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Réservoir pour un véhicule.

Réservoir pour un véhicule

Réservoir (2) pour un véhicule (1), le réservoir étant des-
tiné a stocker un fluide énergétique, caractérisé en ce qu'il

forme un élément structurel du véhicule.
Figure pour I'abrégé : figure 2
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Description

Titre de l'invention : Réservoir pour un véhicule

Domaine Technique de I'invention

L’invention concerne un réservoir pour un véhicule, le réservoir étant destiné a
stocker un fluide énergétique, notamment de 1'hydrogeéne. L invention porte aussi sur
un chassis pour un véhicule comprenant un tel réservoir. L’invention porte encore sur
un véhicule, notamment un véhicule automobile, comprenant un tel réservoir et/ou un

tel chassis.

Etat de la technique antérieure

Afin de rendre 1'utilisation des véhicules moins polluante, on connait des véhicules
équipés d'une pile a combustible alimentée en €nergie par de I'hydrogene. Ces
véhicules embarquent donc un réservoir dans lequel de I'hydrogene est stocké avant
d'étre consommé par la pile a combustible. La pression de I'hydrogene dans ces ré-
servoirs peut &tre tres importante, par exemple de 'ordre de 700 Bar. Les réservoirs
doivent donc €tre particulierement résistants aux contraintes mécaniques exercées par
I'hydrogene sous pression. De plus, I'hydrogene est un gaz hautement inflammable qui
provoque des risques d'incendie en cas de fuite. Les réservoirs d'hydrogene doivent
donc aussi étre résistants aux chocs, de manicre a garantir la sécurité des passagers en
cas d'accident du véhicule.

Les réservoirs connus de I'état de la technique prennent généralement la forme d'une
ou plusieurs bonbonnes embarquées dans le véhicule, par exemple des bonbonnes posi-
tionnées sous des sieges du véhicule. Ces réservoirs sont trés lourds et font donc
augmenter le poids total du véhicule, ce qui va a 1'encontre de 1'objectif de fournir un
véhicule plus économe en €nergie. De plus, les réservoirs sont également tres vo-
lumineux et leur intégration dans un véhicule pénalise le volume disponible pour les
passagers ou pour ranger des objets. Enfin, ces réservoirs sont aussi complexes a fixer
de maniere fiable et stable au sein du véhicule.

Présentation de l'invention

Le but de I’invention est de fournir un réservoir pour un véhicule remédiant aux in-
convénients ci-dessus et améliorant les réservoirs connus de I’art antérieur.

Plus précisément, un premier objet de 1’invention est de fournir un véhicule équipé
d'un réservoir destiné a stocker un fluide énergétique tel que de I'hydrogene qui soit re-
lativement léger, simple a assembler et qui permettent de conserver un volume rela-
tivement important pour des passagers ou pour du rangement.

Résumé de l'invention

L'invention se rapporte a un réservoir pour un véhicule, le réservoir étant destiné a
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stocker un fluide énergétique, le réservoir formant un élément structurel du véhicule.
Le réservoir peut comprendre au moins une premiere paire de parois opposées relices

I'une a l'autre par un premier ensemble d'éléments de liaison creux, traversant le
réservoir et s'étendant parallelement a un premier axe.

Le réservoir peut comprendre au moins une deuxieme paire de parois opposées
reliées 1'une a l'autre par un deuxieme ensemble d'éléments de liaison creux, traversant
le réservoir et s'étendant parallelement a un deuxieéme axe, le deuxieme axe formant
avec le premier axe un angle non nul, notamment le réservoir comprenant au moins
une troisieme paire de parois opposées reliées I'une a l'autre par un troisieme ensemble
d'éléments de liaison creux, traversant le réservoir et s'étendant parallelement a un
troisieme axe, le troisicme axe formant avec le premier axe un angle non nul et le
troisieme axe formant avec le deuxi¢me axe un angle non nul.

Le réservoir peut comprendre au moins une interface de fixation agencée a une
extrémité d'au moins un élément de liaison.

L'au moins une interface de fixation peut comprendre un insert taraudé destiné a
coopérer avec une vis de fixation, et/ou un insert destiné a coopérer avec une agrafe.

Le réservoir peut comprendre une structure rigide constituée de matériau composite.

Le réservoir peut étre configuré pour stocker un fluide énergétique, notamment de
I'hydrogene, a une pression supérieure ou €gale a 700 Bar.

L'invention se rapporte également a un chéssis pour un véhicule automobile
comprenant un réservoir tel que défini précédemment.

Le chéssis peut comprendre deux longerons s'étendant longitudinalement, et le
réservoir peut €tre fixé a chacun des deux longerons, dans le prolongement lon-
gitudinal des deux longerons.

L'invention se rapporte également a un véhicule, notamment un véhicule automobile,
comprenant un réservoir tel que défini précédemment et/ou un chassis tel que défini
précédemment.

Présentation des figures

Ces objets, caractéristiques et avantages de la présente invention seront expos€s en
détail dans la description suivante d’un mode de réalisation particulier fait a titre non-
limitatif en relation avec les figures jointes parmi lesquelles :

La [Fig.1] est une vue schématique de profil d'un véhicule automobile selon un mode
de réalisation de 1'invention.

La [Fig.2] est une vue partielle et en perspective, de dessus, d'un chéssis du véhicule.

La [Fig.3] est une vue de coté d'un réservoir du véhicule, des équipements étant fixés
a une paroi supérieure du réservoir.

La [Fig.4] est une vue de dessus du réservoir de la [Fig.3].
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La [Fig.5] est une vue partielle et en perspective, de dessous, du chéssis du véhicule.
La [Fig.6] est une vue en perspective de dessous du réservoir, le réservoir étant

pourvu d'un carter de protection.

La [Fig.7] est une vue en coupe longitudinale et verticale du réservoir.

La [Fig.8A] est une vue partielle et en perspective d'un mode de réalisation d'un
réservoir du véhicule.

La [Fig.8B] est une vue en transparence du réservoir de la [Fig.8A].

La [Fig.9] est une vue en coupe d'une interface de fixation du réservoir selon un
premier mode de réalisation.

La [Fig.10] est une vue en coupe d'une interface de fixation du réservoir selon un

deuxiéme mode de réalisation.

Description détaillée

La [Fig.1] illustre schématiquement un véhicule 1 automobile selon un mode de réa-
lisation de l'invention. Le véhicule 1 peut €tre, par exemple, un véhicule particulier ou
un véhicule utilitaire. En variante, il pourrait €tre un camion, un bus, un engin de
levage, un engin agricole ou mé€me tout autre type de véhicule terrestre. L'invention
peut également €tre adaptée a un aéronef ou a un bateau.

Dans ce document, ’axe X désigne I’axe longitudinal du véhicule 1. En marche
avant et en ligne droite, le véhicule 1 progresse de 1’arriere vers 1’avant selon une
direction parallele a son axe longitudinal. L’axe X est orienté de I’avant vers 1’ arriere
du véhicule, c’est-a-dire dans le sens de la marche arriere. L’axe Y désigne I’axe
transversal du véhicule. L’axe Y est orienté de la gauche vers la droite, la gauche et la
droite étant définies selon le point de vue d’un conducteur du véhicule 1. L’axe Z
désigne 1’axe perpendiculaire a I’axe X et a ’axe Y. On considere que le véhicule 1
repose sur un sol horizontal. L’axe Z est un axe vertical, orienté de bas en haut. Les
axes X, Y et Z forment un repere orthogonal. Ce repere défini en relation au véhicule 1
pourra €tre utilisé pour décrire un réservoir 2 du véhicule 1, méme considéré en dehors
du véhicule, puisque le réservoir est destiné a €tre intégré dans le véhicule selon une
orientation particuliére.

Le véhicule 1 est équipé d'un réservoir 2 selon un mode de réalisation de l'invention.
Le réservoir 2 est destiné a contenir un fluide énergétique, c’est-a-dire un fluide
formant une réserve d'énergie convertible en une force électromotrice apte a déplacer
le véhicule. Le réservoir 2 est donc un organe du véhicule 1 qui lui confére une
certaine autonomie. Le réservoir comprend notamment une ouverture d'entrée
permettant de remplir le réservoir avec un fluide énergétique et une ouverture de sortie
pour délivrer puis consommer le fluide énergétique contenu dans le réservoir.

Selon un mode de réalisation préféré, le réservoir 2 est destiné a stocker de
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I'hydrogene ou plus précisément du dihydrogene. Le véhicule 1 comprend une pile a
combustible 3 apte a transformer de 'hydrogeéne en un courant électrique et un moteur
électrique 4 alimenté en énergie par un courant €lectrique issu de la pile a combustible
3. Le véhicule 1 peut également comprendre une batterie électrochimique 5, par
exemple de type lithium-ion. La batterie €lectrochimique 5 peut étre rechargée par un
courant électrique issu de la pile a combustible 3 et/ou par une connexion a un réseau
de distribution d'électricité. Le moteur €lectrique 4 peut aussi €tre alimenté en énergie
par un courant électrique issu de la batterie électrochimique 5. Le réservoir 2 associ€ a
la pile a combustible 3 peut ainsi faire fonction de prolongateur d'autonomie du
véhicule, lorsque la batterie électrochimique 5 est déchargée.

En variante, l'architecture du véhicule 1 pourrait étre différente. Le véhicule 1
pourrait ne pas comprendre de batterie électrochimique, de sorte que le réservoir 2
constitue 1'unique source d'énergie du véhicule 1. Selon une autre variante, le véhicule
pourrait comprendre un moteur a combustion interne alimenté en énergie par de
I'hydrogene au lieu d'une pile a combustible. Selon d'autres variantes, le réservoir 2
pourrait &tre configuré pour stocker d'autres formes de gaz énergétiques, par exemple
du gaz de pétrole liquéfié ou du gaz naturel. Le réservoir pourrait méme €tre destiné a
stocker un carburant liquide tel que de l'essence, du gazole ou encore de 1'éthanol.

Le réservoir 2, que I'on pourrait dénommer "dispositif de stockage", est destiné a
stocker un fluide énergétique sous pression, c’est-a-dire a une pression strictement su-
périeure a la pression atmosphérique. En l'espece, le réservoir 2 est destin€ a stocker le
fluide énergétique, notamment de I'hydrogeéne, a une pression supérieure ou égale a
700 Bar. En variante, le réservoir 2 pourrait étre destiné a stocker le fluide énergétique
a une pression différente, par exemple une pression supérieure ou €gale a 300 Bar, ou
500 Bar, ou 1000 Bar, ou encore toute autre valeur. Le réservoir 2 comprend ainsi une
structure 6 rigide apte a supporter les efforts exercés par le fluide sous pression qu'il
contient, c’est-a-dire des efforts centrifuges agissant depuis l'intérieur du réservoir 2 et
qui tendent a le faire éclater.

En outre, le réservoir peut avoir une contenance supérieure ou égale a 50 litres, de
préférence supérieure ou €gale a 100 litres, voire méme supérieure ou égale a 150
litres. Un réservoir de 100 litres permet de stocker environ 4 kg d'hydrogene a 700 Bar,
ce qui confere une autonomie de 1'ordre de 300 km a un véhicule automobile.

La structure 6 du réservoir est €également apte a supporter des chocs importants,
notamment des chocs se produisant en cas d'accident du véhicule 1, sans générer de
fuite du fluide énergétique vers l'extérieur. Les données d'accidentologie et/ou des si-
mulations et/ou des crash test permettent de dimensionner la structure 6, notamment
des épaisseurs de parois requises, de sorte a ce qu'aucune fuite de fluide énergétique ne

se produise, méme pour les accidents les plus violents.
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Selon l'invention, le réservoir 2, dont la grande résistance est nécessaire pour
supporter des pressions élevées du fluide énergétique qu'il contient ainsi que pour
garantir la sécurité des passagers du véhicule 1 en cas d'accident, est avantageusement
mis a profit pour former un élément structurel du véhicule. Un élément structurel
désigne un élément du véhicule participant a la rigidité globale du véhicule. Autrement
dit, le réservoir 2 forme une partie de la caisse du véhicule, ¢’est-a-dire une partie de
l'ossature du véhicule. En particulier, le réservoir 2 forme une partie du chéssis du
véhicule, c'est a dire une partie du véhicule apte a supporter le poids exercé par d'autres
équipements du véhicule, comme par exemple le poids exercé par une partie au moins
de la carrosserie du véhicule. De plus, non seulement le réservoir supporte le poids de
certains équipements, mais il fournit également un support permettant de fixer ces
équipements.

En particulier, la caisse du véhicule 1 ne présenterait pas une rigidité suffisante si on
ne I'équipait pas du réservoir 2. C’est-a-dire que la caisse du véhicule 1 dépourvue du
réservoir 2 se déformerait facilement, notamment sous le seul poids des équipements
embarqués dans le véhicule ou bien en cas de collision du véhicule 1, méme a tres
faible vitesse. Le réservoir 2 constitue donc un élément de la caisse du véhicule 1 in-
dispensable a sa rigidité et a sa robustesse. L'intégration du réservoir 2 a la caisse
permet donc de réduire considérablement la quantité de matériau mis en ceuvre pour
réaliser le véhicule. Grice a l'invention, on peut raccourcir, voire méme supprimer
certains éléments métalliques traditionnellement utilisés pour concevoir la caisse et
notamment le chassis d'un véhicule.

L'invention est donc particulicrement originale en ce que le réservoir 2, qui clas-
siquement était supporté par la caisse, en devient un élément constitutif. De surcroit,
I'invention va a I'encontre de 1'idée recue selon laquelle un réservoir devrait Etre
fortement protégé en raison du caractere inflammable ou explosif du fluide énergétique
qu'il contient. Selon cette idée regue, le réservoir ne devrait supporter, en condition
normale d'utilisation, aucune autre contrainte que celle exercée par le fluide
énergétique qu'il contient.

Selon l'invention, le réservoir est apte a supporter des charges qui peuvent atteindre
au moins cent kilogrammes, voire plusieurs centaines de kilogrammes. Ces charges
peuvent Etre des charges statiques comme par exemple celles qui sont exercées par le
poids de la carrosserie du véhicule, et/ou le poids d'équipements tels que des sieges du
véhicule et/ou le poids des passagers du véhicule. Ces charges peuvent €galement étre
des charges dynamiques comme celles qui apparaissent dans des situations parti-
culieres comme par exemple lors d'un choc contre le véhicule. Ces différentes charges
statiques ou dynamiques peuvent exercer des efforts de compression ou de cisaillement

sur le réservoir. Ces efforts sont donc orientés dans une direction différente des efforts
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centrifuges exercés par le fluide énergétique sous pression a l'intérieur du réservoir.
Avantageusement, la résistance du réservoir nécessaire pour résister a la pression
exercée par le fluide énergétique qu'il contient est donc aussi utilisée pour supporter
des charges qui s'exercent dans des directions différentes.

Parmi les équipements du véhicule qui peuvent €tre supportés par le réservoir 2 et
fixés au réservoir figurent notamment :

- des équipements destinés a €tre agencés dans un habitacle du véhicule, notamment
des sieges sur lesquels des passagers du véhicule peuvent s'assoir, et/ou

- des dispositifs de sécurité tels que des ceintures de sécurité.

- des éléments de carrosserie, et/ou

- un dispositif d'absorption de choc, et/ou

- un train de roue, et/ou

- un carter de protection.

Plus généralement, le réservoir 2 peut servir a maintenir tout organe ou équipement
embarqué dans le véhicule. En particulier, le réservoir peut supporter tout équipement
étranger a un systeme de stockage ou a un systeme de distribution du fluide
énergétique. Le réservoir peut aussi servir a relier plusieurs €léments de caisse entre
eux. Ainsi, on peut aussi envisager de faire supporter au réservoir 2 et de fixer au
réservoir 2 : une batterie €lectrochimique destinée a alimenter un groupe moto-
propulseur du véhicule, et/ou un groupe motopropulseur, et/ou des moyens de
transmission entre le un groupe motopropulseur et des roues motrices, et/ou des
moteurs roues, et/ou des moyens de suspension.

En référence a la [Fig.2], le réservoir 2 peut comprendre une forme globalement pa-
rallélépipédique. Il peut ainsi comprendre trois paires de parois opposées. Une
premiere paire de parois opposées est composée d'une paroi avant 7A et d'une paroi
arriere 7B. Les parois 7A et 7B s'étendent sensiblement parallelement aux axes Y et Z.
Une deuxieme paire de parois opposées est composée d'une paroi latérale gauche 8A et
d'une paroi latéral droite 8B. Les parois 8A et 8B s'étendent sensiblement paral-
lelement aux axes X et Z. Une troisieme paire de parois opposées est composée d'un
paroi supérieure 9A et d'une paroi inférieure 9B. Les parois 9A et 9B s'étendent sen-
siblement parallelement aux axes X et Y. En variante, toute autre forme du réservoir
pourrait étre envisagée.

Le réservoir 2 peut étre agencé en partie arriere du véhicule. En particulier, le
réservoir peut former une partie arriere du chéssis 10 du véhicule, c’est-a-dire une
partie arriere du soubassement du véhicule. Le chéssis 10 peut comprendre deux
longerons 11A, 11B s'étendant parallelement a I'axe X de part et d'autre du véhicule.
Ces deux longerons 11A, 11B peuvent s'étendre vers 'arriere uniquement jusqu'a

I'avant d'un passage de roues arriere du véhicule, c’est-a-dire que l'extrémité arricre des
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longerons 11A, 11B est positionnée a 1'avant des roues arrieres du véhicule. Les
longerons 11A, 11B peuvent ainsi &tre plus courts que sur un véhicule automobile
conventionnel. Le réservoir 2 est {ixé directement a chacun des deux longerons. En
reliant entre eux les deux longerons 11A, 11B, le réservoir 2 joue donc le rdle d'une
traverse du véhicule. Le réservoir 2 permet donc de maintenir rigidement en position
les deux longerons I'un par rapport a l'autre. L'utilisation du réservoir 2 permet donc
d'économiser une ou plusieurs traverses dans le chassis 10. En tout état de cause, le
véhicule 1 ne comprend aucune traverse structurelle reliant deux longerons au-dessus
ou en dessous du réservoir 2. Le véhicule ne comprend pas non plus de traverse
structurelle a l'arriere du réservoir 2 ou directement devant le réservoir 2.

Le réservoir 2 s'étend vers l'arriere du véhicule 1 dans le prolongement longitudinal
des deux longerons, ¢’est-a-dire que l'extrémité arriere du réservoir 2, notamment la
paroi arriere 7B, est positionnée plus a l'arriere que I'extrémité arricre des longerons
11A, 11B. La distance D1 selon l'axe longitudinal entre 1'extrémité arriere des
longerons 11A, 11B et un bord arri¢re du réservoir 2 peut étre, de préférence, su-
périeure ou égale a 20 cm, voire supérieure ou €gale a 40 cm, voire méme supérieure
ou égale a 60cm. Le réservoir 2 peut ainsi s'étendre sous un coffre du véhicule, voire
méme jusqu'au niveau d'un parechoc arriere du véhicule. Le réservoir peut ainsi étre
destiné a supporter la charge exercée par I'ensemble des objets rangés dans le coffre du
véhicule.

Afin d'assurer une bonne fixation entre les longerons 11A, 11B et le réservoir 2, il est
préférable de prévoir un recouvrement longitudinal entre ces composants, ¢’est-a-dire
qu'un bord avant du réservoir est positionné plus a 'avant que l'extrémité arricre des
longerons 11A, 11B. Ainsi, on évite un effet de charnicre de l'interface entre les
longerons et le réservoir sous 1'effet d'une charge verticale ou en cas de choc lon-
gitudinal. La distance D2 selon 1'axe longitudinal entre l'extrémité arriere des
longerons 11A, 11B et le bord avant du réservoir 2 peut-€tre de préférence supérieure
ou égale a 10 cm, voire supérieure ou égale a 20 cm, voire supérieure ou €gale a 40
cm. Les longerons 11A, 11B ne s'étendent de préférence pas au-dela de la moiti€ du
réservoir 2 selon l'axe longitudinal X. Chaque longeron 11A, 11B peut étre fixé respec-
tivement aux deux parois latérales 8A et 8B du réservoir.

Le réservoir 2 peut s'étendre sensiblement sous 1'assise de sieges 12 du véhicule 1,
notamment des sieges arricres. Les sieges 12 (dont l'assise est visible sur les figures 6
et 7) peuvent indifféremment se présenter sous forme de sieges individuels ou sous la
forme d'une banquette sur laquelle plusieurs personnes peuvent s'assoir cote-a-cote.
Les sieges 12 peuvent €tre supportés par le réservoir et fixés au réservoir. Les sieges 12
peuvent Etre des sicges rabattables et des supports d’axe de rotation du dossier des

sieges peuvent également étre fix€s au réservoir 2.
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La paroi supérieure 9A peut comprendre un renfoncement 13 destiné a recevoir
l'assise des sicges 12, de manicre a ce que les passagers assis sur ces sicges ne soient
pas installés trop haut. Ce renfoncement 13 est nommant bien visible sur la [Fig.3]. A
l'arriere du renfoncement 13, la paroi supérieure 9A comprend un plan horizontal 14.
Le plan horizontal 14 peut étre destiné a former un plancher de coffre. Le ren-
foncement 13 s'étend a une hauteur moindre selon 1'axe vertical Z que le plan ho-
rizontal 14 a l'arriere du renfoncement.

Le renfoncement 13 peut avoir une forme profilée parallelement a 1'axe transversal
Y. Le renfoncement 13 peut comprendre un fond 15, notamment horizontal, encadré a
l'avant et a l'arricre par des parois 16 inclinées. Le renfoncement 13 peut avoir une
longueur L1 selon l'axe longitudinal X correspondant sensiblement a la longueur de
l'assise des sieges 12 selon ce méme axe, ou au moins 50% de la longueur de l'assise
des sieges 12. Cette longueur peut €tre par exemple supérieure ou égale a 10 cm, de
préférence supérieure ou €gale a 20 cm. La différence de hauteur H1, selon 1'axe
vertical Z, entre le fond 15 du renfoncement 13 et le plan horizontal 14 a l'arriere du
renfoncement peut étre par exemple supérieur ou €gal a 5 cm, de préférence supérieure
ou égale a 10 cm. La hauteur selon l'axe Z du plan horizontal 14 a l'arriére du ren-
foncement 13 peut €tre librement choisie en fonction du d'un compromis entre volume
de rangement du coffre et capacité du réservoir. Le renfoncement 13 peut étre agencé
dans une moiti€ avant de la paroi supérieure 9A tandis que le plan horizontal 14 peut
étre agencé dans une moiti€ arriere de la paroi supérieure 9A.

Le chassis 10 ne comprend pas d'élément structurel supplémentaire agencé entre le
réservoir 2 et les sieges 12. Le poids et le volume occupé par ces composants peut ainsi
étre économisé. Une cloison de protection ou de séparation peut néanmoins étre prévue
entre les sieges et le réservoir et/ou entre le coffre et le réservoir, notamment pour
améliorer I'esthétisme et le confort. Toutefois, cette cloison ne serait pas destinée a
supporter les sieges ou des objets transportés dans le coffre et son épaisseur pourrait
étre réduite en conséquence.

Avantageusement, le réservoir 2 comprend également un dispositif anti sous-
marinage 17. Un tel dispositif forme une butée empéchant l'assise des sieges 12 de
glisser vers 'avant en cas d'accident. Le dispositif anti sous-marinage 17 est formé par
une proéminence s'étendant vers l'avant et vers le haut devant le renfoncement 13. Le
dispositif anti sous-marinage 17 peut comprendre une forme profilée selon l'axe Y et/
ou s'étendre sur toute la largeur du réservoir selon 1'axe Y. Comme cela est bien visible
sur la [Fig.7], une face inférieure de l'assise du siege 12 peut comprendre une forme
complémentaire a la forme du dispositif anti sous-marinage 17. La face inférieure de
l'assise du siege 12 peut donc comprendre un creux profilé selon 'axe Y dans lequel est

engagé la proéminence du dispositif anti sous-marinage 17. Outre 1'amélioration de la



[0051]

[0052]

[0053]

[0054]

[0055]

sécurité des passagers, l'intégration du dispositif anti sous-marinage 17 au réservoir 2
permet d'augmenter le volume du réservoir et donc d'augmenter sa capacité de
stockage en fluide énergétique.

Le réservoir 2 fournit également un support pour la fixation d'un dispositif de
sécurité. Le dispositif de sécurité vise a protéger les passagers du véhicule en cas
d'accident. En particulier, le dispositif de sécurité peut comprendre une ceinture de
sécurité et/ou un dispositif selon la norme ISO 13216-1:1999, plus couramment
dénommé systeme isofix. En particulier, un moyen d'ancrage 21 pour une ceinture de
sécurité et/ou un moyen d'ancrage 22 selon la norme ISO 13216-1:1999 peuvent €tre
fixés a une paroi supérieure 9A du réservoir. Les moyens d'ancrage 21, 22 peuvent étre
fixés, par exemple soudé€s ou viss€s a une plaque, elle-méme vissée contre le réservoir
2.

Ainsi, le réservoir 2 est destiné a supporter des efforts de traction importants exercés
par les moyens d'ancrage en cas d'accident. Le moyen d'ancrage 21 peut étre reli€ a un
dispositif de clipage 23 d'une ceinture de sécurité, également dénommé pédoncule. Un
tel dispositif de clipage 23 est saillant entre 'assise et un dossier du siege 12 positionné
au-dessus du réservoir et il est destiné a étre actionné par un passager pour verrouiller
ou déverrouiller la ceinture de sécurité. Alternativement, le moyen d'ancrage 21
pourrait aussi étre reli€ a un dispositif de renvoi de ceinture de sécurité, et/ou a un
enrouleur de ceinture de sécurité, et/ou a un dispositif de blocage de ceinture de
sécurité. Comme cela est bien visible sur les figures 3 et 4, le moyen d'ancrage 21 peut
étre fixé€ au fond 15 du renfoncement 13.

Le moyen d'ancrage 22 peut comprendre un arceau 24, notamment métallique et/ou
en forme de U. Cet arceau 24 est destiné a coopérer avec un dispositif de fixation
intégré a un sicge amovible, par exemple un siege pour bébé, pour maintenir
fermement ce sicge amovible. L'arceau 24 peut s'étendre horizontalement a I'aplomb
du renfoncement 13. En particulier, 'arceau 24 peut &tre soud€ a une plaque 25 elle-
méme visée dans le réservoir au niveau d'un bord avant du plan horizontal 14.

Avantageusement, un ou plusieurs crochets d’arrimage 26 pour arrimer des bagages
peuvent également €tre fixés au réservoir 2. Les crochets d'arrimage 26 peuvent étre
fixés contre le plan horizontal 14 situé a l'arriere du renfoncement 13. Comme cela est
visible sur la [Fig.4], un crochet d'arrimage 26 peut éventuellement Etre fixé,
notamment soud€, a la plaque 25 sur laquelle est soudée I'arceau 24. Alternativement le
crochet d'arrimage 26 peut étre fixé, notamment soudé, sur une plaque distincte.

Le réservoir 2 supporte également une partie arriere de la carrosserie. Cette partie
arriere de la carrosserie peut comprendre par exemple des pieds s'étendant sen-
siblement verticalement jusqu'a un toit du véhicule, et/ou des ailes arrieres ou custodes,

et/ou une partie arricre d'un encadrement de porte arriere du véhicule, et/ou un hayon
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ou porte de coffre du véhicule ainsi qu'un encadrement d'un tel hayon. La partie de la
carrosserie du véhicule supportée par le réservoir 2 peut étre fixée au réservoir,
notamment au niveau d'une moitié arriere de la paroi supérieur 9A du réservoir. A cet
effet, le chassis 10 comprend un cadre 28 directement fixé au réservoir 2. Le cadre 28
peut Etre lui-méme fixé directement a une partie de la carrosserie du véhicule ou méme
constituer un bord inférieur de la carrosserie. Le cadre 28 peut €tre agencé sur un
pourtour de la paroi supérieure 9A du réservoir. Il peut comprendre globalement la
forme d'un U. Le cadre 28 peut notamment comprendre un premier segment s'étendant
le long d'un bord arriere du réservoir 2 et un deuxi¢me et un troisi¢me segment
s'étendant le long des bords latéraux du réservoir. Le cadre 28 peut étre prévu en
matériau métallique et/ou présenter une forme de corniere. Le cadre 28 peut
notamment comprendre une paroi 29 s'étendant contre la paroi supérieure 9A du
réservoir. Ladite paroi 29 peut étre fixée au réservoir par des moyens de fixation tels
que des vis de fixation. Le nombre et/ou 'agencement des vis de fixation peuvent étre
librement choisis afin d'obtenir la rigidité et le maintien souhaités. En particulier, les
vis de fixation peuvent étre réparties selon un pas régulier, par exemple un pas compris
entre 5 cm et 30 cm inclus, notamment entre 10cm et 20 cm inclus.

Un fond de coffre 27 est fixé directement au réservoir 2 ou est fixé au réservoir 2 par
l'intermédiaire du cadre 28. Le fond de coffre 27 comprend une paroi arriere du coffre
qui s'étend transversalement et verticalement sous la porte de coffre en position
fermée. Des moyens de verrouillage de la porte de coffre comme par exemple un fil de
gache peuvent également étre fixés au fond de coffre 27.

Le véhicule 1 comprend en outre un dispositif d'absorption de chocs 30 supporté par
le réservoir 2 et fixé au réservoir 2. En particulier, le dispositif d'absorption de chocs
30 est fixé exclusivement au réservoir 2. Le dispositif d'absorption de chocs 30 n'est
donc pas fixé aux longerons du véhicule, ni a une traverse métallique.

Le dispositif d'absorption de chocs 30 est destin€ a absorber tout ou partie de
I'énergie cinétique transférée au véhicule 1 en cas de choc contre le dispositif
d'absorption de chocs 30. Le dispositif d'absorption de chocs 30 peut ainsi étre intégré
a un parechoc du véhicule. Le dispositif d'absorption de chocs 30 peut étre recouvert
par une picce d'habillage du véhicule.

Selon le mode de réalisation présenté, le dispositif d'absorption de chocs 30 est
agencé de sorte a supporter des chocs longitudinaux sur l'arriere du véhicule. I1 est
donc intégré a un parechoc arriere du véhicule. En variante, le dispositif d'absorption
de chocs 30 pourrait &tre agencé de sorte a supporter des chocs longitudinaux sur
l'avant du véhicule et donc €tre intégré a un parechoc avant.

Lorsqu'un choc se produit contre le dispositif d'absorption des chocs 30, un effort est

automatiquement transmis au réservoir 2. Sa grande résistance et sa grande robustesse
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lui permettent de supporter cet effort sans endommagement ni déformation. L'effort du
choc est transmis ensuite aux longerons 11A, 11B s'étendant plus a 1'avant du réservoir
2. Le réservoir 2 fait donc fonction de picce intermédiaire entre le dispositif
d'absorption de chocs 30 et les longerons 11A, 11B. Autrement dit, le dispositif
d'absorption de chocs 30 est reli€ aux longerons par l'intermédiaire du réservoir 2.

Le dispositif d'absorption de chocs 30 comprend une traverse de choc arriere 31, un
ensemble de colonnettes 32 destinées a se déformer en cas de choc, et un support 33
destiné a étre fixé directement contre le réservoir 2. La traverse de choc arriere 31 est
fixée au réservoir par l'intermédiaire des colonnettes 32 et du support 33. Les co-
lonnettes peuvent Etre dites "a déformation programmée”, ¢’est-a-dire qu'elles peuvent
étre congues pour se déformer d'une manicre prévisible en cas de choc contre la
traverse de choc arriere 31 de maniére a optimiser la quantité d'énergie absorbée par la
déformation et/ou de maniere a bien maitriser les modes de déformation du dispositif
d'absorption de chocs 30. A cet effet, les colonnettes peuvent comprendre des points de
faiblesse telles que des ouvertures ou des encoches.

La traverse de choc arriere 31 peut s'étendre au moins grossierement parallelement a
l'axe transversal Y, a l'arriere du réservoir 2. Les colonnettes peuvent s'étendre paral-
lelement a l'axe longitudinal X entre la traverse de choc arriere 31 et la paroi arriere 7B
du réservoir. Les colonnettes 32 comprennent ainsi une premiere extrémité fixée, par
exemple soudée, au support 33 et une deuxieme extrémité fixée, par exemple soudée, a
la traverse de choc arriere 31. Les colonnettes peuvent comprendre une section carrée,
rectangulaire ou de toute au de toute autre forme.

Selon une variante de réalisation, les colonnettes 32 pourraient aussi s'étendre en
oblique par rapport a l'axe longitudinal X. L'axe selon lequel les colonnettes s'étend
pourrait par exemple former un angle compris entre 0° et 30° avec l'axe longitudinal X,
voire un angle compris entre 0° et 45°.

Selon un mode de réalisation, la traverse de choc arriere 31 pourrait €tre fixée au
support 33 par l'intermédiaire d'une seule colonnette 32. Cette unique colonnette serait
de préférence positionnée au centre du dispositif d'absorption de chocs 30. De
préférence, la traverse de choc arriere 31 est fixée au support 33 par I'intermédiaire
d'au moins deux colonnettes 32, voire au moins trois colonnettes 32, voire méme au
moins quatre colonnettes 32. Ces colonnettes 32 peuvent étre réparties sur la largeur du
réservoir 2, selon l'axe transversal Y. La [Fig.2] illustre un dispositif d'absorption de
chocs comprenant deux colonnettes 32 tandis que les figures 3, 4 et 5 illustrent un
dispositif d'absorption de chocs comprenant quatre colonnettes 32. Le nombre de co-
lonnettes peut étre quelconque. De préférence, les colonnettes sont espacées de sorte a
ne pas interférer les unes avec les autres lorsqu'elles se déforment consécutivement a

un choc.
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Comme le réservoir 2 fournit une large paroi arriere 7B, on dispose d'une grande
surface pour la fixation du dispositif d'absorption de chocs 30. On peut ainsi plus fa-
cilement augmenter le nombre de colonnettes supportant la traverse de choc arriere 31,
ce qui augmente la capacité d'absorption d'énergie du dispositif d'absorption de chocs
30. L'invention permet ainsi un gain significatif par rapport aux véhicules équipés
d'une traverse de choc arricre 31 fixée aux longerons du véhicule. En effet, dans de tels
véhicules, seules deux colonnettes en vis-a-vis de chaque longeron sont prévues ce qui
réduit la capacité d'absorption d'énergie.

Selon un mode de réalisation, une structure en nid d'abeilles pourrait étre prévue
entre la paroi arricre 7B du réservoir et la traverse de choc arriere 31, en remplacement
ou en complément des colonnettes 32.

Comme la traverse peut €tre supportée par de plus nombreuses colonnettes et/ou par
une structure en nid d'abeilles, la conception de la traverse de choc arriere 31 peut étre
simplifiée. La traverse de choc arriere 31 peut, par exemple, comprendre une simple
forme rectiligne parallele a 'axe transversal Y, ¢’est-a-dire une forme non courbée. La
section de la traverse de choc arriere 31 peut par exemple avoir une forme de U. Une
traverse en forme d'arc de cercle centré autour d'un axe parallele a I'axe vertical Z est
néanmoins également possible.

Le support 33 peut comprendre une plaque principale 34 s'étendant parallelement a
l'axe transversal Y et a 1'axe vertical Z. Cette plaque principale 34 est fixée a la paroi
arricre 7B du réservoir, notamment vissée au moyen d'un ensemble de vis de fixation
passant au travers de trous prévus dans cette plaque. Comme la plaque principale 34
est soutenue par la paroi arriere 7B, la plaque principale 34 peut étre relativement fine.
La plaque principale 34 peut avoir par exemple une €paisseur inférieure ou égale a
2mm. La plaque principale n'est pas destinée a rigidifier davantage le réservoir. Elle
peut uniquement servir a répartir la pression exercée par les colonnettes sur une plus
grande surface en cas de choc. Il ne s'agit donc pas d'une traverse du chassis.

Le support 33 peut également comprendre des plaques auxiliaires 35 perpendi-
culaires a la plaque principale 34. Selon le mode de réalisation présenté, les plaques
auxiliaires 35 s'étendent parallelement a I'axe longitudinal X et a I'axe vertical Z et sont
fixées respectivement sur les parois lat€rales 8A et 8B du réservoir, notamment au
moyen de vis de fixation. La fixation du dispositif d'absorption des chocs 30 par les
plaques latérales 35 en complément de la fixation par la plaque principale 34 améliore
la tenue du dispositif d'absorption des chocs.

Selon une variante de réalisation, le support 33 pourrait ne comprendre qu'une seule
plaque auxiliaire. Selon une autre variante de réalisation, le support 33 pourrait
comprendre une plaque auxiliaire s'étendant parallelement a 1'axe longitudinal X et a

l'axe transversal Y, et fixée sur la paroi supé€rieure 9A. Le support 33 pourrait
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également comprendre une plaque auxiliaire s'étendant parallelement a 1'axe lon-
gitudinal X et a 1'axe transversal Y, et fixée sur la paroi inférieure 9B.

En cas de choc a l'arriére du véhicule, les colonnettes 32 se déforment et absorbent
I'énergie du choc. En particulier, les colonnettes 32 se compriment entre la traverse 31
et la plaque principale 34, laquelle prend appui sur la paroi arriere du réservoir. L'onde
de choc est transmise aux longerons 11A, 11B par l'intermédiaire du réservoir 2. Le
réservoir comprend une structure 6 indéformable ou quasiment indéformable. 11
transmet ainsi la totalité des efforts regus aux longerons 11A, 11B. Si le choc est
modéré, seules les colonnettes sont déformées. Les opérations de réparation du
véhicule sont particulicrement simples car il suffit de dévisser le dispositif d'absorption
de chocs 30 du réservoir 2 et de le remplacer par un dispositif d'absorption de chocs 30
neuf.

La [Fig.5] illustre le chéassis 10 du véhicule par une vue de dessous. On observe que
le réservoir 2 peut comprendre deux cavités 40A, 40B destinées a recevoir des
éléments 41A, 41B d'un train de roues du véhicule 1. Ces cavités 40A, 40B sont
ouvertes vers le bas et chacune vers un c6té latéral du réservoir. Elles peuvent €tre dé-
limitées par un ensemble de parois verticale 42 et par une paroi horizontale 43
s'étendant a mi-hauteur du réservoir. En ménageant les cavités 40A, 40B dans le
réservoir 2, la paroi inférieure 9B du réservoir peut €tre particulicrement proche du sol
en dehors de ces cavités. La paroi inférieure 9B comprend ainsi une zone 45
(sensiblement en forme de H selon le mode de réalisation présenté a la [Fig.5]) qui
s'étend horizontalement plus bas que les éléments 41A, 41B du train de roue. On peut
ainsi augmenter la capacité du réservoir et abaisser le centre de gravité du véhicule, ce
qui améliore sa stabilité.

Avantageusement, le véhicule 1 ne comprend aucune structure porteuse pour soutenir
le réservoir 2 par le dessous. Grace a sa grande résistance, le réservoir 2 peut €tre
exposé a des chocs intervenant sous le dessous du véhicule par exemple un choc
produit par la projection d'une pierre ou un choc causé par le franchissement d'un
trottoir. Néanmoins, comme cela sera exposé ci-apres, on peut prévoir de fixer un
carter de protection sous le réservoir 2 de maniere a fournir une protection supplé-
mentaire.

Avantageusement, et comme illustré sur les figures 6 et 7, le véhicule comprend donc
un carter de protection 44 {ixé au réservoir 2. Le carter de protection 44 s'étend hori-
zontalement sous le réservoir 2. Il peut &tre fixé directement au réservoir 2, sans piece
intermédiaire. Le carter de protection 44 possede une face supérieure faisant face a la
paroi inférieure 9B du réservoir, et une paroi inférieure exposée aux projections en
provenance de la route. Ainsi, la paroi inférieure 9B est protégée des impacts causés

par la projection de pierres ou lors du franchissement de trottoirs.
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Avantageusement, le carter de protection 44 ferme les cavités 40A, 40B par le
dessous. Autrement dit, les cavités 40A, 40B sont délimitées par le dessous par des
portions du carter de protection 44. Le carter de protection 44 permet ainsi de protéger
les éléments 41A, 41B du train de roue.

Le carter de protection 44 est de préférence un élément monobloc, c'est a dire d'un
seul tenant. Le carter de protection 44 fournit ainsi une meilleure protection contre les
projections d'eau comparativement au carter de protection formé de plusieurs éléments
assemblés ensemble. Il peut avoir une forme globalement rectangulaire. De préférence,
le carter de protection 44 s'étend sous la totalité de la paroi inférieure du réservoir 2. Le
carter de protection 44 s'étend donc sur toute la largeur du soubassement du véhicule
selon l'axe transversal Y, jusqu'a proximité des roues reliées aux éléments 41A, 41B du
train de roue du véhicule.

Le carter de protection permet de proposer un véhicule avec un fond plat. Un fond
plat améliore 1'aérodynamisme du véhicule et réduit le risque que des éléments
étrangers au véhicule s'accrochent sur la face inférieure du carter de protection.

Le carter de protection 44 peut se trouver en plastique, en métal ou encore en tout
autre matériau. Il peut comprendre plusieurs matiéres, notamment pour améliorer ses
performances d'isolation acoustique.

Selon un mode de réalisation, le carter de protection 44 peut comprendre un dé-
flecteur 46 configuré pour créer un effet de sol par circulation d’air. L'effet de sol est
un effet aérodynamique destiné a plaquer le véhicule au sol et qui permet donc
d'améliorer son adhérence sur le sol. Le déflecteur 46 peut comprendre une surface 1€-
gerement inclinée par rapport a 1'axe longitudinal X. Cette surface inclinée peut
s'étendre vers l'arriere et vers le haut en partie arriere du carter de protection 44. Alter-
nativement ou en complément, le carter de protection 44, et notamment le déflecteur
46, peut aussi comprendre des ailettes saillantes vers le bas et s'étendant dans un plan
parallele a 'axe longitudinal X et a I'axe vertical Z. De telles ailettes améliorent la
stabilit€ latérale du véhicule.

Le carter de protection 44 peut €tre exclusivement fixé au réservoir. Alternativement,
le véhicule peut comprendre un élément de parechoc arriere positionné a l'arriere du
carter de protection 44. Le carter de protection 44 peut étre fixé€ a cet €lément de
parechoc arriere. Un chevauchement entre 1'élément de parechoc arriere et le carter de
protection peut étre prévu afin d'améliorer la protection.

Avantageusement, le véhicule 1 peut également comprendre un élément de filtration
acoustique intercalé entre le carter de protection 44 et la paroi inférieure 9B du
réservoir. L'élément de filtration acoustique permet d'améliorer 1'isolation phonique de
I'habitacle, ce qui est particulierement utile lorsque le véhicule comprend un groupe

motopropulseur électrique puisqu'un tel groupe motopropulseur est tres silencieux en
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fonctionnement. L'élément de filtration acoustique peut par exemple comprendre une
couche de feutre et/ou de mousse.

En référence a la [Fig.5], on observe également que la batterie €lectrochimique 5
s'étend a l'avant du réservoir 2 selon 'axe longitudinal X. La batterie électrochimique 5
s'étend notamment entre les deux longerons 11A, 11B et est fixée aux deux longerons
11A, 11B. La batterie électrochimique 5 comprend une paroi inférieure tournée vers le
sol Le véhicule peut comprendre un deuxi¢me carter de protection (non représent¢)
configuré pour protéger la paroi inférieure de la batterie électrochimique. Le carter de
protection 44 peut étre fixé au deuxieéme carter de protection. Un chevauchement entre
le carter de protection 44 et le deuxieme carter de protection peut également étre prévu
afin d'améliorer la protection.

Avantageusement, la structure 6 du réservoir 2 est en matériau composite. Un tel
matériau est plus léger que 'acier et méme que tout autre métal pour une résistance
équivalente. De plus, les procédés de fabrication de composant en matériau composite
permettent de réaliser des structures 6 avec une grande diversité de formes géo-
métriques. Des formes de structure 6 plus complexes que celles obtenues en métal
peuvent ainsi étre envisagées de manicre a exploiter tout volume disponible du
véhicule et ainsi augmenter la contenance du réservoir. Des formes plus complexes de
réservoir peuvent en particulier étre préconisées lorsque les réservoirs sont destinés a
stocker un gaz sous pression plutdt qu'un liquide car, contrairement a un liquide, le gaz
ne présente pas de risque de rétention dans le réservoir.

Le matériau composite peut comprendre une structure drapée ou préformée, et/ou des
matériaux tressés et imprégnés de résine. Le matériau composite peut étre constitué a
base d'éléments de renforcement et d'une matrice. Les €léments de renforcement
peuvent comprendre des fibres de carbone ou de verre, qui sont des matériaux légers
ou encore du Kevlar (marque déposée) qui présente une plus grande résistance aux
chocs. La matrice peut €tre une matrice organique, par exemple de la résine époxyde,
de la résine phénolique ou un polyester modifié. La matrice peut également €tre une
matrice métallique.

Les figures 8A et 8B illustrent en vue de perspective la structure 6 d'un mode de réa-
lisation du réservoir 2. Les parois 7A et 7B sont reliées 1'une a I'autre par un premier
ensemble d'éléments de liaison 51 s'étendant parallelement a 'axe X. De méme, les
parois 8A et 8B sont reliées I'une a l'autre par un deuxieme ensemble d'éléments de
liaison 52 s'étendant parallelement a l'axe Y et les parois 9A et 9B sont reliées 1'une a
l'autre par un troisieme ensemble d'éléments de liaison 53 s'étendant parallelement a
l'axe Z.

Selon une variante de réalisation, le réservoir 2 pourrait ne comprendre qu'un seul

ensemble d'éléments de liaison ou seulement deux ensembles d'éléments de liaison
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parmi les trois ensembles d'éléments de liaison 51, 52, 53. En variante, tout ou partie
des ensembles d'éléments de liaison 51, 52, 53 pourraient s'étendre dans des directions
différentes des axes X, Y et Z, pourvu que l'axe selon lequel chacun des ensembles
d'éléments de liaison s'étend forme un angle non nul avec l'axe selon lequel les autres
ensembles d'éléments de liaison s'étendent. Avantageusement, les trois axes selon
lesquels s'étendent les trois ensembles d'éléments de liaison 51, 52 et 53 sont perpendi-
culaires entre eux de maniere a rigidifier le réservoir de maniere optimale.

Les éléments de liaison 51, 52, 53 traversent le réservoir 2 de part en part entre deux
parois opposées. Les €léments de liaison agissent comme des tirants renforgant la ré-
sistance du réservoir : ils sont sollicités en traction lorsque le fluide énergétique
contenu dans le réservoir exerce une pression sur les parois 7A, 7B, 8A, 8B, 9A et 9B.
Les €éléments de liaison 51, 52, 53 sont agencés a l'intérieur de 1'enveloppe du réservoir
2 et non en périphérie de cette enveloppe.

De préférence, chaque élément de liaison est distinct des autres éléments de liaison,
c’est-a-dire que les éléments de liaison sont sans contact entre eux ne se touchent pas a
l'intérieur du réservoir. Ainsi, le réservoir 2 n'est pas compartimenté et le fluide
énergétique peut circuler facilement a l'intérieur du réservoir 2.

Les éléments de liaison 51, 52, 53 sont creux. Notamment, les éléments de liaison,
que l'on pourrait également dénommer "puits de renfort", peuvent €tre des tubes
lorsqu'ils présentent une section circulaire. Toutefois, la section des éléments de liaison
n'est pas nécessairement circulaire. Par exemple, la section des €léments de liaison
pourrait aussi étre carrée, rectangulaire, polygonale ou ovoide.

La [Fig.9] illustre plus en détail un élément de liaison 51, les autres éléments de
liaison étant congus de maniere analogue. Chaque €lément de liaison 51, 52, 53
comprend une forme tubulaire pourvue d'une face externe 54 et d'une face interne 55.
La face externe 54 est tournée vers l'intérieur du réservoir et est donc destinée a étre en
contact avec le fluide énergétique, tandis que la face interne 55 communique avec
l'extérieur du réservoir et est donc destinée a €tre en contact avec 'air ambiant.

Les éléments de liaison 51, 52, 53 peuvent étre constitués de matériau composite ou
de métal. Ils peuvent aussi comprendre a la fois un matériau composite et du métal. Ils
peuvent notamment comprendre un tube métallique agencé a l'intérieur d'une structure
en matériau composite.

La face interne 55 peut étre prévue dans un matériau différent de celui formant la
structure 6 du réservoir. La face interne 55 peut notamment €tre équipée d'un tube mé-
tallique qui s'étend sur toute la longueur de 1'élément de liaison 51, 52, 53 ou seulement
au niveau des extrémités des €léments de liaison 51, 52, 53. Le tube métallique peut
éventuellement étre annelé sur son pourtour extérieur de maniere a garantir un bon

maintien dans la structure 6.
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Chaque €lément de liaison 51, 52, 53 comprend deux extrémités opposées au niveau
des deux parois opposées qu'il relie. En raison du caractere creux des éléments de
liaison, le réservoir comprend, pour chaque €lément de liaison, une ouverture 56
traversant le réservoir de part en part. Ces ouvertures 56 ne communiquent pas avec le
volume de stockage de fluide énergétique. Ces ouvertures 56 ne sont donc pas utiles
pour délivrer un fluide énergétique, notamment pour délivrer de 1'hydrogene sous
pression a la pile a combustible 3.

En revanche, les ouvertures 56 peuvent étre utilisées pour le passage de fils
électriques et/ou de conduits hydrauliques. On peut ainsi économiser l'espace prévu a
l'extérieur du réservoir pour le passage de ces fils électriques et/ou de ces conduits hy-
drauliques tout en leur offrant un moyen de maintien en position.

Les ouvertures 56 peuvent également €tre utilisées pour permettre 1'€vacuation d'un
liquide hors du véhicule, voire méme pour réaliser des aérations visant a refroidir ou a
réchauffer 1'habitacle.

Avantageusement, et comme expliqué ci-apres, les ouvertures 56 peuvent €tre
utilisées pour fixer différents équipements du véhicule. En particulier, les ouvertures
56 sont utilisées pour fixer les sieges 12, les moyens d'ancrage 21, 22 des dispositifs de
sécurité, le cadre 28 de carrosserie, le dispositif d'absorption de chocs 30, les €léments
41A, 41B des trains de roues, et le carter de protection 44 tels que décrits pré-
cédemment.

A cet effet, le réservoir 2 comprend un ensemble d'interfaces de fixation 57, chacune
agencée a une extrémité d'au moins un élément de liaison 51, 52, 53, notamment
agencée dans une extrémité d'une ouverture 56. Comme illustré sur la [Fig.9], tout ou
partie des interfaces de fixation 57 peut comprendre un insert destin€ a coopérer avec
une vis de fixation 58, par exemple une vis de fixation de type M8 ou M10. L'insert
peut étre formé dans le tube métallique équipant la face interne 55 des éléments de
liaison ou étre un €lément additionnel emmanché contre la face interne 55 des €léments
de liaison, par exemple une cheville en plastique. L'insert peut par exemple
comprendre une longueur comprise entre 20mm et 60mm inclus. L'insert peut €tre
taraudé€ ou non taraudé€. L'insert fourni ainsi un moyen de fixation s'étendant pro-
fondément dans le volume du réservoir. Un tel moyen de fixation est particulierement
robuste et permet d'envisager la fixation de charges importantes.

Comme illustré sur la [Fig.10], tout ou partie des interfaces de fixation 57 peut
comprendre un insert destiné a coopé€rer avec une agrafe 59. L'agrafe 59 peut
comprendre des ailettes radiales en interférence avec l'insert tubulaire et étre
emmanchée en force dans cet insert. En variante, l'agrafe 59 pourrait comprendre toute
autre forme. Elle pourrait par exemple étre destinée a étre emmanchée en force et a €tre

dévissée pour €tre retirée. En complément, de la colle ou du mastic peuvent €tre



[0099]

[0100]

[0101]

[0102]

[0103]

[0104]

18

appliqués dans une ouverture 56 pour améliorer la tenue de la vis de fixation 58 ou de
l'agrafe 59. L'utilisation d'agrafes 59 pourra €tre préférée a l'utilisation de vis de
fixation pour fixer des équipements présentant une masse modérée et autres que des
dispositifs de sécurité, par exemple pour fixer le carter de protection 44.

Chaque interface de fixation 57 permet de fixer un équipement du véhicule contre
une paroi du réservoir. Une interface de fixation 57 peut €tre agencée a 'extrémité de
I'ouverture 56 située du coté de la paroi contre laquelle I'équipement est fixé. Alterna-
tivement, une interface de fixation 57 pourrait aussi €tre agencée a l'extrémité de
l'ouverture 56 située du coté opposé de la paroi contre laquelle 1'équipement est fixé.
Dans ce cas, un axe ou un cable reliant l'interface de fixation 57 a I'équipement
pourrait s'étendre a l'intérieur de 1'ouverture 56 le long de celle-ci. Un tel agencement
permettrait par exemple de prévoir des interfaces de fixation au niveau de la paroi in-
férieure 9B pour fixer des €quipements contre la paroi supérieure 9A, ce qui faciliterait
les opérations d'assemblage du véhicule ou de maintenance.

De préférence, on utilise une ou plusieurs interfaces de fixation agencées sur les
parois latérales 8A et 8B pour fixer respectivement les longerons 11A et 11B. On
utilise une ou plusieurs interfaces de fixation agencées sur la paroi supérieure 9A pour
fixer le siege 12 et/ou les moyens d'ancrage 21, 22 et/ou le cadre 28 de carrosserie. On
utilise une ou plusieurs interfaces de fixation agencées sur la paroi arricre 7B pour
fixer le dispositif d'absorption des chocs 30. On utilise une ou plusieurs interfaces de
fixation agencées sur la paroi inférieur 9B pour fixer le carter de protection 44.

Avantageusement, de telles interfaces de fixation 57 peuvent étre prévues aux ex-
trémités de chaque ouverture 56 du réservoir. Chaque €lément de liaison 51, 52, 53
peut ainsi supporter deux interfaces de fixation 57 agencées sur deux faces opposées
du réservoir. Le réservoir peut ainsi &tre pourvu d'une multitude d'interfaces de fixation
57 permettant de fixer divers équipements en des positions tres variées.

Un méme équipement peut méme €tre fixé au réservoir 2 en utilisant deux interfaces
de fixations ou méme davantage, de manicre a bien sécuriser sa fixation. Un méme
équipement peut aussi facilement étre fixé en des positions différentes du réservoir,
sans devoir €tre modifié.

Un méme réservoir 2 peut aussi €tre facilement réutilisé pour différents modeles de
véhicule car 1a multitude d'interfaces de fixation fournit de nombreuses possibilités
pour fixer des équipements.

Les ouvertures 56 qui ne sont pas destinées a fixer un équipement du véhicule
peuvent étre bouchées avec un moyen d'obturation de maniere a éviter I'accumulation
de boue, sable, terre, cailloux ou toutes autres particules. En particulier, les ouvertures
56 inutilisées peuvent €tre obturées avec des bouchons individuels ou avec un film

entourant l'ensemble du réservoir ou tout autre dispositif de protection. Les ouvertures
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56 inutilisées peuvent éventuellement étre utilisées au cours de la vie du véhicule par
exemple pour fixer un nouvel équipement ou un nouvel accessoire. Dans le cadre d'une
opération de maintenance, on peut envisager de démonter un équipement, par exemple
le dispositif d'absorption de chocs 30, et de le remplacer par un nouvel équipement
neuf qui serait fixé€ en utilisant des interfaces de fixation jusqu'alors inutilisées.

Avantageusement, les éléments de liaison 51, 52, 53 sont répartis selon un pas
régulier, par exemple un pas compris entre 5 cm et 30 cm inclus, notamment entre
10cm et 20 cm inclus. Par conséquent, les interfaces de fixation 57 sont réparties sur
les parois du réservoir selon un pas régulier. Les interfaces de fixation 57 sont ainsi
agencées selon un quadrillage en surface du réservoir 2. Ceci facilite encore la réuti-
lisation d'un méme réservoir et d'un méme équipement pour différents modeles de
véhicule car ce méme équipement peut étre fixé en plusieurs endroit du réservoir sans
nécessiter de piece d'adaptation. Le réservoir forme ainsi une structure modulaire,
comme une brique de Lego®, sur laquelle de nombreux équipements peuvent €tre
fixés. L'invention permet donc d'envisager une grande libert€ de conception des
véhicules automobiles tout en réalisant des €économies d'échelle.

Pour fabriquer le véhicule 1, on peut tout d'abord fabriquer un chéssis en assemblant
notamment le réservoir 2 aux longerons 11A, 11B. Ensuite on peut fixer différents
équipements du véhicule sur le réservoir 2. En particulier, on fixe sur le réservoir 2 les
sieges 12, les moyens d'ancrage 21, 22 des dispositifs de sécurité, le cadre 28 de car-
rosserie, le dispositif d'absorption de chocs 30, les éléments 41 A, 41B des trains de
roues, et le carter de protection 44 tels que décrits précédemment au moyen des in-
terfaces de fixation 57. L'assemblage du réservoir intervient donc avant la fixation de
ces différents équipements dans le procédé de fabrication du véhicule. La fixation de
ces différents équipements peut étre réalisée simplement par vissage des vis de fixation
58 ou par emmanchement des agrafes 59. Les opérations de maintenance requérant le
démontage de ces équipements sont également facilitées.

Finalement, grace a l'invention, on bénéfice d'un véhicule équipé d'un réservoir pour
un fluide énergétique qui est plus Iéger car on économise une partie du chéssis mé-
tallique dont les véhicules sont habituellement pourvus. Le véhicule offre également
plus d'espace pour les passagers ou pour du rangement car le réservoir occupe une
partie du volume auparavant occupé par le chéssis. Alternativement, ce volume
disponible peut aussi étre mis a profit pour augmenter la taille du réservoir et donc
pour proposer un véhicule avec une plus grande autonomie. Enfin, le réservoir fournit
un support particulicrement pratique pour fixer une grande diversité d'équipements

embarqués dans le véhicule.
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Revendications

Réservoir (2) pour un véhicule (1), le réservoir étant destiné a stocker un
fluide énergétique, caractérisé en ce qu’il forme un élément structurel du
véhicule.

Réservoir (2) selon la revendication précédente, caractérisé en ce qu’il
comprend au moins une premicre paire de parois opposées (7A, 7B)
reliées I'une a l'autre par un premier ensemble d'éléments de liaison (51)
creux, traversant le réservoir et s'étendant parallelement a un premier
axe (X).

Réservoir (2) selon la revendication précédente, caractérisé en ce qu’il
comprend au moins une deuxi¢me paire de parois opposées (8A, 8B)
reliées 1'une a l'autre par un deuxieme ensemble d'éléments de liaison
(52) creux, traversant le réservoir et s'étendant parallelement a un
deuxieme axe (Y), le deuxi¢me axe formant avec le premier axe un
angle non nul,

notamment le réservoir comprenant au moins une troisicme paire de
parois opposées (9A, 9B) reli€es 1'une a l'autre par un troisicme
ensemble d'éléments de liaison (53) creux, traversant le réservoir et
s'‘étendant parallelement a un troisi¢me axe (Z), le troisieme axe formant
avec le premier axe un angle non nul et le troisicme axe formant avec le
deuxi¢me axe un angle non nul.

Réservoir (2) selon 1'une des revendications 2 ou 3, caractérisé en ce
qu'il comprend au moins une interface de fixation (57) agencée a une
extrémité d'au moins un élément de liaison (51, 52, 53).

Réservoir (2) selon la revendication précédente, caractérisé en ce que
I'au moins une interface de fixation (57) comprend un insert taraudé
destiné a coopérer avec une vis de fixation (58), et/ou un insert destiné€ a
coopérer avec une agrafe (59).

Réservoir (2) selon 1'une des revendications précédentes, caractérisé en
ce qu’il comprend une structure rigide (6) constituée de matériau
composite.

Réservoir (2) selon 1'une des revendications précédentes, caractérisé en
ce qu’il est configuré pour stocker un fluide énergétique, notamment de
I'hydrogene, a une pression supérieure ou €gale a 700 Bar.

Chassis (10) pour un véhicule automobile, caractérisé en ce qu’il
comprend un réservoir (2) selon l'une des revendications précédentes.

Chassis (10) selon la revendication précédente, caractérisé en ce qu’il
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comprend deux longerons (11A, 11B) s'étendant longitudinalement, et
en ce que le réservoir (2) est fixé a chacun des deux longerons, dans le
prolongement longitudinal des deux longerons.

Véhicule (1), notamment véhicule automobile, caractérisé en ce qu'il
comprend un réservoir (2) selon l'une des revendications 1 a 7 et/ou un

chissis selon 1'une des revendications 8 4 9.
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[Fig. 3]
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[Fig. 5]
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[Fig. 7]
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