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Calculateur de contrdle moteur.

Linvention concerne un calculateur (40) pour véhicule
automobile, apte a étre relié électriquement a un capteur
(10) du véhicule sur un lien filaire de communication (L2)
afin de recevoir un signal de sortie généré par ledit capteur
(10), ledit capteur (10) étant alimenté électriquement par un
module d’alimentation (20) via un lien filaire d’alimentation
(L1), le calculateur (40) étant remarquable en ce qu'il est
apte a étre relié électriquement a un dispositif de mesure
(30) configuré pour mesurer les variations du courant élec-
trique circulant sur le lien filaire d’alimentation (L1), et en ce
qu’il est configuré pour détecter sur le lien filaire de commu-
nication (L2) un court-circuit entre le lien filaire d’alimenta-
tion (L1) et le lien filaire de communication (L2), a recevoir
du dispositif de mesure (30) les mesures des variations du
courant et le capteur (10) et a estimer le signal de sortie a
partir des mesures de variation de courant regues.

Figure pour I'abrégé : Fig 1
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Description

Titre de I'invention : Calculateur de controle moteur

Domaine technique
L’invention concerne le domaine des moteurs thermiques pour véhicules automobiles
et plus précisément le domaine des calculateurs de contrdle d’un moteur thermique de

véhicule automobile.

Technique antérieure

De maniere connue, un moteur thermique de véhicule automobile comprend des
cylindres creux délimitant chacun une chambre de combustion dans laquelle est injecté
un mélange d’air et de carburant. Ce mélange est compressé dans le cylindre par un
piston et enflammé de maniere a provoquer le déplacement du piston en translation a
I’intérieur du cylindre.

Le déplacement des pistons dans chaque cylindre du moteur entraine en rotation un
arbre moteur appelé « vilebrequin » permettant, via un systéme de transmission,
d’entrainer en rotation les roues du véhicule.

Le véhicule comprend également un systeme de contrdle du moteur thermique,
permettant de commander I’injection de carburant dans chaque chambre de
combustion, en fonction de la commande de couple €mise par le conducteur.

De nos jours, le systeme de contrdle du moteur thermique comprend un capteur de
vilebrequin et une unité de controle. Le capteur est monté en regard d’une cible dentée
fixée sur le vilebrequin et mesure les variations du champ magnétique générées par le
passage des dents devant le capteur. Le capteur génere ainsi un signal en créneaux
qu’il envoie a I’unité de contrdle sur un premier lien filaire. L’unité de contrdle peut
ainsi déterminer la position angulaire du vilebrequin afin de déterminer la commande
adéquate a envoyer a chaque injecteur au moment opportun.

L’unité de controle est également apte a alimenter le capteur en énergie €lectrique par
un deuxieme lien filaire distinct du premier lien filaire. Par exemple, I’unité de
contréle comprend un dispositif d’alimentation, connecté électriquement au capteur via
le deuxieme lien filaire.

Cependant, il peut arriver qu’un court-circuit survienne entre le premier lien filaire et
le deuxieme lien filaire. Dans ce cas, le capteur n’est plus apte a générer le signal en
créneaux et a le transmettre a I’unité de contrdle par le premier lien filaire. De maniere
connue, I’unité de contrdle détecte ce dysfonctionnement et active un mode dégradé
dans lequel la demande de couple serait limitée. Dans certains cas, I’unité de controle
pourrait aussi demander au conducteur d’arréter son véhicule le plus rapidement

possible. L’activation des modes dégradés tels que décrits précédemment peut Etre dé-
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rangeante pour I’ utilisateur du véhicule.
Ainsi, il existe le besoin d’une solution permettant de remédier, au moins par-

ticllement, a ces inconvénients.
Exposé de l'invention

A cette fin, I’invention concerne un calculateur pour véhicule automobile, ledit cal-
culateur étant apte a Etre relié¢ électriquement a un capteur du véhicule sur un lien
filaire de communication afin de recevoir un signal de sortie généré par ledit capteur,
ledit capteur étant alimenté électriquement par un module d’alimentation via un lien
filaire d’alimentation, le calculateur étant remarquable en ce qu’il est configuré pour :

- etre relié électriquement a un dispositif de mesure par un lien filaire d’échange de
mesures, ledit dispositif de mesure étant configuré pour mesurer les variations du
courant €lectrique circulant sur le lien filaire d’alimentation,

- détecter sur le lien filaire de communication une anomalie relative a un court-circuit
entre le lien filaire d’alimentation et le lien filaire de communication,

- recevoir du dispositif de mesure les mesures des variations du courant circulant
entre le module d’alimentation et le capteur lorsqu’une anomalie est détectée,

- estimer le signal de sortie a partir des mesures de variation de courant regues sur le
lien filaire d’échange de mesures.

Ainsi, mé€me lorsqu’un court-circuit entre le lien filaire d’alimentation et le lien
filaire de communication survient, le lien filaire d’alimentation permet d’alimenter en
courant le capteur. De cette fagon, le capteur continue de fonctionner normalement et
le calculateur peut recevoir les informations mesurées par le capteur via le dispositif de
mesure. Notamment, lorsque le calculateur est un calculateur de contrdle moteur,
lorsque le capteur est un capteur de vilebrequin et qu’un court-circuit survient, le cal-
culateur est toujours apte a déterminer la position et la vitesse de rotation du vi-
lebrequin a partir des informations mesurées par le dispositif de mesure. Ensuite, le
calculateur commande I’injection de carburant dans chaque chambre de combustion du
moteur en fonction de la position et de la vitesse de rotation du vilebrequin dé-
terminées. Ainsi, le moteur peut fonctionner normalement, qu’il y ait un court-circuit
ou non entre le lien filaire d’alimentation et le lien filaire de communication.

L’invention concerne également un véhicule automobile comprenant :

a. un capteur comprenant un connecteur d’alimentation et un connecteur de
sortie par lequel le capteur est apte a générer un signal de sortie,

b. un module d’alimentation apte a fournir une tension d’alimentation, reli¢ élec-
triquement au connecteur de d’alimentation par un lien filaire d’alimentation,

c. un dispositif de mesure de courant, apte a mesurer la variation du courant

entre le module d’alimentation et le connecteur d’alimentation,
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d. un calculateur tel que présenté précédemment.

De préférence, le véhicule comprenant un multiplexeur, ledit multiplexeur

comprenant :

a. une premiere entrée connectée €lectriquement au connecteur de sortie,

b. une deuxieme entrée connectée €lectriquement au dispositif de mesure de
courant,

c. une sortie connectée électriquement au calculateur,

une entrée de sélection connectée au calculateur,

le calculateur étant configuré pour :

a. lorsqu’un court-circuit est détecté, émettre une commande a I’entrée de
sélection du multiplexeur, indiquant audit multiplexeur de connecter la
deuxieéme entrée a la sortie du multiplexeur,

b. recevoir la variation du courant entre le module d’alimentation et le
connecteur d’alimentation mesurée par le dispositif de mesure et transmise via
le multiplexeur.

Ainsi, le multiplexeur permet facilement de relier le calculateur au connecteur de
sortie lorsqu’aucun court-circuit n’est détecté et au dispositif de mesure lorsqu’un
court-circuit est détecté.

De préférence encore, le véhicule comprend une résistance de tirage connectée entre
une borne d’alimentation et le connecteur de sortie du capteur, ladite borne
d’alimentation étant apte a fournir une deuxi¢me tension d’alimentation dont la valeur
est égale a la tension d’alimentation fournie par le module d’alimentation.

Le signal de sortie généré varie entre un niveau bas de tension et un niveau haut de
tension, pour lequel la tension est supérieure a celle du niveau bas. La résistance de
tirage permet d’imposer la valeur du niveau haut de tension lorsque le signal de sortie
est fourni par le capteur via le connecteur de sortie.

De maniere préférée, le véhicule comprend une masse, le capteur comprenant un
connecteur de masse connecté électriquement a la masse.

Avantageusement, le capteur comprend un transistor bipolaire, dont le collecteur est
connecté électriquement au connecteur de sortie par une résistance de protection et
dont I’émetteur est relié au connecteur de masse.

De maniere avantageuse, selon une autre forme de réalisation, le capteur comprend
un transistor MOSFET, dont le drain est connecté €lectriquement au connecteur de
sortie par une résistance de protection et dont la source est reliée au connecteur de
masse.

L’invention concerne également un procédé d’estimation d’un signal de sortie, mis
en ceuvre par un véhicule tel que décrit précédemment, ledit procédé comprenant les

étapes de :
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a. détection sur le lien filaire de communication d’une anomalie relative a un
court-circuit entre le lien filaire d’alimentation et le lien filaire de commu-
nication,

b. réception des mesures de la variation du courant circulant entre le module
d’alimentation et le capteur lorsqu’une anomalie est détectée,

c. estimation du signal de sortie a partir des mesures de variation de courant

recues sur le lien filaire d’échange de mesures.
Ainsi, le procédé permet, en cas de court-circuit détecté entre le lien filaire

d’alimentation et le lien filaire de communication, de fournir une variation de courant
au calculateur, afin que ledit calculateur soit apte a estimer le signal de sortie. De cette
facon, méme en cas de court-circuit, le calculateur a acces aux informations mesurées
par le capteur. Notamment, lorsque le calculateur est un calculateur de contrdle
moteur, lorsque le capteur est un capteur de vilebrequin et qu’un court-circuit survient,
le calculateur est toujours apte a déterminer la position et la vitesse de rotation du vi-
lebrequin a partir des informations mesurées par le dispositif de mesure. Ensuite, le
calculateur commande I’injection de carburant dans chaque chambre de combustion du
moteur en fonction de la position et de la vitesse de rotation du vilebrequin dé-
terminées. Ainsi, le moteur peut fonctionner normalement, qu’il y ait un court-circuit

ou non entre le lien filaire d’alimentation et le lien filaire de communication.

Breve description des dessins

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront encore a la lecture
de la description qui va suivre. Celle-ci est purement illustrative et doit étre lue en
regard des dessins annexés sur lesquels :

[Fig.1] La [Fig.1] est une représentation schématique d’une forme de réalisation du
véhicule selon I’invention.

[Fig.2] La [Fig.2] est une illustration schématique d’une deuxicme forme de réa-

lisation du véhicule selon I’invention.

Description des modes de réalisation

Il va maintenant étre décrit une forme de réalisation du véhicule selon I’invention.

Le véhicule comprend un moteur thermique. Le moteur thermique comprend une
pluralité de cylindres, un vilebrequin et au moins un arbre a cames. Plus précisément
encore, dans cet exemple non limitatif, le moteur thermique comprend une ligne de
cylindres reliée a un arbre a cames et au vilebrequin.

Chaque cylindre est creux et délimite une chambre de combustion dans laquelle
coulisse un piston. Un mélange d’air et de carburant, introduit dans la chambre de
combustion, est compressé par le piston. Le mélange s’enflamme et provoque le dé-

placement du piston en translation a I'inté€rieur du cylindre. Par ailleurs, chaque
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cylindre est relié au vilebrequin via son piston.

Chaque cylindre comprend une soupape d’admission, par laquelle les gaz sont in-
troduits dans la chambre de combustion, et une soupape d’échappement, par laquelle
les gaz sont expulsés de la chambre de combustion. La soupape d’admission et la
soupape d’échappement sont reliées a 1’arbre a cames de la ligne de cylindres cor-
respondant.

Une cible dentée est fixée sur le vilebrequin. La cible pourrait également étre ma-
gnétique.

Dans une autre forme de réalisation encore, la cible, dentée ou magnétique, pourrait
étre fixée sur un arbre a came.

En référence a la [Fig.1], le véhicule comprend également un capteur 10, un module
d’alimentation 20, au moins une masse M, un dispositif de mesure 30 de courant et un
calculateur 40 de contrdle moteur.

Le module d’alimentation 20 est apte a fournir une tension d’alimentation. La tension
d’alimentation est par exemple définie a +5 Volts.

Le capteur 10 comprend un connecteur d’alimentation 11, un connecteur de masse 12
et un connecteur de sortie 13.

Le connecteur d’alimentation 11 est connecté électriquement au module
d’alimentation 20, par un lien filaire d’alimentation L1, permettant ainsi I’alimentation
du capteur 10 en énergie électrique. Le connecteur de masse 12 est relié électriquement
a la masse M. Enfin, le capteur 10 est apte a générer un signal de sortie par le
connecteur de sortie 13.

Plus précisément, le signal de sortie correspond a un signal en créneaux, autrement
dit, un signal carré, alternant régulicrement entre un niveau dit « haut » et un niveau dit
« bas ». La tension correspondant au niveau haut est plus €élevée que la tension cor-
respondant niveau bas. Notamment, la tension du niveau bas est proche de O volt et la
tension du niveau haut correspond a la tension fournie par le module d’alimentation 20,
notamment a +5 volts.

Le capteur 10 peut par exemple étre monté dans le véhicule de sorte a €tre disposé en
regard de ladite cible. Le signal de sortie est donc relatif a ladite cible.

De plus, le capteur 10 comprend également un dispositif de détection de niveau de
champ magnétique. Le signal de sortie est donc relatif au niveau de champ magnétique
mesuré par le dispositif de détection lors du passage d’une dent de la cible dentée en
regard du capteur 10.

Par exemple, pour une cible dentée fixée sur le vilebrequin, chaque niveau haut du
signal de sortie correspond au passage d’une dent de la cible devant le capteur 10 et
chaque niveau bas correspond au passage d’un espace entre deux dents consécutives de

la cible devant le capteur 10.
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Toujours en référence a la [Fig.1], le capteur 10 comprend par exemple un transistor
bipolaire NPN, dont le collecteur est connecté électriquement au connecteur de sortie
13 par une résistance de protection Rp et dont I’émetteur est reli€ au connecteur de
masse 12. De plus, la base du transistor bipolaire NPN est connectée au dispositif de
détection de niveau de champ magnétique. Autrement dit, la base du transistor est
commandée par le dispositif de détection de niveau de champ magnétique. Plus pré-
cisément encore, il s’agit ici d’un transistor bipolaire a montage dit « collecteur ouvert
», connu de I’homme du métier.

Selon une autre forme de réalisation du capteur 10, non représentée sur les figures, le
capteur 10 comprend un transistor MOSFET, dont le drain est connecté électriquement
au connecteur de sortie 13 par une résistance de protection Rp et dont la source est
reliée au connecteur de masse 12. La grille du transistor MOSFET est connectée au
dispositif de détection de niveau de champ magnétique. Autrement dit, la grille du
transistor est commandée par le dispositif de détection de niveau de champ ma-
gnétique.

Le transistor, bipolaire ou MOSFET, se comporte comme un interrupteur fermé
lorsque le signal de sortie est au niveau bas et comme un interrupteur ouvert lorsque le
signal de sortie est au niveau haut.

Le véhicule comprend également une résistance dite « de tirage » Rt connectée €lec-
triquement entre le connecteur de sortie 13 et une borne d’alimentation « B1 ». La
borne d’alimentation B1 est apte a fournir une deuxieme tension d’alimentation,
notamment €gale a celle fournie par le module d’alimentation 20. Autrement dit, la ré-
sistance de tirage Rt est connectée entre le collecteur, ou le drain, du transistor du
capteur 10 et la borne d’alimentation B1.

Lorsque le transistor du capteur 10 se comporte comme un interrupteur ouvert, la ré-
sistance de tirage Rt permet notamment d’imposer le niveau haut de tension du signal
de sortie, généré au connecteur de sortie 13.

Lorsque le transistor du capteur 10 est saturé, autrement dit lorsque le capteur 10 se
comporte comme un interrupteur fermé, la résistance de tirage Rt est connectée a la
masse M et permet de définir la tension du niveau bas qui résulte de la saturation du
transistor.

Le dispositif de mesure 30 de courant est connecté électriquement sur le lien filaire
d’alimentation L1. Autrement dit, le dispositif de mesure 30 de courant est configuré
pour mesurer les variations du courant électrique circulant sur le lien filaire
d’alimentation L1.

Plus précisément, selon une premiere forme de réalisation, le dispositif de mesure 30
acquiere un signal de mesure correspondant a une variation de tension proportionnelle

a la variation du courant circulant sur le lien filaire d’alimentation L1.
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Selon une deuxieme forme de réalisation, le dispositif de mesure 30 acquiere un
signal de mesure correspondant directement a la variation du courant circulant sur le
lien filaire d’alimentation L1.

Le signal de mesure correspond a un signal en créneaux alternant régulicrement entre
un état dit « haut » et un état dit « bas ». La valeur mesurée pour un état bas est in-
férieure a la valeur mesurée pour un état haut. Lors d’un €tat haut, le transistor du
capteur 10 se comporte comme un interrupteur ouvert. Lors d’un €tat bas, le transistor
du capteur 10 se comporte comme un interrupteur fermé, autrement dit le transistor est
saturé, et une surintensité, détectable par le dispositif de mesure 30, survient entre le
module d’alimentation 20 et le connecteur d’alimentation 11.

Ainsi, la forme du signal de mesure, en tension ou en courant, représentant la
variation de courant dans le lien filaire d’alimentation L1 est semblable a celle du
signal de sortie en tension. Notamment, la fréquence, respectivement la largeur
d’impulsion de chaque créneau, du signal de mesure correspond a la fréquence, respec-
tivement a la largeur d’impulsion de chaque créneau, du signal de sortie. Ainsi, le
signal de mesure représente également fidelement le fonctionnement du capteur 10,
tout comme le fait le signal de sortie lorsqu’il n’y a pas de court-circuit.

De plus, selon premicre forme de réalisation du dispositif de mesure 30, le signal de
mesure varie entre 0 volt et la deuxieme tension d’alimentation fournie par la borne
d’alimentation B1. Autrement dit, dans le cas présent, la valeur de I’ état bas
correspond a O volt et la valeur de 1’état haut correspond a + 5 volts.

Le dispositif de mesure 30 est €également relié€ €lectriquement au calculateur 40 via
un lien filaire d’échange de mesures L3. Le dispositif de mesure 30 est ainsi apte a
envoyer le signal de mesure, via le lien filaire d’échange de mesures L3, au calculateur
40.

Le véhicule comprend également un multiplexeur 50. Le multiplexeur 50 comprend
une premicre entrée E1, une deuxieéme entrée E2, une entrée de sélection E50 et une
sortie S50. La premiere entrée E1 est connectée €lectriquement au connecteur de sortie
13. La deuxieme entrée E2 est connectée €lectriquement au dispositif de mesure 30 de
courant, la sortie S50 est connectée électriquement au calculateur 40. Enfin, ’entrée de
sélection ES0 est €galement connectée au calculateur 40.

Le multiplexeur 50 est apte a relier électriquement la sortie S50 a la premicre entrée
E1l ou la deuxieme entrée E2.

Le multiplexeur 50 est apte a étre commandé par le calculateur 40, via I’entrée de
sélection E50, afin de savoir si le multiplexeur 50 doit connecter la premiere entrée E1l
ou la deuxieme entrée E2 a la sortie S50.

Le calculateur 40 est connecté électriquement au connecteur de sortie 13 du capteur

10 par un lien filaire de communication L2. Ainsi, le calculateur 40 est apte a recevoir
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le signal de sortie généré par le capteur 10 via le lien filaire de communication L2.
D’autre part, le calculateur 40 est reli€ au dispositif de mesure 30 via le lien filaire
d’échange de mesures L3, afin de recevoir la variation du courant mesurée par le
dispositif de mesure 30.

Par ailleurs, le calculateur 40 est également configuré pour commander le mul-
tiplexeur 50. Pour cela, le calculateur 40 est configuré pour émettre une commande a
I’entrée de sélection ES0 du multiplexeur 50, la commande comprenant un ensemble
d’instructions indiquant au multiplexeur 50 de connecter la sortie S50 a la premiere
entrée E1 ou a la deuxiéme entrée E2.

De plus, lorsqu’un court-circuit survient entre le lien filaire d’alimentation L1 et le
lien filaire de communication L2, alors le connecteur de sortie 13 est connecté au
module d’alimentation 20 et la tension en sortie du connecteur de sortie 13 correspond
a une tension continue, égale a la tension fournie par le module d’alimentation 20.

Le calculateur 40 est configuré pour détecter sur le lien filaire de communication L2
une anomalie relative a un court-circuit entre le lien filaire d’alimentation L1 et le lien
filaire de communication L2. Pour cela, le calculateur 40 est apte a détecter lorsque la
tension du signal de sortie recu correspond a une tension continue de valeur égale a la
tension fournie par le module d’alimentation 20 et que, simultanément a cela, le cal-
culateur 40 recoit une information lui signifiant le passage d’au moins une dent de la
cible en regard du capteur 10.

Lorsqu’un court-circuit est détecté, le calculateur 40 est également configuré pour
émettre une commande a I’entrée de sélection E50 du multiplexeur 50, indiquant audit
multiplexeur 50 de connecter la deuxieme entrée E2 a la sortie S50 du multiplexeur 50,
et donc de déconnecter la premiere entrée E1 de la sortie S50.

Par défaut, lorsqu’aucun court-circuit n’est détecté par le calculateur 40, la sortie S50
du multiplexeur 50 est connectée a la premiere entrée E1 du calculateur 40 et non a la
deuxieme entrée E2.

De plus, lorsqu’une anomalie, notamment un court-circuit, est détectée, le calculateur
40 est configuré pour recevoir du dispositif de mesure 30 le signal de mesure re-
présentant la variation du courant circulant entre le module d’alimentation 20 et le
capteur 10. Plus précis€ment, le calculateur 40 regoit les mesures des variations du
courant via le lien d’échange de mesures L3.

Enfin, le calculateur 40 est configuré pour estimer le signal de sortie a partir du
signal de mesure recu via le lien filaire d’échange de mesures L3.

Plus précisément, lorsque le dispositif de mesure 30 correspond a la premicre forme
de réalisation, le calculateur 40 recoit directement une variation de tension, propor-
tionnelle a la variation de courant sur le lien filaire de d’alimentation L1.

Lorsque le dispositif de mesure 30 correspond a la deuxieme forme de réalisation, le



[0064]

[0065]

[0066]

[0067]

[0068]

[0069]

[0070]

[0071]

[0072]

[0073]

calculateur 40 convertit la variation du courant mesurée regue en une variation de
tension proportionnelle a ladite variation de courant, de sorte que la tension varie entre
une valeur maximale et une valeur minimale.

La valeur minimale de la variation de tension déterminée par le calculateur 40
correspond par exemple a 0 volt et la valeur maximale correspond a la deuxieme
tension d’alimentation fournie par la borne d’alimentation B1.

Ainsi, le calculateur 40 reconstitue le signal de sortie normalement transmis par le
capteur 10.

Selon I’exemple décrit précédemment, le calculateur 40 est un calculateur de contrdle
moteur. Le calculateur 40 est alors configuré pour mesurer la durée entre les fronts,
montants ou descendants, du signal de sortie estimé pour déterminer la position et
vitesse de rotation de 1’arbre auquel est fix€ la cible, et notamment ici, au vilebrequin.
Ainsi, le calculateur 40 est ensuite apte a commander I’injection de carburant dans
chaque chambre de combustion, en fonction de la commande de vitesse émise par le
conducteur et de la vitesse de rotation de 1’arbre déterminée.

Par ailleurs, le calculateur 40 peut également étre apte a émettre une commande
d’alimentation au module d’alimentation 20, notamment apres détection d’un court-
circuit tel que décrit précédemment, indiquant au module d’alimentation 20 de
continuer d’alimenter le capteur 10. Par exemple, le calculateur 40 est relié au module
d’alimentation 20 par une interface périphérique en série, pour « Serial Peripheral
Interface » en langue anglaise, connue de I’homme du métier.

Le calculateur 40 comprend un processeur, notamment un microprocesseur, apte a
mettre en ceuvre un ensemble d’instructions permettant de réaliser ces fonctions.

En référence a la [Fig.2], il est représenté un exemple d’une forme de réalisation du
véhicule selon I’invention.

Selon cet exemple, le module d’alimentation 20 comprend le dispositif de mesure 30
de courant.

De plus, le véhicule comprend un module de controle 60 comprenant le module
d’alimentation 20, la borne d’alimentation B1, le multiplexeur 50, la masse M, la ré-
sistance de tirage Rt et le calculateur 40 de controle moteur. La résistance de tirage Rt
est donc ici reliée d’une part a une source d’alimentation et d’autre part au lien filaire
de communication L2.

Par ailleurs, ce type de module de contrdle 60 peut étre utilis€ pour tout systeme
comprenant un capteur apte a générer un signal de sortie, correspondant a une al-
ternance entre un niveau haut et un niveau bas, et comprenant un transistor, dont le
collecteur (ou le drain) a le role d’émetteur de signal de sortie, et un calculateur
comprenant un module d’alimentation apte a alimenter en €nergie électrique le capteur.

Par exemple, le module de contrdle 60 tel que présenté précédemment pourrait €tre
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utilisé dans le boitier de contrdle de boite de vitesse du véhicule, notamment pour dé-

terminer la position et/ou le déplacement des arbres montés dans la boite de vitesse.



[Revendication 1]

[Revendication 2]

[Revendication 3]
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Revendications

Calculateur (40) pour véhicule automobile, ledit calculateur (40) étant
apte a étre relié €électriquement a un capteur (10) du véhicule sur un lien
filaire de communication (L.2) afin de recevoir un signal de sortie généré
par ledit capteur (10), ledit capteur (10) étant alimenté €lectriquement
par un module d’alimentation (20) via un lien filaire d’alimentation
(L1), le calculateur (40) étant caractérisé en ce qu’il est configuré pour :
- etre reli€ électriquement a un dispositif de mesure (30) par un lien
filaire d’échange de mesures (L3), ledit dispositif de mesure (30) étant
configuré pour mesurer les variations du courant électrique circulant sur
le lien filaire d’alimentation (LL1),

- détecter sur le lien filaire de communication (L2) une anomalie relative
a un court-circuit entre le lien filaire d’alimentation (LL1) et le lien filaire
de communication (L.2),

- recevoir du dispositif de mesure (30) les mesures des variations du
courant circulant entre le module d’alimentation (20) et le capteur (10)
lorsqu’une anomalie est détectée,

- estimer le signal de sortie a partir des mesures de variation de courant
recues sur le lien filaire d’échange de mesures (L3).

Véhicule automobile comprenant :

a. un capteur (10) comprenant un connecteur d’alimentation (11)
et un connecteur de sortie (13) par lequel le capteur (10) est
apte a générer un signal de sortie,

b. un module d’alimentation (20) apte a fournir une tension
d’alimentation, relié électriquement au connecteur
d’alimentation (11) par un lien filaire d’alimentation (L1),

c. un dispositif de mesure (30) de courant, apte a mesurer la
variation du courant entre le module d’alimentation (20) et le
connecteur d’alimentation (11),

d. un calculateur (40) selon la revendication précédente.

Véhicule selon la revendication précédente, comprenant un multiplexeur

(50), ledit multiplexeur (50) comprenant :

a. une premiere entrée (E1) connectée électriquement au
connecteur de sortie (13),

b. une deuxieme entrée (E2) connectée électriquement au



[Revendication 4]

[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]
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dispositif de mesure (30) de courant,
c. une sortie (S50) connectée €lectriquement au calculateur (40),

d. une entrée (ES50) de sélection connectée au calculateur (40),

le calculateur (40) étant configuré pour :

- lorsqu’un court-circuit est détecté, émettre une commande a 1’entrée
(ES0) de sélection du multiplexeur (50), indiquant audit multiplexeur
(50) de connecter la deuxieme entrée (E2) a la sortie (S50) du mul-
tiplexeur (50),

- recevoir la variation du courant entre le module d’alimentation (20) et
le connecteur d’alimentation (11) mesurée par le dispositif de mesure
(30) et transmise via le multiplexeur (50).

Véhicule selon I'une quelconque des revendications 2 ou 3, comprenant
une résistance de tirage (Rt) connectée entre une borne d’alimentation
(B1) et le connecteur de sortie (13) du capteur (10), ladite borne
d’alimentation (B1) étant apte a fournir une deuxi¢me tension
d’alimentation dont la valeur est égale a la tension d’alimentation
fournie par le module d’alimentation (20).

Véhicule selon I’une quelconque des revendications 2 a 4, comprenant
une masse (M), le capteur (10) comprenant un connecteur de masse (12)
connecté électriquement a la masse (M).

Véhicule selon la revendication 5, dans lequel le capteur (10) comprend
un transistor bipolaire, dont le collecteur est connecté électriquement au
connecteur de sortie (13) par une résistance de protection (Rp) et dont
I’émetteur est relié¢ au connecteur de masse (12).

Véhicule selon la revendication 5, dans lequel le capteur (10) comprend
un transistor MOSFET, dont le drain est connecté €lectriquement au
connecteur de sortie (13) par une résistance de protection (Rp) et dont la
source est reliée au connecteur de masse (12).

Procédé d’estimation d’un signal de sortie, mis en ceuvre par un
véhicule selon I’une quelconque des revendications 2 a 7, ledit procédé

comprenant les étapes de :

a. détection sur le lien filaire de communication (L2) d’une
anomalie relative a un court-circuit entre le lien filaire
d’alimentation (LL1) et le lien filaire de communication (L.2),

b. réception des mesures de la variation du courant circulant

entre le module d’alimentation (20) et le capteur (10)
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lorsqu’une anomalie est détectée,
estimation du signal de sortie a partir des mesures de variation

de courant regues sur le lien filaire d’échange de mesures (L3).



[Fig. 1]
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