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CONTROLE DE LA VITESSE LIMITE DANS UN MODE DE CONDUITE D'UN VEHICULE TERRESTRE A
FONCTIONS DE CONTROLE DE VITESSE COORDONNEES.

@ Un procédé de controle est implémenté dans un véhicule terrestre et comprenant un GMP fournissant un couple fonc-

tion d’une consigne de couple, au moins deux fonctions de
controle de vitesse propres a générer des consignes de
couple permettant au véhicule de respecter respectivement
des consignes de vitesse associées, 'une de ces fonctions
de contrOle de vitesse étant une fonction de limitation de vi-
tesse, et au moins deux modes de conduite pouvant étre sé-
lectionnés. Ce procédé comprend une étape (10-90) dans
laquelle, en cas de sélection d'un mode de conduite alors
gu’au moins une fonction de contrdle de vitesse est activée
en ayant une consigne de vitesse associée supérieure a
une vitesse limite associée au mode de conduite sélection-
né, on impose a la fonction de limitation de vitesse de fonc-
tionner prioritairement en utilisant une consigne de vitesse
égale a cette vitesse limite, afin de respecter la consigne de
vitesse imposée.
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Description

Titre de I'invention : CONTROLE DE LA VITESSE LIMITE

DANS UN MODE DE CONDUITE D’UN VEHICULE

TERRESTRE A FONCTIONS DE CONTROLE DE VITESSE CO-

[0001]

[0002]

[0003]

[0004]

[0005]

[0006]

ORDONNEES

Domaine technique de I’invention
L’invention concerne les véhicules terrestres comprenant au moins deux fonctions de
contrble de vitesse, dont une de limitation de vitesse, et offrant au moins deux modes

de conduite, et plus précis€ément le contréle de la vitesse limite de tels véhicules.

Etat de la technique

Certains véhicules terrestres, € ventuellement de type automobile, comprennent un
groupe motopropulseur (ou GMP) propre a fournir a leurs roues motrices un couple qui
est fonction d’une consigne de couple, et offrent au moins deux modes de conduite.

On notera que dans certains de ces véhicules, le conducteur peut sélectionner un
mode de conduite parmi plusieurs (comme par exemple un mode économique, un
mode confort et un mode sport). Dans ce cas, lorsque le véhicule est mis en fonc-
tionnement, I’un des modes de conduite est toujours sélectionné, au moins par défaut,
puis le conducteur peut décider de sélectionner un autre mode de conduite.

Chaque mode de conduite se différencie des autres au moins par une loi de passage
de rapport pour la boite de vitesses qui lui est dédiée, ainsi qu’éventuellement par une
vitesse de convergence de 1’aérothermie dans 1’habitacle qui lui est dédiée.

Cette différenciation peut étre ressentie directement par les usagers d’un véhicule
pour ce qui concerne la dynamique longitudinale du véhicule du fait qu’elle dépend de
la loi de passage de rapport. Cependant, elle ne permet pas aux usagers du véhicule de
ressentir les différences entre modes de conduite sur le plan de I’autonomie kilo-
métrique, a moins que le conducteur du véhicule ne préte attention fréquemment a la
consommation d’énergie moyenne et/ou a I’autonomie kilométrique. On notera que
I’une au moins de ces deux dernieres informations n’est pas toujours affichée systéma-
tiquement sur un écran du véhicule, et donc son accessibilité peut nécessiter au moins
une action du conducteur sur une interface homme/machine, ce qui peut conduire
certains conducteurs a ne pas la consulter.

Par ailleurs, plus la vitesse d’un véhicule est élevée, plus son autonomie kilométrique
est réduite. Or, il n’existe pas actuellement de limitation de la vitesse maximale d’un
véhicule en fonction du mode de conduite sélectionné par le conducteur, ce qui serait

un élément différenciant complémentaire facilement compréhensible par les usagers du
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véhicule, en particulier dans le cas du mode de conduite économique.

L’invention a donc notamment pour but d’améliorer la situation.
Présentation de I’invention

Elle propose notamment a cet effet un procédé de contrdle destiné a étre mis en
ceuvre dans un véhicule terrestre et comprenant :

- un groupe motopropulseur propre a fournir a des roues motrices un couple fonction
d’une consigne de couple,

- au moins deux fonctions de contrdle de vitesse propres, en cas d’activation, a
générer des consignes de couple permettant au véhicule de respecter respectivement
des consignes de vitesse associées, I’'une de ces fonctions de contrdle de vitesse étant
une fonction de limitation de vitesse, et

- au moins deux modes de conduite pouvant &tre sélectionnés.

Ce procédé de controle se caractérise par le fait qu’il comprend une €tape dans
laquelle, en cas de sélection d’un mode de conduite alors qu’au moins une fonction de
contrdle de vitesse est activée en ayant une consigne de vitesse associée supérieure a
une vitesse limite choisie et associée au mode de conduite sélectionné, on impose a la
fonction de limitation de vitesse de fonctionner prioritairement en utilisant une
consigne de vitesse égale a cette vitesse limite, de sorte que la consigne de vitesse
imposée soit respectée.

Grice a I’invention, lorsqu’un mode de conduite associé a une vitesse limite a €t€ sé-
lectionné et qu’au moins une fonction de controle de vitesse est activée, on utilise
désormais la fonction de limitation de vitesse pour faire respecter cette vitesse limite,
ce qui permet d’augmenter significativement I’autonomie kilométrique du véhicule
tout en permettant une meilleure démarcation du mode de conduite sélectionné, et sans
que cela ne nécessite une adaptation de la fonction de limitation de vitesse ou la
conception, mise au point et implantation d’une fonction dédiée au respect de la vitesse
limite associ€e a un mode de conduite sélectionné.

Le procédé de contrdle selon I’invention peut comporter d’autres caractéristiques qui
peuvent étre prises s€parément ou en combinaison, et notamment :

- dans son étape, en présence de N modes de conduite différents, avec N > 2, on peut
associer N vitesses limites choisies respectivement a ces N modes de conduite, et on
peut imposer a la fonction de limitation de vitesse de fonctionner prioritairement en
utilisant une consigne de vitesse égale a la vitesse limite choisie et associée au mode de
conduite sélectionné parmi les N modes de conduite ;

- dans son étape, lorsque la fonction de contrdle de vitesse activée est choisie parmi
une fonction de régulation de vitesse, une fonction de régulation adaptative de vitesse

et une fonction de bridage de vitesse, on peut autoriser un dépassement de la consigne
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de vitesse imposée jusqu’a la consigne de vitesse associce a la fonction de contrdle de
vitesse activée lorsqu’une consigne de couple représentative d’une volonté d’un
conducteur du véhicule devient supérieure a un seuil choisi ;

- en présence de la derniere option, dans son étape, dans un premier mode de réa-
lisation, lorsque le véhicule a une vitesse en cours qui a dépassé la consigne de vitesse
imposée en raison de la volonté du conducteur, on peut cesser d’imposer la consigne
de vitesse imposée tant que la vitesse en cours n’est pas redevenue inférieure ou égale
a la consigne de vitesse imposée par la volonté du conducteur ;

- également en présence de la derniere option, dans son étape, dans un deuxi¢me
mode de réalisation, lorsque le véhicule a une vitesse en cours qui a dépassé la
consigne de vitesse imposée en raison de la volonté du conducteur et que cette vitesse
en cours commence a réduire par la volonté du conducteur, on peut imposer a la
fonction de limitation de vitesse d’utiliser des consignes de vitesse successives égales a
la vitesse en cours réduite, et on peut imposer de nouveau la consigne de vitesse
imposée lorsque la vitesse en cours est redevenue inférieure ou €gale a la consigne de
vitesse imposée par la volonté du conducteur ;

- également en présence de la derniere option, dans son étape, dans un troisieme
mode de réalisation, lorsque le véhicule a une vitesse en cours qui a dépassé la
consigne de vitesse imposée en raison de la volonté du conducteur puis que la volonté
du conducteur correspond a une consigne de couple nulle pendant une durée choisie,
on peut imposer de nouveau a la fonction de limitation de vitesse d’utiliser la consigne
de vitesse imposée ;

- dans son étape, chaque vitesse limite associée au mode de conduite sélectionné peut
étre prédéfinie. En variante, dans son étape, chaque vitesse limite associ€ée au mode de
conduite sélectionné peut étre choisie (ou sélectionnée) par un usager du véhicule ;

- dans son étape, en cas de sélection d’un mode de conduite alors que seule la
fonction de limitation de vitesse est activée avec une consigne de vitesse associce,
lorsque le véhicule a une vitesse en cours qui a dépassé la plus petite consigne de
vitesse parmi la consigne de vitesse imposée et la consigne de vitesse associée en
raison de la volonté du conducteur, on peut cesser d’imposer cette plus petite consigne
de vitesse et on peut utiliser la plus grande consigne de vitesse parmi la consigne de
vitesse imposée et la consigne de vitesse associée, puis si le véhicule a une vitesse en
cours qui dépasse cette plus grande consigne de vitesse en raison de la volonté du
conducteur, on peut cesser d’utiliser la plus grande consigne de vitesse tant que la
vitesse en cours n’est pas redevenue inférieure ou égale a cette plus grande consigne de
vitesse par la volonté du conducteur, et lorsque la vitesse en cours redevient inférieure
ou égale a la plus petite consigne de vitesse par la volonté du conducteur on peut

imposer de nouveau I’ utilisation de cette plus petite consigne de vitesse ;
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L’invention propose également un produit programme d’ordinateur comprenant un
jeu d’instructions qui, lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement, est propre a
mettre en ceuvre un procédé de contrdle du type de celui présenté ci-avant, dans un
véhicule terrestre et comprenant, d’une premicre part, un groupe motopropulseur
propre a fournir a des roues motrices un couple fonction d’une consigne de couple,
d’une deuxi¢me part, au moins deux fonctions de contréle de vitesse propres, en cas
d’activation, a générer des consignes de couple permettant au véhicule de respecter
respectivement des consignes de vitesse associces, 1’une de ces fonctions de contrdle
de vitesse étant une fonction de limitation de vitesse, et, d’une troisicme part, au moins
deux modes de conduite pouvant étre sélectionnés, pour contrler une vitesse limite a
respecter dans le véhicule.

L’invention propose également un dispositif de contrdle destiné a équiper un
véhicule terrestre et comprenant :

- un groupe motopropulseur propre a fournir a des roues motrices un couple fonction
d’une consigne de couple,

- au moins deux fonctions de contrdle de vitesse propres, en cas d’activation, a
générer des consignes de couple permettant au véhicule de respecter respectivement
des consignes de vitesse associées, I’'une de ces fonctions de contrdle de vitesse étant
une fonction de limitation de vitesse, et

- au moins deux modes de conduite pouvant &tre sélectionnés.

Ce dispositif de contréle se caractérise par le fait qu’il comprend au moins un
processeur et au moins une mémoire agencés pour effectuer les opérations consistant,
en cas de sélection d’un mode de conduite alors qu’au moins une fonction de contrdle
de vitesse est activée en ayant une consigne de vitesse associée supérieure a une vitesse
limite choisie et associée au mode de conduite sélectionné, a déclencher une im-
position a la fonction de limitation de vitesse de fonctionner prioritairement en utilisant
une consigne de vitesse égale a cette vitesse limite, de sorte que la consigne de vitesse
imposée soit respectée.

L’invention propose également un véhicule terrestre, éventuellement de type au-
tomobile, et comprenant :

- un groupe motopropulseur propre a fournir a des roues motrices un couple fonction
d’une consigne de couple,

- au moins deux fonctions de contrdle de vitesse propres, en cas d’activation, a
générer des consignes de couple permettant au véhicule de respecter respectivement
des consignes de vitesse associées, I’'une de ces fonctions de contrdle de vitesse étant
une fonction de limitation de vitesse,

- au moins deux modes de conduite pouvant étre sélectionnés, et

- un dispositif de contréle du type de celui présenté ci-avant.
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Par exemple, le groupe motopropulseur peut comprendre au moins une machine
motrice thermique propre a fournir du couple et/ou au moins une machine motrice
électrique propre a fournir du couple.

Breve description des figures

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront a I’examen de la
description détaillée ci-apres, et des dessins annexés, sur lesquels :

[Fig.1] illustre schématiquement et fonctionnellement un exemple de réalisation d’un
véhicule terrestre comprenant un GMP hybride, un calculateur de supervision, deux
calculateurs de contrdle de vitesse, et un dispositif de contréle selon 1’invention,

[Fig.2] illustre schématiquement et fonctionnellement un exemple de réalisation d’un
calculateur de supervision comprenant un exemple de réalisation d’un dispositif de
contrble selon I’invention, et

[Fig.3] illustre schématiquement un exemple d’algorithme mettant en ceuvre un
procédé de contréle selon I’invention.

Description détaillée de I’invention

L’invention a notamment pour but de proposer un procédé de contrdle, et un
dispositif de contréle DC3 associé, destinés a permettre un controle de la vitesse limite
vln a respecter dans un véhicule terrestre V comportant au moins deux fonctions de
contréle de vitesse FCV1 et FCV2, dont une (FCV1) de limitation de vitesse, et offrant
au moins deux modes de conduite men.

Dans ce qui suit, on considere, a titre d’exemple non limitatif, que le véhicule
terrestre V est de type automobile. Il s’agit par exemple d’une voiture, comme illustré
sur la [Fig.1]. Mais I’'invention n’est pas limitée a ce type de véhicule terrestre. Elle
concerne en effet tout type de véhicule terrestre comprenant un groupe motopropulseur
(ou GMP) et au moins deux fonctions de contrdle de vitesse, dont une de limitation de
vitesse, et offrant au moins deux modes de conduite.

On a schématiquement représenté sur la [Fig.1] un véhicule (terrestre) V comprenant
une chaine de transmission a GMP hybride (et donc notamment a machine motrice
thermique MMT et machine motrice électrique MME), un calculateur de supervision
CS, une batterie rechargeable BR, une pédale d’accélérateur PA, des premier CC1 et
second CC2 calculateurs de contrdle de vitesse, et un dispositif de contréle DC3 selon
I’invention.

On notera que le GMP pourrait aussi étre de type tout €électrique ou purement
thermique. Par ailleurs, la chaine de transmission pourrait aussi permettre un mode
quatre roues motrices (ou 4x4) ou 4x2.

Comme illustré, la chaine de transmission comprend aussi, ici, un arbre moteur AM,

un premier dispositif de couplage DC1, un second dispositif de couplage DC2, une
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boite de vitesses BV, et un arbre de transmission AT.

Le fonctionnement de la chaine de transmission (et donc du GMP) est supervisé par
un calculateur de supervision CS.

La machine motrice thermique MMT comprend un vilebrequin (non représenté) qui
est solidarisé fixement a I’arbre moteur AM afin d’entrainer ce dernier (AM) en
rotation. Cette machine motrice thermique MMT est propre a étre couplée a la boite de
vitesses BV via le premier dispositif de couplage DC1, ainsi qu’ici via le second
dispositif de couplage DC2 (optionnel). De plus, elle (MMT) est propre a étre couplée
a ’arbre primaire AP de la boite de vitesses BV via le premier dispositif de couplage
DC1, ainsi qu’ici via le second dispositif de couplage DC2 (optionnel). Ce dispositif de
couplage DC1 est propre a délivrer un deuxieme couple c2 a partir du premier couple
c1 produit par la machine motrice thermique MMT, pour la boite de vitesses BV.
Enfin, cette boite de vitesses BV est propre a délivrer un troisieme couple ¢3 a partir
du deuxieme couple c2 délivré par le dispositif de couplage DC1, pour au moins un
train T1 de roues motrices. Ce troisieme couple c3 est défini par une consigne de
couple ccg qui est transmise par le calculateur de supervision CS.

Par exemple, le train T1 peut €tre situé dans la partie avant PVV du véhicule V. Il est
de préférence, et comme illustré, couplé a I’arbre de transmission AT via un dif-
férentiel (ici avant) DV. Mais dans une variante ce train T1 pourrait tre celui référencé
T2 qui est situé dans la partie arriere PRV du véhicule V.

Egalement par exemple, le premier dispositif de couplage DC1 peut &tre un
embrayage (simple ou double). Mais il pourrait aussi s’agir d’un convertisseur de
couple ou d’un crabot.

A titre d’exemple non limitatif, la boite de vitesses BV peut étre de type dit « a
double embrayage (ou DCT) ». Mais I’invention n’est pas limitée a ce type de boite de
vitesses. On notera qu’il est cependant préférable que la boite de vitesses BV soit au-
tomatisée.

Dans I’exemple illustré non limitativement, le vilebrequin de la machine motrice
thermique MMT est aussi couplé a une courroie CR, elle-méme couplée a un alterno-
démarreur AD qui est alimenté en énergie €lectrique par la batterie rechargeable BR (et
qui peut aussi recharger cette derniere (BR)). Ainsi, I’alterno-démarreur AD peut
fournir du couple a la courroie CR, laquelle peut fournir ce couple au vilebrequin.

On notera que cette batterie rechargeable BR peut, par exemple, étre de type 48 V.
Mais cela n’est pas une obligation. En effet, elle pourrait en variante €tre de type 12V,
24 V, ou 400 V par exemple.

La machine motrice électrique MME est (ici) installée entre la machine motrice
thermique MMT et le premier dispositif de couplage DCI, et est propre a fournir du

couple sur ordre du calculateur de supervision CS lorsqu’elle est alimentée en énergie
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électrique par la batterie rechargeable BR. Elle (MME) peut aussi €tre propre a
récupérer un couple de freinage récupératif, défini par une consigne de couple de
freinage récupératif (négative), pour freiner le véhicule V, et a transformer en énergie
électrique ce couple de freinage récupératif récupéré pour recharger la batterie re-
chargeable BR.

Lorsque le premier dispositif de couplage DCI a ét€ placé dans son état totalement
couplé (ou complétement fermé) et que la machine motrice thermique MMT fournit du
couple (positif) et/ou que la machine motrice €lectrique MME fournit du couple
(positif), le premier dispositif de couplage DC1 délivre du couple pour I’arbre primaire
AP de la boite de vitesses BV.

On notera également que dans I’exemple illustré non limitativement sur la [Fig.1] la
chaine de transmission comprend un second dispositif de couplage DC2 installé€ entre
la machine motrice thermique MMT et le premier dispositif de couplage DC1, afin de
permettre un couplage de la machine motrice électrique MME entre les premier DCI et
second DC2 dispositifs de couplage. Ainsi, lorsque le second dispositif de couplage
DC?2 a été placé dans son €tat totalement découplé (ou complétement ouvert), seule la
machine motrice €lectrique MME peut fournir du couple en amont du premier
dispositif de couplage DCI.

Par exemple, ce second dispositif de couplage DC2 peut €tre un embrayage.

On notera également que dans I’exemple illustré non limitativement sur la [Fig.1] le
premier dispositif de couplage DC1, I’éventuel second dispositif de couplage DC2, la
machine motrice électrique MME et la boite de vitesses BV font partie d’un ensemble
de boite de vitesses EBV. Mais cela n’est pas une obligation.

La pédale d’accélérateur PA est actionnable (ici) par un pied du conducteur du
véhicule V. Elle a un pourcentage d’enfoncement a partir duquel est définie la
consigne de couple ccg, laquelle est alors représentative de la volonté du conducteur.
On notera que le véhicule peut offrir un mode de fonctionnement dans lequel son GMP
fournit un couple maximal lorsque la consigne de couple ccg représentative de la
volonté du conducteur devient supérieure a un seuil choisi. Par exemple, ce seuil choisi
peut correspondre a un pourcentage d’enfoncement choisi (trés important) de la pédale
d’accélérateur PA que 1’on appelle parfois « point dur » (ou en anglais « kick down »).
Généralement, ce point dur correspond a un pourcentage d’enfoncement (ou seuil) au
moins égal a 90%.

Comme indiqué plus haut, le véhicule V assure au moins des premiere FCV1 (j=1)
et seconde FCV?2 (j = 2) fonctions de contrdle de vitesse, dont une (FCV1) est une
fonction de limitation de vitesse. Ces fonctions de contrdle de vitesse FCVj peuvent
étre contrdlées par un unique calculateur de contrdle de vitesse, ou bien par au moins

deux calculateurs de contrdle de vitesse. On notera que dans I’exemple illustré non li-
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mitativement sur la [Fig.1], le véhicule V comprend des premier CC1 (j = 1) et second
CC2 (j = 2) calculateurs de contrdle de vitesse controlant respectivement les premicre
FCV1 (j=1) et seconde FCV2 (j = 2) fonctions de contrdle de vitesse. Mais un unique
calculateur de contrdle de vitesse pourrait controler ces deux fonctions de controle de
vitesse FCV]j. On notera également que dans I’exemple illustré non limitativement sur
la [Fig.1], le véhicule V n’assure que deux fonctions de controle de vitesse FCVj dif-
férentes, mais il pourrait en assurer plus de deux (par exemple trois ou quatre).

Le premier calculateur de contréle de vitesse CC1 contrdle ici une fonction de li-
mitation de vitesse FCV1 chargée de générer pendant des phases de contrdle de vitesse
assisté (et donc lorsqu’elle a été€ activée) des consignes de couple ccg (possiblement
négatives) permettant au véhicule V de ne pas dépasser une consigne de vitesse cv, par
exemple sélectionnée par le conducteur. Cette consigne de couple ccg générée est
ensuite transmise au calculateur de supervision CS. En fait, la consigne de couple ccg
est déterminée par la fonction de limitation de vitesse FCV 1 (une fois activée, par
exemple par le conducteur) en fonction d’une accélération qu’elle a déterminée en
fonction de I’écart entre la consigne de vitesse cvl (ou cvi) a ne pas dépasser et la
vitesse en cours vv du véhicule V et d’accélérations minimale et maximale qui sont
fonction de cet écart.

Le second calculateur de contrdle de vitesse CC2 controle ici une seconde fonction
de controle de vitesse FCV2 qui peut €tre choisie parmi une fonction de régulation de
vitesse, une fonction de régulation adaptative de vitesse (ou ACC (« Adaptative Cruise
Control » - fonction de régulation de vitesse et de distance entre véhicules)), et une
fonction de bridage de vitesse. Cette seconde fonction de contrdle de vitesse FCV2 est
chargée de générer pendant des phases de contrdle de vitesse assisté (et donc
lorsqu’elle a été activée) des consignes de couple ccg (possiblement négatives)
permettant au véhicule V de respecter une consigne de vitesse cv2, par exemple sé-
lectionnée par le conducteur.

Il est rappelé qu’une fonction de bridage de vitesse est associée a une consigne de
vitesse correspondant a une vitesse limite a respecter, prédéfinie (et donc fixe). Cette
fonction de bridage de vitesse est propre, lorsqu’elle détecte que le véhicule V atteint
cette vitesse limite ou qu’un organe présente son fonctionnement limite, a déterminer
pour le GMP (et plus précisément pour au moins ’un de ses organes) au moins une
consigne de fonctionnement susceptible d’empécher que la vitesse dépasse cette
vitesse limite. On notera que cette vitesse limite a respecter est fixe et qu’elle est soit
imposée par le constructeur du véhicule V, soit choisie (ou sélectionnée) par le
conducteur ou le propriétaire du véhicule V.

Il est aussi rappelé qu’une fonction de régulation de vitesse est associée a une

consigne de vitesse correspondant a une vitesse limite a respecter prédéfinie (et donc
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fixe). Cette fonction de régulation de vitesse est propre a générer des consignes de
couple pour le GMP destinées a maintenir la vitesse en cours vv du véhicule V ala
consigne de vitesse associ€e. On notera que cette vitesse limite a respecter est choisie
(ou sélectionnée) par le conducteur du véhicule V.

Il est par ailleurs important de noter que les fonctions de contrdle de vitesse FCVj
sont coordonnées, et donc que lorsque deux d’entre elles sont activées seule une
consigne de couple ccg, générée par ’'une d’entre elles, est fournie au calculateur de
supervision CS pour le GMP.

On notera également que les premier CC1 et second CC2 calculateurs de contrdle de
vitesse et le calculateur de supervision CS peuvent, par exemple, communiquer via un
réseau de communication interne RC du véhicule V, éventuellement multiplexé,
comme illustré non limitativement sur la [Fig.1].

Le véhicule V offre aussi au moins deux modes de conduite mecn pouvant étre sé-
lectionnés par le conducteur, et par exemple choisis parmi un mode économique mc1l
(n = 1), un mode confort mc2 (n = 2) et un mode sport mc3 (n = 3). Chaque mode de
conduite men offert est associé a une loi de passage de rapport pour la boite de vitesses
BV, ainsi qu’éventuellement a une vitesse de convergence de 1’aérothermie dans
1’habitacle.

On notera que le véhicule V peut offrir N modes de conduite men différents,n=1a
N avec N > 2, et par exemple choisis parmi les trois précités (mode économique mcl,
mode confort mc2 et mode sport me3). Dans ce cas, au moins I’un des N modes de
conduite mcn, et possiblement tous, est associé a une vitesse limite vin choisie. On
comprendra que cette vitesse limite vln ne doit pas étre dépassée par le véhicule V
lorsque son mode de conduite mcn a été sélectionné par le conducteur, excepté dans
des circonstances particulieres sur lesquelles on reviendra plus loin.

Comme évoqué plus haut, I’invention propose notamment un procédé de controle
destiné a permettre le controle de la vitesse limite vin a respecter dans le véhicule V.

Ce procédé (de contrdle) peut Etre mis en ceuvre au moins partiellement par le
dispositif de contréle DC3 (illustré au moins partiellement sur les figures 1 et 2) qui
comprend a cet effet au moins un processeur PR 1, par exemple de signal numérique
(ou DSP (« Digital Signal Processor »)), et au moins une mémoire MD. Ce dispositif
de controle DC3 peut donc €tre réalisé sous la forme d’une combinaison de circuits ou
composants électriques ou électroniques (ou « hardware ») et de modules logiciels (ou
« software »). A titre d’exemple, il peut s’agir d’un microcontrdleur.

La mémoire MD est vive afin de stocker des instructions pour la mise en ceuvre par
le processeur PR1 d’une partie au moins du procédé de contréle. Le processeur PR1
peut comprendre des circuits intégrés (ou imprimés), ou bien plusieurs circuits intégrés

(ou imprimés) reli€s par des connexions filaires ou non filaires. On entend par circuit
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intégré (ou imprimé) tout type de dispositif apte a effectuer au moins une opération
électrique ou électronique.

Dans I’exemple illustré non limitativement sur les figures 1 et 2, le dispositif de
contrdle DC3 fait partie du calculateur de supervision CS. Mais cela n’est pas
obligatoire. En effet, le dispositif de controle DC3 pourrait comprendre son propre cal-
culateur dédié, ou bien pourrait faire partie d’un autre calculateur embarqué dans le
véhicule V et assurant au moins une autre fonction.

Comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], le procédé (de controle), selon
I’invention, comprend une étape 10-90 qui est mise en ceuvre chaque fois que deux
conditions sont satisfaites, a savoir un (le) mode de conduite mcn associé a une vitesse
limite vin choisie a été sélectionné (par exemple par le conducteur) et au moins une
fonction de controle de vitesse FCV] (ici j = 1 ou 2) est activée en ayant une consigne
de vitesse associée cvj.

L’étape 10-90 du procédé comprend une sous-€tape 40 dans laquelle, lorsque les
deux conditions précitées sont satisfaites et qu’en outre la consigne de vitesse cvj
associée a la fonction de contréle de vitesse FCV] sélectionnée est supérieure a la
vitesse limite vin associée au mode de conduite mcn sélectionné, on impose (par
exemple le dispositif de contréle DC3 déclenche une imposition) a la fonction de li-
mitation de vitesse FCV1 de fonctionner prioritairement en utilisant une consigne de
vitesse cvi qui est égale a cette vitesse limite vin, de sorte que la consigne de vitesse
imposée cvi soit respectée.

On comprendra que pour faire respecter la consigne de vitesse imposée cvi la
fonction de limitation de vitesse FCV1 génere des consignes de couple ccg qui sont
possiblement négatives.

Ainsi, lorsqu’un mode de conduite men associé a une vitesse limite vin a été sé-
lectionn€ et qu’au moins une fonction de controle de vitesse FCV] est activée par le
conducteur, on se sert trés avantageusement de la fonction de limitation de vitesse
FCV1 pour faire respecter cette vitesse limite vln (et donc pour qu’elle ne soit pas
dépassée), apres I’avoir éventuellement activée (si ce n’était pas déja le cas) et lui avoir
imposé d’utiliser une consigne de vitesse cvi égale a cette vitesse limite vin. Le com-
portement du véhicule V est donc similaire a celui qu’il présente lorsque la fonction de
limitation de vitesse FCV1 est activée par le conducteur, tant que la vitesse en cours vv
du véhicule V demeure légerement inférieure a la consigne de vitesse imposée cvi (et
bien siir que I’on a cvj > viln (= cvi)). Puis, si la vitesse vv continue d’augmenter, la
vitesse du véhicule V est régulée par la fonction de limitation de vitesse FCV1.

Cela est particulierement avantageux car cela ne nécessite ni une adaptation de la
fonction de limitation de vitesse FCV1 (notamment du fait de la coordination entre les

fonctions de contréle de vitesse FCVj), ni les conception, mise au point et implantation
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d’une fonction dédiée au respect de la vitesse limite vln associée a un mode de
conduite men sélectionné. Certes, cela nécessite de concevoir le dispositif de controle
DC3, mais cette conception est particuliecrement simple et trés peu onéreuse du fait que
ce dernier (DC3) a principalement besoin de déclencher I’'imposition de la vitesse
limite vln associée au mode de conduite mcn sélectionné, éventuellement apres avoir
préalablement activé la fonction de limitation de vitesse FCV1 (si elle n’était pas déja
activée).

En outre, cette limitation de vitesse associée au mode de conduite mcn sélectionné
permet d’augmenter significativement 1’autonomie kilométrique du véhicule V, et
constitue un élément différenciant complémentaire facilement compréhensible par les
usagers du véhicule V, en particulier dans le cas du mode de conduite économique du
fait qu’on lui associe généralement de moindres vitesses pour réduire la consommation
d’énergie.

On notera qu’en présence de N modes de conduite men différents, avec N > 2, on
(par exemple le dispositif de controle DC3) peut associer N vitesses limites vin
choisies respectivement a ces N modes de conduite mcn, et dans la sous-étape 40 on
impose (par exemple le dispositif de controle DC3 déclenche une imposition) a la
fonction de limitation de vitesse FCV1 de fonctionner prioritairement en utilisant une
consigne de vitesse cvi qui est égale a la vitesse limite vin choisie et associée au mode
de conduite mcn sélectionné parmi les N modes de conduite men.

On notera également que dans I’étape 10-90 chaque vitesse limite vln associée au
mode de conduite men sélectionné peut étre prédéfinie (et donc non modifiable par un
usager du véhicule V). Mais dans une variante de réalisation, dans 1’étape 10-90
chaque vitesse limite viln associée au mode de conduite mcn sélectionné peut Etre
choisie (ou sélectionnée) par un usager du véhicule V, par exemple au moyen d’une
interface homme/machine de ce dernier (V).

A titre d’exemples illustratifs la vitesse limite vl1 associée au mode de conduite
économique mcl peut étre comprise entre 90 km/h et 110 km/h, la vitesse limite v12
associ€e au mode de conduite confort me2 peut €tre comprise entre 110 km/h et 130
km/h, et la vitesse limite v13 associée au mode de conduite sport me3 peut Etre
comprise entre 140 km/h et 160 km/h. Mais d’autres valeurs ou fourchettes de valeurs
peuvent étre utilisées.

Par exemple, et comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], I’étape 10-90 du
procédé peut aussi comprendre une sous-étape 10 dans laquelle on (par exemple le
dispositif de contréle DC3) peut commencer par comparer la consigne de vitesse cvj
associ€e a la fonction de controle de vitesse FCVj activée a la vitesse limite vin
associ€e au mode de conduite men s€lectionné. Si la consigne de vitesse cvj associ€e a

la fonction de contrdle de vitesse FCVj activée est inférieure a la vitesse limite vin
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associée au mode de conduite mcn sélectionné, alors on (par exemple le dispositif de
contrdle DC3) peut effectuer de nouveau la sous-étape 10, ou bien le procédé prend
fin. En revanche, si la consigne de vitesse cvj associ€e a la fonction de contrdle de
vitesse FCV]j activée est supérieure a la vitesse limite vin associée au mode de conduite
mcen sélectionné, on (par exemple le dispositif de contréle DC3) peut effectuer la sous-
étape 40, éventuellement apres avoir effectué une sous-étape 20 décrite ci-dessous.

Egalement par exemple, et comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], I’étape
10-90 du procédé€ peut aussi comprendre une sous-étape 20 dans laquelle on (par
exemple le dispositif de contréle DC3) peut déterminer si la fonction de limitation de
vitesse FCV1 est déja activée. Dans I’affirmative, on (par exemple le dispositif de
contrdle DC3) effectue la sous-étape 40. En revanche, dans la négative, on active (par
exemple le dispositif de contréle DC3 déclenche I’activation de) la fonction de li-
mitation de vitesse FCV1 dans une sous-étape 30 de 1’étape 10-90, puis on (par
exemple le dispositif de contrdle DC3) effectue la sous-étape 40.

Egalement par exemple, et comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], I’étape
10-90 du procéd€ peut aussi comprendre une sous-étape 60 dans laquelle, lorsque la
fonction de controle de vitesse FCV2 activée est choisie parmi une fonction de ré-
gulation de vitesse, une fonction de régulation adaptative de vitesse et une fonction de
bridage de vitesse, on (par exemple le dispositif de contréle DC3) peut autoriser un dé-
passement de la consigne de vitesse imposée cvi jusqu’a la consigne de vitesse cvj
associ€e a cette fonction de controle de vitesse FCV2 activée lorsque la consigne de
couple ccg représentative de la volonté du conducteur devient supérieure au seuil
choisi (et donc au point dur).

On comprendra que cette derniere option est destinée a permettre qu’en cas d’atteinte
(et dépassement) du point dur le conducteur du véhicule V puisse reprendre le controle
de ce dernier (V) et que le calculateur de supervision CS puisse recommencer a
prendre en compte I’enfoncement de la pédale d’accélérateur PA du véhicule V alors
méme que la fonction de limitation de vitesse FCV1 générait des consignes de couple
ccg permettant au véhicule V de respecter la consigne de vitesse imposée cvi. En
d’autres termes, si le conducteur souhaite que son véhicule V aille plus vite que la
consigne de vitesse imposée cvi, il doit franchir le point dur de la pédale d’accélérateur
PA. Celarevient en effet a désactiver I’imposition de I’ utilisation de la consigne de
vitesse imposée cvi.

En présence de la derniere option, comme illustré non limitativement sur la [Fig.3],
I’étape 10-90 du procédé peut aussi comprendre une sous-€tape 50 dans laquelle on
(par exemple le dispositif de controle DC3) peut déterminer si le point dur a été atteint
(et dépassé). Dans la négative, on (par exemple le dispositif de contrdle DC3) peut

effectuer de nouveau la sous-étape 50. En revanche, dans I’affirmative, on (par
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exemple le dispositif de contréle DC3) peut effectuer la sous-étape 60.

Au moins trois modes de réalisation peuvent €tre envisagés pour que 1’autorisation de
dépassement de la consigne de vitesse imposée cvi cesse.

Dans un premier mode de réalisation, lorsque dans la sous-étape 50 de I’étape 10-90
le véhicule V a une vitesse en cours vv qui a dépassé la consigne de vitesse imposée
cvi en raison de la volonté du conducteur (par dépassement du point dur), alors dans la
sous-étape 60 on peut cesser d’imposer (par exemple le dispositif de controle DC3 peut
déclencher la cessation de I’'imposition de) la consigne de vitesse imposée cvi tant que
la vitesse en cours vv n’est pas redevenue inférieure ou égale a la consigne de vitesse
imposée cvi par la volonté du conducteur (fin du dépassement du point dur, éven-
tuellement par cessation de 1’enfoncement de la pédale d’accélérateur PA).

En d’autres termes, dans ce premier mode de réalisation, lorsque le conducteur ne
veut plus dépasser la consigne de vitesse imposée cvi, il provoque une réduction de la
vitesse vv du véhicule V en dessous ou au niveau de la consigne de vitesse imposée
cvi, par exemple en réduisant ou cessant I’enfoncement de la pédale d’accélérateur PA
ou en agissant sur la pédale de frein.

Dans un deuxieéme mode de réalisation, lorsque dans la sous-étape 50 de I’étape
10-90 le véhicule V a une vitesse en cours vv qui a dépassé la consigne de vitesse
imposée cvi en raison de la volonté du conducteur (par dépassement du point dur), on
(par exemple le dispositif de controle DC3) peut déterminer dans une sous-étape 70 de
I’étape 10-90 si cette vitesse en cours vv commence a réduire par la volonté du
conducteur. Dans la négative, on (par exemple le dispositif de contréle DC3) peut
effectuer de nouveau la sous-étape 60 (afin de maintenir 1’autorisation de dépassement
de la consigne de vitesse imposée cvi). En revanche, dans 1’affirmative, dans une sous-
étape 80 de I’étape 10-90 on (par exemple le dispositif de controle DC3) peut dé-
terminer si la vitesse en cours réduite vv demeure supérieure a la consigne de vitesse
imposée cvi. Dans I’affirmative, dans une sous-€tape 90 de I’étape 10-90 on peut
imposer (par exemple le dispositif de controle DC3 peut déclencher I’imposition) a la
fonction de limitation de vitesse FCV1 d’utiliser des consignes de vitesse cvl suc-
cessives qui sont égales a la vitesse en cours réduite vv tant que cette dernicre (vv)
demeure supérieure a la consigne de vitesse imposée cvi. En revanche, dans la
négative, lorsque la vitesse en cours réduite vv redevient inférieure ou égale a la
consigne de vitesse imposée cvi par la volonté du conducteur (par exemple en
réduisant ou cessant I’enfoncement de la pédale d’accélérateur PA ou en agissant sur la
pédale de frein), on peut imposer de nouveau (par exemple le dispositif de controle
DC3 peut déclencher une nouvelle imposition de) la consigne de vitesse imposée cvi,
par exemple en effectuant de nouveau la sous-étape 40.

En d’autres termes, dans ce deuxieéme mode de réalisation, lorsque le conducteur ne
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veut plus dépasser la consigne de vitesse imposée cvi, il provoque une réduction de la
vitesse vv du véhicule V en dessous ou au niveau de la consigne de vitesse imposée
cvi, par exemple en réduisant ou cessant I’enfoncement de la pédale d’accélérateur PA
ou en agissant sur la pédale de frein. Mais, ici, la fonction de limitation de vitesse
FCV 1 recoit des consigne de vitesse cvj qui décroissent jusqu’a la consigne de vitesse
imposée cvi, si bien qu’elle fonctionne de nouveau des lors qu’une réduction de la
vitesse en cours vv est détectée dans la sous-étape 70.

Dans un troisiéme mode de réalisation, lorsque dans la sous-€tape 50 de I’étape
10-90 le véhicule V a une vitesse en cours vv qui a dépassé la consigne de vitesse
imposée cvi en raison de la volonté du conducteur (par dépassement du point dur), puis
que la volonté du conducteur correspond a une consigne de couple ccg nulle pendant
une durée choisie, on peut imposer (par exemple le dispositif de contréle DC3 peut dé-
clencher I’imposition) a la fonction de limitation de vitesse FCV1 d’utiliser de nouveau
la consigne de vitesse imposée cvi.

On considere en effet dans ce troisieme mode de réalisation qu’une volonté du
conducteur correspondant a une consigne de couple ccg nulle pendant au moins la
durée choisie est I’indication que le conducteur veut de nouveau que la consigne de
vitesse imposée cvi soit respectée. Si pendant 1I’écoulement de la durée choisie, la
consigne de couple ccg correspondant a la volonté du conducteur est de nouveau non
nulle, alors on (par exemple le dispositif de contréle DC3) peut continuer de maintenir
I’autorisation de dépassement de la consigne de vitesse imposée cvi.

Par exemple, la durée choisie peut étre comprise entre S00 ms et 2 s.

On notera que dans 1’étape 10-90 il peut arriver qu’un mode de conduite men soit sé-
lectionné et que seule la fonction de limitation de vitesse FCV1 soit activée avec une
consigne de vitesse associ€e cvl. On peut alors se retrouver en présence d’une
consigne de vitesse imposée cvi et d’une consigne de vitesse associée cvl qui sont dif-
férentes (I’une étant plus petite que I’autre), et donc initialement c’est la plus petite
consigne de vitesse parmi cvi et cv1 qui est utilisée par la fonction de limitation de
vitesse FCV 1. Dans ce cas, lorsque le véhicule V a une vitesse en cours vv qui a
dépassé la plus petite consigne de vitesse en raison de la volonté du conducteur (par un
dépassement du point dur), on peut cesser d’imposer (par exemple le dispositif de
contrdle DC3 peut déclencher une cessation de I’imposition de) la plus petite consigne
de vitesse parmi cvi et cvl, et on peut imposer (par exemple le dispositif de contrdle
DC3 peut déclencher I’imposition de) 1’ utilisation de la plus grande consigne de vitesse
parmi la consigne de vitesse imposée cvi et la consigne de vitesse associée cvl. Puis, si
le véhicule V a une vitesse en cours qui dépasse la plus grande consigne de vitesse en
raison de la volonté du conducteur (par un nouveau, ou une poursuite de, dépassement

du point dur), on peut cesser d’imposer (par exemple le dispositif de controle DC3 peut



[0092]

[0093]

[0094]

15

déclencher une cessation de I’imposition de) la plus grande consigne de vitesse parmi
cviet cvl tant que la vitesse en cours vv n’est pas redevenue inférieure ou égale a cette
plus grande consigne de vitesse par la volonté du conducteur. Puis, lorsque la vitesse
en cours vv redevient inférieure ou égale a la plus petite consigne de vitesse parmi cvi
et cvl par la volonté du conducteur, on peut de nouveau imposer (par exemple le
dispositif de contréle DC3 peut de nouveau déclencher 1I’imposition de) 1’utilisation de
cette plus petite consigne de vitesse.

On notera également que chaque activation de la fonction de limitation de vitesse
FCV1 non décidée par le conducteur se fait sur ordre du dispositif de controle DC3.
Par conséquent, I’ interface homme/machine habituellement utilisée par la fonction de
limitation de vitesse FCV1 pour signaler son action au conducteur n’est de préférence
pas utilisée. Dans ce cas, on (le dispositif de controle DC3) peut utiliser une interface
homme/machine spécifique pour expliquer au conducteur la raison pour laquelle la
vitesse vv du véhicule V peut €tre temporairement limitée a la consigne de vitesse
imposée cvi.

On notera également, comme illustré non limitativement sur la [Fig.2], que le cal-
culateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de contréle DC3) peut aussi
comprendre une mémoire de masse MM 1, notamment pour stocker le mode de
conduite men sélectionné (et possiblement la vitesse limite vln associée), chaque
fonction de controle de vitesse FCV]j activée par le conducteur et la consigne de vitesse
associée cvj, et la vitesse en cours vv du véhicule V, ainsi que d’éventuelles données
intermédiaires intervenant dans tous ses calculs et traitements. Par ailleurs, ce cal-
culateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de contréle DC3) peut aussi
comprendre une interface d’entrée IE pour la réception d’au moins le message
signalant la sélection d’un mode de conduite mcn (et possiblement la vitesse limite vin
associée), le message signalant la fonction de contrdle de vitesse FCVj activée par le
conducteur (et possiblement la consigne de vitesse associée cvj), la vitesse en cours vv
du véhicule V, et chaque message signalant un dépassement du point dur, éven-
tuellement apres les avoir mis en forme et/ou démodulés et/ou amplifiés, de fagcon
connue en soi, au moyen d’un processeur de signal numérique PR2. De plus, ce cal-
culateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de contréle DC3) peut aussi
comprendre une interface de sortie IS, notamment pour délivrer chaque message
d’imposition de la consigne de vitesse imposée cvi, chaque éventuel message
d’activation de la fonction de limitation de vitesse FCV1, et chaque message
d’autorisation de dépassement de la consigne de vitesse imposée cvi.

On notera également que ’invention propose aussi un produit programme
d’ordinateur (ou programme informatique) comprenant un jeu d’instructions qui,

lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement de type circuits électroniques (ou
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hardware), comme par exemple le processeur PR1, est propre a mettre en ceuvre le
procédé de contrdle décrit ci-avant pour contrdler une vitesse limite vln a respecter

dans le véhicule V.
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Revendications

Procédé de contrdle pour un véhicule (V) terrestre et comprenant i) un
groupe motopropulseur propre a fournir a des roues motrices un couple
fonction d’une consigne de couple, ii) au moins deux fonctions de
contrdle de vitesse propres, en cas d’activation, a générer des consignes
de couple permettant audit véhicule (V) de respecter respectivement des
consignes de vitesse associées, 1I’une de ces fonctions de controle de
vitesse €tant une fonction de limitation de vitesse, et iii) au moins deux
modes de conduite pouvant &tre sélectionnés, caractérisé en ce qu’il
comprend une étape (10-90) dans laquelle, en cas de sélection d’un
mode de conduite alors qu’au moins une fonction de contrdle de vitesse
est activée en ayant une consigne de vitesse associée supérieure a une
vitesse limite choisie et associée audit mode de conduite sélectionné, on
impose a ladite fonction de limitation de vitesse de fonctionner priori-
tairement en utilisant une consigne de vitesse égale a cette vitesse limite,
de sorte que ladite consigne de vitesse imposée soit respectée.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-90), en présence de N modes de conduite différents, avec N > 2, on
associe N vitesses limites choisies respectivement auxdits N modes de
conduite, et on impose a ladite fonction de limitation de vitesse de
fonctionner prioritairement en utilisant une consigne de vitesse égale a
ladite vitesse limite choisie et associée audit mode de conduite sé-
lectionné parmi lesdits N modes de conduite.

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que dans ladite
étape (10-90), lorsque ladite fonction de contrdle de vitesse activée est
choisie parmi une fonction de régulation de vitesse, une fonction de ré-
gulation adaptative de vitesse et une fonction de bridage de vitesse, on
autorise un dépassement de ladite consigne de vitesse imposée jusqu’a
la consigne de vitesse associée a ladite fonction de contrdle de vitesse
activée lorsqu’une consigne de couple représentative d’une volonté d’un
conducteur dudit véhicule (V) devient supérieure a un seuil choisi.
Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-90), lorsque ledit véhicule (V) a une vitesse en cours qui a dépassé
ladite consigne de vitesse imposée en raison de ladite volonté du
conducteur, on cesse d’imposer ladite consigne de vitesse imposée tant
que ladite vitesse en cours n’est pas redevenue inférieure ou égale a

ladite consigne de vitesse imposée par ladite volonté du conducteur.
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Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-90), lorsque ledit véhicule (V) a une vitesse en cours qui a dépassé
ladite consigne de vitesse imposée en raison de ladite volonté du
conducteur et que cette vitesse en cours commence a réduire par ladite
volonté du conducteur, on impose a ladite fonction de limitation de
vitesse d’utiliser des consignes de vitesse successives égales a ladite
vitesse en cours réduite, et on impose de nouveau ladite consigne de
vitesse imposée lorsque ladite vitesse en cours est redevenue inférieure
ou ¢égale a ladite consigne de vitesse imposée par ladite volonté du
conducteur.

Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-90), lorsque ledit véhicule (V) a une vitesse en cours qui a dépassé
ladite consigne de vitesse imposée en raison de ladite volonté du
conducteur, puis que ladite volonté du conducteur correspond a une
consigne de couple nulle pendant une durée choisie, on impose de
nouveau a ladite fonction de limitation de vitesse d’utiliser ladite
consigne de vitesse imposée.

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que dans ladite
étape (10-90), en cas de sélection d’un mode de conduite alors que seule
ladite fonction de limitation de vitesse est activée avec une consigne de
vitesse associée, lorsque ledit véhicule (V) a une vitesse en cours qui a
dépassé la plus petite consigne de vitesse parmi ladite consigne de
vitesse imposée et ladite consigne de vitesse associce en raison de ladite
volonté du conducteur, on cesse d’imposer cette plus petite consigne de
vitesse et on utilise la plus grande consigne de vitesse parmi ladite
consigne de vitesse imposée et ladite consigne de vitesse associée, puis
si ledit véhicule (V) a une vitesse en cours qui dépasse ladite plus
grande consigne de vitesse en raison de ladite volonté du conducteur, on
cesse d’utiliser ladite plus grande consigne de vitesse tant que ladite
vitesse en cours n’est pas redevenue inférieure ou égale a cette plus
grande consigne de vitesse par ladite volonté du conducteur, et lorsque
ladite vitesse en cours redevient inférieure ou égale a ladite plus petite
consigne de vitesse par ladite volonté du conducteur on impose de
nouveau ’utilisation de cette plus petite consigne de vitesse.

Produit programme d’ordinateur comprenant un jeu d’instructions qui,
lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement, est propre a mettre
en ceuvre le procédé de contrdle selon 1’une des revendications 1 a 7,

dans un véhicule (V) terrestre et comprenant i) un groupe moto-
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propulseur propre a fournir a des roues motrices un couple fonction
d’une consigne de couple, ii) au moins deux fonctions de contréle de
vitesse propres, en cas d’activation, a générer des consignes de couple
permettant audit véhicule (V) de respecter respectivement des consignes
de vitesse associées, I’'une de ces fonctions de contrble de vitesse étant
une fonction de limitation de vitesse, et iii) au moins deux modes de
conduite pouvant étre sélectionnés, pour contrdler une vitesse limite a
respecter dans ledit véhicule (V).

Dispositif de contrdle (DC3) pour un véhicule (V) terrestre et
comprenant i) un groupe motopropulseur propre a fournir a des roues
motrices un couple fonction d’une consigne de couple, ii) au moins deux
fonctions de controdle de vitesse propres, en cas d’activation, a générer
des consignes de couple permettant audit véhicule (V) de respecter res-
pectivement des consignes de vitesse associées, 1’une de ces fonctions
de contrdle de vitesse étant une fonction de limitation de vitesse, et iii)
au moins deux modes de conduite pouvant étre sélectionnés, caractérisé
en ce qu’il comprend au moins un processeur (PR1) et au moins une
mémoire (MD) agencés pour effectuer les opérations consistant, en cas
de sélection d’un mode de conduite alors qu’au moins une fonction de
contrdle de vitesse est activée en ayant une consigne de vitesse associée
supérieure a une vitesse limite choisie et associée audit mode de
conduite sélectionné, a déclencher une imposition a ladite fonction de li-
mitation de vitesse de fonctionner prioritairement en utilisant une
consigne de vitesse égale a cette vitesse limite, de sorte que ladite
consigne de vitesse imposée soit respectée.

Véhicule (V) terrestre et comprenant 1) un groupe motopropulseur
propre a fournir a des roues motrices un couple fonction d’une consigne
de couple, ii) au moins deux fonctions de contrdle de vitesse propres, en
cas d’activation, a générer des consignes de couple permettant audit
véhicule (V) de respecter respectivement des consignes de vitesse
associées, 1’une de ces fonctions de contrble de vitesse étant une
fonction de limitation de vitesse, et iii) au moins deux modes de
conduite pouvant &tre sélectionnés, caractérisé en ce qu’il comprend en

outre un dispositif de controle (DC3) selon la revendication 9.
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