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. Structure de stationnement pour véhicules articulés attelables.

@ Procédé d’exploitation d’'un réseau de véhicules rou-
tiers automobiles, comportant une opération d’ attelage d’un
véhicule articulé attelable, comportant les étapes
suivantes :

Y 2)a— conduire le véhicule sur la structure de stationnement

b— positionner la partie avant de chassis (7), respective-
ment la partie arriére de chassis (8), du véhicule (1) a une
hauteur supérieure ou égale a la hauteur a vide et inférieure
a la hauteur maximale ;

c— aligner la partie avant de chassis (7) et la partie ar-
riere de chassis (8) du véhicule par la structure de station-
nement (12) ;

d- atteler le véhicule a un autre véhicule articulé atte-
lable disposé sur la structure de stationnement (12).

Figure pour 'abrégé : Fig.13
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Description

Titre de l'invention : Structure de stationnement pour véhicules

[0001]

[0002]

[0003]

[0004]

articulés attelables

Domaine technique

L’invention concerne le domaine des réseaux de transports partagés mettant en ceuvre
des flottes de véhicules routiers et les équipements et procédés associ€s. Plus pré-
cisément, I’invention concerne la gestion en partage de flottes de véhicules articulés at-
telables qui sont adaptés a la formation de convois automobiles routiers comportant
plusieurs de ces véhicules articulés attelables.

Ces véhicules articulés attelables sont des véhicules routiers pouvant étre conduits,
en fonction des besoins dans la gestion de la flotte, individuellement ou sous forme de
convoi a trajectoire monotrace formé par plusieurs véhicules attachés entre eux par des
attelages sans degré de liberté en rotation en lacet. Un tel convoi est apte a étre piloté

par un unique conducteur.

ART ANTERIEUR

Les demandes de brevet FR3002912 et FR3071813 décrivent des exemples de tels
véhicules articulés attelables adaptés a former une flotte par exemple pour un réseau de
partage en mobilité urbaine.

Ces véhicules articulés attelables comportent typiquement :

— un train de roues avant et un train de roues arric¢res montés sur suspensions ;

— un chassis comportant une partie avant de chéssis sur laquelle est monté le train de
roues avant et une partie arricre de chassis sur laquelle est monté le train de roues
arriéres ;

— un dispositif d’articulation, interposé entre les parties avant et arriere de chéssis, et
permettant a la partie avant de chassis de pivoter par rapport a la partie arricre de
chassis autour d’un axe d’articulation normal a un plan de roulement du véhicule ; et

— des attelages avant et arriere, situés respectivement a I’avant et a I’arricre du
véhicule ;

I’attelage avant étant déplagable, en alternance, entre : une position attelée, dans
laquelle cet attelage avant coopere avec un attelage arriere, identique a 1’attelage
arricre de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans
degré de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux, et aligner la partie avant
de chassis de ce véhicule avec la partie arriere de chassis de I’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de I’autre,

’attelage arriere étant déplagable, en alternance, entre : une position attelée, dans

laquelle cet attelage arricre coopere avec un attelage avant, identique a 1’attelage avant
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de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré
de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux et aligner la partie arriere de
chassis de ce véhicule avec la partie avant de chéssis de ’autre véhicule ; et une

position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de 1’autre.
Ces véhicules sont adaptés a la mise en place de réseaux de véhicules partagés, avec

la possibilité de déplacer les véhicules individuellement ou en convoi. Ces réseaux né-
cessitent néanmoins des structures de stationnement formant les bornes du réseau
permettant le partage des véhicules.

Exposé de l'invention

Dans tout le présent texte, les termes « avant » et « arriere » font référence au sens de
marche normal du véhicule, et ’expression « direction longitudinale » fait référence a
la direction de marche du véhicule.

Par rotation en lacet, on désigne ici un mouvement de rotation uniquement autour
d’un axe perpendiculaire au plan de roulement du véhicule. Le plan de roulement d’un
véhicule est défini comme le plan passant par les surfaces de contact entre les roues du
véhicule et la route sur laquelle circule ce véhicule.

L’attelage est dit étre sans degré de liberté si, lorsque deux attelages avant et arricre
sont attelés entre eux, 1’angle maximal de rotation en lacet de ces attelages 1’un par
rapport a I’autre, dfi aux jeux mécaniques, est inférieur a 10° oua 5° ou a 3° ou a 2°.

L’invention a pour but d’améliorer les réseaux de véhicules articulés attelables de
I’art antérieur, et leurs procédés d’exploitation.

A cet effet, I’invention vise un procédé d’exploitation d’un réseau de véhicules
routiers automobile, ce réseau comportant au moins une structure de stationnement,
ainsi qu’une flotte de véhicules articul€s attelables qui comportent chacun :

— un train de roues avant et un train de roues arric¢res montés sur suspensions ;

— un chassis comportant une partie avant de chéssis sur laquelle est monté le train de
roues avant et une partie arricre de chassis sur laquelle est monté le train de roues
arriéres ;

— un dispositif d’articulation, interposé entre la partie avant de chéssis et la partie
arricre de chéssis, et permettant a la partie avant de chéssis de pivoter par rapport a la
partie arriere de chéssis autour d’un axe d’articulation normal a un plan de roulement
du véhicule ; et

— des attelages avant et arriere, situés respectivement a I’avant et a I’arricre du
véhicule.

L’ attelage avant est déplacable, en alternance, entre : une position attelée, dans
laquelle cet attelage avant coopere avec un attelage arriere, identique a 1’attelage

arricre de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans
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degré de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux, et aligner la partie avant
de chassis de ce véhicule avec la partie arriere de chassis de I’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de 1’autre.

L’ attelage arriere est déplagable, en alternance, entre : une position attelée, dans
laquelle cet attelage arricre coopere avec un attelage avant, identique a 1’attelage avant
de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré
de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux et aligner la partie arriere de
chassis de ce véhicule avec la partie avant de chéssis de ’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de 1’autre.

Le procédé comporte une opération d’attelage d’un desdits véhicules articulés at-
telables, cette opération d’attelage comportant les étapes suivantes :

a— conduire le véhicule sur la structure de stationnement ;

b— positionner la partie avant de chéssis, respectivement la partie arriere de chéssis,
du véhicule a une hauteur supérieure ou égale a la hauteur a vide et inférieure a la
hauteur maximale, la hauteur a vide étant définie comme la hauteur de la partie avant
de chassis, respectivement de la partie arriere de chassis, lorsque le véhicule est dans sa
configuration de masse minimale et repose sur ses roues, et la hauteur maximale étant
définie comme la hauteur de la partie avant de chassis, respectivement de la partie
arricre de chéssis, lorsque le véhicule est soulevé au maximum du débattement de sa
suspension et reste appuy€ sur ses roues ;

c— aligner la partie avant de chéssis et la partie arricre de chassis du véhicule par la
structure de stationnement ;

d- atteler le véhicule a un autre véhicule articulé attelable disposé€ sur la structure de
stationnement.

Selon un autre objet, ’invention vise un réseau de véhicules routiers automobiles, ce
réseau comportant au moins une structure de stationnement, ainsi qu’une flotte de
véhicules articulés attelables qui comportent chacun :

— un train de roues avant et un train de roues arric¢res montés sur suspensions ;

— un chassis comportant une partie avant de chéssis sur laquelle est monté le train de
roues avant et une partie arricre de chassis sur laquelle est monté le train de roues
arriéres ;

— un dispositif d’articulation, interposé entre la partie avant de chéssis et la partie
arricre de chéssis, et permettant a la partie avant de chéssis de pivoter par rapport a la
partie arriere de chéssis autour d’un axe d’articulation normal a un plan de roulement
du véhicule ; et

— des attelages avant et arriere, situés respectivement a I’avant et a I’arricre du
véhicule.

L’ attelage avant est déplacable, en alternance, entre : une position attelée, dans
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laquelle cet attelage avant coopere avec un attelage arriere, identique a 1’attelage
arricre de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans
degré de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux, et aligner la partie avant
de chassis de ce véhicule avec la partie arriere de chassis de I’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de 1’autre.

L’ attelage arriere est déplagable, en alternance, entre : une position attelée, dans
laquelle cet attelage arricre coopere avec un attelage avant, identique a 1’attelage avant
de ce véhicule et situé sur un autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré
de liberté en rotation en lacet, ces véhicules entre eux et aligner la partie arriere de
chassis de ce véhicule avec la partie avant de chéssis de ’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de 1’autre.

La structure de stationnement comporte :

— un rail de support adapté a recevoir plusieurs desdits véhicules articulés attelables,
ce rail de support comportant une plateforme de chassis ;

— des butées latérales d’alignement adaptées a aligner la partie avant de chéssis avec
la partie arriere de chéssis de chaque véhicule, et a aligner les véhicules entre eux.

Les véhicules articulés attelables comportent chacun des patins de stationnement
disposés sous la partie avant de chéssis et sous la partie arriere de chéssis. Ces patins
de stationnement sont adaptés a coopérer avec la plateforme de chéssis de sorte que,
lorsque le véhicule est disposé sur la structure de stationnement, la partie avant de
chassis, respectivement la partie arriere de chéssis, est positionnée a une hauteur su-
périeure ou égale a la hauteur a vide et inférieure a la hauteur maximale, la hauteur a
vide étant définie comme la hauteur de la partie avant de chéssis, respectivement de la
partie arriere de chassis, lorsque le véhicule est dans sa configuration de masse
minimale et repose sur ses roues, et la hauteur maximale étant définie comme la
hauteur de la partie avant de chissis, respectivement de la partie arricre de chassis,
lorsque le véhicule est soulevé au maximum du débattement de sa suspension et reste
appuy€ sur ses roues.

Le procédé et le réseau de véhicules articulés attelables selon I’invention permettent
une mise en ceuvre aboutie et une exploitation optimale d’une flotte de véhicules
partagés, telle que par exemple une flotte de véhicules électriques urbains en libre
service.

La gestion des véhicules articulés attelables au niveau des structures de sta-
tionnement apparait en effet comme essentielle pour une mise en ceuvre réussie de
flottes de véhicules partagés. Les véhicules articulés attelables sont tout d’abord
apparus comme nécessaires pour assurer la répartition des véhicules entre les bornes de
partage, et les tentatives d’exploitation de flottes ne prenant pas en compte cette pro-

blématique se soldent régulierement par des échecs. La mise en ceuvre de véhicules
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articulés attelables permet notamment de déplacer une pluralité de véhicules sous
forme d’un convoi qui peut étre conduit par une seule personne, qu’il s’agisse d’un
opérateur dédi€ ou directement d’un utilisateur devant se rendre d’une station
surchargée en véhicules a une autre station sous-dotée en véhicules.

Dans ce cadre, il apparait également que I’agencement des véhicules articulés at-
telables au sein des structures de stationnement est un point critique.

Griéce a I’invention, le réseau de véhicules articulés attelables bénéficie de structures
de stationnement compactes et fonctionnelles qui garantissent les attelages et dételages
effectifs des véhicules. La mise en position des véhicules permet aussi bien la
formation de convois ou la sortie de véhicules individuels en fonction des besoins. Une
telle structure de stationnement permet a un conducteur d’un véhicule individuel ou
d’un convoi de stationner rapidement et efficacement sans opérations supplémentaires,
en garantissant que le véhicule ou le convoi est prét a repartir, éventuellement selon
une autre configuration d’attelage ultérieurement choisie.

L’invention se préte également a une automatisation du réseau des véhicules articulés
attelables, en permettant une automatisation simple et sure de la phase d’approche et de
mise en place dans la structure de stationnement pour un véhicule ou un convoi, ou
pour la sortie d’un véhicule ou d’un convoi. Cette automatisation peut &tre mise en
ceuvre en assistance a un conducteur humain, ou dans le cadre d’une automatisation
plus large nécessaire pour le déploiement de flottes de véhicules autonomes partagés.

Dans le cas ou les véhicules articulés attelables sont des véhicules électriques,
I’invention se préte également a la mise en charge simplifiée de chacun des véhicules,
ou a toute autre opération de maintenance.

Le procédé selon I’invention peut comporter les caractéristiques additionnelles
suivantes, seules ou en combinaison :

— I’étape c est réalisée en positionnant la partie avant de chassis et la partie arricre de
chassis contre des butées latérales d’alignement de la structure de stationnement ;

—le procédé comporte une opération de dételage d’un véhicule articulé attelable
disposé sur la structure de stationnement, cette opération de dételage comportant les
étapes suivantes :

d- dételer le véhicule en le détachant d’un autre véhicule disposé dans la structure de
stationnement ;

e— libérer de la structure de stationnement la partie avant de chissis et la partie arricre
de chéssis du véhicule dételé ;

f— ramener le véhicule dételé en appui sur ses roues seules ;

— au cours de 1’étape e, la partie avant de chéssis et la partie arricre de chassis du
véhicule dételé sont libérées de butées latérales d’alignement de la structure de sta-

tionnement ;
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—I’étape b est réalisée en disposant le véhicule sur au moins un rail de support de la
structure de stationnement, des patins de stationnement disposés sur la partie avant de
chassis et la partie arricre de chéssis venant en appui contre une plateforme de chassis
dudit rail de support ;

—I’étape f est réalisée en extrayant le véhicule d’au moins un rail de support de la
structure de stationnement, les patins de stationnement étant séparés de la plateforme
de chissis ;

— I’étape c est réalisée conjointement a 1’étape b, en disposant le véhicule sur le rail
de support, des tampons latéraux fixés sur la partie avant de chéssis et sur la partie
arricre de chéssis venant contre des faces latérales du rail de support ;

— I’étape e est réalisée conjointement a 1’étape f, en extrayant le véhicule du rail de
support, les tampons latéraux étant séparés desdites faces latérales du rail de support ;

— I’opération d’attelage comporte une étape de verrouillage ou de déverrouillage du
dispositif d’articulation du véhicule attelé, lorsque le véhicule attelé est sur la structure
de stationnement ;

— I’opération de dételage comporte une étape de verrouillage ou de déverrouillage du
dispositif d’articulation du véhicule dételé, lorsque le véhicule dételé est encore sur la
structure de stationnement ;

— chaque véhicule articulé attelable comporte un dispositif de direction apte a
modifier I’angle de braquage de roues directrices, ce dispositif de direction étant apte a
étre actionné indépendamment du dispositif d’articulation, et ’opération d’attelage
comporte une ¢étape d’alignement des roues directrices dans une position non braquée ;

— I’opération d’attelage comporte une étape de verrouillage des roues directrices dans
leur position non braquée ;

— I’opération de dételage comporte une étape de libération des roues directrices ;

— I’opération de dételage comporte une étape de déverrouillage des roues directrices
dans leur position non braquée ;

—I’alignement ou la libération des roues directrices est faite par un guide latéral ;

—les véhicules articulés attelables sont des véhicules électriques, et I’opération
d’attelage comporte une étape de charge du véhicule attelé par des moyens de charge
de la structure de stationnement ;

—I’étape de charge est réalisée en connectant le véhicule aux moyens de charge par
I’intermédiaire de la structure de stationnement ;

—le véhicule attelé est le premier ou le dernier véhicule d’un convoi de véhicules, les
étapes a, b, et ¢ étant mises en ceuvre pour chaque véhicule ;

—le véhicule dételé est le premier ou le dernier véhicule d’un convoi de véhicules, les
étapes e et { étant mises en ceuvre pour chaque véhicule.

Le réseau de véhicules selon I’invention peut comporter les caractéristiques addi-
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tionnelles suivantes, seules ou en combinaison :
—le réseau de véhicules comporte une rampe de soulevement adaptée a soulever le

véhicule, ou le train de véhicules, lorsqu’il est conduit sur la structure de sta-
tionnement ;

— les butées latérales d’alignement sont agencées sur les faces latérales externes ou
sur les faces latérales internes d’au moins un rail de support ;

— chaque véhicule articulé attelable comporte des tampons latéraux sur la partie avant
de chassis et sur la partie arriere de chéssis, ces tampons latéraux étant adaptés a se po-
sitionner contre les butées latérales d’alignement ;

— les tampons latéraux comportent des portions de guidage adaptées a canaliser la tra-
jectoire de la partie de chéssis correspondante en direction du rail de support ;

— chaque véhicule articulé attelable comporte un dispositif de direction apte a
modifier I’angle de braquage de roues directrices, ce dispositif de direction étant apte a
étre actionné indépendamment du dispositif d’articulation, et la structure de sta-
tionnement comporte un guide latéral s’étendant parallelement au rail de support, et
adapté a I’alignement des roues directrices dans une position non braquée d’un
véhicule disposé sur le rail de support ;

—les véhicules articulés attelables sont des véhicules électriques, et la structure de
stationnement comporte des moyens de charge adaptés a €tre connectés aux véhicules
situés sur le rail de support ;

— les moyens de charge sont reliés a des contacteurs linaires agencés sur le rail de

support.
PRESENTATION DES FIGURES

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention ressortiront de la description
non limitative qui suit, en référence aux dessins annexés dans lesquels :

—la [Fig.1] représente en perspective un véhicule du réseau de véhicules articulés at-
telables selon 1’invention ;

—la [Fig.2] illustre un convoi formé de véhicules tels que celui de la [Fig.1] ;

—la [Fig.3] est une vue schématique de dessus du convoi de la [Fig.2] ;

—la [Fig.4] illustre des véhicules tels que celui de la [Fig.1] en place dans une
structure de stationnement ;

—la [Fig.5] est une vue schématique de dessus des véhicules en place dans la
structure de stationnement ;

—la [Fig.6] est une vue simplifiée de la structure de stationnement ;

—la [Fig.7] et la [Fig.8] sont des vues schématiques latérales pour deux alternatives
de rampe de soulévement ;

—la [Fig.9], la [Fig.10], et la [Fig.11] illustrent différentes hauteurs possibles pour un
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véhicule ;

—la [Fig.12] et 1a [Fig.13] illustrent les séquences d’une opération d’attelage de deux
véhicules sur la structure de stationnement ;

—la [Fig.14] est une vue schématique de dessus d’un véhicule en place sur la
structure de stationnement ;

—la [Fig.15] est une vue schématique de dessus de plusieurs véhicules en place sur la
structure de stationnement ;

—la [Fig.16] est une vue schématique de face d’un véhicule en place sur la structure
de stationnement ;

—la [Fig.17] est une vue schématique de dessous de I’avant d’un véhicule ;

—la [Fig.18] est une vue schématique de dessus d’un véhicule en place sur une
structure de stationnement selon une variante ;

—la [Fig.19], la [Fig.20], et 1a [Fig.21] sont des vues schématiques de dessous de
I’avant d’un véhicule selon la variante de la [Fig.18], pour trois alternatives ;

—la [Fig.22] est une vue schématique de face d’un véhicule en place sur la structure
de stationnement selon la variante de la [Fig.18] ;

—la [Fig.23] est une vue schématique de dessus de plusieurs véhicules en place sur la
structure de stationnement, avec un guide latéral d’alignement des roues directrices ;

—la [Fig.24] et 1a [Fig.25] illustrent des variantes du guide latéral de la [Fig.23] ;

—la [Fig.26] illustre des moyens €lectriques de charge dont est pourvue la structure
de stationnement.

Les éléments similaires et communs aux divers modes de réalisation portent les

mémes numéros de renvoi aux figures.

DESCRIPTION DETAILLEE

La [Fig.1] représente en perspective un véhicule 1 automobile routier, qui est ici un
véhicule articul€ attelable. Ce véhicule peut étre du genre de ceux décrits dans les
demandes de brevet FR3002912 ou FR3071813. Ainsi, par la suite, seuls les détails
techniques nécessaires a la compréhension de I’invention seront décrits en détails.

Le véhicule 1 comporte un habitacle 2, un train de roues avant 3 et un train de roues
arrieres 4. Le train de roues avant 3 et arrieres 4 comportent de préférence une ou deux
roues. Dans le présent exemple, ils comportent deux roues chacun.

Sur I’avant du véhicule 1, en position centrale, est dispos€ un attelage avant 5 destiné
a atteler ce véhicule a I’arriere d’un véhicule compatible. Le véhicule 1 comporte a cet
effet, de part et d’autre de I’attelage 5, des logements destinés a recevoir les roues
arriere du véhicule de devant en cas d’attelage.

Dans le présent exemple, les deux roues arricre 4 sont non directrices tandis que les

deux roues avant 3 sont directrices pour diriger le véhicule 1 lorsqu’il roule indivi-
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duellement ou pour corriger sa trajectoire lorsqu’il fait partie d’un train routier de
véhicules attelés. Les roues directrices peuvent étre braquées en pivotant autour d’un
axe perpendiculaire a un plan de roulement du véhicule et les roues non directrices ne
peuvent pas €tre braquées. Lorsque les roues sont alignées avec 1’axe longitudinal du
véhicule, permettant le déplacement du véhicule en ligne droite, les roues directrices
sont dites « non braquées ».

La [Fig.2] est une vue schématique de c6t€ illustrant un convoi 10 routier monotrace
formé de trois véhicules 1 attelés. Autant de véhicules 1 que nécessaire peuvent étre
attelés dans un convoi qui peut €tre conduit par une seule personne et dont le caractere
monotrace, les possibilités d’articulation des véhicules, et la possibilité de correction
de trajectoire par les roues directrices, rendent ce convoi particulierement maniable et
adapté notamment a des environnements urbains.

Une flotte de ces véhicules 1 associée a des structures de stationnement forment un
réseau dans lequel les véhicules 1 peuvent se déplacer d’une structure de stationnement
a I’autre, individuellement ou en convoi 10.

La [Fig.3] est une vue schématique de dessus illustrant le convoi 10 en cours de
roulage. Seuls les éléments de chassis et de trains roulants ont €té€ représentés fonction-
nellement, pour illustrer 1’architecture des véhicules 1.

Chaque véhicule 1 comporte un chéssis formé d’une partie avant 7 de chéssis, sur
laquelle est monté le train de roues avant 3, et d’une partie arriere 8 de chassis, sur
laquelle est monté le train de roues arrieres 4. Un attelage avant 5 est prévu sur la
partie avant 7 de chassis, et un attelage arriere 6 est prévu sur la partie arriere 8 de
chassis.

Chaque véhicule 1 est motorisé par tout moyen connu. De préférence, pour une ap-
plication de mobilité urbaine a faibles émissions, les véhicules 1 sont des véhicules
électriques propulsés par un ou plusieurs moteurs €lectriques ¢ventuellement logés
dans le moyeu des roues avant 3 et/ou arriere 4 pour optimiser I’encombrement.

L’habitacle 2 est monté sur I’une des parties de chéssis, dans cet exemple sur la
partie avant 7 de chassis.

Les expressions relatives telles que « dessous », « dessus », « en dessous »,

« au-dessus », « horizontalement », « verticalement », font référence au véhicule 1
lorsqu’il est en position normale, posé sur une route horizontale.

Un dispositif d’articulation 9 relie la partie avant 7 de chassis a la partie arriere 8 de
chassis, et solidarise ces deux parties avant 7 et arricre 8 de manicre non détachable, en
leur permettant de pivoter I’une par rapport a I’autre autour d’un axe, dit axe
d’articulation, normal a un plan de roulement du véhicule 1.

L’axe d’articulation peut €tre libre (le pivotement ayant lieu en fonction des

mouvements du véhicule 1) ou le véhicule 1 peut étre muni de dispositifs mécaniques
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et d’actionneurs permettant de commander ou de freiner le pivotement des parties
avant 7 et arriere 8 autour de I’axe d’articulation. Le véhicule 1 comporte également
des moyens de verrouillage du dispositif d’articulation 9, pour verrouiller la partie
avant 7 de chéssis et la partie arriere 8 de chassis a une position angulaire déterminée,
notamment pour les verrouiller en position droite, ¢’est-a-dire lorsque la partie avant 7
de chaéssis et la partie arriere 8 de chassis sont alignées.

Les attelages avant 5 et arriere 6 sont situ€s, respectivement, a I’avant et a I’arriere du
véhicule 1. Ici, ces attelages 5, 6 sont ancrés respectivement a la partie avant 7 de
chéssis et a la partie arriere 8 de chéssis, sans degré de liberté en rotation en lacet.

L’ attelage avant 5 est déplagable, en alternance, entre une position attelée et une
position dételée. Dans sa position attelée, 1’attelage 5 coopere avec ’attelage arriere
d’un autre véhicule, identique ou compatible, pour attacher mécaniquement les
véhicules. Dans la position attelée, la partie avant 7 de chéssis du véhicule 1 est méca-
niquement raccordée, sans aucun degré de liberté en rotation en lacet, a la partie arricre
de chéssis de ’autre véhicule.

De fagon analogue, 1’attelage arriere 6 est déplacable, en alternance, entre une
position attelée et une position dételée. Dans sa position attelée, 1’attelage arricre 6
coopere avec I’attelage avant d’un autre véhicule, identique ou compatible, pour
attacher mécaniquement ces véhicules. Dans la position attelée, la partie arricre 8 de
chassis du véhicule 1 est mécaniquement raccordée, sans aucun degré de liberté en
rotation en lacet, a la partie avant de chassis de I’autre véhicule.

A cet effet, les attelages avant 5 et arriére 6 sont compatibles.

Les attelages avant 5 et arriere 6 peuvent par exemple €tre réalisés par un attelage
connu dans I’industrie ferroviaire sous le nom d’« attelage Scharfenberg ».

Le convoi illustré a la [Fig.3] est formé par trois véhicules 1 attelés grace a leurs
attelages avant 5 et arricre 6 respectifs.

Lorsque deux véhicules sont attelés, les roues s’emboitent. Ainsi, les roues arricres 4
du véhicule de devant et les roues avant 3 du véhicule arriere sont disposées sen-
siblement coaxialement et forment un train de roues unique.

Les trains de roues avant 3 et de roues arricres 4 sont montés sur suspensions, par
toute configuration connue. Un combiné ressort-amortisseur peut de maniere classique
étre monté entre chaque roue et la parte de chassis correspondante, ou entre un train
roulant complet et la partie de chéssis correspondante, les roues étant libres selon une
course verticale. Chaque véhicule 1 présente ainsi une garde au sol qui est variable
notamment en fonction du chargement du véhicule 1.

Les véhicules 1, dans le cadre de I’exploitation du réseau, peuvent se déplacer selon
deux modes :

— un mode de déplacement individuel, dans lequel la partie avant 7 de chassis et la
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partie arriere 8 de chassis sont alignées toutes deux suivant un axe longitudinal, et le
dispositif d’articulation 9 est verrouillé pour maintenir le chassis du véhicule dans cette
position droite. Dans cette configuration, le dispositif d’articulation 9 est verrouillé et
les deux parties de chéssis sont ainsi rigidement reliées. Le chissis se comporte comme
une piece unique rigide, comme dans un véhicule classique. Les roues avant 3 sont di-
rectrices et le véhicule peut ainsi étre conduit ;

— un mode de déplacement en convoi, dans lequel plusieurs véhicules attelés sont
déplacés conjointement (comme dans la [Fig.3]), ce convoi étant articul€ grace au dé-
verrouillage des dispositifs d’articulation 9 de chaque véhicule 1, et leur pilotage
éventuel, de sorte que le convoi peut serpenter méme dans des rues €troites. Les roues
directrices des véhicules 1 peuvent également Etre utilisées, aussi bien pour le véhicule
de téte (pour diriger le convoi), que pour les autres véhicules (pour corriger la tra-
jectoire monotrace).

La [Fig.4] illustre une structure de stationnement 12 vue de dessus, disposée dans
une aire de stationnement 14 qui est prévue dans cet exemple en retrait d’une voie de
circulation 13.

Dans I’exemple illustré a la [Fig.4], la structure de stationnement 12 comporte un rail
de support 15 sur lequel sont alignés et attelés tous les véhicules 1 en stationnement.
Dans le présent exemple, le rail de support 15 est rectiligne.

Lorsqu’un utilisateur souhaite partir avec un ou plusieurs véhicules présents sur cette
structure de stationnement 12 pour rallier une autre structure de stationnement distante,
il peut prendre place dans le véhicule de téte (éventuellement le véhicule de queue) et
dételer uniquement ce véhicule (si le déplacement est prévu avec un seul véhicule), ou
au contraire dételer un convoi formé de ce véhicule et d’un certain nombre d’autres
véhicules qui lui restent attelés, seul le dernier véhicule du convoi étant dételé des
autres véhicules restant dans la structure de stationnement 12.

La [Fig.5] est une vue schématique de dessus, du méme type que celle de la [Fig.3],
et illustre trois véhicules 1 en position sur la structure de stationnement 12 de la [Fig.4]
. Les véhicules 1 sont tous alignés sur un méme axe longitudinal correspondant a I’axe
dans lequel s’étend le rail de support 15. La partie avant 7 de chéssis et la partie arriere
8 de chéssis de chaque véhicule 1 sont alignées. Les véhicules 1 ont une configuration
de chéssis qui est la méme que lors du mode de déplacement individuel du véhicule 1.

Dans cette configuration, le dispositif d’articulation 9 peut &tre verrouillé dans cette
position alignée a tout moment.

La [Fig.6] illustre de manicre simplifi€ée une portion de la structure de stationnement
12 des figures 4 et 5, vu en perspective. Dans cet exemple, la structure de sta-
tionnement 12 comporte un socle 16 portant le rail de support 15. Le rail de support 15

est de préférence rectiligne et présente, sur sa face supérieure, une surface formant une
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plateforme de chassis 18. Le rail de support 15 présente de plus, sur ses deux faces
latérales externes, deux surfaces formant des butées latérales d’alignement 19.

La plateforme de chassis 18 est ici illustrée sous sa forme la plus simple : une surface
horizontale lisse. La plateforme de chéssis 18 est destinée a subir I’appui des chassis
des véhicules 1 et le glissement de ces chassis résultant du déplacement des véhicules 1
le long du rail de support 15. A ce titre, la plateforme de chéssis 18 présente de
préférence une surface lisse et glissante telle qu’une surface métallique polie, et peut
éventuellement comporter un revétement a faible coefficient de friction, ou comporter
des €éléments de roulement, par exemple des rouleaux a billes.

Les butées latérales d’alignement 19 sont également ici illustrées sous leur forme la
plus simple : deux surfaces verticales planes permettant un appui de chaque coté du rail
de support 15. Ces butées latérales d’alignement 19 sont destinées a mettre en position
et a aligner les chassis des véhicules 1 durant le déplacement des véhicules 1 le long du
rail de support 15, et a aligner les parties avant 7 et arriere 8 de chéssis de chaque
véhicule. De méme que pour la plateforme de chassis 18, les butées latérales
d’alignement 19 présentent de préférence une surface lisse et glissante telle qu’une
surface métallique polie, et peuvent éventuellement comporter un revétement a faible
coefficient de friction, ou comporter des éléments de roulement, par exemple des
rouleaux a billes.

De manicre générale, les butées latérales d’alignement 19 sont agencées sur les faces
latérales externes ou sur les faces latérales internes d’au moins un rail de support 15
(voir les variantes des figures 18 a 22 pour le cas du rail de support double). Les butées
latérales d’alignement 19 peuvent notamment, en variante, étre prévues sur les faces
latérales internes d’un seul rail de support 15, par exemple dans une rainure pratiquée
dans ce rail.

L’expression « aligner les parties avant et arricre de chassis du véhicule » signifie
pivoter relativement les parties avant 7 et arriere 8 de chassis suivant le dispositif
d’articulation 9, de sorte que 1’axe longitudinal de la partie avant 7 de chéssis soit
confondu avec I’axe longitudinal de la partie arricre 8 de chéssis (comme sur la
[Fig.14]). Cet alignement est ici réalisé en positionnant les parties avant 7 et arricre 8
de chéssis toute deux contre les butées latérales d’alignement 19.

Pour la mise en ceuvre du procédé selon I’invention, comme expliqué plus loin, la
hauteur H de la plateforme de chassis 18 et la largeur L qui est la distance séparant les
deux butées latérales d’alignement 19, sont calibrées.

Pour la mise en ceuvre du procédé, le réseau de véhicules articulés attelables est par
ailleurs pourvu d’une rampe de soulevement 20 qui permet de soulever un véhicule 1
(et plus précisément la partie avant 7 de son chassis et la partie arriere 8 de son chéssis)

pour venir le positionner a une hauteur supérieure sur la plateforme de chassis 18.
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Les figures 7 et 8 illustrent deux exemples de réalisation de la rampe de soulevement
20. Sur la [Fig.7], la rampe de soulévement 20 est prévue sur chacun des véhicules 1
avec, dans cet exemple, un patin incliné monté a I’avant et/ou a I’arriere du véhicule,
rigidement fixé au chassis et dimensionné de sorte que, lorsque le véhicule 1 est
conduit vers le rail de support 15, I’avancée du véhicule 1 entraine une coopération
avec le rebord de la plateforme de chassis 18 et le soulevement du véhicule 1. La
[Fig.8] illustre un autre exemple de réalisation de cette rampe de soulévement 20, sous
la forme d’une portion biseautée rattachée a I’extrémité du rail de support 15. De la
méme maniere, ’avance du véhicule 1 en direction du rail de support 15 provoque la
coopération de la partie avant 7 de chéssis et de la partie arriere 8 de chéssis avec cette
portion biseautée et provoque le soulevement du véhicule 1 jusqu’au positionnement
des parties avant et arriere de chassis sur la plateforme de chassis 18.

Alternativement, tout autre dispositif peut &tre envisagé pour associer I’avancée du
véhicule 1 en direction du rail de support 15 avec le soulevement de ce véhicule et le
positionnement de ces parties avant 7 et arriere 8 de chassis sur la plateforme de
chéssis 18, tel que par exemple des mécanismes a levier ou a parallélogramme dé-
formable.

Les rampes de soulevement 20 sont prévues aux deux extrémités : a I’avant et a
I’arriere du véhicule 1 pour ’exemple de la [Fig.7], et aux deux extrémités du rail de
support 15 pour I’exemple de la [Fig.8]. En variante, une seule rampe de soulévement
20 peut €tre prévue, a I’avant du véhicule 1 ou a ’entrée du rail de support 15. Ainsi,
les rampes de soulevement 20 permettent un soulevement du véhicule 1 lors de sa
conduite sur la structure de stationnement 12 (par I’une ou I’autre de ses extrémités,
que ce soit en marche avant ou en marche arricre), et permettent également 1’ opération
inverse consistant a ramener le véhicule a sa hauteur normale en appui sur ses roues
seules, lorsque le véhicule 1 est sorti de la structure de stationnement 12. Lorsque le
véhicule est ramené en appui sur ses roues seules, il est extrait de la structure de sta-
tionnement de sorte que la partie avant de chéssis et la partie arricre de chissis ne
soient plus soulevées, et que le véhicule ne repose plus que sur ses roues, a une hauteur
qui est donc inférieure a la hauteur a vide.

Le soulevement du véhicule 1 entraine une modification de sa hauteur, c’est-a-dire
une modification de sa garde au sol, suite au changement de hauteur de la partie avant
7 de chassis et de la partie arriere 8 de chassis.

La partie avant 7 de chéssis d’une part et la partie arriere 8 de chéssis d’autre part,
comportent chacune des patins de stationnement 22 destinés a coopérer avec la
plateforme de chassis 18. Suite a ’action de la rampe de soulevement 20, les patins de
stationnement 22 de la partie avant 7 de chéssis et de la partie arricre 8 de chassis

viennent en appui sur la plateforme de chéssis 18.
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Les patins de stationnement 22 peuvent étre constitués d’une simple surface plane et
lisse agencée au sein des parties avant 7 et arriere 8 de chissis. De méme que pour la
plateforme de chassis 18, les patins de stationnement 22 peuvent en complément
comporter un revétement a faible coefficient de friction, voire des dispositifs favorisant
le roulement comme des rouleaux sur roulements.

Les patins de stationnement 22 peuvent étre pratiqués directement sur les parties
avant 7 et arriere 8 de chéssis, ou peuvent alternativement €tre des pieces rapportées
sur le chassis.

Dans le but de qualifier le changement de hauteur apporté par la structure de sta-
tionnement, les figures 9 a 11 illustrent tout d’abord différentes possibilité€s de garde au
sol du véhicule 1, permises par ses suspensions.

Dans les vues schématiques des figures 9 a 11, ’avant d’un véhicule 1 est représenté
de profil avec une roue avant 3 rattachée a la partie avant 7 de chéssis par un combiné
ressort/amortisseur 21. Les vues 9 a 11 sont des vues schématiques pour illustrer le
travail de la suspension, et tout autre ¢lément de suspension connu peut bien entendu
étre mis en ceuvre au sein du véhicule 1 pour lui assurer un débattement amorti des
roues, telles que barres de torsion, amortisseurs hydrauliques, etc.

Les figures 9 a 11 illustrent les hauteurs possibles pour la partie avant 7 de chéssis et
pour la partie arriere 8 de chassis en fonction de la configuration du véhicule et
notamment de son chargement. Sur les figures 9 a 11, bien que seule la partie avant 7
de chassis et la suspension associce soit représentée, cette description s’applique
également a la partie arricre 8 de chassis qui comprend également des suspensions sur
les trains de roue arriere 4 et se comporte de la méme maniere.

La [Fig.9] illustre une configuration a vide du véhicule 1 dans laquelle le véhicule 1
ne porte aucun changement et se présente dans son poids a vide. Ce poids a vide
correspond au cas ou le véhicule 1 est dans sa masse minimale, c’est-a-dire qu’il n’est
chargé d’aucune masse au-dela de sa propre masse, relative aux éléments le
constituant. Cette configuration correspond a une garde au sol maximale du véhicule 1
lorsqu’il est au repos et repose sur ses roues. Dans cette configuration, la partie avant 7
de chissis et la partie arriere 8 de chassis présentent chacune une hauteur a vide Hv qui
correspond donc a la hauteur maximale des patins de stationnement 22 lorsque le
véhicule 1 est au repos et repose sur ses roues, dans sa configuration de masse
minimale.

La [Fig.10] illustre une autre configuration du véhicule 1 dans laquelle le véhicule est
a son chargement maximum. Dans cette configuration, le véhicule 1 a été chargé par
des passagers, des bagages, des fluides, etc., de sorte que le véhicule 1 atteigne son
poids maximum autorisé (par exemple le « Poids Total Autorisé en Charge » de

certaines législations). Dans cette configuration, les patins de stationnement 22 de la
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partie avant 7 de chassis et arriere 8 de chéssis sont a une hauteur Hmin qui correspond
a la hauteur minimale possible entre les patins de stationnement 22 et le sol lorsque le
véhicule est dans cette configuration de charge maximale et qu’il repose sur ses roues,
au repos.

La [Fig.11] illustre le véhicule en configuration de hauteur maximale. Dans cette
configuration, le véhicule 1 est soulevé par un élément extérieur (schématisé par le cric
23) jusqu’a une hauteur ol la suspension est a son débattement maximum tandis que
les roues 3, 4 reposent encore sur le sol. Autrement dit, si le véhicule 1 est soulevé au-
dela de cette configuration de hauteur maximale, les roues 3, 4 décolleront du sol. La
configuration de hauteur maximale correspond donc au point limite ou le véhicule est
soulevé au maximum mais que ses roues n’ont pas encore été décollées du sol. Dans
cette configuration de hauteur maximale, les patins de stationnement 22 sont a une
hauteur Hmax.

Sur les figures 9 a 11, la hauteur Hv, Hmin, Hmax correspond a la distance entre les
patins de stationnements 22 et le sol sur lequel repose le véhicule.

La hauteur H de la plateforme de chassis 18 du rail de support 15 (c’est-a-dire la
distance entre le sol et le plan dans lequel s’étend la plateforme de chéssis 18) est
calibrée pour positionner la partie avant 7 de chassis et la partie arriere 8 de chéssis a
une hauteur qui est :

— supérieure ou €gale a la hauteur a vide Hv, de sorte que, lorsque les patins de sta-
tionnement 22 reposent sur la plateforme de chassis 18, le véhicule 1 est néces-
sairement soulevé, et que la partie avant 7 de chéssis et la partie arriere 8 de chassis
soient positionnées a une méme hauteur qui est donc supérieure ou égale a la hauteur a
vide Hv ;

— inférieure a la hauteur maximale Hmax, de sorte que, lorsque le véhicule 1 repose
sur le rail de support 15, les patins de stationnement 22 des parties avant 7 de chéssis et
des parties arriere 8 de chassis reposant sur la plateforme de chassis 18. Le véhicule 1,
bien que soulevé, conserve encore ses roues appuyées sur le sol avec une motricité
possible permettant d’avancer le véhicule 1.

Les figures 12 et 13 illustrent une opération d’attelage de deux véhicules 1A, 1B
compte tenu du calibrage en hauteur de la structure de stationnement 12 qui vient
d’étre décrite.

Un véhicule 1B est tout d’abord conduit sur la structure de stationnement 12, tandis
que le véhicule 1A est déja stationné, reposant sur le rail de support 15.

Le véhicule 1B va avancer en direction du rail de support 15, pour étre soulevé par la
rampe de soulevement 20, jusqu’a la mise en position de sa partie avant 7 de chéssis et
arriere 8 de chéssis sur le rail de support 15, les patins de stationnement 22 reposant

sur la plateforme de chéssis 18. La [Fig.13] illustre le véhicule 1B a cette hauteur.



[0129]

[0130]

[0131]

[0132]

[0133]

16

Dans cette configuration, la hauteur du véhicule 1B est prédéterminée, et la hauteur
des attelages avant 5 et arriere 6 est alors définie (la hauteur entre les patins de sta-
tionnement 22 et les attelages 5, 6 €tant fixe).

En effet, les parties avant de chassis, respectivement arricre de chassis, du véhicule
sont a une hauteur supérieure ou égale a la hauteur a vide et inférieure a la hauteur
maximale, la hauteur a vide étant donc ici définie comme la hauteur de la partie avant
de chassis, respectivement arriere de chéssis, lorsque le véhicule est dans sa confi-
guration de masse minimale et repose sur ses roues, et la hauteur maximale étant
définie comme la hauteur de la partie avant de chissis, respectivement arricre de
chassis, lorsque le véhicule est soulevé au maximum du débattement de sa suspension
et reste appuy€ sur ses roues.

Autrement dit :

—la partie avant de chassis du véhicule est positionnée a une hauteur supérieure ou
égale a la hauteur a vide de cette partie avant de chassis, et inférieure a la hauteur
maximale de cette partie avant de chéssis, la hauteur a vide de cette partie avant de
chassis étant définie comme la hauteur de la partie avant de chéssis lorsque le véhicule
est dans sa configuration de masse minimale et repose sur ses roues, et la hauteur
maximale de cette partie avant de chassis étant définie comme la hauteur de la partie
avant de chéssis lorsque le véhicule est soulevé au maximum du débattement de sa
suspension et reste appuyé€ sur ses roues ; et

—la partie arricre de chassis du véhicule est positionnée a une hauteur supérieure ou
égale a la hauteur a vide de cette partie arriere de chéssis, et inférieure a la hauteur
maximale de cette partie arricre de chéssis, la hauteur a vide de cette partie arricre de
chassis étant définie comme la hauteur de la partie arricre de chéssis lorsque le
véhicule est dans sa configuration de masse minimale et repose sur ses roues, et la
hauteur maximale de cette partie arricre de chéssis étant définie comme la hauteur de la
partie arriere de chassis lorsque le véhicule est soulevé au maximum du débattement de
sa suspension et reste appuy€ sur ses roues.

De plus, lorsque le véhicule 1B est venu en position sur le rail de support 15, le
véhicule 1B peut continuer son avancée sous 1’effet de ses roues motrices qui sont
toujours en contact avec le sol. La rotation des roues motrices en prise sur le sol,
malgré le soulevement du véhicule, entraine donc le véhicule 1B vers ’avant. Le
véhicule 1B se déplace alors avec ses patins de stationnement 22 qui glissent (ou
roulent, suivant la mise en ceuvre) a la surface de la plateforme de chassis 18. Le
véhicule 1B peut ainsi atteindre toute position le long du rail de support 15, jusqu’a
atteindre le véhicule 1A.

La [Fig.13] illustre alors I’attelage du véhicule 1B au véhicule 1A. Autant de

véhicules que possible sont ainsi attelés par ’avant en étant conduits et en avancant sur
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la structure de stationnement 12, ou attelés par I’arriere en reculant sur la structure de
stationnement 12.

Les figures 14 a 17 illustrent par ailleurs les moyens permettant d’aligner les parties
avant 7 de chéssis et arricre 8 de chassis de chaque véhicule 1 lors de sa mise en place
sur la structure de stationnement 12.

La [Fig.14] est une vue schématique de dessus dans laquelle la partie avant 7 de
chéssis d’un véhicule 1 est représentée sous forme rectangulaire et la partie arricre 8 de
chassis de ce véhicule est illustrée sous forme d’un polygone comportant une extrémité
triangulaire coopérant avec le dispositif d’articulation 9.

Sur cette figure simplifiée, les attelages avant 5 et arriere 6 n’ont pas été représentés.

Le véhicule 1 est illustré en place sur la structure de stationnement 12, ses patins de
stationnement 22 reposant sur la plateforme de chassis 18. La [Fig.14] illustre de plus
des tampons latéraux 24 fixés sur les parties avant 7 et arriere 8 de chéssis et po-
sitionnés de sorte que chacun de ces tampons latéraux 24 vienne au contact d’une des
butées latérales d”alignement 19.

Les tampons latéraux 24 ont pour fonction d’aligner la partie avant 7 de chéssis avec
la partie arriere 8 de chassis durant la mise en place du véhicule 1 sur la structure de
stationnement 12. Dans I’exemple de la [Fig.12], chaque partie 7, 8 de chassis
comporte deux paires de tampons latéraux 24 alignés, chaque paire de tampons
latéraux 24 venant de part et d’autre du rail de support 15. L’écartement entre ces deux
paires de tampons latéraux 24 correspond a la largeur L (voir [Fig.6]) séparant les deux
butées latérales d”alignement 19, de sorte que les deux butées latérales d’alignement 19
sont enserrées entre les deux paires de tampons latéraux 24 lorsque la partie 7, 8 de
chéssis est sur le rail de support 15. Les tampons latéraux 24 permettent également
d’aligner transversalement les attelages 5, 6 entre I’avant et I’arriere de deux véhicules
différents, pour permettre 1’ attelage.

La [Fig.15] est une vue de dessus du méme type schématique que la [Fig.14] (les
attelages 5, 6 n’ayant pas €té représentés) et illustrant, de la méme maniere que les
figures 4 et 5, une série de véhicules 1 disposés dans I’aire de stationnement 14 et
attelés les uns aux autres. Les trains de roue 3, 4 sont ainsi emboités et toutes les
parties avant 7 et arriere 8 de chéssis de tous les véhicules 1 sont alignées le long de
I’axe dans lequel s’étend le rail de support 15, grace a 1’alignement procuré par les
tampons latéraux 24.

La [Fig.16] est une vue schématique de face d’un véhicule 1 en place sur la structure
de stationnement 12. Cet exemple illustre notamment une réalisation simplifiée des
patins de stationnement 22 qui sont simplement constitués d’une surface de contact
ménagée sur le chassis.

Le véhicule 1 a préalablement été conduit sur la structure de stationnement 12 de
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sorte qu’il soit soulevé et que ses patins de stationnement 22 viennent en place contre
la plateforme de chéssis 18, tandis que les tampons latéraux 24 sont venus s’appuyer,
au fur et a mesure de 1’avancement du véhicule 1 le long du rail de support 15, contre
les butées latérales d’alignement 19, contraignant si nécessaire la partie avant 7 de
chéssis ou la partie arricre 8 de chassis a pivoter grace au dispositif d’articulation 9,
jusqu’a venir toutes deux s’aligner.

La [Fig.17] illustre un exemple de réalisation des tampons latéraux 24, ou de
tampons additionnels pouvant étre ajoutés aux tampons latéraux 24 de la [Fig.15]. La
[Fig.17] est une vue schématique de dessous de I’avant d’un véhicule 1, montrant
I’avancée de ce véhicule 1 vers le rail de support 15. Les tampons latéraux 24
présentent des portions de guidage sous forme évasée, divergentes en direction de
I’avant, ayant une fonction d’entonnoir canalisant, et adaptées a corriger, la trajectoire
de la partie avant 7 de chéssis pour qu’elle vienne se centrer sur le rail de support 15
jusqu’a ce que les deux tampons latéraux 24 viennent enserrer les deux butées latérales
d’alignement 19.

Tous les tampons latéraux 24 peuvent ainsi guider la rotation des parties avant 7 et
arriere 8 de chéssis durant I’avancée d’un véhicule 1 sur la structure de stationnement
12, que ce soit par un déplacement du véhicule vers ’avant ou vers 1’arriere.

Dans I’exemple des figures 14 et 15, deux paires de tampons latéraux 24 ont été
prévues pour chaque partie avant 7 de chassis et partie arriere 8 de chassis, étant
entendu que, en variante, il est possible de prévoir autant de tampons latéraux 24 que
nécessaire pour réaliser un alignement satisfaisant, chaque partie avant 7 de chéssis et
arriere 8 de chéssis devant au moins comporter une paire de tampons latéraux 24, et de
préférence trois paires.

Les figures 18 a 22 illustrent un autre exemple de réalisation de la structure de sta-
tionnement 12 dans lequel la structure de stationnement 12 est double et comporte
deux rails de support 15, permettant notamment un maintien a plat des véhicules méme
si ces derniers sont latéralement déséquilibrés par exemple par un chargement asy-
métrique. La [Fig.18] est une vue schématique similaire a la [Fig.14] mais pour cette
structure de stationnement 12 double avec deux rails de support 15.

Dans cette configuration a double rail de support 15, plusieurs alternatives sont
possibles pour le positionnement des tampons latéraux 24. Plusieurs alternatives sont
représentées conjointement sur la [Fig.18].

Selon une premiere alternative, les deux rails de support 15 comportent les butées
latérales d’alignement 19A sur leurs deux faces externes et les tampons latéraux 24A
sont disposés de sorte a venir au contact de ces butées latérales d’alignement 19A en
enserrant donc I’ensemble des deux rails de support 15 uniquement par les faces

externes de I’ensemble.
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Selon une autre alternative, les rails de support 15 comportent les butées latérales
d’alignement 19B sur leur face interne et les tampons latéraux 24B sont agencés pour
venir au contact de ces butées latérales d’alignement 19B, contre la face interne des
rails de support 15.

Selon encore une troisieéme alternative, le véhicule 1 peut comporter I’ensemble des
butées latérales d”alignement 19A, 19B et des tampons latéraux 24A, 24B.

La [Fig.19] est une vue similaire a la [Fig.17], mais illustrant les tampons latéraux
24A et 24B comportant des portions de guidage sous forme d’évasements de guidage
pour les tampons latéraux 24 A et sous forme d’une disposition effilée pour les tampons
latéraux 24B.

Les figures 20 et 21 sont également des vues similaires a la [Fig.19], mais pour deux
alternatives de guidage dans lesquelles c’est la forme des rails de support 15 qui
permet le guidage de I’entrée du véhicule 1 sur la structure de stationnement 12.

Sur la [Fig.20], les deux rails de guidage se rejoignent par une portion effilée, de
sorte que les butées latérales d’alignement 19A externes guident le mouvement.

Sur la [Fig.21], les deux rails de guidage s’évasent sur des portions d’extrémité di-
vergentes, de sorte que les butées latérales d’alignement 19B internes guident le
mouvement.

La [Fig.22] est une vue similaire a la [Fig.16], mais illustrant le véhicule 1 en place
sur une structure de stationnement 12 a deux rails de support 15, conformément a la
[Fig.18].

Les figures 23 a 25 illustrent une caractéristique supplémentaire selon laquelle la
structure de stationnement comporte de plus des moyens d’alignement des roues di-
rectrices du véhicule 1. Les véhicules 1 du réseau comportent chacun un dispositif de
direction apte a modifier I’angle de braquage de roues directrices (les roues avant 3,
dans cet exemple), ce dispositif de direction étant apte a étre actionné indépendamment
du dispositif d’articulation 9. L’ opération d’attelage comporte ici une étape
d’alignement des roues directrices dans une position non braquée.

Ces moyens d’alignement comportent un guide latéral 25 guidant les roues di-
rectrices (les roues avant 3, dans le présent exemple) vers cette position non braquée
durant I’avancée du véhicule 1 vers le rail de support 15.

Le guide latéral 25 permet par exemple d’éviter qu’un conducteur ne tente de braquer
les roues directrices alors que le véhicule 1 est en train de progresser le long du rail de
support 15, dans le cas ou cette avance est automatisée.

Dans le présent exemple, le guide latéral 25 comporte deux rails de guidage 26
externes qui sont positionnés par rapport au reste de la structure de stationnement 12 de
sorte que leur €écartement vienne contraindre les roues directrices. Cet écartement est

sensiblement égal a I’écartement des plans affleurant le train de roue avant de part et
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d’autre, lorsque les roues ne sont pas braquées.

Le guide latéral 25 comporte de plus des portions évasées 27 a ses deux extrémités,
pour amorcer le guidage en rotation des roues directrices et leur accompagnement vers
une position non braquée de maniere progressive durant I’entrée d’un véhicule 1 sur la
structure de stationnement 12.

La [Fig.24] est une vue schématique de face illustrant le guide latéral 25 qui
comporte des rails de guidage 26 externes. De préférence, les rails de guidage 26 sont
adaptés a venir au contact des roues directrices avec peu de frottement, grace par
exemple a une surface lisse a faible coefficient de friction, ou des rouleaux sur
roulement.

La [Fig.25] illustre une alternative ou un complément pour le guide latéral 25, avec
des rails de guidage 26 qui sont cette fois-ci internes. Les rails de guidage 26 internes
cooperent sous le chéssis du véhicule 1, directement avec la face latérale interne des
roues directrices, ou avec des éléments solidaires de la rotation des roues directrices
lors du braquage de ces roues. La fonction d’alignement des roues est ainsi réalisée,
avec optionnellement des portions d’extrémité convergentes aux deux extrémités de
ces rails de guidage 26 internes.

Lorsque les véhicules 1 sont extraits de la structure de stationnement 12, les roues di-
rectrices sont alors libérées du guide latéral 25.

Griéce a la structure de stationnement 12, les véhicules 1 de la flotte sont stationnés et
attelés avec une manceuvre simple pour le conducteur, présentant une grande sureté de
fonctionnement, et adaptée a I’automatisation. La position relative calibrée en hauteur
des attelages 5, 6 est garantie, ainsi que 1’alignement transversal des attelages 3, 6, tout
en permettant le parcours en entrée en en sortie des véhicules 1 le long de la structure
de stationnement 12, avec une configuration alignée des parties avant 7 de chassis et
arriere 8 de chéssis, et les roues directrices non braquées. Les roues directrices
s’alignent seules grace a leur angle de chasse. Ceci est particulicrement avantageux
dans la mesure ou les roues directrices pourront ainsi étre directement verrouillées en
position non braquée sur un véhicule, si ce dernier est amené a faire partie d’un convoi.

Le procédé comporte également des opérations de dételage pour délivrer des
véhicules préts a rouler, en sortie de structure de stationnement 12, qu’ils soient in-
dividuels (pour partir avec un seul véhicule) ou en convoi 10 (pour partir avec un train
routier). L’opération de dételage comporte les étapes suivantes :

— dételer le ou les véhicule(s) en le(s) détachant d’un autre véhicule disposé dans la
structure de stationnement 12 ;

— libérer des butées latérales d’alignement 19 la partie avant de chéssis 7 et la partie
arricre de chiassis 8 du véhicule dételé ;

—ramener le véhicule dételé en appui sur ses roues seules.
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Dans cet exemple, les deux dernicres étapes sont réalisées conjointement par la
descente du véhicule 1 du rail de support 15. En effet, le véhicule 1 avance (ou recule)
le long du rail de support 15, les patins de stationnement 22 glissant (ou roulant) sur la
plateforme de chassis 18, les roues motrices étant en contact avec le sol et entrainant ce
déplacement. Le véhicule 1 est ensuite ramené par la rampe de soulevement 20 jusqu’a
sa hauteur initiale. La partie avant 7 de chéssis et la partie arriere 8 de chissis prennent
alors une hauteur uniquement déterminée par le travail des suspensions compte tenu du
chargement du véhicule. Le véhicule est en appui sur ses roues seules, sans action de
soulevement extérieure, et est sorti de la structure de stationnement, prét a rouler. En
descendant du rail de support 15, les parties avant 7 et arriere 8 de chassis sont libérées
des butées latérales d’alignement 19, les tampons latéraux 24 se désengageant du rail
de support 15.

En fonction des modalités d’exploitation du réseau, I’opération d’attelage peut
comporter une étape de verrouillage ou de déverrouillage du dispositif d’articulation 9
du véhicule attelé, lorsqu’il est sur la plateforme de stationnement 18, apres €tre arrivé
sur la structure de stationnement 12. Des lors, 1I’opération peut comporter le ver-
rouillage des roues directrices en position non braquée.

De méme, I’opération de dételage peut comporter une étape de verrouillage ou de dé-
verrouillage du dispositif d’articulation 9 du véhicule dételé, lorsqu’il est sur la
plateforme de stationnement, avant sa sortie de la structure de stationnement 12. Ainsi,
en fonction de la configuration de sortie des véhicules 1, le choix du verrouillage ou
déverrouillage du dispositif d’articulation 9, et de la direction des roues directrices, est
fait au cas par cas, le verrouillage en configuration alignée de la partie avant 7 de
chéssis et arriere 8 de chassis, ainsi que de la direction, étant toujours possible tant que
le véhicule est sur la structure de stationnement 12.

Par exemple, sur la structure de stationnement 12, un cas typique est : si un véhicule
est attelé par son attelage avant 5, alors il est en configuration de remorque avec son
dispositif d’articulation 9 déverrouillé et sa direction verrouillée ; tandis que si un
véhicule a son attelage avant 5 libre, il est en configuration individuelle (ou téte de
convoi) avec son dispositif d’articulation 9 verrouillé, et sa direction libre.

En référence a la [Fig.26], dans le cas ou les véhicules 1 sont des véhicules
électriques, la structure de stationnement 12 peut de plus comporter des moyens
électriques de charge 28 des véhicules 1, et I’opération d’attelage peut alors comporter
(une fois qu’un véhicule est sur le rail de stationnement 15) une étape de charge des ac-
cumulateurs électriques d’un véhicule, une fois que ce véhicule est en place sur la
structure de stationnement.

Ces moyens de charge 28 comportent une borne constituée d’un chargeur externe, de

forte puissance, relié a la structure de stationnement 12 de sorte a &tre facilement
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raccordé aux véhicules présents sur le rail de support 15 avec peu ou pas d’opération
supplémentaire de connexion.

Dans le présent exemple, les moyens de charge 28 comportent deux polarités
raccordées a deux contacteurs lin€aires 29 fixés le long des deux faces latérales du rail
de support 15, c’est-a-dire fixées le long des butées latérales d’alignement 19.

Ainsi, lorsqu’un véhicule 1 est en place sur la structure de stationnement 12, suite a
une opération d’attelage le conduisant a €tre mis en position sur le rail de support 15,
ce véhicule peut se raccorder automatiquement aux moyens de charge 28 par des
contacteurs latéraux venant en contact électrique avec les contacteurs linéaires 29.

Selon un mode de réalisation, cette connexion peut €tre directement réalisée par les
tampons latéraux 24 en les munissant également de contacteurs lin€aires 30 adaptés a
coopérer avec les contacteurs linéaires 29 du rail de support 15.

Bien entendu, en variante, les contacteurs linéaires 29 peuvent comporter autant de
polarités que nécessaires (pour une charge avec courant continu ou alternatif), ainsi
que des lignes de communication destinées a la gestion de la charge ou autre
transmission d’informations entre le véhicule et la structure de stationnement 12 (ou
entre deux véhicules 1, via le rail de support 15), et ces contacteurs linéaires 29
peuvent étre agencés sur toute portion du rail de support 15 susceptible d’€tre mise en
contact avec des connexions électriques des véhicules.

Par ailleurs, les contacteurs linéaires 29 comportent des moyens de sécurité pour la
protection des personnes, tels que capotages sur la structure de stationnement
empéchant de toucher les contacts électriques, ou dispositifs de contact et de mise sous
tension sécuris€.

Des variantes de réalisation du réseau de véhicules et de son procédé d’exploitation
peuvent &tre mises en ceuvre, notamment les modes de réalisation peuvent Etre

combinés.
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Revendications

Procédé d’exploitation d’un réseau de véhicules routiers automobiles, ce
réseau comportant au moins une structure de stationnement (12), ainsi
qu’une flotte de véhicules (1) articulés attelables qui comportent
chacun :

— un train de roues avant (3) et un train de roues arrieres (4) montés sur
suspensions (21) ;

— un chéssis comportant une partie avant de chassis (7) sur laquelle est
monté le train de roues avant (3) et une partie arriere de chassis (8) sur
laquelle est monté le train de roues arrieres (4) ;

— un dispositif d’articulation (9), interposé entre la partie avant de
chassis (7) et la partie arriere de chassis (8), et permettant a la partie
avant de chassis (7) de pivoter par rapport a la partie arricre de chéssis
(8) autour d’un axe d’articulation normal a un plan de roulement du
véhicule (1) ; et

— des attelages avant et arricre (5,6), situé€s respectivement a ’avant et a
I’arriére du véhicule (1) ;

I’attelage avant (5) étant déplacable, en alternance, entre : une position
attelée, dans laquelle cet attelage avant (5) coopere avec un attelage
arriere, identique a I’attelage arriere (6) de ce véhicule et situé sur un
autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré de liberté en
rotation en lacet, ces véhicules entre eux, et aligner la partie avant de
chassis de ce véhicule avec la partie arriere de chassis de 1’autre
véhicule ; et une position dételée, dans laquelle ces véhicules sont
détachés 1’un de 1’autre,

I’attelage arricre (6) étant déplacable, en alternance, entre : une position
attelée, dans laquelle cet attelage arriere (6) coopere avec un attelage
avant, identique a I’attelage avant (5) de ce véhicule et situ€ sur un autre
véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré de liberté en rotation
en lacet, ces véhicules entre eux et aligner la partie arriere de chéssis de
ce véhicule avec la partie avant de chassis de I’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de

I’ autre,

ce procédé étant caractérisé en ce qu’il comporte une opération
d’attelage d’un desdits véhicules (1) articulés attelables, cette opération
d’attelage comportant les étapes suivantes :

a— conduire le véhicule (1) sur la structure de stationnement (12) ;
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b— positionner la partie avant de chassis (7), respectivement la partie
arriere de chassis (8), du véhicule (1) a une hauteur supérieure ou égale
a la hauteur a vide (Hv) et inférieure a la hauteur maximale (Hmax), la
hauteur a vide (Hv) étant définie comme la hauteur de la partie avant de
chassis (7), respectivement de la partie arriere de chassis (8), lorsque le
véhicule (1) est dans sa configuration de masse minimale et repose sur
ses roues (3, 4), et la hauteur maximale (Hmax) étant définie comme la
hauteur de la partie avant de chéssis (7), respectivement de la partie
arriere de chéssis (8), lorsque le véhicule (1) est soulevé au maximum
du débattement de sa suspension (21) et reste appuy€ sur ses roues
(3.4);

c— aligner la partie avant de chéssis (7) et la partie arriere de chéssis (8)
du véhicule (1) par la structure de stationnement (12) ;

d- atteler le véhicule (1) a un autre véhicule articulé attelable disposé
sur la structure de stationnement (12).

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que 1’étape c est
réalisée en positionnant la partie avant de chéssis (7) et la partie arriere
de chassis (8) contre des butées latérales d’alignement (19) de la
structure de stationnement (12).

Procédé selon I'une des revendications 1 ou 2, caractérisé en ce qu’il
comporte une opération de dételage d’un véhicule (1) articulé attelable
disposé sur la structure de stationnement (12), cette opération de
dételage comportant les étapes suivantes :

d— dételer le véhicule (1) en le détachant d’un autre véhicule disposé
dans la structure de stationnement (12) ;

e— libérer de la structure de stationnement (12) la partie avant de chassis
(7) et la partie arriere de chassis (8) du véhicule dételé ;

{— ramener le véhicule dételé en appui sur ses roues seules.

Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que, au cours de
I’étape e, la partie avant de chassis (7) et la partie arriere de chassis (8)
du véhicule dételé sont libérées de butées latérales d’alignement (19) de
la structure de stationnement (12).

Procédé selon I’une des revendications précédentes, caractérisé en ce
que I’étape b est réalisée en disposant le véhicule (1) sur au moins un
rail de support (15) de la structure de stationnement (12), des patins de
stationnement (22) disposé€s sur la partie avant de chassis (7) et la partie
arriere de chassis (8) venant en appui contre une plateforme de chassis
(18) dudit rail de support (15).
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Procédé selon la revendication 5 lorsqu’elle dépend de 1’une des reven-
dications 3 ou 4, caractéris€ en ce que I’étape f est réalisée en extrayant
le véhicule (1) d’au moins un rail de support (15) de la structure de sta-
tionnement (12), les patins de stationnement (22) étant séparcs de la
plateforme de chassis (18).

Procédé selon 1’une des revendications 5 ou 6, caractérisé en ce que
I’étape c est réalisée conjointement a 1’étape b, en disposant le véhicule
(1) sur le rail de support (15), des tampons latéraux (24) fixés sur la
partie avant de chassis (7) et sur la partie arriere de chassis (8) venant
contre des faces latérales du rail de support (15).

Procédé selon la revendication 7 lorsqu’elle dépend de la revendication
6, caractérisé en ce que 1’étape € est réalisée conjointement a I’étape f,
en extrayant le véhicule du rail de support (15), les tampons latéraux
(24) étant séparés desdites faces latérales du rail de support (15).
Procédé selon I’une des revendications précédentes, caractérisé en ce
que I’opération d’attelage comporte une étape de verrouillage ou de dé-
verrouillage du dispositif d’articulation (9) du véhicule attelé, lorsque le
véhicule attelé est sur la structure de stationnement (12).

Procédé selon la revendication 3 ou selon I’une des revendications 4 a 9
lorsqu’elles dépendent de la revendication 3, caractérisé en ce que
I’opération de dételage comporte une étape de verrouillage ou de déver-
rouillage du dispositif d’articulation (9) du véhicule dételé, lorsque le
véhicule dételé est encore sur la structure de stationnement (12).
Procédé selon I’une des revendications précédentes, chaque véhicule (1)
articulé attelable comportant un dispositif de direction apte a modifier
I’angle de braquage de roues directrices, ce dispositif de direction étant
apte a étre actionné indépendamment du dispositif d’articulation (9), ce
procédé étant caractérisé en ce que 1’opération d’attelage comporte une
étape d’alignement des roues directrices dans une position non braquée.
Procédé selon la revendication 11, caractérisé en ce que I’opération
d’attelage comporte une étape de verrouillage des roues directrices dans
leur position non braquée.

Procédé selon I'une des revendications 11 ou 12, lorsqu’elles dépendent
de la revendication 3, caractérisé en ce que I’opération de dételage
comporte une €tape de libération des roues directrices.

Procédé selon la revendication 13 lorsqu’elle dépend de la revendication
12, caractérisé en ce que 1’opération de dételage comporte une étape de

déverrouillage des roues directrices dans leur position non braquée.



[Revendication 15]

[Revendication 16]

[Revendication 17]

[Revendication 18]

[Revendication 19]

[Revendication 20]

26

Procédé selon I'une des revendications 11 a 14, caractérisé en ce que
I’alignement ou la libération des roues directrices est faite par un guide
latéral (25).

Procédé selon I’une des revendications précédentes, les véhicules
articulés attelables étant des véhicules €lectriques, le procédé étant ca-
ractérisé en ce que I’opération d’attelage comporte une étape de charge
du véhicule attelé par des moyens de charge (28) de la structure de sta-
tionnement (12).

Procédé selon la revendication 16, caractérisé en ce que I’étape de
charge est réalisée en connectant le véhicule (1) aux moyens de charge
(28) par I'intermédiaire de la structure de stationnement (12).

Procédé selon I’une des revendications précédentes, caractérisé en ce
que le véhicule (1) attelé est le premier ou le dernier véhicule d’un
convoi de véhicules, les étapes a, b, et ¢ étant mises en ceuvre pour
chaque véhicule.

Procédé selon la revendication 3 ou selon I’une des revendications 4 a
18 lorsqu’elles dépendent de la revendication 3, caractérisé en ce que le
véhicule (1) dételé est le premier ou le dernier véhicule d’un convoi de
véhicules, les étapes e et f étant mises en ceuvre pour chaque véhicule.
Réseau de véhicules routiers automobiles, ce réseau comportant au
moins une structure de stationnement (12), ainsi qu’une flotte de
véhicules (1) articulés attelables qui comportent chacun :

— un train de roues avant (3) et un train de roues arrieres (4) montés sur
suspensions (21) ;

— un chéssis comportant une partie avant de chassis (7) sur laquelle est
monté le train de roues avant (3) et une partie arriere de chassis (8) sur
laquelle est monté le train de roues arrieres (4) ;

— un dispositif d’articulation (9), interposé entre la partie avant de
chassis (7) et la partie arriere de chassis (8), et permettant a la partie
avant de chassis (7) de pivoter par rapport a la partie arricre de chéssis
(8) autour d’un axe d’articulation normal a un plan de roulement du
véhicule (1) ; et

— des attelages avant et arricre (5,6), situé€s respectivement a ’avant et a
I’arriére du véhicule (1) ;

I’attelage avant (5) étant déplacable, en alternance, entre : une position
attelée, dans laquelle cet attelage avant (5) coopere avec un attelage
arriere, identique a I’attelage arriere (6) de ce véhicule et situé sur un

autre véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré de liberté en
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rotation en lacet, ces véhicules entre eux, et aligner la partie avant de
chassis (7) de ce véhicule avec la partie arriere de chéssis de 1’autre
véhicule ; et une position dételée, dans laquelle ces véhicules sont
détachés 1’un de 1’autre,

I’attelage arricre (6) étant déplacable, en alternance, entre : une position
attelée, dans laquelle cet attelage arriere (6) coopere avec un attelage
avant, identique a I’attelage avant de ce véhicule et situé sur un autre
véhicule, pour attacher mécaniquement, sans degré de liberté en rotation
en lacet, ces véhicules entre eux et aligner la partie arricre de chassis (8)
de ce véhicule avec la partie avant de chéssis de I’autre véhicule ; et une
position dételée, dans laquelle ces véhicules sont détachés 1’un de

I’ autre,

ce réseau étant caractérisé en ce que la structure de stationnement (12)
comporte :

— un rail de support (15) adapté a recevoir plusieurs desdits véhicules (1)
articulés attelables, ce rail de support (15) comportant une plateforme de
chassis (18) ;

— des butées latérales d’alignement (19) adaptées a aligner la partie
avant de chassis (7) avec la partie arriere de chassis (8) de chaque
véhicule, et a aligner les véhicules entre eux ;

et en ce que les véhicules (1) articulés attelables comportent chacun des
patins de stationnement (22) disposés sous la partie avant de chassis (7)
et sous la partie arriere de chassis (8), ces patins de stationnement (22)
étant adaptés a coopérer avec la plateforme de chéssis (18) de sorte que,
lorsque le véhicule (1) est disposé€ sur la structure de stationnement (12),
la partie avant de chassis (7), respectivement la partie arricre de chassis
(8), est positionnée a une hauteur supérieure ou €gale a la hauteur a vide
(Hv) et inférieure a la hauteur maximale (Hmax), la hauteur a vide (Hv)
étant définie comme la hauteur de la partie avant de chassis (7), respec-
tivement de la partie arriere de chassis (8), lorsque le véhicule (1) est
dans sa configuration de masse minimale et repose sur ses roues (3,4), et
la hauteur maximale (Hmax) étant définie comme la hauteur de la partie
avant de chassis (7), respectivement de la partie arriere de chassis (8),
lorsque le véhicule (1) est soulevé au maximum du débattement de sa
suspension (21) et reste appuyé€ sur ses roues (3,4).

Réseau de véhicules selon la revendication 20, caractérisé en ce qu’il
comporte une rampe de soulevement (20) adaptée a soulever le véhicule

(1), ou le train de véhicules, lorsqu’il est conduit sur la structure de sta-
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tionnement (12).

Réseau de véhicules selon 1’une des revendications 20 ou 21, caractérisé
en ce que les butées latérales d’alignement (19) sont agencées sur les
faces latérales externes ou sur les faces latérales internes d’au moins un
rail de support (15).

Réseau de véhicules selon 1’une des revendications 20 a 22, caractérisé
en ce que chaque véhicule (1) articulé attelable comporte des tampons
latéraux (24) sur la partie avant de chassis (7) et sur la partie arricre de
chassis (8), ces tampons latéraux (24) étant adaptés a se positionner
contre les butées latérales d’alignement (19).

Réseau de véhicules selon la revendication 23, caractérisé en ce que les
tampons latéraux (24) comportent des portions de guidage adaptées a
canaliser la trajectoire de la partie de chassis (7,8) correspondante en
direction du rail de support (15).

Réseau de véhicules selon I’une des revendications 20 a 24, chaque
véhicule (1) articulé attelable comportant un dispositif de direction apte
a modifier 1’angle de braquage de roues directrices, ce dispositif de
direction étant apte a €tre actionné indépendamment du dispositif
d’articulation, ce réseau de véhicules étant caractérisé en ce que la
structure de stationnement (12) comporte un guide latéral (25)
s’étendant parallelement au rail de support (15), et adapté a I’alignement
des roues directrices dans une position non braquée d’un véhicule (1)
disposé sur le rail de support (15).

Réseau de véhicules selon 1’une des revendications 20 a 25, les
véhicules (1) articulés attelables étant des véhicules électriques, le
réseau de véhicules étant caractérisé en ce que la structure de sta-
tionnement (12) comporte des moyens de charge (28) adaptés a €tre
connectés aux véhicules (1) situés sur le rail de support (15).

Réseau de véhicules selon la revendication 26, caractérisé en ce que les
moyens de charge (28) sont reliés a des contacteurs linéaires (29)

agencés sur le rail de support (15).
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