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PROCEDE ET INSTALLATION DE MISE EN OEUVRE D’UN VEHICULE AUTOMOBILE EQUIPE D’'UN MOTEUR

A COMBUSTION INTERNE.

@ Procédé de mise en oeuvre d’un véhicule (10) équipé
d’'un moteur & combustion interne (12). En fonction d’au
moins un parameétre (r, b) obtenu pendant le fonctionnement
du véhicule (10), on influence son fonctionnement. Pour te-
nir compte de l'usure du véhicule (10) et celle du moteur
(12), on détecte un paramétre de fonctionnement (r, b) re-
présentant 'usure du véhicule (10) et on définit une valeur
correspondant a l'usure (B, R) pour adapter, de maniére
correspondante, le fonctionnement du véhicule.
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Etat de la technique

La présente intervention concerne un procédé de mise en
ceuvre d'un véhicule automobile comportant un moteur a combustion in-
terne a l'aide duquel, en fonction d'au moins un paramétre de fonction-
nement obtenu pendant une durée de fonctionnement du véhicule, on
influence le fonctionnement du véhicule.

On connait un tel procédé selon le document
DE 28 00 433 C2. Selon ce procédé, on détermine le trajet global parcouru
par le véhicule et/ou le temps de fonctionnement global du véhicule. Selon
ce trajet global ou ce temps de fonctionnement global, on modifie selon le
procédé connu, une vitesse de rotation limite (régime) du moteur a com-
bustion interne pour que, pendant la période de rodage, le moteur a com-
bustion interne ne puisse tourner qu'a un régime relativement réduit. De
cette maniére, on veut éviter le sur-régime pendant la période de rodage.

La difficulté de ce procédé connu est de ne pas permettre de
faire fonctionner le véhicule toujours dans des conditions optimales. La
présente invention a ainsi pour but de développer un procédé du type dé-
fini ci-dessus, permettant de faire fonctionner le véhicule automobile de
maniére aussi optimale que possible pendant toute sa durée d'utilisation.

Cette invention concerne un procédé du type défini ci-
dessus caractérisé en ce qu'on détecte un paramétre de fonctionnement
qui convient pour déterminer 1'usure du véhicule, on détermine une valeur
correspondant a l'usure, et on adapte le fonctionnement du véhicule selon
la valeur déterminée.

Par « usure » selon l'invention, on considére une détériora-
tion d'un état initialement optimum du véhicule ou de ses composants par
suite de I'usage. Le procédé selon l'invention permet ainsi de réagir & une
usure inévitable pendant la durée de vie d'un véhicule et de prendre des
mesures permettant de faire fonctionner le véhicule selon son état
d'usure. Ainsi, on améliore d'une part la durée de vie du véhicule et de ses
composants et, d'autre part, on améliore par exemple les caractéristiques
d'émission, la consommation de carburant et le confort, lors de la mise en
ceuvre du véhicule.

Suivant d'autres caractéristiques avantageuses, en fonction
de l'usure croissante, on modifie de maniére correspondante au moins un
paramétre de commande du moteur a combustion interne pour aller au
devant des secousses de la ligne de transmission et/ou s'opposer a celles-
ci.
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En particulier, pour des véhicules a propulsion, pendant la
durée de vie du véhicule, du fait des contraintes de torsion, répétées et/ou
produites de maniére constante, cela se traduit par un ramollissement de
la ligne d'entrainement dans la direction périphérique notamment des ar-
bres a cardan. La détection selon l'invention de l'usure permet de conclure
a un taux d'affaiblissement de la ligne de transmission et de prendre des
contre-mesures appropriées, par exemple d'intervenir sur la commande de
la boite de vitesse ou du moteur a combustion interne pour s'opposer a
des secousses provoquées par une ligne de transmission molle ou s'oppo-
ser a de telles secousses.

Selon un développement de l'invention, suivant l'usure
croissante, on reléve le seuil de cliquetis du moteur a combustion interne.
C'est ainsi que, par exemple, un moteur a combustion interne neuf sera
plus silencieux qu'un vieux moteur usé. Cela se détecte et le comporte-
ment de combustion, modifié, peut étre traité par une intervention par
exemple suivant le point d'allumage.

~ Selon un autre développement du procédé de l'invention, a
mesure de l'usure croissante, on retarde l'angle d'allumage du moteur a
combustion interne. Ce moyen repose sur la considération que pour des
moteurs a combustion interne usés, vieux, il y a des dépéts qui compli-
quent une combustion optimale du carburant pour un angle d'allumage
avancé avantageusement pour d'autres raisons. Entre autres, cela conduit
a ce que, pour des moteurs a combustion internes vieux, le comportement
en émission n'est plus optimum. On remédie a cet inconvénient en chan-
geant l'angle d'allumage du moteur a combustion interne pour le retarder.

Le cas échéant, on peut relever un seuil a partir duquel une
unité de diagnostic conclut a un défaut d'une partie du véhicule, en fonc-
tion croissante de l'usure. Ce moyen tient compte du fait qu'au cours de la
durée de vie d'un véhicule, par exemple certaines parties présentent un
jeu plus important a cause des vibrations sans que ce jeu ne constitue un
fonctionnement défectueux ou permette de conclure a un fonctionnement
défectueux prévisible de cette piéce. D'autre part, un tel jeu important ne
serait pas acceptable dans un véhicule neuf. L'invention tient compte de
cette situation, de sorte qu'a mesure croissante de l'usure, l'unité de diag-
nostic travaillera de maniére plus "tolérante".

De maniére particuliérement avantageuse, on détecte dans
le procédé de l'invention, l'intensité du changement du paramétre de fonc-
tionnement. Cela permet de recueillir des informations supplémentaires
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relatives a la charge du véhicule et d'en tirer les conclusions concernant
I'usure du véhicule.

Selon un autre développement préférentiel du procédé de
I'invention, on intégre le paramétre de fonctionnement. Cela permet d'ob-
tenir de maniére simple une valeur caractéristique de 1'usure en fonction
de la durée de vie du véhicule.

Des exemples de tels paramétres de fonctionnement, que
I'on intégre sont la puissance de fonctionnement du véhicule, le nombre
de rotations du vilebrequin ainsi que le nombre de rotations de l'arbre a
cardan du moteur a combustion interne. Ces parametres de fonctionne-
ment s'obtiennent de maniére simple dans tous les véhicules automobiles
équipés d'un moteur a combustion interne.

Il est en outre possible que les paramétres de fonctionne-
ment, intégrés, sont de préférence la température de fonctionnement du
moteur & combustion interne intégré de préférence en fonction du temps
de fonctionnement et/ou du nombre de rotations du vilebrequin et/ou de
la puissance de fonctionnement du véhicule. Cela permet par exemple de
savoir si le moteur 4 combustion interne a fonctionné fréquemment a
froid, ce qui entraine une plus forte usure et permet de conclure a un
certain type d'usure.

De plus, les paramétres de fonctionnement peuvent étre
l'accélération, de préférence l'accélération longitudinale du véhicule. Cela
permet de tirer les conclusions quant a l'usure de la ligne de transmis-
sion.

Pendant la durée de vie d'un véhicule équipé d'un moteur a
combustion interne et si notamment les dépéts qui se produisent dans la
chambre de combustion et/ou la tubulure d'admission, on peut, de préfé-
rence, par des capteurs appropriés ou une inspection, reconnaitre ces dé-
fauts directement. On peut en déduire un parameétre de fonctionnement
correspondant dont la base permet d'effectuer alors des interventions cor-
respondant par exemple pour la commande du moteur.

La présente invention concerne également un programme
d'ordinateur pour la mise en ceuvre du procédé développé ci-dessus dans
un ordinateur. De maniére particuli€rement avantageuse, le programme
d'ordinateur est enregistré dans une mémoire flash.

La présente invention concerne également une installation
de commande et/ou de régulation pour la mise en ccuvre d'un véhicule
automobile équipé d'un moteur a combustion interne comprenant au
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moins un capteur qui détermine un parametre de fonctionnement du vé-
hicule et une installation de commande et/ou de régulation influencée par
les paramétres de fonctionnement pour agir sur le fonctionnement du
moteur a combustion interne.

Pour faire fonctionner le véhicule automobile de maniére
optimale pendant toute sa durée de vie, il est proposé selon l'invention que
le capteur détecte un paramétre de fonctionnement permettant de déter-
miner l'usure du véhicule et I'unité de commande et/ou de régulation dé-
termine une valeur correspondant a l'usure et adapte le fonctionnement
du moteur a cette valeur déterminée. Une telle installation de commande
et/ou de régulation a I'avantage de permettre de faire fonctionner le véhi-
cule pratiquement dans des conditions optimales pendant toute sa durée
de vie.

Un exemple de réalisation de l'invention sera décrit ci-
dessous a l'aide des dessins annexés dans lesquels :

- lafigure 1 est un schéma par bloc d'un véhicule,
- la figure 2 montre un ordinogramme simplifié pour la mise en ceuvre
du véhicule selon la figure 1. '

La figure 1 montre un véhicule automobile représenté de
maniére schématique par une ligne en trait interrompu et portant globa-
lement la référence 10. Ce véhicule comporte un moteur & combustion in-
terne 12 qui l'entraine par une boite de vitesse 14 et des roues 16. La
puissance est fournie par le moteur a combustion interne 12, par un vile-
brequin 17 attaquant la boite de vitesse 14 et, a partir de celle-ci, les
roues 16 par l'intermédiaire d'un arbre & cardan 18. Il est a remarquer ici
que l'expression "moteur a combustion interne" désigne principalement le
bloc moteur avec les chambres de combustion, les pistons, etc., dont les
détails ne sont pas donnés ici.

En amont des chambres de combustion du moteur a com-
bustion interne 12, on a des soupapes 20 reliées par une conduite d'ali-
mentation en carburant 22, a une pompe a carburant 24 ; celle-ci est
alimentée en carburant a partir d'un réservoir 26. L'air nécessaire a la
combustion est fourni au moteur a combustion interne 12 par une tubu-
lure d'admission 28 équipé d'un volet d'étranglement 30, actionné lui-
méme par un moteur de réglage ou actionneur 32. Les bougies d'allumage,
non représentées, du moteur a combustion interne 12 sont alimentées par
une installation d'allumage 34.
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Le véhicule 10, le moteur a combustion interne 12 et les
composants correspondants sont commandés par I'unité de commande 36
recevant des signaux de différents capteurs. D'une part I'unité de com-
mande recoit des signaux d'un capteur de vilebrequin 38 qui détecte le
nombre de tours de vilebrequin 17. D’autre part, il est prévu un capteur
40 qui prend la vitesse de rotation de l'arbre a cardan 18 et transmet des
signaux correspondants a lI'unité de commande 36. Il est également prévu
un capteur de température 42 qui détecte la température de fonctionne-
ment du moteur 4 combustion interne 12. Des signaux correspondants
sont fournis par le capteur de température 42 4 1'unité de commande 36.
Un capteur d'accélération 44 détecte les accélérations de la direction de
déplacement et il est relié par un circuit, de maniére appropriée, a 1'unité
de commande 36. Enfin, il est prévu un générateur de temps (horloge) 46
qui fournit des signaux de temps correspondants a l'unité de com-
mande 36.

L'unité de commande 36 intégre les signaux du capteur de
vilebrequin 38, les capteurs de cardan 40, les capteurs de température 42
et du capteur d'accélération 44 en fonction du temps ; elle en déduit une
valeur correspondante de I'usure du véhicule 10 et notamment du moteur
a combustion interne 12. Suivant certaines valeurs déterminées, le mo-
teur d'actionneur 32, les soupapes 20, l'allumage 34 et/ou la transmis-
sion 14 sont commandés de maniére appropriée par l'unité de commande
36 pour assurer un fonctionnement optimum au véhicule 10 et a son
moteur a combustion interne 12, en fonction de l'usure.

Un exemple d'une telle prise en compte de l'usure du mo-
teur 4 combustion interne 12 est présentée pour le fonctionnement donné
a la figure 2 :

Le procédé présenté commence par un bloc de départ 48.
Dans un intégrateur 50, on intégre l'accélération (b) mesurée par le cap-
teur d'accélération 44, en fonction du temps (t) mesuré par l'horloge 46 du
moteur a combustion interne 12 pour obtenir l'accélération intégrée B. La
valeur de l'accélération B est comparée dans le bloc 52 & une valeur limite
BG, enregistrée dans une mémoire de valeur limite 54. Si la valeur d'ac-
célération B dépasse la valeur limite BG, cela est un signe que fréquem-
ment la ligne de transmission et, ici notamment, 1'arbre a cardan 18, sont
soumis a des manceuvres d'accélération du véhicule 10.

Si la réponse dans le bloc 52 est "oui", le bloc 56 compare
une vitesse de rotation globale R de l'arbre a cardan 18 a sa valeur limite
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RG enregistrée dans la mémoire a valeur limite 58. La vitesse de rotation
globale R de l'arbre & cardan 18 est intégrée par un bloc 60, pour la vi-
tesse de rotation- (r) fournie par les capteurs d'arbre a cardan 40 et le
temps (t) fourni par 1'horloge 46.

S1 la vitesse de rotation globale R de 'arbre a cardan 18 dé-
passe la valeur limite RG, la réponse fournie par le bloc 56 sera "oui" ; en
conséquence dans le bloc 62, le seuil de mise en ccuvre d'une fonction an-
ti-secousses sera baissé.

Ce moyen tient compte du fait que lorsque des accélérations
se produisent fréquemment et entrainent des sollicitations en torsion,
fortes de I'arbre a cardan 18 et, globalement, pour une vitesse de rotation
élevée du cardan 18, dont la tenue en torsion faiblit, notamment lors des
accé€lérations du véhicule 10, il y aura des secousses désagréables. Une
intervention électronique sur le moteur 4 combustion interne 12 (par
exemple par le dosage du carburant, le réglage de l'instant de l'allumage),
on évite de telles secousses. Cette intervention correspond a l'expression
« fonction anti-secousses ».

Le procédé présenté a la figure 2 se termine par un bloc de
fin 64. Ce bloc correspond également & un passage a partir des blocs 52
ou 56, si les réponses a la comparaison présentée sont chaque fois négati-
ves.

A la place ou en plus de l'accélération du véhicule et/ou du
régime global des rotations de l'arbre a cardan, dans le bloc 50, on pour-
rait également prendre la température de fonctionnement du moteur a
combustion interne comme paramétre de l'usure pour l'intégrer, selon le
temps de fonctionnement, et faire une comparaison dans le bloc 52 4 une
valeur limite. La durée du trajet parcouru globalement par le véhicule ou
encore l'épaisseur de la couche des dépots dans la chambre de combus-
tion pourrait servir d'élément de comparaison dans le bloc 52. De plus, a
la place de l'utilisation d'une valeur limite, on pourrait également utiliser
une courbe de caractéristiques ou un champ de caractéristiques.

En outre, on pourrait influencer, par exemple, la valeur li-
mite BG dans le bloc 54 avec la vitesse de 1'usure. Pour cela, il faut détec-
ter I'amplitude de la variation du parameétre de fonctionnement.

Enfin, dans le bloc 62 on peut également augmenter le seuil
de détection du cliquetis ou retarder l'angle d'allumage pour tenir compte
des conditions de combustion variables pendant 1'évolution de la durée de
vie du moteur a combustion interne 12.
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REVENDICATIONS
1°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile (10) comportant

un moteur a combustion interne (12) a l'aide duquel, en fonction d'au
moins un parameétre de fonctionnement (b, r) obtenu pendant une durée
de fonctionnement (b) du véhicule, on influence le fonctionnement du vé-
hicule (10),

caractérisé en ce qu’

on détecte un parameétre de fonctionnement (b, 1) qui convient pour dé-
terminer l'usure du véhicule (10), on détermine une valeur (B, R) corres-
pondant a l'usure, et on adapte le fonctionnement du véhicule (10) selon
la valeur déterminée (B, R).

2°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 1,

caractérisé en ce qu'

en cas d'usure croissante par une variation correspondante d'au moins un
parameétre de commande (62) du moteur a combustion interne, on s'op-
pose aux secousses de la ligne de transmission et/ou on évite celles-ci.

3°) Procédé de mise en ccuvre d'un véhicule automobile selon l'une des
revendications 1 ou 2,

caractérisé en ce qu'

on augmente le seuil de détection du cliquetis du moteur a combustion
interne en fonction croissante de I'usure.

4°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon I'une des
revendications précédentes,

caractérisé en ce qu'

on retarde I'angle d'allumage du moteur a combustion interne, en fonction
de l'usure croissante.

5°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 1,

caractérisé en ce qu'

on augmente un seuil a partir duquel une unité de diagnostic conclut a
un défaut d'une partie du véhicule en fonction croissante de l'usure.
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6°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 1,

caractérisé en ce qu'

on détecte l'intensité de la variation du parameétre de fonctionnement.

7°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 8,

caractérisé en ce qu'

on intégre le parameétre de fonctionnement (b, 1).

8°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 7,

caractérisé en ce que

le parameétre de fonctionnement que I'on intégre est la puissance de fonc-
tionnement du véhicule.

9°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon I'une des
revendications 7 ou 8, -

caractérisé en ce que

le paramétre de fonctionnement, intégré, est le nombre de rotations du
vilebrequin et/ou le nombre de rotations de l'arbre a cardan (R) du moteur
a combustion interne.

10°) Procédé de mise en ceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 7,

caractérisé en ce que

le parameétre de fonctionnement intégré est, de préférence, le temps de
fonctionnement et/ou le nombre de rotations du vilebrequin et/ou la tem-
pérature de fonctionnement du moteur a combustion interne intégré sui-
vant la puissance de fonctionnement du véhicule.

11°) Procédé de mise en oceuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 9,

caractérisé en ce que le paramétre de fonctionnement est 'accélération (B)
de préférence suivant l'axe longitudinal du véhicule.

12°) Procédé de mise en ccuvre d'un véhicule automobile selon la revendi-
cation 1,
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caractérisé en ce qu'

on détecte les dépéts notamment dans la chambre de combustion et/ou
dans la tubulure d'admission et, & partir de 13, on forme un paramétre de
fonctionnement.

13°) Installation de commande et de régulation pour la mise en ceuvre
d'un véhicule automobile (10) équipé d'un moteur & combustion interne
(12) comportant au moins un capteur (38, 40, 42, 44, 46) pour déterminer
un parameétre de fonctionnement (b, r) du véhicule (10), et une unité de
commande et/ou de régulation (36) qui influence le fonctionnement du
véhicule (10) selon le paramétre de fonctionnement (b, r) obtenu,
caractérisé en ce que

le capteur (44, 40) détecte un parameétre de fonctionnement (b, r) permet-
tant de définir l'usure du véhicule et l'unité de commande et/ou de régu-
lation (36) détermine une valeur (B, R) correspondant a I'usure, et adapte
le fonctionnement du véhicule (10) a cette valeur déterminée.
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