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. MASPASFEIS)ET PROCEDE POUR LE PARTAGE DES
BORNES DE RECHARGE SUR DES LIEUX DE
STATIONNEMENT D’ENTREPRISE.

L'invention concerne un parc de stationnement (100) comportant une borne de recharge (10) pour plusieurs places
de stationnement (1), comportant des moyens de pilotage de borne (120) pour autoriser ou interdire la distribution o énergie
a un connecteur inséré dans une prise de charge, cette borne de recharge (10) comporte une prise de charge (11AM,

11PM) pour chaque place de stationnement (1) que dessert
la borne de recharge (10), et comporte un dispositif d’ali-
mentation unique agencé pour recharger un seul véhicule a
la fois, en fonction des plages horaires, au travers d’une
boite de jonction qui est agencée pour distribuer du courant
électriqgue sur l'une des dites prises de charge (11AM,
11PM) pendant un créneau horaire particulier.
Figure 1




Description
Titre de I'invention : DISPOSITIF ET PROCEDE POUR LE
PARTAGE DES BORNES DE RECHARGE SUR DES LIEUX DE
STATIONNEMENT D’ENTREPRISE

[0001]  L’invention porte sur une borne de recharge comportant au moins une prise de
charge agencée pour le branchement d’un connecteur de cable pour la recharge de
batteries de véhicules automobiles €lectriques ou hybrides, ladite borne de recharge
étant dédiée a une pluralité de places de stationnement situées, notamment dans son
voisinage immédiat, par exemple a une distance inférieure ou égale a 5 metres, ladite
borne de recharge comportant des moyens de pilotage qui sont agencés pour autoriser
ou interdire la distribution de courant €lectrique a un connecteur inséré dans ladite
prise de charge.

[0002]  L’invention porte encore sur un parc de stationnement collectif comportant des
places de stationnement, et au moins une telle borne de recharge.

[0003] Dans le cas des recharges dites « mode 3 » en dehors du domicile, I’ utilisateur d’un
véhicule électrique a batterie (dit aussi BEV) doit utiliser son propre cable de recharge
et se connecter sur une borne de recharge pour véhicules électriques (EVSE Electric
Vehicle Supply Equipment). Le mode 3 fait référence a la méthode de recharge qui
relie le véhicule a une prise spécifique et qui permet de contrdler la recharge. Un
dispositif de sécurité est intégré dans 1’infrastructure assurant ainsi une recharge sans
risque. Ce cas d’utilisation représente environ 25% des cas de recharge a I’extérieur du
domicile selon les enquétes internes réalisées en 2022 pour la zone Europe GY.

[0004]  De plus en plus d’entreprises équipent leurs parkings mis a disposition des salariés
avec des bornes de recharge. Dans plusieurs pays, ¢’est méme devenu une obligation
légale. En effet, pour la France, le code de la construction et la loi sur la transition
énergétique pour la croissance verte de 2015 prévoient 1’obligation de pré-équiper les
parkings des entreprises.

[0005]  Laloi prévoit que les entreprises doivent alimenter leur parking avec un circuit
électrique spécialisé afin de permettre la recharge des véhicules électriques ou
hybrides. Au moins 5 % des places de parking sont destinées a accueillir les bornes de
recharge électriques. Dans les entreprises disposant d’un parking inférieur ou égal a 40
places, la regle est d’équiper de bornes de recharge 10% des places de stationnement,
ce niveau est abaissé a 5% pour les ensembles commerciaux et cinémas ; dans les en-
treprises disposant d’un parking supérieur a 40 places, la regle est d’équiper de bornes
de recharge 20% des places de stationnement, ce niveau est abaissé a 10% pour les

ensembles commerciaux et cinémas.
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Généralement pour les zones de stationnement dédi€es aux véhicules électriques,
chaque place est €quipée d’une borne.

On comprend que I’occupation d’une borne toute la journée par le méme véhicule
pénalise les autres usagers qui n’ont pas pu avoir acces a une borne lors de leur arrivée
dans le parking, alors que la durée d’une recharge est inférieure a celle d’une journée
de travail.

L’ objectif de la présente invention est de remédier a ces inconvénients en proposant
des moyens matériels et logiciels permettant de mettre en place une logique de partage
de borne de recharge dans les parkings d’entreprise avec le principe suivant : une borne
pour au moins deux places et un partage du temps de recharge entre au moins deux
périodes consécutives, et notamment les deux demi-journées : matin et apres-midi.

Pour atteindre cet objectif, I’'invention propose une borne de recharge comportant au
moins une prise de charge agencée pour le branchement d’un connecteur de cable pour
la recharge de batteries de véhicules automobiles €lectriques ou hybrides, ladite borne
de recharge étant dédice a une pluralité de places de stationnement, notamment situées
dans son voisinage immédiat, par exemple, a une distance inférieure ou €gale a 5
metres, ladite borne de recharge comportant des moyens de pilotage qui sont agencés
pour autoriser ou interdire la distribution de courant €électrique a un connecteur inséré
dans ladite prise de charge.

Selon I’invention, ladite borne de recharge comporte une dite prise de charge pour
chaque dite place de stationnement que dessert ladite borne de recharge, et comporte
un dispositif d’alimentation unique agencé pour recharger un seul véhicule a la fois, en
fonction des plages horaires, au travers d’une boite de jonction qui est agencée pour
distribuer du courant électrique sur I’une des dites prises de charge pendant un créneau
horaire particulier.

Cette disposition permet de réduire de fagon drastique le cofit de la borne de recharge
avec une simplification poussée.

Plus particulierement, ladite borne de recharge comporte une boite de jonction
pilotée par une horloge et comportant des relais pilotés, pour assurer la distribution du
courant €lectrique sur une desdites prises de charge pendant un créneau horaire par-
ticulier.

Ainsi les moyens mis en ceuvre pour assurer une distribution sélective sont a la fois
simples, fiables, et peu cofiteux.

Plus particulicrement, dans le cas d’utilisation de connecteurs CEI Type 2, au moins
les connexions L1 de phase des connecteurs desdites prises de charge sont raccordées a
des premiers contacts activés alternativement par ledit relais piloté, les branchements N
du neutre desdits connecteurs desdites prises de charge sont raccordés a des seconds

contacts activés alternativement par ledit relais piloté, les connexions CP desdits
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connecteurs desdites prises de charge sont raccordées a des troisicmes contacts activés
alternativement par ladite horloge, laquelle commande la commutation dudit relais
piloté, et lesdits moyens de pilotage de borne sont agencés pour assurer la fourniture de
puissance vers ledit relais piloté.

Ainsi le cablage et la maintenance sont extrémement simples, et font appel a des
composants éprouvés.

Plus particulierement, lesdits moyens de pilotage comportent des moyens matériels et
logiciels de gestion, et sont agencés pour gérer des droits d’acces horaires li€s a des
créneaux horaires affectés a différents utilisateurs pour autoriser ou interdire, a un
instant donné, la délivrance d’énergie a un utilisateur.

Ainsi chacun des utilisateurs d’une borne de charge commune est certain de se voir
délivrer de 1’énergie dans le créneau horaire qui lui est attribu€. La borne de recharge
est dédiée a une pluralité€ de places de stationnement agencées autour de cette borne.
Chacune de ces places peut €tre attribu€e a un créneau horaire particulier, les créneaux
horaires attribu€s a ces différentes places sont différents entre eux. De la méme fagon,
chaque utilisateur se voit attribuer un créneau horaire de recharge qui lui est propre.

Selon une caractéristique particuliere, ladite borne de recharge est agencée pour
identifier un connecteur appartenant a un utilisateur particulier, et pour déterminer, a
chaque instant de la journée, pour chaque dite place de stationnement, 1’autorisation ou
I’interdiction de stationnement et de recharge d’un véhicule dudit utilisateur par-
ticulier, et pour déterminer I’autorisation ou I’ interdiction de fourniture de courant
électrique audit véhicule par ladite borne de recharge.

La gestion est ainsi élargie a la surveillance de la bonne corrélation entre une place
de stationnement particulicre, le droit d’un utilisateur d’y stationner, et la position
respective des connecteurs de deux utilisateurs qui se succedent pour I’utilisation de la
borne.

Selon une caractéristique particuliere, ladite borne de recharge est agencée pour
autoriser la délivrance de courant électrique audit véhicule dudit utilisateur particulier
uniquement pendant un créneau horaire correspondant au droit dudit utilisateur par-
ticulier et en liaison avec ladite place de stationnement qu’occupe ledit véhicule, et
pour cesser la délivrance d’énergie audit véhicule a la fin dudit créneau horaire, et
alors autoriser la délivrance de courant électrique a un autre véhicule occupant une
autre dite place de stationnement pendant un autre créneau horaire.

Ainsi la borne prend en compte le droit d’un utilisateur d’y stationner et de requérir
la délivrance d’énergie dans un créneau horaire particulier qui lui est attribué, et
interdit la distribution d’énergie en dehors de ce créneau horaire particulier.

L’invention concerne encore un parc de stationnement collectif comportant des

places de stationnement.
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Selon I’invention, ledit parc de stationnement comporte au moins une telle borne de
recharge, une centrale de pilotage comportant des moyens matériels et logiciels de
gestion et reliée auxdits moyens de pilotage de chaque dite borne de recharge, et au
moins une dite borne de recharge est dédiée a au moins deux dites places de sta-
tionnement voisines 1’une de 1’autre, une premiére place de stationnement dédiée a un
premier créneau horaire, et une deuxieme place de stationnement dédiée a un deuxi¢me
créneau horaire différent dudit premier créneau horaire, ou/et consécutif audit premier
créneau horaire.

Le cofit de I’équipement du parc de stationnement en bornes de recharge est ainsi
fortement réduit, et ’emploi de chaque borne est optimisée, tout en permettant de sa-
tisfaire chaque utilisateur pour la recharge en énergie de son véhicule.

Plus particulierement, ledit parc de stationnement comporte, pour chaque dite place
de stationnement dédi€e a un créneau horaire particulier, un marquage et/ou un
affichage dudit créneau horaire particulier visible par tout utilisateur.

Chaque utilisateur est ainsi facilement guidé vers une place de stationnement cor-
respondant a son droit de recharge en énergie.

Plus particulierement, ledit parc de stationnement comporte, pour chaque dite place
de stationnement, un signal coloré ou lumineux d’autorisation ou d’interdiction de sta-
tionnement visible par tout utilisateur, en fonction du moment de la journée.

De facon plus particuliere, chaque dite borne de recharge est dédiée a seulement une
dite premiere place de stationnement et une dite deuxieme place de stationnement im-
médiatement voisines 1’une de I’autre, ladite premiere place de stationnement dédiée a
un premier créneau horaire ou a la matinée, et ladite deuxieme place de stationnement
dédiée a un deuxieme créneau horaire ou a I’apres-midi.

Le fonctionnement par groupe géographique, notamment par paire géographique,
simplifie les connexions, ainsi que la répartition des véhicules dans le parc de sta-
tionnement.

De facon avantageuse, ladite centrale de pilotage est agencée pour déterminer, a
chaque instant de la journée, pour chaque dite place de stationnement, 1’autorisation ou
I’interdiction de stationnement d’un véhicule, et pour déterminer 1’autorisation ou
I’interdiction de fourniture de courant €lectrique par chaque dite borne de recharge.

L’invention sera davantage détaillée par la description de modes de réalisation non li-
mitatifs, sur I’exemple particulier d’une borne de recharge dédiée a deux em-
placements voisins chacun dédié a un créneau horaire différent, et sur la base des
figures annexées illustrant des variantes de I’invention, dans lesquelles :

— [Fig.1] illustre schématiquement, de fagon partielle, un parc de stationnement
qui comporte une borne de recharge située entre deux emplacements dédié

respectivement a un premier créneau horaire du matin et a un créneau horaire
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consécutif de I’apres-midi ; les moyens de pilotage de la borne sont interfacés
avec une centrale de pilotage du parc ;

— [Fig.2] illustre schématiquement une borne de recharge selon I’invention,
comportant une prise de charge pour chaque place de stationnement desservie
par la borne, et un dispositif d’alimentation unique agencé pour recharger un
seul véhicule a la fois, en fonction des plages horaires, au travers d’une boite
de jonction qui est pilotée par une horloge et qui comporte au moins un relais
piloté pour assurer la distribution du courant électrique sur une desdites prise
de charge pendant un créneau horaire particulier ;

— [Fig.3] et [Fig.4] sont des logigrammes qui illustrent deux scénarios de fonc-
tionnement usuels ;

— [Fig.3] illustre schématiquement le cas ol un utilisateur A stationne sur une
place dédiée a la recharge du matin « matin » libre, badge sur le lecteur de
badge du matin, et recharge son véhicule ;

— [Fig.4] illustre schématiquement le cas ol un utilisateur stationne sur une
place dédiée a la recharge I’apres-midi « apres-midi», et badge sur le lecteur
de badge de I’apres-midi quand il arrive le matin.

L’invention propose des moyens matériels et logiciels permettant de mettre en place
une logique de partage de borne de recharge dans les parkings d’entreprise avec le
principe suivant : une borne pour au moins deux places et un partage du temps de
recharge entre au moins deux périodes différentes, notamment consécutives, et
notamment les deux demi-journées : matin (ou AM) et apres-midi (ou PM).

L’invention concerne ainsi une borne de recharge 10 partagée, et un parc de sta-
tionnement collectif 100 utilisant de telles bornes de recharge 10 partagées.

On comprend que la borne de recharge 10 partagée selon I’invention est dédiée a une
pluralité de places de stationnement disposées autour de cette borne, par exemple deux
places cote a cote, ou quatre places disposées en carré autour de la borne, ou autre. Les
seules limitations tiennent a la longueur des céables de recharge, et a la sécurité des
usagers et des installations.

L’invention est plus particulierement décrite pour le cas particulier et nullement
limitatif d’une borne de recharge 10 affectée a deux places de stationnement voisines
’une de I’autre. Ce méme exemple comporte 1’attribution de créneaux horaires
successifs a des utilisateurs, et le marquage de ces deux places selon ces créneaux
horaires particuliers.

L’invention est applicable a toute configuration spatiale du parc de stationnement
dans lequel est implantée la borne de recharge, et a tout mode de gestion choisi par son
gestionnaire, en particulier pour la définition et I’attribution des créneaux horaires.

[Fig.1] illustre ainsi un tel parc de stationnement 100 qui comporte une borne de
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recharge 10, partagée, située entre un premier emplacement 2 dédié a un premier
créneau horaire du matin matérialisé par un marquage 5 « matin », et un deuxieme em-
placement 3 dédi€ a un créneau horaire consécutif de 1’apres-midi, objet d’un
marquage S5 « apres-midi ».

La borne de recharge 10 comporte des moyens de pilotage 120, qui sont interfacés
avec une centrale de pilotage 200 du parc de stationnement 100, laquelle gere aussi,
optionnellement, des capteurs d’occupation 4 et des signaux lumineux 6.

L’invention utilise avantageusement un systeme de « guidage a la place » (PGS) qui
est présent dans de nombreux parkings. Ce systeme comprend un affichage qui indique
aux automobilistes le nombre de places disponibles par travées. Devant chaque em-
placement, un voyant rouge ou vert permet de visualiser les places libres et les places
occupées.

Dans une variante de I’invention, un dispositif de gestion comporte des capteurs 4,
notamment et non limitativement au sol, qui sont agencés pour analyser les places de
stationnement 1, 2, 3, et leur occupation, en relation avec I’activité de la borne de
recharge 10 liée a I’emplacement. Chaque place de stationnement pour recharge de
véhicule est équipée d’un tel capteur 4. Le capteur 4 communique avec les moyens de
pilotage 120 de la borne de recharge 10, ou/et avec la centrale de pilotage 200 du parc
de stationnement 100, notamment et non limitativement par échange radio. D’autres
méthodes d’analyse de places peuvent étre utilisées (capteur intérieur installé au
plafond pour analyse vidéo de plusieurs places, ou radar, ou caméra) ; de la méme
facon la liaison entre le capteur et la borne peut €tre filaire, ou autre.

L’invention combine ’installation d’une borne de recharge 10 pour au moins deux
places de stationnement et un fonctionnel d’utilisation adapté au monde du travail.

L’invention est décrite dans le cas particulier et non limitatif illustré par [Fig.1] ou
une borne de recharge 10 dessert deux emplacements ; on comprend que le principe est
extensible avec un nombre supérieur d’emplacements et de créneaux horaires dédiés,
par exemple pour du travail posté en 3x8, ou autre.

L’entreprise ne réalise 1’ investissement que d’une borne de recharge 10 pour, dans
cet exemple non limitatif, deux places de stationnement 2 et 3 de préférence adjacentes
(au lieu d’une borne par place dédice) et garantit a ses salariés qu’ils pourront se
recharger au moins pendant une demi-journée. La borne de recharge 10 est partagée
entre les deux utilisateurs des places adjacentes 2 et 3. Ces places sont facilement iden-
tifiables par des inscriptions ou marquages 5, « MATIN » et « APRES-MIDI », ou
«7-13 » et « 13-18 », ou encore « AM » et « PM » par exemple.

Le principal intérét est de pouvoir assurer un partage des ressources entre au moins
deux salariés d’une entreprise, et de limiter la quantité de bornes de recharge 10 a

installer (limitation des cofits).
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Le principe de partage est assuré par une méthodologie d’emploi basée sur un
principe d’optimisation et de partage des bornes de recharge 10 dans un parc de sta-
tionnement 100 privé, notamment un parking d’entreprise.

[Fig.2] illustre schématiquement une borne de recharge 10 selon ’invention, pour le
méme exemple qu’en [Fig.1] d’une borne dédiée a deux emplacements 1 : em-
placement 2 pour le matin, emplacement 3 pour I’aprés-midi. Cette borne de recharge
10 comportant une prise de charge pour chaque place de stationnement desservie par la
borne : 11AM dédiée au matin, et 1 1PM dédi€e a I’apres-midi. La borne de recharge
10 comporte un dispositif d’alimentation unique, qui est agencé pour recharger un seul
véhicule a la fois, en fonction des plages horaires, au travers d’une boite de jonction 50
qui est pilotée par une horloge 60 qu’elle comporte, et qui comporte au moins un relais
piloté 70 pour assurer la distribution du courant électrique sur une de ces prises de
charge 11AM ou 11PM pendant un créneau horaire particulier. [Fig.2] illustre le cas
simple d’un branchement monophasé, aussi seules les connexions L1 des connecteurs
CEI Type 2 usuels sont raccordées a des premiers contacts 71 activés alternativement
par le relais piloté 70, les connexions L2 et L3 étant utilis€es en cas de branchement
triphasé ; les branchements N du neutre sont raccordés a des seconds contacts 72
activés alternativement par le relais piloté 70 ; les branchements PE concernent clas-
siquement la mise a la terre ; les connexions CP (control pilot) sont raccordées a des
troisicmes contacts 63 activés alternativement par I’horloge 60, laquelle commande la
commutation du relais piloté 70 ; ces connexions CP (control pilot) sont nécessaires a
I’actionnement par 1’horloge 60, et elles permettent le dialogue entre la station de
charge et le véhicule . Les moyens de pilotage de borne 120 assurent ici la fourniture
de puissance vers le relais piloté 70 et les prises 1 1AM ou 11PM. Dans une alternative
non illustrée, la puissance provient de la centrale de pilotage 200 du parc de sta-
tionnement 100.

La logique d’utilisation est décrite ci-apres selon un exemple particulier non limitatif,
ol la borne de recharge est partagée entre deux places adjacentes, qui sont une
premiere place de stationnement 2 et une deuxieme place de stationnement 3 respec-
tivement repérées « matin » et « apres-midi », et la journée de charge est partagée entre
deux périodes, « matin » jusqu’a 13 heures, et « apres-midi » de 13 heures a 18 heures.
Deux utilisateurs A et B disposent chacun d’un céble de recharge.

L’ utilisateur A arrivant le matin, il stationne son véhicule sur une place « matin »
libre. Le capteur 4 communique avec la borne de recharge 10 pour indiquer qu’un
véhicule est présent. L’utilisateur A s’identifie au niveau de la borne de recharge 10 et
branche le connecteur 20 du céble de recharge 30 sur la borne de recharge 10, au
niveau de la prise 11AM dédiée a la recharge entre 7 h et 13 h, puis sur son véhicule.

L’utilisateur B arrivant également le matin, il stationne son véhicule sur une place
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« apres-midi » si toutes les autres places « matin » sont occupées. De méme, le capteur
4 confirme la présence d’un véhicule a la borne.

L’ utilisateur B s’identifie au niveau de la borne sur le lecteur de badge de
I’apres-midi, et branche le cable de recharge sur la prise de la borne 11PM dédiée a la
recharge entre 13 h et 18 h, puis branche 1’autre extrémité de son céble sur son
véhicule.

La recharge est différée mais le cable de I’ utilisateur est verrouillé sur la borne.

Au moment de changement de créneau horaire, notamment ici 13 heures, toutes les
bornes de recharge 10 sont programmées pour interrompre la charge et la distribution
de courant, et pour activer la distribution de courant sur les prises dédiées a la recharge
du créneau horaire suivant, ici I’aprés-midi.

A 18 heures, la borne de recharge 10 est programmée pour interrompre la charge et la
distribution de courant.

Au moment de quitter le parc de stationnement, les utilisateurs A et B s’identifient
sur la borne de recharge 10 pour déverrouiller leurs cables respectifs. Les utilisateurs A
et B reprennent les cébles de recharge de leur véhicule et liberent les places pour la
journée de travail suivante.

Les capteurs 4 situés sur chacune des places permettent d’indiquer a la borne qu’un
véhicule est présent (cas d’utilisateurs libérant les places en cours de journée, ou cas de
deux-roues stationnés sur des places dédiées a la recharge des BEV).

[Fig.3] et [Fig.4] illustrent deux scénarios de fonctionnement avec plusieurs cas
d’usages clients. Chaque logigramme distingue, dans sa partie supérieure, 1’utilisateur
(USER A ou USER B), la borne de recharge (STATION), et les équipements externes
constitués par le véhicule et le cable (EXT 1 ou EXT 2). Chaque fin d’action est maté-
rialisée par une lettre, ici entre guillemets.

[Fig.3] illustre le cas ol un premier utilisateur A arrive le matin, et stationne sur une
place « matin » libre pour recharger son véhicule.

L’ utilisateur A s’identifie au niveau de la borne sur le lecteur de badge du matin.

Optionnellement, si le parc de stationnement est équipé a cet effet, la borne détecte le
véhicule, on vérifie que le véhicule est stationné sur une place dédiée au matin. On
remarque néanmoins que la borne 10 ainsi équipée de la boite de jonction 50 permet
d’éviter cette détection de stationnement externe a la borne.

De préférence, I’information du véhicule stationné est transmise a 1’utilisateur via un
interface homme-machine (HMI) pour I’informer que le véhicule est stationné sur une
place correcte.

Le premier utilisateur A branche le cable de recharge « C » sur la prise 11AM de la
borne 10 dédiée a la recharge entre 7 h et 13 h, et branche 1’autre extrémité de son

céable sur son véhicule « CC ».
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La borne est informée de la détection de connexion « D » par le véhicule, Le premier
utilisateur A est informé des informations de connexion « DD » par la borne, des in-
formations de charge « DDD » par le véhicule.

L’ utilisateur peut insérer une clé ou un badge pour lancer la recharge « E ».

Le créneau horaire est vérifié€ : siI’on est bien dans le créneau « matin » entre 7 h et
13 h, la recharge démarre immédiatement et une information de connexion est
transmise a I'utilisateur « F ». Le cable de I utilisateur A est verrouillé sur la borne. La
borne délivre de 1’énergie « G ».

L’information de charge est transmise a I’utilisateur « H », notamment mais non li-
mitativement apres une validation sur I”interface homme-machine du véhicule.

Si en revanche on n’est pas dans le créneau « matin » la recharge ne peut démarrer et
une information de connexion correspondante est transmise a I’ utilisateur « J ».

L’information de défaut de charge est transmise a 1’ utilisateur « K ».

[Fig.4] illustre le cas ol un deuxieme utilisateur B arrive également le matin,
remarque que toutes les places dédiées au matin sont occupées, et stationne sur une
place « apres-midi» pour y recharger son véhicule.

L’ utilisateur B s’identifie au niveau de la borne sur le lecteur de badge de
I’apres-midi, et branche le cable de recharge « C » sur la prise 11PM de la borne 10
dédiée a la recharge entre 13 h et 18 h, puis branche 1’autre extrémité de son céble sur
son véhicule « CC ».

L’ utilisateur peut insérer une clé ou un badge pour lancer la recharge « E ».

La recharge est différée mais le cable de I’ utilisateur B est verrouillé sur la borne 10.

Le créneau horaire est vérifié : si1’on est alors dans le créneau « matin » entre 7 h et
13 h, la recharge est différée et une information de connexion pour charge différée est
transmise a I’utilisateur « J ». Le céble de I’ utilisateur B est verrouillé sur la borne.

L’information de défaut de charge, pour charge différée, est transmise a 1’utilisateur
« K », notamment mais non limitativement apres une validation sur I’interface homme-
machine du véhicule.

Si en revanche on n’est pas dans le créneau « matin » la recharge ne peut démarrer et
une information de connexion correspondante est transmise a I’ utilisateur « J ».

L’information de défaut de charge est transmise a 1’ utilisateur « K ».

L’horloge 60 vérifie la situation de charge sur la borne 10 toute la journée. Au
moment de changement de créneau horaire, ici 13 heures, la borne 10 cesse la dis-
tribution sur la prise 11AM, et est préte a distribuer de I’énergie au niveau de la prise
11PM.

La borne est informée de la détection de connexion « D » par le véhicule, Le premier
utilisateur A est informé des informations de connexion « DD » par la borne, des in-

formations de charge « DDD » par le véhicule.
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La borne 10 délivre de I’énergie « G », et cesse sa distribution a 18 h.

A 13 h, toutes les bornes sont programmées pour interrompre la charge et la dis-
tribution de courant sur les prises du matin et activer la distribution de courant sur les
prises dédiées a la recharge 1’apres-midi.

A 18 h, la borne est programmée pour interrompre la charge et la distribution de
courant.

Au moment de quitter le parking, les utilisateurs A et/ou B s’identifient sur la borne
pour déverrouiller leurs cables respectifs.

Les utilisateurs A et/ou B reprennent les cables de recharge de leur véhicule, et

liberent les places pour la journée de travail suivante.

Ces différents exemples montrent que la gestion est souple, par exemple dans le cas
de [Fig.4] ou, I'utilisateur B arrivant le matin, il stationne son véhicule sur une place
« apres-midi » si toutes les autres places « matin » sont occupées. Et en particulier si la
centrale de pilotage 200 et les moyens de pilotage de borne 120 lui affichent un feu 6
vert d’autorisation de stationnement au moment ot il arrive. La gestion de charge au-
tomatique par créneau horaire, notamment par demi-journée, permet de tirer le
meilleur parti de tout I’espace disponible.

Ainsi, la borne de recharge selon I’invention se différencie des bornes de recharge
comportant deux prises de charges, ou davantage, dans le sens ot elle n’integre pas
deux dispositifs d’alimentation pour charger deux véhicules en méme temps, mais un
seul véhicule a la fois en fonction des plages horaires via une boite de jonction qui
comprend au moins un relais piloté.

Il est possible d’utiliser une boite de jonction déja existante dans 1’industrie au-
tomobile, ce qui est tres économique, en colit de matériel comme en cofit de gestion.

Avantageusement cette boite de jonction est pilotée par une horloge.

Plus particulierement on met en ceuvre une borne de recharge simple avec deux
prises et une boite de jonction comportant au moins un relais, pour distribuer le courant
sur I’une des deux prises de recharge, le matin ou 1’apres-midi.

En somme, I’invention permet a une entreprise de proposer a ses collaborateurs des
possibilités de recharge pendant le temps de travail, avec beaucoup de souplesse
d’utilisation, tout en maitrisant au mieux les cofits d’investissement. La gestion est bien
adaptée au monde du travail, une présence minimale du salarié au poste de recharge est
nécessaire. La sécurité est parfaitement assurée. De plus, le partage d’une borne entre
utilisateurs est a géométrie variable, chaque utilisateur stationnant sur un emplacement
non interdit, et de préférence avec un marquage compatible avec le créneau horaire qui

lui est dédi€.
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Revendications

Borne de recharge (10) comportant au moins une prise de charge
(11AM, 11PM) agencée pour le branchement d’un connecteur de cable
pour la recharge de batteries de véhicules automobiles électriques ou
hybrides, ladite borne de recharge (10) étant dédi€e a une pluralité de
places de stationnement (1), ladite borne de recharge (10) comportant
des moyens de pilotage (120) qui sont agencés pour autoriser ou
interdire la distribution de courant électrique a un connecteur inséré
dans ladite prise de charge (11AM, 11PM), caractérisée en ce que ladite
borne de recharge (10) comporte une dite prise de charge (11AM,
11PM) pour chaque dite place de stationnement (1) que dessert ladite
borne de recharge (10), et comporte un dispositif d’alimentation unique
agencé pour recharger un seul véhicule a la fois, en fonction des plages
horaires, au travers d’une boite de jonction (50) qui est agencée pour
distribuer du courant électrique sur I’une des dites prises de charge
(11AM, 11PM) pendant un créneau horaire particulier.

Borne de recharge (10) selon la revendication 1 caractérisée en ce que
ladite borne de recharge (10) comporte une boite de jonction (50)
pilotée par une horloge (60) et comportant des relais (70) pilotés, pour
assurer la distribution du courant €lectrique sur une desdites prises de
charge (11AM, 11PM) pendant un créneau horaire particulier.

Borne de recharge (10) selon la revendication 2 caractérisée en ce que
au moins les connexions L.1 de phase des connecteurs desdites prises de
charge (11AM, 11PM) sont raccordées a des premiers contacts (71)
activés alternativement par ledit relais piloté (70), en ce que les bran-
chements N du neutre desdits connecteurs desdites prises de charge
(11AM, 11PM) sont raccordés a des seconds contacts (72) activés alter-
nativement par ledit relais piloté (70), en ce que les connexions CP
desdits connecteurs desdites prises de charge (11AM, 11PM) sont
raccordées a des troisiemes contacts (63) activés alternativement par
ladite horloge (60), laquelle commande la commutation dudit relais
piloté (70), et en ce que lesdits moyens de pilotage de borne (120) sont
agencés pour assurer la fourniture de puissance vers ledit relais piloté
(70).

Borne de recharge (10) selon 1’une des revendications 1 a 3 caractérisée
en ce que lesdits moyens de pilotage (120) comportent des moyens

matériels et logiciels de gestion, et sont agencés pour gérer des droits
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d’acces horaires li€s a des créneaux horaires affectés a différents uti-
lisateurs pour autoriser ou interdire, a un instant donné, la délivrance
d’énergie a un utilisateur.

Borne de recharge (10) selon 1’une des revendications 1 a 4 caractérisée
en ce que ladite borne de recharge (10) est agencée pour identifier un
connecteur appartenant a un utilisateur particulier, et pour déterminer, a
chaque instant de la journée, pour chaque dite place de stationnement
(1), I’autorisation ou I’interdiction de stationnement et de recharge d’un
véhicule dudit utilisateur particulier, et pour déterminer 1’autorisation ou
I’interdiction de fourniture de courant électrique audit véhicule par
ladite borne de recharge (10)

Borne de recharge (10) selon la revendication 5 caractérisée en ce que
ladite borne de recharge (10) est agencée pour autoriser la délivrance de
courant €lectrique audit véhicule dudit utilisateur particulier uniquement
pendant un créneau horaire correspondant au droit dudit utilisateur par-
ticulier et en liaison avec ladite place de stationnement (1) qu’occupe
ledit véhicule, et pour cesser la délivrance d’énergie audit véhicule a la
fin dudit créneau horaire, et alors autoriser la délivrance de courant
électrique a un autre véhicule occupant une autre dite place de sta-
tionnement (1) pendant un autre créneau horaire.

Parc de stationnement (100) collectif comportant des places de sta-
tionnement (1), caractérisé en ce que ledit parc de stationnement (100)
comporte au moins une dite borne de recharge (10) selon 1’une des re-
vendications 1 a 6, une centrale de pilotage (200) comportant des
moyens matériels et logiciels de gestion et reliée auxdits moyens de
pilotage (120) de chaque dite borne de recharge (10), et en ce qu’au
moins une dite borne de recharge (10) est dédiée a au moins deux dites
places de stationnement (1) voisines I’une de 1’autre, une premiere place
de stationnement (2) dédiée a un premier créneau horaire, et une
deuxie¢me place de stationnement (3) dédiée a un deuxieéme créneau
horaire différent dudit premier créneau horaire ou/et consécutif audit
premier créneau horaire.

Parc de stationnement (100) selon la revendication 7 caractérisé en ce
que ledit parc de stationnement (100) comporte, pour chaque dite place
de stationnement (1) dédiée a un créneau horaire particulier, un
marquage (5) et/ou un affichage dudit créneau horaire particulier visible
par tout utilisateur.

Parc de stationnement (100) selon 1’une des revendications 7 ou 8 ca-
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ractérisé en ce que chaque dite borne de recharge (10) est dédi€e a
seulement une dite premicre place de stationnement (2) et une dite
deuxieme place de stationnement (3) immédiatement voisines 1’une de
I’ autre, ladite premicre place de stationnement (2) dédiée a un premier
créneau horaire ou a la matinée, et ladite deuxieme place de sta-

tionnement (3) dédi€e a un deuxieme créneau horaire ou a 1’apres-midi.
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