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VEHICULE DE TRANSPORT URBAIN ET SUBURBAIN PROPRE ET
MODULAIRE

- La présente invention concerne un concept de transport urbain du public non
poiluant en aitermnative aux autobus urbains bien connus ou aux tramways qui
constituent Fessentiel des moyens de surface actuellement utilisés pour le transport
des passagers.

La majorité de nos villes est équipée d'un réseau de transport par autobus urbain
comporiant généralement des véhicules capables de ftransporter de 50 & 80
personnes d’une longueur de 10 a 12 metres et d’un poids de plus de 10 tonnes.

Le nombre d'usagers empruntant lesdits transporis évolue au cours de la
journée d’heures creuses en heures pleines et il n'est pas rare de voir en heures
cieuses des autobus circuler avec un nombre de passager restreint voire méme
avec le seul chauffeur a bord.

Par ailleurs, dans ies vieilles villes aux ruelles étroites il est nécessaire d'utiliser
des autobus urbains de petite capacité et de multiplier les rotations pour pouvoir
assurer le service en heures pleines multiphiant ainsi le nombre de conducieurs
nécessaires.

Ces véhicules fonctionnent avec un carburant diesel par exemple et sont
particuliérement polluants.

Ces veéhicules lourds, encombranis et polluants sont & Pévidence totalement
inappropriés a cet usage.

Les framways offrent l'avantage d’un fonctionnement non polluant, mais
nécessitent une infrastructure trés onéreuse et sont {rés volumineux, outre le fait que
leur déplacement est limité par I'utilisation des rails qui, en outre, sont dangereux pour
la circulation des deux roues.

Le rédacteur a déposé de nombreux brevets concernant des motorisations ainsi
que leurs installations, utilisant de Fair comprimé additionnel pour un fonctionnement
totalement propre en site urbain et suburbain :

- WO 96/27737 WO 87/00655
- WO 97/48884 WO 98/12062 WO 98/15440
- WO 98/32063 WO 99/37885 WO 99/37885
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Pour la mise en csuvre de ces inventions, il a également décrit dans sa demande
de brevet WO 89/63206 au contenu duquel on pouira se repoﬁer, un procédé et
dispositif de contréle de la course des pistons de moteur permettant Parrét du piston
& son point mort haut ; procédé également décrit dans sa demande de brevet WO
99/20881 au contenu duquel on pourra également se reporter concemant le
fonctionnement de ces moteurs en mono énergie ou en bi-énergie bi ou tri modes
d’alimentation.

Dans sa demande de brevet FR 01/13798 le rédacteur décrit un groupe
motocompresseur moioaliernateur caractérisé par les moyens mis en ceuvre pris
dans jeur ensemble ou séparément, et plus particuliérement :

- en ce que les pistons sont & deux éiages de diaméire comportant une calotte
de grand diamétre coulissant dans un cylindre dit moteur pour assurer la fonction
moteur lors de la détente suivie de 'échappement et dont ladite calotte est prolongée
d'un piston de deuxiéme étage de plus petit diamétre dit de compression pour
assurer la fonction de compression. de Pair comprimé stocké dans le réservoir haute
pression.
- en ce que les pistons de deuxieme étage sont ulilisés pour la fonction de
détente avec travail dans le systéme de récupération d’énergie thermique ambiante.
- en ce que soni ménagés des moyens de commutation et d’interaction enire
les différents cylindres permetiant de rendre inactive la fonction moteur lors du
fonctionnement en compresseur etfou, la fonction compresseur lors du
fonctionnement moteur etfou, encore, dactiver la fonction récupération d’énergie
thermique ambiante lors du fonctionnement moteur.
- en ce quentre chaque cylindie de compression etfou de détenie de
récupération d'énergie thermique sont ménagés des échangeurs thermiques pour
refroidir Fair comprimé qui les traverse, lors de la fonction compresseur ef/ou le
réchauffer lors de la fonction récupération d’énergie thermique ambiante.
- en ce que le volant d'inertie moteur comporte, solidaired sur sa périphérie, des
moyens permettant de réaliser un moteur électrique piloté électroniquement pour
entrainer ie groupe dans sa fonction compresseur alimenié par les réseaux
d’électricité domestique (220V).
- en ce quece moteur électrique est réversible et peut étre utilisé en
génératrice ou alternateur.

Selon une variante de ladite invention le motoalternateur ainsi réalisé permet de
démarrer le groupe dans sa fonction moteur en provoquant sa rotation au moins sur
un tour moteur pour permetire d’amener le moteur & sa position d'injection d’air
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comprimé Ae.tlou de pariiciper ponctuellement & augmenter le couple du moteur, soit
encore de produire de Pélectricité lors du fonctionnement en continu pour produire
Pélectricité de bord, soit de servir de ralenfisseur en provoquant un couple opposé
lors de cette production d'électricité.

Lors de lutilisation du groupe en mode compression ulilisant notamment
Fénergie fournie par le réseau domestique et selon un autre aspect de Finvention, le
moteur électrique est caractérisé en ce que sa vitesse de rotation est variable, en

utiisant -une vitésse élevée-lorsque le réservoir est vide et que le couple demandé
-au moteur d'entrainement du compresseur est faible pour atteindre une vitesse de

rotation plus faible rejoignant en cela la forme de la courbe de couple du moteur
électrique.

Le moteur €lectrique installé sur le volant peut faire appel a des techniques de
moteurs & aimants permanent bien connus, lesdits aimants étant fixés sur son rotor
(qui est de fait le volant moteur) alors que des bobinages d’électroaimants sont
moniés sensiblement concentriqguement, fixes radialement ou axialement, sur un
carter approprié solidaire du bloc du groupe motocompresseur-motoalternateur ou
bien & des technologies de moteurs a réluctance variable ou autres dispositifs
connus de 'homme de Fart, sans pour autant changer le principe de I'invention.

Préférentiellement, le groupe motocompresseur-motoalternateur selon ladite
invention est équipé d'un systéme de récupération d'énergie thermique ambiante tel
que décrit par l'auteur dans le brevet WO 98/32963 ot I'air comprimé contenu dans
le reservoir de stockage sous trés haute pression, par exemple 200 bars, et a
température ambiante, par exemple 20 degrés, préalablement & son uilisation finale
a une pression inférieure par exemple 30 bars, est détendu & une pression proche de
celle nécessaire a son utilisation finale, dans un systéme & volume variable, par
exemple un piston dans un cylindre, produisant un travail qui peut étre récupéré et
utilisé par fous moyens connus, mécaniques, électriques, hydrauliques ou autres.
Cette détente avec travail a pour conséquence de refroidir & trés basse
température, par exemple moins 100° C, I'air comprimé détendu & une pression
proche de celle d’utilisation. Cet air comprimé détendu a sa pression d’utilisation et a
trés basse température est ensuite envoyé dans un échangeur avec f'air ambiant, va
se rechauffer jusqu'a une température proche de la température ambiante, et va
augmenter ainsi sa pression et/ou son volume, en récupérant de I'énergie thermique
empruntée a Patmosphére. Cette opération pouvant étre répétée plusieurs fois sur
plusieurs étages le systéme de récupération d’énergie thermique ambiante selon
finvention est caractérisé en ce que les cylindres et pistons de compression servent
a exécuter ces détentes successives et que les échangeurs thermiques uilisés pour

N
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refroidir I'air lors de lutilisation en compresseur servent également & réchauffer l'air
préalablement détendu et également caractérisé en ce que des moyens de
dérivations sont prévus pour ufiliser successivement, les différents étages des
cylindres de récupération dont les volumes sont de plus en plus grands, au fur et &
mesure de la diminution de la pression dans le réservoir de stockage afin de
permetire des détentes adaptées.

Encore préférentiellement, le groupe motocompresseur-motoalternateur, selon
ladite invention est équipé d'un systeme de réchauffage thermique tel que décrit par
Fauteur dans un autre brevet WO/ 98/37885, ot il propose une solution qui permet
d’augmenter Ja quantiié d'énergie ulilisable et disponible, caractérisée par le fait que
fair comprimé, avant son infroduction dans la chambre de combustion et/ou
d’'expansion, provenant du réservoir de stockage soit directement soit aprés son
passage dans Techangeur thermique du disposilif de récupération d'énergie
thermique ambiante, et avant son introduction dans la chambre d’expansion, est
canalisé dans un réchauffeur thermique, ou, par accroissement de température, il va
augmenter a nouveau de pression et/ou de volume avant son introduction dans la
chambre de combustion ef/fou d'expansion, augmentant encore ainsi
considérablement, les performances pouvant étre réalisées par le moteur.

L'utilisation d’un réchauffeur thermique présente 'avantage de pouvoir utiliser
des combustions continues propres qui peuvent élre catalysées ou dépaliuées par
tous moyens connus dans le but d’obtenir des émissions de polluants infimes.

Le réchauffeur thermique peut utiliser pour énergie un carburant fossile tel
qu'essence gazole, ou bien gaz GPL GNV permeitant de réaliser ainsi un
fonctionnement biénergie & combustion externe ol un brileur va provoquer une
élévation de température.

Selon une autre variante de ladite invention, le réchauffeur utilise
avantageusement des procédés thermochimiques basés sur des. procédés
d’absorption et de désorption, tels que ceux utilisés et décrits par exemple dans les
breveis EP 0 307297 A1 et EP 0 382586 B1, ces procédés utilisant la transformation
par évaporation d’un fluide par exemple d’ammoniac liquide en gaz réagissant avec
des sels comme des chiorures de calcium, de manganése ou autres. le systéme
fonctionne comme urne pile thermique o, dans une premigre phase, I'évaporation de
la réserve d'ammoniac contenu dans un évaporateur produit d’'une part du froid et de
Fautre une réaction chimique dans le réacteur contenant des sels qui dégagent de la
chaleur, lorsque ia réserve d'ammoniac est épuisée, le systéme est rechargeable
dans une deuxiéme phase par apport de chaleur dans le réacteur qui renverse la
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réaction ol le gaz ammoniac se dissocie du chlorure, et retourne a P'état liquide par
condensation.

L'application selon ladite invention est caractérisée en ce que le réchauffeur
thermochimique ainsi décrit utilise la chaleur produite durant la phase 1 pour
augmenter la pression et/ou le volume de I'air comprimé provenant du réservoir de
stockage haute pression, avant son introduction dans la chambre d’expansion du
cylindre moteur.

Lors de la'phase 2 le-systéme est régénéré par Fapport de chaleur dégagé
par les échappements des divers étages du compresseur fors du fonctionnement du
compresseur pour recharger le réservoir principal de stockage haute pression.

. 8elon une variante de ladite invention, le groupe motocompresseur-
motoalternateur est équipé d'un réchauffeur thermique & brileur, ou autre, et d’'un
réchauffeur thermochimique de ifype précédemment cité pouvant étre utilisé
conjointement ou successivement lors de fa phase 1 du réchauffeur thermochimique
ou le réchauffeur thermique & brileur va permettre de régénérer (phase 2) le
réchauffeur thermochimique lorsque ce dernier est vide en réchauffant son réacteur
durant la poursuite du fonctionnement du groupe avec f'utilisation du réchauffeur a
brlleur.

Selon un autre mode de réalisation de ladite invention, le groupe
motocompresseur motoalternateur équipé d'un réchauffeur thermique fonctionne
d’une maniére autonome, sans utiliser I'air comprimé haute pression contenu dans le
reservoir de stockage, en prélevant de Pair comprimé fourni par un ou plusieurs des
étages de compression selon les pressions de travail souhaitées, cet air comprimé
est ensuite réchauffé dans le systéme de réchauffe ol sa température va s’accroitre
avec pour conséquence d’augmenter son volume et/ou sa pression, puis réinjecté
dans les chambres d'expansion des cylindres moteurs pour permeitre le
fonctionnement du groupe en en se détendant et en produisant le temps moteur.

Selon une autre variante du mode de réalisation ci-dessus, et lorsque le groupe
fonctionne de maniére autonome, I'air de 'échappement des cylindres de détente,
est derivé vers le réchauffeur thermique soit directement, soit a travers un ou
plusieurs étage de compression ol sa température va saccrofire avec pour
conséquence I'augmentation de sa pression et/ou de son volume, puis réinjecté dans
les chambres d'expansion des cylindres de détente pour permettre le fonctionnement
du groupe en produisant le temps moteur. Sur le circuit d’échappement, et avant le
réchauffeur thermique un clapet de surpression permet de contréler ladite pression et
d’échapper a I'atmosphére un surcroit éventuel d'air.
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Selon une variante du mode de réalisation ci-dessus, une partie de I'air de fa
compression peut étre utilisée en dérivation et/ou dautres étages du compresseur
sont utilisés pour recharger le réservoir principai alors que le moteur fonctionne d’'une
maniére autonome tel que déciit ci-dessus.

Le groupe motocompresseur-motoalternateur ainsi équipé fonctionne en
biénergie en utilisant en ville par exemple, le fonctionnement zéro pollution avec de
Fair comprimé contenu dans le réservoir de stockage hauie pression, et sur route,
toujours pour Pexemple en fonctionnement autonome avec son réchauffeur
thermique alimenté par une énergie fossile, tout en réalimentant par un ou plusieurs
de ses étages de compression le réservoir de stockage haute pression.

Le groupe motocompresseur, motoalternateur fonctionne avec quatre sources
d'énergie qui, lors de son uiilisation, et selon les performances recherchées ou les
besoins, peuvent étre utilisées conjointement ou séparément.

- L’énei‘gie de Pair comprimé contenu dans le réservoir de stockage
haute pression est la source principale et sert notamment au fonctionnement
pariaitement propre du véhicule en site urbain.

- L'énergie thermochimique sert a augmenter les performances et
Fautonomie du véhicule en fonctionnement parfaitement zéro poliution.

- L'énergie fossile du réchauffeur & brileur Gui sert :

. & augmenter les performances et Pautonomie du véhicule en fonctionnement
avec injection d’air comprimé ;
au fonctionnement du véhicule en circulation routiére, ou lorsque Ie réservoir

de stockage est vide ;

. a rempilir le réservoir tout en permettant ie fonctionnement du véhicule ;

. a reégenérer le réchauffeur thermochimique forsque ce dernier est €galement
vide. |

- L’énergie électrique qui sert :
notamment, & entrainement du compresseur lors de Ia recharge du réservoir
d'air comprimé alors que le véhicule est branché sur le réseau domestique 220 V ;
a démarrer le groupe alimenté par la batterie du véhicule :
a augmenter ponctuellement le couple moteur si besoin est ;

afreiner le véhicule lors des décélérations et freinages.

Le groupe motocompiesseur - motoalternateur décrit dans ladite demande est
également équipé d’un dispositif de contréle de la course du pision caractérisé en ce
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que Paxe des cylindres opposés, et le point fixe du levier & pression sont
sensiblement alignés sur un méme axe et caractérisé en ce que Paxe de la bielle de
commande reliée au vilebrequin est positionné d’aufre part non pas sur l'axe
commun des bras articulés mais sur le bras lui-méme entre 'axe comimun et le point
fixe ou pivol. De ce fait, le bras inférieur et sa symétrie représentent un bras unique
avec le pivot, ou point fixe, sensibiement en son centre et deux axes a chacune de
ses exirémités libres reliées aux pistons opposés.

La demande de brevet 000/4555 se rapporte au dialogue entre les organes
électriques ou électroniques d'une installation mobile ou fixe et plus particuliérement
de véhicules automobiies.

Le déposant a acquis les droits enregistrés Inpi Nr 0701.02 125132 de ladite
demande concermnant un systéme de dialogue autonome qui propose de simpiifier les
systemes existani tout en commandant les systémes en mesurant les tensions, les
couranis, la présence de charges, ainsi que les défauts.

Ledit systéme est caractérisé en ce chaque organe comporte :
- Un émetteur récepteur radio ;
- Un microprocesseur de gestion et de dialogue autonome ;

- Une alimeniation coniinue.

et communique avec les autres organes et plus pariiculiérement avec 'organe de
commande par ondes radio modulées, par exemple par modulation ASK, FSK ou

autres.
Cetle disposition permet ainsi de communiquer aux différents éléments

glectriques ou électroniques d'une installation, les différents ordres de commutation
de méme qui permet deffectuer des mesures physiques, de détecter en retour
toute anomalie de fonclionnement d’un élément considéré et de les transmettre aux
autres organes.

Chaque organe du circuit d'émission et/ou de réception radio est modulé en
fréquence et comporte un code d'identification propre, la construction du signal &
émetire est réalisée par un microprocesseur contenu dans chaque organe, le signal
est ensuite ampiifié par un circuit électronique avant sa propagation par Pantenne a
tous les autres organes.

Le microprocesseur construit de facon analogique les signaux radio a émettre
et analyse les signaux radio regus et construit une trame numérique qui est ensuite
décodée afin d’obtenir les différentes données telles que le code de Porgane
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émetieur, ie code de 'organe destinataire, 'ordre a exécuter, les différentes données
et parametres et la clé de cetie trame. ) )

La trame numerique est regue par tous les organes et les microprocesseurs
desdits organes récepteurs comparent leur code d'identification propre a celui
contenu dans la frame, de telle sorte que organe concemné est le seul & exécuter
Pordre émis.

Si la trame numérique recue est destinée & cet organe, le microprocesseur
intene & celui-ci regarde si celle-ci n'est pas emonée. Pour ce faire, le
microprocesseur calcule une clé numérique a 'aide de tous les bits conienus dans la
trame recue et la compare & la clé contenue dans la trame elle-méme. Si le résultat
donne la valeur zéro c'est que la frame regue ne contient pas d'erreur de
transmission. A cefte étape, le microprocesseur exécute Pordre contenu dans la
trame regue et envoie un accusé de réception & 'organe émetteur.

Pour Fémission d'informations, lorgane construit, par le biais de son
microprocesseur interne, une trame numérique puis la transforme avec une onde
porteuse en un signal analogique. Le signal analogique ainsi obtenu est amplifié puis
propagé par Fantenne & tous les autres organes et notamment 3 Porgane de
commande ou de controle.

ia trame numérique construite par le microprocesseur contient je code de
forgane destinataire, le code de forgane émetteur, ordre, les données, les
parametres ainsi que la clé de la trame. Par ce mode de codage, chaque organe
peut connaitre qui émet et qui est destinataire.

Par ce mode de codage le nombre d’organes quil est ainsi possibie de mettre
ceuvre simultanément est quasi sans fimites.

Le redacteur a également décrit un groupe motocompresseur - motoalternateur
fonctionnant avec quatre sources d’énergie qui, lors de son uiilisation notamment sur
des véhicules, et selon les performances recherchées ou les besoins, peuvent éire
utiisées conjointement ou séparément :

- L'energie de Fair comprimé contenu dans le réservoir de stockage
haute pression est la source principale et sert notamment au fonctionnement
parfaitement propre du véhicule en site urbain.

- L'énergie thermochimique sert & augmenter les performances et
Fautonomie du véhicule en fonctionnement parfaitement zéro poliution.

- L’énergie fossile du réchauffeur a brileur qui sert :
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. a augmenter les performances et 'autonomie du véhicule en fonctionnement
avec injection d’air comprimé ; | )
. au fonctionnement du véhicule en circulation roufiére, ou lorsque le
réservoir de stockage est vide ;
. a remplir le réservoir tout en permettant le fonctionnement du véhicule ;
. a régénérer le réchauffeur thermochimique lorsque ce demier est également
vide.
- L’énergie électrique qui sert :

. notamment, a entrainement du compresseur lors de la recharge du réservoir
d’air comprime alors que le véhicule est branché sur le réseau domestique 220 V,
. a demarrer le groupe alimenié par la batterie du véhicule ;

a augmenter ponctuellement le couple moteur si besoin est ;

& freiner le véhicule lors des décélérations et freinages.

L'homme de Fart choisit en fonction des besoins et des caractéristiques
rechercheés le mode de commutation des divers systémes et peut programmer les
différents parameires de leur mise en fonciion par exemple faire fonctionner le
réchauffeur thermique a brileur a parlir d'une cerlaine vitesse du véhicule, par
exempie 60 Km/h.

Dans son brevet Nr. WQ 02/34610 A1, Lauteur a également décrit un
concept de chassis de véhicule "Chéssis de véhicule automobile comportant au
moins une structure centrale porteuse” sur lfaquelle sont montés des organes de
suspension des irains roulanis du véhicule et au moins un élément de plancher,
caractérisé en ce que la structure centrale comporie au moins deux éléments
struciurels transversaux en forme générale de panneaux, avant et arrigre, réalisés
notamment en aluminium ou en alliage d'aluminium qui sont reliés par une série de
longerons paralieles d'orientation longitudinale dont chacun est constitué par un
morceau de profilé, réalisé notamment en aluminium ou en alliage d'aluminium, dont
deux frongons d'exirémité avant et arrére sont fixés par collage aux panneaux
structurels avant et arriére respectivement.

La presente invention vise & résoudre les problémes d’adaptabilité de la capacité
de transports passagers aux besoins mettant en ceuvre un véhicule modulaire
fonctionnani avec des moteurs propres, éleciriques ou & air comprimé, ei plus
particulierement avec des motocompresseurs - motoalternateurs & air comprimé

décrit ci-dessus caraciérisé en ce que :
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- le véhicule comporte un ou plusieurs modules de transporis automoteurs
positionnés les uns derriére les autres et reliés par des moyens de télécommaﬁdes
a un module de pilotage dans lequel est installé le conducteur de telle sorte qu’en
fonction des besoins en capacité passagers le nombre de module de transport est
augmenté ou diminué.

- Chaque module de pilotage et de transport comporte ses propres réserves
de stockage d’air comprimé et d’énergie, son propre ensemble moteur transmission
et ses propres moyens de freinages.

- Chaque module de transport comporte une direction télécommandée
par Ia direction du module de pilotage elle-méme actionné par le conducteur.

Preférentiellement, les modules de transports sont filoguidés et comporte une
direction électrique qui est commandé par un ensemble de moyens électroniques
permettant de reproduire a l'identique la trajectoire du module de pilotage. De cette
maniere le véhicule se pilotera aussi aisément qu’un véhicule iéger et sera trés facile
a mener dans les encombrements de la circulation.

A Tl'avant du module de pilotage un poste de conduite comporte des moyens de
controle  televisuel de chaque module ainsi que toutes autres commandes
nécessaires au bon fonctionnement de Pensemble tels que chauffage ouverture des
portes et autre fonctions.

Préférentiellement, le module de pilotage permet également de transporter un
certain nombre de voyageurs et fonctionnera seul dans les heures creuses, les
modules de transport étant rajoutés au fur et & mesure des besoins en capacité
passagers.

Préférentiellement, les modules de transports sont reliés au plus prés du module
de pilotage et sont alignés sur ce dernier et Pon installera des moyens de sécurité
telle qu'une liaison mécanique pour empécher, en cas de mauvais fonctionnement de— ”
transmission, quun module de transport né soit pius- contrélé en direction,
acceleration freinage ou autre. Dans ce cas des moyens automatiques arrétent tout
fonctionnement de Pensemble du véhicule

Des capteurs de proximité entre chaque module permettent de maintenir
Falignement et une distance réguliére entre chaque module préférentiellement en
utiisant le motoalternateur tel que décrit dans la demande de brevet afin de
permetire d'affiner et de maintenir avec précision F'espacement inter module. Pour
cette application Fon utilisera avantageusement les moyens du motoalternateur de
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chaque moteur tels que décrit dans la demande de brevet FR 01/13798 permetiant
daugmenter ponctuellement le couple moteur, ou de freiner le véhicule iors”des
décélérations et freinages.

Le module de pilotage et les modules de transport peuvent étre entiérement
séparés ou bien comprendre des moyens de liaison permettant aux passagers de
circuler de F'un & Fautre.

Préférentieliement, on installera en téte de station des aires de stationnement
pour les modules de transport non utilisés ainsi que des stations de remplissage en
air comprimeé permettant le remplissage des réservoirs des modules non utilisés
durant les heures creuses.

Bien que ie concept de transport selon Finvention soit particuliérement adapié &
un usage urbain et suburbain, il pourra étre avantageusement employé sur route
avec notamment {‘utilisation de carburant fossile dans un mode bi-énergie ou pluri
énergie, tel que décrit précédemment.

Le nombre de modules de transport suivant le moduie de pilotage, ies moyens
de télécommande, les moyens d'action des directions des modules de commande,
les motorisations pneumatiques, voire électriques, les transmissions, les moyens de
stockage d’énergie peuvent varier sans pour autant changer le principe de Finvention
qui vient d’étre décrite.

D'autres buts, avantages et caractéristiques de linvention apparaitront & la
fecture de la description, & fitre non limitatif, de plusieurs modes de réalisation, faite
en regard des dessins annexés dans lesqueis :

La figure 1 représente schématiquement un véhicule selon Finvention
comportant un module de pilotage et 2 fnodules de transport. ,

La figure 2 représente schématiquement ce méme véhicule avec 1 seul module_
de fransport. a

La figure 3 représente toujours le module de pilotage.

Sur la figure 1, le véhicule selon linvention est constitué d'un module de pilotage
1 comportant un poste de conduite 2 et des places de passager suivi de 2 modules
de transport 3 et 4 ; pour fixer les idées dans ce schéma de véhicule, les modules ont
par exemple 4 metres de longueur et peuvent contenir 25 passagers pour ie module
de pilotage et 28 passagers pour les modules de transport soit un total de 81
passageRs ; les modules ayant un espacement en fonctionnement de 0.5 métre le
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véhicule aura une longueur totale de 13 métres sensiblement égale a celle des
autobus urbains couramment utiisés. )

Sur la figure 2 un module de transport a éié déposé et le véhicule peut alors
transporter 53 passagers pour une longueur maximale de 8.5 métres.

Et lors des heures creuses, figure 3, seul fe module de pilotage est en action et
permet de transporter 25 passagers, la consommation et Fencombrement ayant éié
divisé par 3.

On comprend lintérét du véhicule selon Pinvention qui permet d'utiliser des
modules plus légers offrant une adéquation économique directement liée avec le
nombre de passagers transportés et qui permet également de se jouer des
encombrements .

L'invention nest pas limitée aux exemples de réalisations décrits et représentés :
les matériaux, les moyens de commande, les disposilifs décrits peuvent varier dans
la limite des équivalents, pour produire les mémes résuitats, sans pour cela changer
linvention qui vient d’éire décrite.
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REVENDICATIONS

1.- Véhicule de transport urbain et suburbain propre et modulaire motorisé pa}
des motocompresseurs motoalternateurs a air comprimé caraciérisé en ce que :

- le véhicule comporie un ou plusieurs modules de iransporfs (2,3)
automoteurs reiiés par des moyens de télécommandes & un module de pilotage (1)
dans lequel est instalié le conducteur de telle sorte qu'en fonction des besoins en
capacité passagers le nombre de modulesde transport est augmenté ou diminué.

- Chaque module de pilotage (1) et de transport (2,3) comporie ses réserves
de stockage d’air comprimé, son propre ensemble moteur transmission el ses
propres moyens de freinages.

~ Chaque module de fransport comporie une direction télécommandée parla
direction du module de pilotage elle-méme actionné par le conducteur.

2. - Veéhicule de transport urbain et suburbain selon la revendication 1
caractérisé en ce que, a 'avant du module de pilotage (1) un posie de conduite
comporte des moyens de contréle iélévisuel de chaque module ainsi que toutes
autres commandes nécessaires au bon fonctionnement de l’ensemblé tels que
chauffage, ouverture des poites et aulres fonctions.

3. - Véhicule de transport urbain et suburbain propre et moduiaire selon la
revendication caractérisé en ce que les moyens de télécommandss du ou des
modules de transports additionnels sont filoguidés.

4.~ Véhicule de transport urbain et suburbain propre et modulaire selon ia
revendication 1 et 2 caractérisé en ce que la direction électrique des modules de
transport est télécommandée par un ensemble de moyens électroniques permettant
de reproduire a l'identique la trajecloire du module de piloiage.

5.- Véhicule de transport urbain et suburbain selon Fune quelconque des
revendications ci-dessus caractérisé en ce que les modules.de transporis sont reliés
au plus prés du module de pilotage et sont alignés sur ce dernier.

6.~ Véhicule de transport urbain et suburbain selon la revendication 4 caractérisé
par linstallation de moyens de sécurité tel une liaison mécanique pour empécher en
cas de mauvais fonctionnement de transmission qu’un module de fransport ne soit

plus contrbi& en direction, accélération freinage ou autre.
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7.~ Véhicule de transport urbain et suburbain propre et modulaire selon l'une
quelconque des revendications ci-dessus, équipé de moteurs électriques, ou d’autre
motorisation, en lieu et place des motocompresseurs motoaiternateurs a air
comprimeé.
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