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@ Linvention concerne un procédé de réutilisation (100) de composants électriques et électroniques d’un systéeme de

chaine de traction électrique de véhicule électrique par in-
corporation desdits composants dans la fabrication d’'un
systéeme d’alimentation électrique autonome non automo-
bile, comportant un désassemblage (E110) des compo-
sants depuis le véhicule électrique, leur fourniture et leur
intégration (E120) dans le systéme d’alimentation électrique
autonome.
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Description

Titre de l'invention : PROCEDE DE REUTILISATION DE
COMPOSANTS D’UN SYSTEME DE CHAINE DE TRACTION

DE VEHICULE ELECTRIQUE DANS UN SYSTEME

D’ALIMENTATION ELECTRIQUE AUTONOME NON AU-
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TOMOBILE

L’invention porte sur le domaine des systemes d’alimentation électrique autonome
non automobile et plus précisément sur un procédé de fabrication d’un tel systeme
d’alimentation électrique.

On connait I’alimentation en énergie électrique d’un batiment depuis un systeme
d’alimentation €lectrique de secours comportant une batterie de stockage provenant
d’un véhicule électrique, réutilisée dans le systeme d’alimentation autonome, afin de
maintenir le fonctionnement d’appareillages dans ce batiment de maniére autonome en
cas de coupure de courant. A I’exception de la batterie de stockage, I’ensemble des
composants incorporés au systeme d’alimentation électrique de secours est neuf lors de
son installation, et configuré spécifiquement pour un mode de fonctionnement en
flotage (par exemple lors de coupures de courant du réseau électrique public, en anglais
« black-outs »). Utiliser des composants neufs a un cofit financier et environnemental
important.

Un objectif de I’invention est de proposer un procédé de fabrication d’un systéme
d’alimentation €lectrique autonome amélioré, qui permette une production a cofit
financier moindre et plus respectueuse de I’environnement.

Pour atteindre cet objectif, I’invention propose un procédé de réutilisation de
composants d’un systeme de chaine de traction électrique de véhicule électrique par in-
corporation desdits composants dans la fabrication d’un systéme d’alimentation
électrique autonome non automobile, ci-apres appelé systeme d’alimentation
autonome, prévu pour 1’alimentation autonome en électricité d’un réseau électrique
non automobile, les composants incluant au moins une batterie d’entrainement, un
systeme de gestion de batterie contrdlant la batterie d’entrainement, un chargeur
embarqué réversible, une unité de commande de véhicule électrique.

Le procédé de réutilisation de composants comporte :

— une étape de désassemblage desdits composants depuis le véhicule électrique ;

- une premicre étape de fourniture et d’intégration au systéme d’alimentation
autonome desdits composants issus de 1’étape de désassemblage E, de sorte que le

systeme de gestion de batterie, la batterie d’entrainement, le chargeur embarqué ré-
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versible et I’unité de commande de véhicule €lectrique issus du désassemblage E
forment respectivement, dans le systéme d’alimentation autonome, un systeme de
gestion de batterie propre, une batterie de stockage, un convertisseur de courant ré-
versible et un controleur principal ;

- une deuxieme étape de fourniture et d’intégration, au systeme d’alimentation
autonome, de composants complémentaires, incluant au moins un module de com-
mutation et une unité d’analyse de réseau électrique ;

- une étape d’installation, dans le systeme d’alimentation autonome, d’un premier
céblage électrique, reliant le convertisseur de courant réversible et le réseau électrique
par I’intermédiaire du module de commutation, le module de commutation étant
configuré pour permettre au moins une commutation entre un mode de recharge de la
batterie de stockage depuis le réseau électrique, et un mode d’alimentation du réseau
électrique depuis la batterie de stockage ;

- une étape d’installation, dans le systeme d’alimentation autonome, de capteurs entre
I’unité d’analyse de réseau électrique et le réseau électrique, les capteurs étant aptes a
recueillir des données d’état du réseau électrique ;

- une étape d’installation, dans le systeme d’alimentation autonome, d’une connexion
entre I’unité d’analyse de réseau €lectrique et le contrdleur principal.

Avantageusement, ce procédé permet de réutiliser des composants encore fonc-
tionnels plut6t que de les démanteler en vue d’un retraitement. En effet, ce déman-
telement a un cofit et requiert une gestion logistique particulicre. En outre, le procédé
permet de limiter I’utilisation de composants neufs, permettant ainsi de réduire jusqu’a
80% 1’ utilisation de matériaux dans la fabrication du systéme d’alimentation
autonome.

Dee manicre générale, le procédé selon 1’invention permet de réduire 1’incidence en-
vironnementale, les cofits de fabrication et logistiques de la fabrication du systeme
d’alimentation autonome.

Selon une variante avantageuse, dans le procédé de réutilisation de composants :

- une premicre connexion préexistante dans le véhicule électrique, reliant et
permettant la communication entre le systeme de gestion de batterie et 1’unité de
commande de véhicule électrique, et une deuxi¢éme connexion préexistante dans le
véhicule électrique, reliant et permettant la communication entre le systeme de gestion
de batterie et la batterie d’entrainement, sont conservées pour relier, dans le systeme
d’alimentation autonome, le systeme de gestion de batterie respectivement au
contrdleur principal et a la batterie de stockage ;

- une troisicme connexion préexistante dans le véhicule électrique, reliant et
permettant la communication entre le chargeur embarqué réversible et I’unité de

commande de véhicule électrique est maintenue pour relier, dans le systeme
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d’alimentation autonome, le convertisseur de courant réversible au contrdleur principal

- un deuxieme cablage €lectrique préexistant dans le véhicule électrique (5) et reliant
le chargeur embarqué réversible et la batterie d’entrainement, est maintenu pour relier
électriquement, dans le systeme d’alimentation autonome, le convertisseur de courant
réversible a la batterie de stockage.

Selon une variante avantageuse, le procédé de réutilisation précité peut comporter
une installation des composants dans un support ou chissis, de préférence disposé au
sol.

Selon une variante avantageuse, dans le procédé de réutilisation précité :

- ’étape de désassemblage peut aussi comporter une sous-étape de désassemblage
d’une antenne de commande a distance du véhicule électrique ;

- la premiere étape de fourniture et d’intégration comporte alors une sous-étape de
fourniture et d’intégration de I’antenne de commande a distance au systeéme
d’alimentation autonome de maniere a former une antenne de commande a distance
propre dans le systeme d’alimentation autonome.

L’invention sera davantage détaillée par la description de modes de réalisation non li-
mitatifs, et sur la base des figures annexées illustrant des variantes de I’invention, dans
lesquelles :

- [Fig.1] illustre schématiquement un véhicule électrique connu de 1’art antérieur et
certains composants d’un systeme de chaine de traction électrique de ce véhicule
électrique ;

- [Fig.2] illustre schématiquement un exemple de systeme d’alimentation électrique
autonome non automobile, prévu pour I’alimentation d’un réseau électrique non au-
tomobile ;

- [Fig.3] illustre schématiquement un procédé€ de réutilisation de composants d’un
systeme de chaine de traction €lectrique d’un véhicule électrique, tel que le véhicule
électrique de la [Fig.1], dans le systeme d’alimentation €lectrique autonome de la
[Fig.2].

L’expression véhicule électrique recouvre, dans le présent document, aussi bien les
véhicules a entrainement purement €lectrique que les véhicules hybrides électriques
disposant d’un deuxieme entrainement mettant en ceuvre un autre type d’énergie (par
exemple, non limitativement, un carburant de type essence, diesel, éthanol, etc.).

Un véhicule électrique 5 connu, tel qu’illustré en [Fig.1], comporte un systeme de
chaine de traction électrique 6 présentant des composants électriques et €lectroniques
618, 620, 622, 630, 632, 636. Ces composants 618, 620, 622, 630, 632, 636 incluent au
moins une batterie d’entrainement 620, un systeme de gestion de batterie 618

contrdlant la batterie d’entrainement 620, un chargeur embarqué réversible 622, une
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unité de commande de véhicule électrique 630, un circuit de refroidissement 636, et
optionnellement une antenne de commande a distance 632.

En référence a la [Fig.2], il est décrit un systeme d’alimentation €lectrique autonome
non automobile 10, ci-apres appelé systeme d’alimentation autonome 10. Le systeme
d’alimentation autonome 10 est raccord€ a un réseau €lectrique 26, décrit plus loin.

Le systeme d’alimentation autonome 10 comporte un systeme de gestion de batterie
18, une batterie de stockage 20, un convertisseur de courant réversible 22, un
contrdleur principal 30 et, ici, une antenne de commande a distance 32, optionnelle,
ainsi qu’un circuit de refroidissement 36. Le systeme d’alimentation autonome 10
comporte en outre un module de commutation 24 et une unité d’analyse de réseau
électrique 28.

De préférence, au moins une partie de, de préférence tous, ces éléments 18, 20, 22,
30, 32 et 36, d’une part, et 24 et 28, d’autre part, sont installés dans un support ou
chéssis 12 dispos€ au sol.

Les composants 618, 620, 622, 630, 632, 636, ici notamment le systeme de gestion
de batterie 618, la batterie d’entrainement 620, le chargeur embarqué réversible 622,
1’unité de commande de véhicule électrique 630, I’antenne de commande a distance
632 et le circuit de refroidissement 636 sont récupérés apres leur désassemblage du
véhicule électrique 5, puis incorporés dans le systeme d’alimentation autonome 10, de
maniere a y former le systeme de gestion de batterie 18, la batterie de stockage 20, le
convertisseur de courant réversible 22, le controleur principal 30, ’antenne de
commande a distance 32 et le circuit de refroidissement 636 précités. Le systeme de
gestion de batterie 18, la batterie de stockage 20, le convertisseur de courant réversible
22, le contréleur principal 30, I’antenne de commande a distance 32 et le circuit de re-
froidissement 36 sont ainsi des composants de récupération, dits composants « de
seconde vie ». Le véhicule électrique 5 peut, par exemple, avoir ét€ mis au rebut alors
que certains de ses composants sont toujours fonctionnels. Le systeme de gestion de
batterie 18, la batterie de stockage 20, le convertisseur de courant réversible 22, le
contrdleur principal 30 et le circuit de refroidissement 36 proviennent de préférence du
méme véhicule électrique 5 de manicre a limiter autant que possible les efforts de
gestion de picces et les colits logistiques. Cependant, 1a notion de véhicule électrique 5
utilisée dans le présent texte au singulier est a comprendre comme pouvant englober
plusieurs véhicules €lectriques, de sorte que les composants réutilisés proviennent de
différents véhicules.

Dans le systeme de chaine de traction 6, le chargeur réversible 622 comporte
notamment un convertisseur bidirectionnel AC-DC, ¢’est-a-dire un convertisseur
capable de convertir un courant alternatif en courant continu et inversement. Ainsi, le

convertisseur de courant réversible 22 du systéme d’alimentation autonome 10, issu du
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chargeur réversible 622, permet de réaliser de maniere sélective le chargement de la
batterie de stockage 20 depuis le réseau €lectrique 26, ou 1’alimentation du réseau
électrique 26 depuis la batterie de stockage 20. Le convertisseur de courant réversible
22 a en outre une fonction, dans le systeéme d’alimentation autonome 10, d’organe de
régulation électrique, notamment en tension, fréquence, puissance et/ou intensité de
courant électrique, sous le contrdle du contrdleur principal 30.

Le module de commutation 24 assure 1’interface entre le systéme d’alimentation
autonome 10 et le réseau électrique 26.

L’unité d’analyse de réseau 28 a pour role de vérifier les valeurs de tension/fréquence
du réseau électrique 26 et de les envoyer, via le controleur principal 30, au
convertisseur de courant réversible 22. L unité d’analyse de réseau 28 détecte par
exemple les coupures de courant, les pannes du réseau électrique public alimentant le
réseau électrique local 26, et/ou directement du réseau électrique 26, pour fournir une
alimentation électrique se substituant au réseau €lectrique public (en anglais
« Grid-forming supply »), ou encore en complément d’une alimentation électrique
existante (en anglais « Grid-following supply »).

L’antenne de commande a distance 32 peut servir a activer le systeme d’alimentation
autonome 10 a distance, par exemple par I’intermédiaire d’un systeme d’informatique
en nuage (en anglais un « cloud »).

Le circuit de refroidissement 36 peut €tre raccordé a la batterie 20 (conduite de re-
froidissement 38) et/ou au convertisseur de courant réversible 22 (conduite de refroi-
dissement 39), pour le refroidissement de ces €léments. Le circuit de refroidissement
36 peut comporter notamment comporter une pompe, un radiateur, un groupe moto-
ventilateur, qui peuvent tous étre issus du véhicule électrique 5.

Comme également visible en [Fig.2], le systeéme d’alimentation autonome 10
comporte aussi différents cablages électriques 21, 23 et 25, et différentes connexions
de communication 17, 19, 35 et 37.

Le céablage électrique 21 est un cablage haute tension. Le cablage électrique 21 relie
électriquement la batterie de stockage 20 au convertisseur de courant réversible 22.

Les cablages €lectriques 23 et 25 sont par exemple des ciblages moyenne tension. Le
cablage €lectrique 23 relie le convertisseur de courant réversible 22 au module in-
terrupteur 24. Le cablage électrique 25 relie le module interrupteur 24 au réseau
électrique 26.

Une premiere connexion de communication 17 relie et permet la communication
entre le systeme de gestion de batterie 18 et le contr6leur principal 30. Cette premicre
connexion de communication 17 permet au controleur principal 30 de recevoir des in-
formations depuis le systeme de gestion de batterie 18. Ceci permet par exemple au

contrdleur principal 30 de vérifier la santé de la batterie de stockage 20 a partir
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d’informations fournies par le systeéme de gestion de batterie 18.

Une deuxieme connexion de communication 19 relie et permet la communication
entre le systeme de gestion de batterie 18 et la batterie de stockage 20.

Une troisieme connexion de communication 35 relie et permet la communication
entre le convertisseur de courant réversible 22 et le contrdleur principal 30.

Une quatrieme connexion de communication 37 relie et permet la communication
entre le circuit de refroidissement 36 et le systeme de gestion de batterie 18.

Le systeme d’alimentation autonome 10 est raccordé a un réseau €lectrique local 26.
Le réseau €lectrique local 26 est par exemple un réseau €lectrique domestique ou in-
dustriel, appartenant par exemple, non limitativement, a un batiment, une habitation,
un hodpital, un aéroport, un centre de données (en anglais « data center »). Le réseau
électrique local 26 comporte par exemple des appareils électriques 260, tel que par
exemple des appareils domestiques ou des machines industrielles pour lesquelles il
peut étre souhaitable de prévoir une alimentation électrique autonome.

En référence a la [Fig.3], il est maintenant décrit un procédé de réutilisation 100 des
composants 618, 620, 622, 630, 632, 636 du systeme de chaine de traction électrique 6
de véhicule €lectrique 5 par incorporation desdits composants 618, 620, 622, 630, 632,
636 dans la fabrication d’un systeme d’alimentation électrique autonome non au-
tomobile 10, ci-apres appelé systeme d’alimentation autonome 10, prévu pour
I’alimentation autonome en électricité d’un réseau €lectrique non automobile 26.

Les composants 618, 620, 622, 630, 632, 636 du systeme de chaine de traction 6
incluent ici au moins la batterie d’entrainement 620, le systeme de gestion de batterie
618 controlant la batterie d’entrainement 620, le chargeur embarqué réversible 622,
1’unité de commande de véhicule électrique 630 (en anglais eVCU, ou « Electric
Vehicle Control Unit ») qui gere la charge et la décharge €lectrique du véhicule
électrique 5 en pilotant le chargeur embarqué réversible 622, et optionnellement
I’antenne de commande a distance 632 et/ou le circuit de refroidissement 636.

Le procédé de réutilisation 100 comporte :

— une étape de désassemblage E110 desdits composants 618, 620, 622, 630 depuis le
véhicule électrique 5 ;

- une premicre étape de fourniture et d’intégration E120 au systeme d’alimentation
autonome 10 desdits composants 618, 620, 622, 630 issus de I’étape de désassemblage
E110, de sorte que le systeme de gestion de batterie 618, la batterie d’entrainement
620, le chargeur embarqué réversible 622 et I’unité de commande de véhicule
électrique 630 issus du désassemblage E110 forment respectivement, dans le systeéme
d’alimentation autonome 10, le systéme de gestion de batterie 18, la batterie de
stockage 20, le convertisseur de courant réversible 22 et le contrdleur principal 30 ;

- une deuxieme étape de fourniture et d’intégration E130, au systéme d’alimentation
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autonome 10, de composants complémentaires 24, 28, incluant au moins un module de
commutation 24 et une unité d’analyse de réseau €lectrique 28.

— une étape d’installation E140, dans le systéme d’alimentation autonome 10, d’un
premier cablage électrique 23, 25 reliant le convertisseur de courant réversible 22 et le
réseau électrique 26 par 1’intermédiaire du module de commutation 24, le module de
commutation 24 étant configuré pour permettre au moins une commutation entre un
mode de recharge de la batterie de stockage 20 depuis le réseau €lectrique 26, et un
mode d’alimentation du réseau électrique 26 depuis la batterie de stockage 20 ;

- une étape d’installation E150, dans le systeme d’alimentation autonome 10, de
capteurs 27 entre 1’unité d’analyse de réseau électrique 28 et le réseau électrique 26,
les capteurs 27 étant aptes a recueillir des données d’état du réseau électrique 26 ;

— une étape d’installation E160, dans le systeme d’alimentation autonome 10, d’une
connexion 29 reliant et permettant la communication entre 1’unité d’analyse de réseau
électrique 28 et le controleur principal 30.

Dans le procédé de réutilisation 100 :

- une premicre connexion 17 préexistante dans le véhicule €lectrique 5, reliant et
permettant la communication entre le systéme de gestion de batterie 618 et I’unité de
commande de véhicule électrique 630, et une deuxieme connexion 19 préexistante
dans le véhicule électrique 5, reliant et permettant la communication entre le systeme
de gestion de batterie 618 et la batterie d’entrainement 620, sont conservées pour
relier, dans le systeme d’alimentation autonome 10, le systeme de gestion de batterie
18 respectivement au controleur principal 30 et a la batterie de stockage 20 ;

- une troisieme connexion 35 préexistante dans le véhicule €lectrique 5, reliant et
permettant la communication entre le chargeur embarqué réversible 622 et I’unité de
commande de véhicule électrique 630 est maintenue pour relier, dans le systeme
d’alimentation autonome 10, le convertisseur de courant réversible 22 au contrdleur
principal 30 ; et

- un deuxieme cablage €lectrique 21 préexistant dans le véhicule €lectrique 5 et
reliant le chargeur embarqué réversible 622 et la batterie d’entrainement 620, est
maintenu pour relier €lectriquement, dans le systeme d’alimentation autonome 10, le
convertisseur de courant réversible 22 a la batterie de stockage 20.

Le procédé de réutilisation 100 précité peut prévoir I’installation des composants
618, 620, 622, 630, 632, 636dans un support ou chassis 12, de préférence disposé au
sol ou configuré pour étre disposé au sol.

Dans le procédé de réutilisation 100 :

- ’étape de désassemblage E110 peut aussi comporter une sous-étape de désas-
semblage E110a de I’antenne de commande a distance 632 du véhicule électrique 5 ;

- la premicre étape de fourniture et d’intégration E120 comporte alors une sous-étape
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de fourniture et d’intégration E120a de ’antenne de commande a distance 632 du
véhicule électrique 5 de maniere a former 1’antenne de commande a distance 32 propre
dans le systeme d’alimentation autonome 10.

Dans le procédé de réutilisation 100 :

- I’étape de désassemblage E110 peut également comporter une sous-étape de désas-
semblage E110b d’un circuit de refroidissement 636 de la batterie d’entrainement 620
et/ou du chargeur embarqué réversible 622 du véhicule électrique 5 ;

- la premicre étape de fourniture et d’intégration E120 comporte alors une sous-étape
de fourniture et d’intégration E120b du circuit de refroidissement 636 au systéme
d’alimentation autonome 10 de maniere a former un circuit de refroidissement 32
propre de la batterie d’entrainement 620 et/ou du convertisseur de courant réversible

22 dans le systeme d’alimentation autonome 10.



[Revendication 1]

Revendications
Procédé de réutilisation (100) de composants (618, 620, 622, 630, 632,

636) d’un systeme de chaine de traction €lectrique (6) de véhicule
électrique (5) par incorporation desdits composants (618, 620, 622, 630,
632, 636) dans la fabrication d’un systeme d’alimentation électrique
autonome non automobile (10), ci-apres appel€ systeme d’alimentation
autonome (10), prévu pour 1’alimentation autonome en €lectricité d’un
réseau électrique non automobile (26), les composants (618, 620, 622,
630, 632, 636) incluant au moins une batterie d’entrainement (620), un
systeme de gestion de batterie (618) contrdlant la batterie
d’entrainement (620), un chargeur embarqué réversible (622), une unité
de commande de véhicule €lectrique (630),

le procédé de réutilisation (100) comportant :

— une étape de désassemblage (E110) desdits composants (618, 620,
622, 630, 632, 636) depuis le véhicule €lectrique (5) ;

- une premiere étape de fourniture et d’intégration (E120) au systéme
d’alimentation autonome (10) desdits composants (618, 620, 622, 630,
632, 636) issus de 1’étape de désassemblage (E110), de sorte que le
systeme de gestion de batterie (618), la batterie d’entrainement (620), le
chargeur embarqué réversible (622) et I’unité de commande de véhicule
électrique (630) issus du désassemblage (E110) forment respectivement,
dans le systeme d’alimentation autonome (10), un systeme de gestion de
batterie (18) propre, une batterie de stockage (20), un convertisseur de
courant réversible (22) et un contrdleur principal (30) ;

- une deuxieme étape de fourniture et d’intégration (E130), au systeme
d’alimentation autonome (10), de composants complémentaires (24, 28),
incluant au moins un module de commutation (24) et une unité
d’analyse de réseau €lectrique (28) ;

- une étape d’installation (E140), dans le systeme d’alimentation
autonome (10), d’un premier cablage €lectrique (23, 25) reliant le
convertisseur de courant réversible (22) et le réseau €lectrique (26) par
I'intermédiaire du module de commutation (24), le module de com-
mutation (24) étant configuré pour permettre au moins une commutation
entre un mode de recharge de la batterie de stockage (20) depuis le
réseau €lectrique (26), et un mode d’alimentation du réseau €lectrique
(26) depuis la batterie de stockage (20) ;

- une étape d’installation (E150), dans le systeme d’alimentation
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autonome (10), de capteurs (27) entre 1’unité d’analyse de réseau
électrique (28) et le réseau €lectrique (26), les capteurs (27) étant aptes a
recueillir des données d’état du réseau €lectrique (26) ;

- une étape d’installation (E160), dans le systeme d’alimentation
autonome (10), d’une connexion (29) entre 1’unité d’analyse de réseau
électrique (28) et le contrdleur principal (30).

Procédé de réutilisation (100) de composants (618, 620, 622, 630, 632,
636) selon la revendication 1, caractéris€ en ce que :

- une premiere connexion (17) préexistante dans le véhicule électrique
(5), reliant et permettant la communication entre le systéme de gestion
de batterie (618) et I’'unité de commande de véhicule électrique (630), et
une deuxieme connexion (19) préexistante dans le véhicule €lectrique
(5), reliant et permettant la communication entre le systéme de gestion
de batterie (618) et la batterie d’entrainement (620), sont conservées
pour relier, dans le systeme d’alimentation autonome (10), le systeme de
gestion de batterie (18) respectivement au contrdleur principal (30) et a
la batterie de stockage (20) ;

- une troisieéme connexion (35) préexistante dans le véhicule électrique
(5), reliant et permettant la communication entre le chargeur embarqué
réversible (622) et I'unité de commande de véhicule électrique (630) est
maintenue pour relier, dans le systeme d’alimentation autonome (10), le
convertisseur de courant réversible (22) au contréleur principal (30) ;

- un deuxi¢me céablage €lectrique (21) préexistant dans le véhicule
électrique (5) et reliant le chargeur embarqué réversible (622) et la
batterie d’entrainement (620), est maintenu pour relier électriquement,
dans le systeme d’alimentation autonome (10), le convertisseur de
courant réversible (22) a la batterie de stockage (20).

Procédé de réutilisation (100) de composants (618, 620, 622, 630, 632,
636) selon I’une quelconque des revendications 1 a 2, caractérisé en ce
que le procédé de réutilisation (100) comporte une installation des
composants (618, 620, 622, 630, 632, 636) dans un support ou chassis
(12), de préférence disposé au sol.

Procédé de réutilisation (100) de composants (618, 620, 622, 630, 632,
636) selon I’une quelconque des revendications 1 a 3, caractérisé en ce
que dans le procédé de réutilisation (100) :

- I’étape de désassemblage (E110) comporte aussi une sous-étape de
désassemblage (E110a) d’une antenne de commande a distance (632) du

véhicule électrique (5) ;
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- la premiere étape de fourniture et d’intégration (E120) comporte aussi
une sous-étape de fourniture et d’intégration (E120a) de 1’antenne de
commande a distance (632) au systeme d’alimentation autonome (10) de
maniere a former une antenne de commande a distance (32) propre dans
le systeme d’alimentation autonome (10).

Procédé de réutilisation (100) de composants (618, 620, 622, 630, 632,
636) selon I’une quelconque des revendications 1 a 4, caractérisé en ce
que dans le procédé de réutilisation (100) :

- I’étape de désassemblage (E110) comporte aussi une sous-étape de
désassemblage (E110b) d’un circuit de refroidissement (636) de la
batterie d’entrainement (620) et/ou du chargeur embarqué réversible
(622) du véhicule électrique (5) ;

- la premiere étape de fourniture et d’intégration (E120) comporte aussi
une sous-étape de fourniture et d’intégration (E120b) du circuit de re-
froidissement (636) au systeme d’alimentation autonome (10) de
maniere a former un circuit de refroidissement (32) propre de la batterie
d’entrainement (620) et/ou du convertisseur de courant réversible (22)

dans le systeéme d’alimentation autonome (10).
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