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PROCEDE DE GESTION DES MOTORISATIONS POUR UN VEHICULE HYBRIDE.

@ Procédé de gestion des motorisations d’un véhicule
hybride comportant un moyen de commande pilotant auto-
matiquement le démarrage du moteur thermique, caractéri-
sé en ce qu'il tient compte a la fois du niveau de charge
d’'une capacité calorifique et de conditions de roulage com-
portant un niveau de puissance de traction du véhicule,
pour:

- le moteur thermique étant en marche, autoriser son ar-
rét dans le cas ou le niveau de charge de la capacité calori-
fique est supérieur a un seuil minimum, et la puissance de
traction en dessous d’'un seuil maximum, ces deux seuils
étant liés par une loi de variation;

- dans une deuxieme situation de roulage le moteur ther-
mique étant a l'arrét, demander sa mise en marche dans le
cas ou le niveau de charge de la capacité calorifique est in-
férieur & un seuil maximum, et la puissance de traction au
dessus d’un seuil minimum, ces deux seuils étant aussi liés
par une loi de variation.
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PROCEDE DE GESTION DES MOTORISATIONS POUR UN VEHICULE
HYBRIDE

La preésente invention concerne un procedé de gestion des
motorisations pour un veéhicule automobile hybride, comportant un moteur
thermique et une motorisation alternative, ainsi qu'un véhicule mettant en
ceuvre un tel procédeé.

Les vehicules hybrides disposent genéralement pour la traction du
véhicule, de deux énergies différentes contenues dans des dispositifs de
stockage, l'une étant réversible et l'autre non, soit typiquement I'énergie
électrique et un carburant. Les dispositifs de stockage d’énergie réversibles
permettent soit de fournir de I'énergie a la motorisation alternative qui délivre
une force motrice sur le véhicule, soit de recevoir de I'énergie récupérée a
partir de I'énergie cinétique du véhicule, lors d’'une décélération notamment,
afin de remplir ces dispositifs de stockage.

L'énergie du réservoir de carburant est transformée en énergie
meécanique par un moteur thermique.

Dans le cas ou I'énergie électrique est utilisée pour la motorisation
alternative, cette énergie est stockée dans des accumulateurs électriques,
qui peuvent dans certains cas étre rechargeables sur un réseau
d'alimentation électrique externe. L’énergie électrique est ensuite
transformée en énergie mécanique par au moins une machine électrique.

Suivant les demandes du conducteur et les conditions de roulage du
véhicule, on peut notamment avec la machine électrique, appliquer un couple
moteur sur les roues motrices, seul ou en complément de celui délivré par le
moteur thermique, recharger les dispositifs de stockage d’énergie électrique
en délivrant un couple de freinage sur les roues motrices du véhicule, ou
rouler uniguement avec la machine électrique sans émettre de gaz polluants.

On peut ainsi optimiser le fonctionnement du moteur thermique et
réduire sa consommation. En particulier, on peut arréter le moteur thermique

lors des arréts du véhicule, ou d’une demande de puissance suffisamment
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basse correspondant a un faible rendement de ce moteur thermique, en
utilisant uniqguement la machine électrique pour la traction du véhicule.

Les véhicules hybrides disposent généralement d’un dispositif de
chauffage de I'nabitacle du veéhicule, qui preéléve des calories dans le circuit
de refroidissement du moteur thermique pour les délivrer dans I'habitacle par
un échangeur. Un probléme qui se pose est que le moteur thermique étant
arrété et ne générant plus de calories, il se refroidit et peut finir par ne plus
contenir assez de calories pour chauffer suffisamment ['habitacle du
véhicule. Le confort n’est alors plus assuré.

Un systéme de climatisation connu présenté notamment dans le
document JP-A-9233601, comporte sur un véhicule hybride comprenant un
moteur thermique et une machine électrique, une possibilité d'utiliser 'une de
ces deux motorisations ou les deux en méme temps en fonction de la
demande de puissance par le conducteur, tout en tenant compte de la
demande de calories pour mettre en ceuvre ce systéme de climatisation.

Toutefois le procedé de gestion des motorisations n'est pas optimisé
pour réduire les consommations d’'énergies. En particulier il ne tient pas
compte de la puissance de traction nécessaire pour le véhicule, et du
rendement du moteur thermique qui est fonction de la puissance a délivrer,
pour décider si il faut ou non démarrer ce moteur.

La présente invention a notamment pour but d’éviter ces inconvénients
de la technique antérieure, et de proposer un procédé simple et efficace
permettant une utilisation optimisée du moteur thermique, notamment pour
réduire les consommations d’énergie.

Elle propose a cet effet un procedé de gestion des motorisations d’'un
véhicule hybride comportant pour la traction un moteur thermique constituant
un générateur de calories pour le systéme de chauffage, ainsi qu'une
capacité calorifique, et au moins une motorisation alternative, le véhicule
comportant un moyen de commande pilotant automatiquement le démarrage
du moteur thermique, ou son arrét pour permetire une utilisation de la

motorisation alternative, caractérisé en ce que ce procédé de gestion tient
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compte a la fois du niveau de charge de la capacite calorifique et de
conditions de roulage comportant un niveau de puissance de traction du
véhicule, pour :

- le moteur thermique étant en marche, autoriser son arrét dans le cas
ou le niveau de charge de la capacité calorifique est supérieur a un seuil
minimum, et la puissance de traction en dessous d’'un seuil maximum, ces
deux seuils étant liés par une loi de variation ;

- le moteur thermique étant a I'arrét, demander sa mise en marche
dans le cas ou le niveau de charge de la capacité calorifique est inférieur a
un seuil maximum, et la puissance de traction au dessus d’un seuil minimum,
ces deux seuils étant aussi liés par une loi de variation.

Un avantage de ce procedé de gestion des motorisations est que I'on
peut en tenant compte de la température de la capacité calorifique et de la
puissance de traction nécessaire pour le véhicule, effectuer les demandes de
démarrage du moteur thermique suivant le meilleur compromis tenant
compte a la fois de la réserve de calories disponibles et du rendement de ce
moteur dans ces conditions de roulage, pour optimiser les consommations
d’énergie.

Le procédé de gestion des motorisations selon I'invention peut de plus
comporter une ou plusieurs des caractéristiques suivantes, qui peuvent étre
combinées entre elles.

Selon un mode de réalisation, les paramétres considérés pour les
conditions de roulage, sont lies a la vitesse du véhicule et au couple de
traction des roues motrices du véhicule.

Les conditions de roulage qui générent pour un niveau de charge de la
capacité calorifique donné, un méme résultat sur 'autorisation d’arrét ou la
demande de mise en marche du moteur thermique, peuvent correspondre en
grande partie a une puissance sensiblement constante.

Avantageusement, quand le niveau de charge de la capacité calorifique
est plus important, la puissance de traction nécessaire pour autoriser I'arrét

ou demander le démarrage augmente, et quand le niveau de charge de la
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capacité calorifique est plus faible, la puissance de traction nécessaire pour
autoriser cet arrét ou demander ce démarrage diminue.

Avantageusement, pour un méme un niveau de charge de la capacité
calorifique, l'autorisation d’arrét du moteur thermique se fera avec une
puissance de traction du véhicule qui est plus faible que celle nécessaire
pour la demande de démarrage de ce moteur, afin de créer un hystéresis
entre la zone demandant le démarrage et la zone autorisant I'arrét du moteur
thermique.

Avantageusement, dans le cas ou le niveau de charge de la capacité
calorifique atteint une limite inférieure, correspondant a une température du
moteur de l'ordre de 60°, le procédé de gestion demande alors
systématiquement le démarrage de ce moteur thermique quel que soit le
niveau de couple nécessaire pour la traction du véhicule.

Selon un mode de réalisation, le procédé de gestion démarre le moteur
thermique avec une dégradation de la combustion, générant une plus grande
gquantité de calories.

L’'invention a aussi pour objet un vehicule hybride disposant d’un
procédé de gestion des motorisations, comportant I'une quelconque des
caractéristiques précédentes.

Une reserve de calories additionnelle peut s’ajouter a la capacité
calorifique constituée par la masse du moteur thermique.

Selon un mode de reéalisation de ce véhicule hybride, la motorisation
alternative comporte une machine électrigue alimentée par des
accumulateurs électriques.

L'invention sera mieux comprise et d'autres caractéristiques et
avantages apparaitront plus clairement a la lecture de la description ci-apres
donnée a titre d’exemple, en référence aux dessins annexés dans lesquels :

- la figure 1 est un schéma présentant les motorisations et le systéme
de chauffage d'un véhicule hybride comportant un procede selon I'invention ;

- les figures 2 et 3 sont pour un premier exemple, deux graphiques

présentant respectivement pour le moteur thermique, en fonction de la
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vitesse du véhicule et du couple aux roues motrices, la zone des
autorisations d’arrét, et la zone des demandes de démarrage ;

- la figure 4 est pour un deuxiéme exemple, un graphique présentant
pour le moteur thermique, en fonction de la vitesse de rotation de I'arbre
primaire de la boite de vitesses et du couple appliqué sur cet arbre primaire,
les zones des autorisations d’arrét et des demandes de démarrage ; et

- la figure 5 est un graphe de décision pour la gestion des arréts et des
démarrages du moteur thermique.

On deécrira par la suite un vehicule hybride comportant une machine
électrique, en sachant que le procédé selon I'invention peut s’appliquer a
d’autres types de véhicules hybrides comportant par exemple plusieurs
machines électriques, ou utilisant une autre énergie alternative.

La figure 1 présente schématiguement un veéhicule 6 comprenant un
moteur thermique 2 commandé par un systeme de contrble 34, pour
entrainer les roues motrices 4.

Une machine électrique 12 formant une deuxiéme motorisation
commandé par un systéme de contrle 24, pour entrainer aussi les roues
motrices 4, est alimentée par des accumulateurs électriqgues 14 qui délivrent
un courant a un onduleur 16 réalisant la mise en forme de ce courant.

La machine électrique 12 produit une énergie électrique stockee dans
les accumulateurs eélectriques 14, lors des freinages du vehicule pour
récupérer de I'énergie. Les accumulateurs électrigues 14 peuvent étre
rechargés de plus par un chargeur 18 pouvant étre embarqué, qui est
branché sur le réseau par une prise de courant 20.

Le moteur thermique 2 genére lors de son fonctionnement des calories
véhiculées par un circuit de liquide de refroidissement, qui sont
habituellement dissipées vers [lair extérieur par un radiateur de
refroidissement de ce moteur.

Le circuit de liquide de refroidissement comporte de plus un échangeur

8 faisant partie du dispositif de chauffage de I'habitacle du véhicule 6, qui
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peut transmettre des calories en chauffant un flux d’air circulant vers cet
habitacle.

En complément le dispositif de chauffage peut comprendre une réserve
de chaleur 10, comportant un volume de liquide comprenant une isolation
thermique, alimenté par le circuit de liquide de refroidissement. La réserve de
chaleur 10 est réchauffée par le liquide de refroidissement quand la
température du moteur thermique 2 est élevée, et peut ensuite transmettre
les calories stockées a I'échangeur 8 pour réchauffer I'habitacle, quand la
température du moteur thermique est basse.

L’ensemble des masses pouvant délivrer des calories au circuit de
chauffage pour I'habitacle est appelé par la suite capacité calorifique.

Le dispositif de chauffage peut aussi comprendre une resistance
electrigue 22 placée dans le flux dair circulant vers I'habitacle, pour
réchauffer cet habitacle quand la température de la capacité calorifique est
trop faible. Cette résistance électrique 22 peut fournir des calories a tout
moment, mais elle préléve une énergie électrique sur des accumulateurs, ce
qui augmente la consommation globale d’énergie du veéhicule.

Un autre moyen d’obtention de calories supplémentaires, qui augmente
la consommation de carburant, consiste a dégrader la combustion du moteur
thermique 2 afin de provoquer un échauffement plus éleveé.

Un systeme de gestion 30 comprenant un calculateur 32, dispose de
différentes informations sur le fonctionnement du veéhicule, et de donnés en
mémoire, pour établir des stratégies de contréle du démarrage des
motorisations 2, 16.

En particulier les stratégies de contr6le du systéme de gestion 30,
agissent sur la commande du moteur thermique 34 pour modifier les ordres
de démarrage ou d’'arrét de ce moteur en fonction de I'état du systéeme de
chauffage, notamment la température du moteur thermique 2, et la valeur de
parametres représentatifs de la situation de roulage du véhicule, notamment
des paramétres de vitesse et de couple donnant une indication de puissance

délivrée aux roues motrices.
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La température du moteur thermique 2 multipliée par sa capacité
calorifique, en ajoutant éventuellement celle de la réserve de chaleur 10,
représente une certaine réserve d’énergie calorifigue qui va étre exploitée
pour délivrer des calories a I'échangeur 8 quand ce moteur est arréte.

Pour simplifier on utilise par la suite uniquement la température du
moteur thermique 2 pour évaluer la quantité d’énergie calorifique disponible
dans la capacité calorifique, bien que d’autres éléments peuvent étre pris en
compte comme la température de la réserve de chaleur 10.

Les figures 2 et 3 sont pour un premier exemple utilisant deux
parametres parmi d’autres représentatifs de la situation de roulage du
véhicule, des graphiques comportant deux axes indiquant la vitesse V du
véhicule, et le couple C aux roues motrices. On notera que le produit de la
vitesse V par le couple C représente la puissance de motorisation nécessaire
pour déplacer le véhicule 6, suivant les demandes du conducteur.

Une courbe supérieure 50 et une courbe inférieure 52 représentent pour
une température déterminée du moteur thermique 2, des limites ou le
systeme de gestion 30 intervient sur le dispositif de commande du moteur
thermique 34, pour modifier son état de marche ou d’arrét.

Chaque courbe 50, 52 comporte une partie centrale ou le produit couple
C par vitesse V est sensiblement constant, et correspond a un niveau de
puissance aussi sensiblement constant. Les courbes 50, 52 comportent de
plus des parties d’extrémité droites qui rejoignent directement les axes de
vitesse V ou de couple C.

La courbe supérieure 50 délimite une zone haute 54 située au dessus,
correspondant a une demande de mise en marche du moteur thermique 2, et
la courbe inférieure 52 délimite une zone basse 56 située en dessous,
correspondant a une autorisation d’arrét de ce moteur thermique.

Entre les deux courbes distantes 52, 54 formant une paire de courbes
valable pour la température déterminée du moteur thermique 2, se trouve
une zone intermédiaire 58 définissant une hystérésis entre la zone haute 54

forgant le démarrage du moteur thermique, et la zone basse 56 autorisant
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'arrét du moteur thermique, qui est nécessaire pour éviter une instabilité
entre les deux modes de fonctionnement du procédé.

Les courbes 50, 52 se déplacent suivant une direction sensiblement
meédiane entre les deux axes V, C, vers le haut suivant la fleche F quand la
température du moteur thermique 2 augmente, et vers le bas suivant la
fleche F' quand cette température diminue.

Les courbes 50, 52 matérialisent des seuils de puissance de traction du
véhicule, dépendant par une certaine correspondance ou loi de variation, de
la réserve d’énergie calorifique, représentée dans ce cas par la température
du moteur thermique 2.

Le fonctionnement du procédé de gestion des motorisations est le
suivant.

Pour un fonctionnement du vehicule 6 au point A présenté figure 2,
répondant a une demande du conducteur en couple C et en vitesse V se
trouvant dans la zone haute 54, le moteur thermique 2 est en marche et
deélivre la puissance nécessaire pour la traction du vehicule, et génere des
calories permettant de monter sa température tout en chauffant I'habitacle de
ce vehicule.

La température du moteur thermique 2 augmentant, les courbes 50, 52
se déplacent vers le haut suivant la fleche F en fonction de la loi de variation.
Quand la zone basse hachurée 56 d’autorisation d’arrét du moteur thermique
2, atteint le point de fonctionnement A, ce point entre dans cette zone basse
et le systeme de gestion 30 délivre au dispositif de commande 34, une
autorisation d’arrét de ce moteur thermique.

On estime alors que la réserve de calories est suffisamment élevée,
avec une puissance nécessaire pour la traction du véhicule 6 suffisamment
faible, pour ne plus imposer au moteur thermique 2 un fonctionnement, et
laisser la commande 34 de ce moteur choisir si il veut arréter le moteur
thermique pour passer sur une traction électrique 12 alimentée par les
accumulateurs électriques 14, dans le cas ou ce mode de fonctionnement est

plus économe en énergie.
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Si le moteur thermique 2 est arrété, on préléve alors des calories dans
ce moteur pour alimenter I'échangeur 8 du dispositif de chauffage.

Pour un fonctionnement du véhicule 6 au point B présenté figure 3,
répondant a une autre demande du conducteur en couple C’ et en vitesse V'
se trouvant dans la zone basse 56, le moteur thermique 2 est a I'arrét. La
traction du véhicule 6 est assurée par la machine électrique 12 qui préléve
de I'énergie dans les accumulateurs électriques 14, et les calories alimentant
I'échangeur 8 du dispositif de chauffage sont prélevées dans ce moteur
thermique.

La température du moteur thermique 2 diminuant, les courbes 50, 52 se
déplacent vers le bas suivant la fleche F’ en fonction de la loi de variation.
Quand la zone haute hachurée 54 de demande de démarrage du moteur
thermique 2 atteint le point de fonctionnement B, ce point entre dans cette
zone haute et le systéme de gestion 30 délivre a la commande 34 du moteur
thermique 2 un ordre de démarrage de ce moteur.

On estime alors que la réserve de calories est insuffisante, avec une
puissance nécessaire pour la traction du véhicule suffisamment importante,
pour qu’il soit plus favorable pour le bilan énergétique, de remettre en
marche le moteur thermique 2 afin d’assurer a la fois cette traction est une
remontée de sa température.

Le point O d’origine des axes, correspond a la position de déplacement
des courbes 50, 52 dans le cas ou la température du moteur thermique 2 est
au plus bas, ce qui correspond a environ 60°, température en dessous de
lagquelle il est préférable de ne pas faire fonctionner ce moteur thermique.

On passe alors forcement dans la zone haute 54 de demande de
démarrage du moteur thermique 2, quel que soit le niveau de couple
nécessaire pour la traction du véhicule, et le moteur thermique est remis en
marche pour remonter sa température.

On peut utiliser alors une degradation de la combustion du moteur

thermique, afin de provoquer une plus forte génération de calories.
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La figure 4 est pour un deuxiéme exemple utilisant deux autres
parametres représentatifs de la situation de roulage du véhicule, un
graphique comportant deux axes indiquant la vitesse de rotation N de I'arbre
primaire de la boite de vitesses, et le couple Cap appliqué sur cet arbre
primaire. On notera que le produit de cette vitesse N par ce couple Cap
représente aussi une puissance de motorisation délivrée sur la boite de
vitesses, pour la traction du véhicule.

Les courbes 60, 62 ont globalement chacune la forme d’'un arc de
cercle, centre sur le point O.

Comme pour I'exemple précédent, la courbe supérieure 60 et la courbe
inférieure 62, représentent pour un niveau de température du moteur
thermique 2, des limites ou le systeme de gestion 30 intervient sur le
dispositif de commande du moteur thermique 34, pour modifier son état de
marche ou d’arrét.

Chaque paire de courbes 60, 62 est valable pour une température
déterminée du moteur thermique 2, et se déplace en fonction d’'une loi de
variation. Les courbes 60, 62 se déplacent de la méme maniére suivant une
direction sensiblement médiane entre les deux axes N, Cap, vers le haut
suivant la fleche F quand la température du moteur thermique 2 augmente,
et vers le bas suivant la fleche F’ quand cette température diminue.

Le graphe de décision preésenté figure 5 et mis en ceuvre par le systéme
de gestion 30, utilise des estimations représentant les valeurs V de vitesse
du véhicule et C du couple aux roues motrices.

Le graphe de décision comporte une fonction d’optimisation 70 liée a la
commande des motorisations, qui regarde d'abord si le systeme de
chauffage est activé 72. Dans le cas positif, on regarde ensuite si le moteur
thermique est en marche 74.

Dans le cas 86 ou le moteur thermique est en marche, on se trouve
dans la configuration présentée figure 2. Le systéme de gestion regarde les

valeurs 78 de couple C aux roues motrices et V de vitesse du véhicule, pour
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les comparer 80 aux courbes établies pour la température 76 du moteur
thermique 2 a ce moment, en fonction de la loi de variation.

Le résultat de cette comparaison donne un niveau de quantité de
calories qui peut étre prélevé sur le moteur thermique 2.

Ce résultat de comparaison peut aussi donner une autorisation d’arrét
82 du moteur thermique, transmise a la fonction d’optimisation 70 pour étre
délivrée a la commande de ce moteur.

Dans le cas 88 ou le moteur thermique est a I'arrét, on se trouve dans la
configuration présentée figure 3. Le systéeme de gestion regarde les valeurs
78 de couple C’ aux roues motrices et V' de vitesse du véhicule, pour les
comparer 80 aux courbes établies pour la température 76 du moteur
thermique 2 a ce moment, en fonction de la loi de variation.

Le résultat de cette comparaison peut donner une demande de
démarrage 84 du moteur thermique, transmise a la fonction d’optimisation 70
pour étre délivrée a la commande de ce moteur.

On peut grace au procedé selon l'invention, tout en conservant un
confort similaire avec un systéme de chauffage restant actif, optimiser le
choix de la source d’énergie, le moteur thermique 2 ou la machine électrique
12, pour réduire la consommation d’énergie non renouvelable et les
emissions polluantes.

En effet, on profite au mieux des moments ou la puissance nécessaire
pour la traction du véhicule est assez élevée, pour remonter la température
du moteur thermique 2 qui est suffisamment basse, tout en assurant cette
traction avec ce moteur thermique qui comporte alors un bon rendement car
délivrant une puissance assez forte.

On utilise ensuite la réserve de calories constituée par la température
élevée du moteur thermique, pour les moments ou la puissance nécessaire
pour la traction du véhicule étant assez faible, ne pas remettre en marche ce
moteur thermique en prélevant des calories dessus. La traction du véhicule

est alors assurée avec I'énergie électrique, ce qui évite de faire fonctionner le
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moteur thermique avec un mauvais rendement car délivrant une faible
puissance.

Ce procédé de gestion des motorisations est simple a mettre en ceuvre,
et peut étre integré de maniére économique dans un calculateur de
supervision existant, notamment celui du systéme de chauffage ou de
commande de ces motorisations.

En variante on peut appliquer ce procédé de gestion sur des véhicules
hybrides comportant d’autres sources alternatives d'énergie, comme par

exemple de 'air comprimée.
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REVENDICATIONS

1 — Procédé de gestion des motorisations d'un véhicule hybride
comportant pour la traction un moteur thermique (2) qui génére des calories
constituant un générateur de calories pour le systéme de chauffage (8), ainsi
qu’une capacité calorifiqgue, et au moins une motorisation alternative (12), le
véhicule comportant un moyen de commande (34) pilotant automatiquement
le démarrage du moteur thermique, ou son arrét pour permettre une
utilisation de la motorisation alternative, caractérisé en ce que ce procédé de
gestion tient compte a la fois du niveau de charge de la capacité calorifique
et de conditions de roulage comportant un niveau de puissance de traction
du véhicule, pour :

- le moteur thermique étant en marche, autoriser son arrét (82) dans le
cas ou le niveau de charge de la capacité calorifique est supérieur a un seulil
minimum, et la puissance de traction en dessous d’'un seuil maximum, ces
deux seuils étant liés par une loi de variation ;

- le moteur thermique étant a I'arrét, demander sa mise en marche
(84) dans le cas ou le niveau de charge de la capacité calorifique est
inférieur a un seuil maximum, et la puissance de traction au dessus d’un
seuil minimum, ces deux seuils etant aussi liés par une loi de variation.

2 - Procede de gestion selon la revendication 1, caractérisé en ce que
les parameétres considérés pour les conditions de roulage, sont liés a la
vitesse (V) du véhicule et au couple de traction (C) des roues motrices du
véhicule.

3 — Procéde de gestion selon la revendication 2, caractérisé en ce que
les conditions de roulage qui générent pour un niveau de charge de la
capacité calorifique donné, un méme résultat sur I'autorisation d’arrét ou la
demande de mise en marche du moteur thermique (2), correspondent en
grande partie a une puissance sensiblement constante.

4 - Procédé de gestion selon la revendication 2 ou 3, caractérisé en ce

que quand le niveau de charge de la capacité calorifique est plus important,
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la puissance de traction nécessaire pour autoriser I'arrét (82) ou demander le
démarrage (84) augmente, et quand le niveau de charge de la capacité
calorifique est plus faible, la puissance de traction nécessaire pour autoriser
cet arrét ou demander ce démarrage diminue.

5 - Procédé de gestion selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que pour une méme un niveau de charge de
la capacité calorifique, I'autorisation d’arrét (82) du moteur thermique (2) se
fera avec une puissance de traction du véhicule qui est plus faible que celle
nécessaire pour la demande de démarrage (84) de ce moteur, afin de créer
un hystérésis entre la zone demandant le démarrage et la zone autorisant
I'arrét du moteur thermique.

6 - Procedé de gestion selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que dans le cas ou le niveau de charge de la
capacité calorifique atteint une limite inférieure, correspondant a une
température du moteur de I'ordre de 60°, ce procédé de gestion demande
alors systematiquement le démarrage (84) de ce moteur thermique quel que
soit le niveau de couple nécessaire pour la traction du véhicule.

7 - Procedé de gestion selon la revendication 6, caractérisé en ce qu'il
démarre le moteur thermique (2) avec une dégradation de la combustion,
geneérant une plus grande quantité de calories.

8 - Veéhicule hybride disposant d'un procédé de gestion des
motorisations, caractérisé en ce que ce procédé de gestion est réalisé
suivant I'une quelconque des revendications précédentes.

9 - Véhicule hybride selon la revendication 8, caractérisé en ce qu’'une
réserve de calories additionnelle (10) s’ajoute a la capacité calorifique
constituée par la masse du moteur thermique (2).

10 - Véhicule hybride selon la revendication 8 ou 9, caractérisé en ce
que la motorisation alternative comporte une machine électrique (12)

alimentee par des accumulateurs électriques (14).
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