution représentée a la figure 9 se
distingue de la précédente par le fait qu'elle ne comporte
qu'une piéce male de centrage et d'emboitement 14' disposée
dans le plan longitudinal X-X' du chéssis de batteries 4,
que le plateau d'interface 10 est connecté au chassis de
véhicule par trois vérins 12 au lieu de deux, et par le
mode de verrcuillage entre le chissis de batteries 4 et le
plateau d'interface 10. On utilise, cette fois, une unique
tige filetée 20' a téte 21' adaptée a traverser, d'une
part, le plateau 10 via un passage allant d'une face
latérale 26 de celui-ci & l'autre et débouchant en 27, sur
la face 26 visible, et, d'autre part, lorsque la piéce miale
de centrage et d'emboitement 14' est accouplée avec une
cavité correspondante ménagée dans le plateau 10, ladite
piéce mlle via un passage ménagé transversalement dans
ladite piéce et dont on ne voit que le débouché 28 a la
figure 9, 1l'extrémité de la tige 20' opposée a la téte 21°
étant vissée dans un écrou non représenté.

La forme d'exécution représentée a la figure 10 se
distingue de celle de 1la figure 9 par le fait que les
organes de centrage et d'embolitement du chéssis 4' ne sont
pas constitués par une piéce cylindrico-tronconique 147,
mais par une partie 29 en tronc de pyramide qui vient
s'encastrer dans une cavité de géométrie correspondante
ménagée sur la face non visible du plateau 10°'.

Enfin, la figure 11 illustre une variante de
réalisation de la forme d'exécution 4" du chassis de

~

batterie représenté a la figure 7 : au lieu de comporter
deux longues tiges filetées traversantes 20 manoeuvrables a
la main, cette variante comporte une paire de courtes tiges
filetées 20" actionnables, chacune, par un moteur
électrique 30 et logées dans chacun des organes de centrage
et d'emboitement 14". Ainsi, les opérations de connexion et
de déconnexion du chéssis de batterie au chéssis du

véhicule sont plus rapides et peuvent é&tre commandées
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depuis la cabine du véhicule ou automatisées. Cela évite,
en outre, de devoir faire traverser le chassis, sur toute
sa longueur, par les tiges filetées.

La référence 31 désigne les batteries portées par le
chéssis de batteries.

Quelle gue soit la forme d'exécution retenue, en
actionnant les vérins 12, 11 est possible de modifier
l1'adhérence des roues motrices 2 du véhicule : en
"soulevant” le chissis de batteries au moyen des vérins 12,
on soulage en effet les roues 5 dudit chéssis et on
transfére l'appul sur lesdites roues 2.

Par ailleurs, on comprendra que la masse des
batteries, telles que 31, peut é&tre répartie sur le chéssis
de batteries, de maniére équilibrée par rapport aux roues 5
dudit chéssis, de facon a faciliter les manoeuvres dudit
chéssis, une fois déconnecté du chéssis de véhicule.

La présente invention n'est pas limitée aux formes
d'exécution décrites et représentées. En particulier, le
moteur du wvéhicule pourrait étre luili aussi porté par 1le
chéssis 4 ou 4', un moteur auxiliaire étant dans ce cas
prévu dans le véhicule pour pouvoir le déplacer sur une
courte distance, lorsqu'il est dans la configuration de la
figure 1. Par ailleurs, le véhicule électrique n'a pas
nécessairement quatre roues comme représenté : il doit en
avolr au moins trois, et peut en avoir plus de quatre. Il
peut en effet s'agir d'un véhicule de grande capacité a
double ou triple essieu.

Outre ses avantages techniques, la solution proposée
présente un avantage commercial : en effet, en dissociant
du véhicule les batteries et leur support, il est possible,
en restant dans la méme catégorile réglementaire de poids de
véhicules, d'étendre le volume de l'habitacle et
d'augmenter le nombre de voyageurs.
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REVENDICATIONS

1. Véhicule autonome a traction électrique
nécessitant pour son alimentation une masse et/ou un volume
important de Dbatteries, lesdites batteries (31) étant
supportées par un chéssis indépendant (4;4';4") qguil est
lui-méme muni d'au moins un essieu équipé de roues (5 ; 5')
et qui est adapté a étre recu dans un logement (3) défini
sous le <chédssis du +wvéhicule, le <chéssis de Dbatteries
(4;4';4") ayant un plan de symétrie longitudinal (X-X'")
perpendiculaire a son ou ses essieux et un plan transversal
(Y-Y') perpendiculaire audit plan longitudinal, et des
moyens de connexion étant prévus entre le chéssis de
batteries (4;4';4") et le chéssis du véhicule, lesdits
moyens de connexion comprenant, d'une part, des moyens de
verrouillage entre le chéssis de batteries (4;47;4™) et le
chéssis de wvéhicule et, d'autre part, une interface cbté
chédssis de Dbatteries (4;47;4"™) et . une interface cbdté
chéassis de wvéhicule incluant des prises de transmission de
1'énergie et/ou de commandes ou d'informations, caractérisé
en ce gque lesdites interfaces comportent chacune, en outre,
les parties complémentaires male et femelle d'au moins un
organe de centrage et d'au moins un organe d'emboitement,
l'interface cété chéssis de wvéhicule é&tant constituée par
un plateau (10;10') indépendant dudit chéssis et réuni a
lui en au moins trois points, dont deux sont contrdlés par
des vérins (12) et dont le troisieme revét la forme d'une
rotule (13).

2. Véhicule selon la revendication 1, caractérisé en
ce que ledit organe de centrage revét la forme de deux
parties complémentaires méle (15) et femelle a emboitement
conique.

3. Véhicule selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que ledit organe d'emboitement revét la
forme de deux parties complémentaires male (16) et femelle
a empboitement cylindrique.
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4, Véhicule selon l'une quelconque des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que ledit organe de centrage et
ledit organe d'emboitement sont constitués par deux parties
distinctes d'une méme piéce (14;14';14";29).

5. Véhicule selon 1l'une quelconque des revendications
1 a 4, caractérisé en ce que ledit dispositif de connexion
comporte une paire d'ofganes d'emboitement et une paire
d'organes de centrage, 1lesquelles paire sont symétrigues
par rapport au plan longitudinal (X-X') du chéssis de
batteries (4;4';4"™).

6. Véhicule selon l'une quelconque des revendications
1 a 5, caractérisé en ce que ledit organe de verrouillage
est constitué par un tige filetée (20;20';20") a téte qui
traverse le chassis de Dbatteries (4;4';4"), selon une
direction parallele a son plan longitudinal (X-X') ou a son
plan transversal (Y-Y'), et qui est solidarisable au
plateau d'interface (10;10").

7. Véhicule selon la revendication 6, caractérisé en
ce qu'il comporte une paire de telles tiges filetées (20) a
téte adaptées a traverser de bout en bout le chéssis de
batteries (4) et le plateau d'interface (10), parallélement
au plan longitudinal (X=X') du chédssis de Dbatteries
(4;4';4™), et a étre immobilisée en place par vissage dans
un écrou.

8. Véhicule sglon les revendications 5 et 7, prises
conjointement, caractérisé en ce que lesdites tiges
filetées sont coaxiales auxdits organes d'emboitement et/ou
de centrage et les traversent.

9. Véhicule selon la revendication 6, caractérisé en
ce qu'il comporte une tTige filetée (20';20") adaptée a
traverser, parallelement au plan transversal (Z-Z') du
chéssis de Dbatteries (4;4';4"), le ou 1les organes de
centrage et/ou d'emboitement et, d'un bord latéral a
l'autre, le plateau d'interface (10;10') tandis gue les
parties complémentaires desdits organes de centrage et/ou
d'emboitement sont accouplés, ladite tige (20';20") étant
immobilisable en place par vissage dans un écrou.
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10. Véhicule selon l'une quelconque des
revendications 1 a 9, caractérisé en que lesdites prises de
transmission de 1'énergie et/ou de commandes ou
d'informations sont intégrées dans ledit au moins un organe
de centrage et/ou d'emboltement.

11. Véhicule selon 1'une quelconque des
revendications 1 a 10, caractérisé en ce que lesdits vérins
(12) sont asservis a 1la direction et/ou & 1la marche
avant/marche arriere du véhicule.

12. Véhicule utilitaire, caractérisé en ce que
l'extrémité du chéssis de batteries (4;4';4") opposée a son
interface de connexion avec le chéssis de véhicule est
grossiérement convexe, telle qu'observée depuis le dessus
dudit chéssis.

13. Véhicule autonome a traction électrique selon
l'une guelcongque des  revendications’ précédentes,
caractérisé en ce que ledit chéssis de batteries (4) est
muni d'un dispositif de connexion (7) situé a 1l'arriére
dudit chéssis de batteries (4).

14. Véhicule utilitaire, dans lequel ledit logement
(3) est défini sous 1l'extrémité arriére (Ar) du chéssis du
véhicule, caractérisé en ce que, en service, ledit chéssis
de batteries (4') dépasse de l'arriére du véhicule et est
muni d'un dispositif d'amortissement (9) et/ou d'absorption
des chocs dans sa partie arrieére.

15. Véhicule utilitaire selon 1l'une quelcongue des
revendications précédentes, caractérisé en ce que le
chéssis de batteries supporte, en outre, un chargeur de
batteries.

16. Véhicule wutilitaire selon 1l1l'une guelcongue des
revendications précédentes, caractérisé en ce que le
chéssis de batteries supporte, en outre, un dispositif de
transformation d'énergie adapté & recharger 1lesdites
batteries.

17. Véhicule wutilitaire selon 1'une quelconqgque des
revendications 1 a 16, caractérisé en ce que ledit moteur

de traction est porté par ledit véhicule.
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18. Véhicule utilitaire selon 1l'une quelconque des
revendications 1 a 16, caractérisé en ce que ledit moteur
de traction est porté par ledit chéssis de batteries, 1la
force motrice étant transmise au véhicule wvia un arbre
moteur.

19. Véhicule utilitaire selon 1l'une quelconque des
revendications 1 a 18, caractérisé en ce gu'il incorpore un
moteur auxiliaire permettant de le déplacer indépendamment
de sa connexion avec ledit chéssis de batteries (4;4';4™).

20. Véhicule wutilitaire selon 1'une quelconque des
revendications 1 a 18, caractérisé en ce qu'une réserve
auxiliaire de batteries est prévue dans le véhicule.
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