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Un dispositit de contrdle de freinage régénératif (10) d'un véhicule équipé d'un premier moyen de freinage, régénératif, et d'un
deuxiéme moyen de freinage, et congu pour générerune consigne de freinage régénératif (C el ) en fonction d'un signal de requéte
de freinage issu d'une pédale conducteurdu véhicule, ledispositifcomprenant: des moyens de réception pour recevoir un signal de
drapeau (flag_reg) issu d'un systéme de sécurité actit du véhicule,et des moyens de traitement agencés de fagon a incrémenter une
valeur de compteur (Count) lorsque le signal de drapeau regu change de valeur pour prendre une valeur correspondant a une acti-
vation d'une régulation par le systéme de sécurité actit, et élaborer si le compteur atteintunseuil un signal de commande (S) afin de
mettre fin a la génération de la consigne de freinage régénératif.
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CONTROLE DU FREINAGE REGENERATIF DANS UN VEHICULE
ELECTRIQUE OU HYBRIDE

L'invention concerne le controle du freinage régénératif dans un
véhicule équipé d’'un premier moyen de freinage, régénératif, et d'un
deuxiéme moyen de freinage, distinct du premier moyen de freinage, par
exemple un moyen de freinage hydraulique.

Le véhicule peut par exemple étre un véhicule électrique ou hybride.

Sur un véhicule équipé d’au moins un moteur de traction ou de
propulsion électrique, il est possible, sous certaines conditions, d’utiliser
le moteur électrique comme générateur et d’obtenir ainsi un moyen de
freinage électrique. Une telle utilisation est avantageuse, car, régénérative,
elle permet de récupérer une partie de I’énergie cinétique du véhicule afin
de recharger les batteries.

Dans le cas d'un freinage découplé, le véhicule peut par exemple
comporter un module de répartition (« Torque Blending» en anglais)
agenceé pour répartir une commande de freinage globale, issue de la pédale
de frein, entre un actionneur électrique et un actionneur hydraulique. On
parle alors de consignes de freinage complémentaires.

Selon un autre exemple, et en particulier dans le cas d’un véhicule a
freinage non découplé, un véhicule peut comprendre un module de gestion
de freinage (« Torque Manager» en anglais) agencé pour générer une
consigne de freinage é€lectrique fonction de la consigne conducteur, par
exemple proportionnelle a cette consigne conducteur. La consigne de
freinage électrique est alors une consigne de freinage supplémentaire,
venant s’ajouter au freinage hydraulique classique, obtenu directement de
la pédale de frein.

La consigne de freinage régénérative, qu’elle soit complémentaire ou
supplémentaire, est élaborée en fonction non seulement de la consigne
conducteur, issue d’une pédale de frein, et également en fonction d’autres
parameétres, dont un signal indicatif de la stabilité du véhicule.

En effet, le freinage électrique s’applique uniquement aux roues
motrices, c’est-a-dire a la ou les roue(s) avant(s) dans le cas d'un véhicule
a traction, ou a la ou les roue(s) arriére(s) dans le cas d'un véhicule en
propulsion. Le potentiel de freinage régénératif est donc plus limité qu'un
freinage appliqué sur 'ensemble des roues.
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Ce freinage régénératif risque donc de provoquer des glissements
plus importants sur les roues concernées, voire méme de provoquer un
blocage des roues lorsque les conditions d’adhérence sont relativement
précaires, par exemple dans le cas d’'une chaussée mouillée ou recouverte
de glace ou de neige.

Il est connu de désactiver le freinage régénératif lorsqu’un systéme
de sécurité actif, par exemple un systéme d’anti-blocage des roues, par
exemple I'’ABS (de l'allemand « AntiBlockerSystem ») et/ou un systéme
d’anti-patinage des roues, comme par exemple un systéme ESC (de
I’anglais « Electronic Stability Control »), détecte une situation a risque,
par exemple lorsquun signal de drapeau élaboré par ce systéme de
sécurité actif passe a 1.

Ces systémes de sécurité actifs sont en communication avec un ou
plusieurs capteurs aptes a fournir des informations sur I’état des roues.

Lorsque le signal de drapeau repasse a zéro, c’est-a-dire lorsque les
signaux issus des systémes de sécurité actif correspondent a une
situation suffisamment peu risquée, le freinage régénératif est a nouveau
autoriseé.

Ainsi, la demande FR2972411 divulgue un tel signal de drapeau
désigné « indicateur de stabilité ». Cependant, sa complexité de conception
et de mise au point (notamment le calcul de l'indicateur a partir de
consignes de correction de survirage, de correction de sous-virage et de
décélération) la rendent relativement cotiteuse.

Il existe un besoin pour un contréle de freinage régénératif offrant
davantage de sécurité a moindre cout.

Il est proposé un procédé de contrbole de freinage régénératif dun
véhicule, équipé dun premier moyen de freinage, régénératif, et dun
deuxiéme moyen de freinage distinct du premier moyen de freinage, par
exemple un moyen de freinage par friction. On génére une consigne de
freinage régénératif en fonction d'un signal de requéte de freinage issu
d'une pédale conducteur, selon un premier mode de génération de
consigne. Le procédé comprend :

- recevoir un signal de drapeau issu d'un systéme de sécurité actif,

- détecter les changements de valeurs du signal de drapeau,

- lorsque le signal de drapeau recu change de valeur pour prendre
une valeur correspondant a une activation d'une régulation par le systéme

de sécurité actif, incrémenter une valeur de compteur,
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- comparer la valeur du compteur a un seuil,

- si la valeur du compteur atteint ce seuil, élaborer un signal de
commande afin de mettre fin a la génération de la consigne de freinage
régénératif selon le premier mode de calcul et d'imposer une génération de
cette consigne de freinage régénératif selon un deuxiéme mode de calcul.

Le signal de commande ainsi élaboré peut étre transmis vers un
module de génération d'une consigne de freinage régénérative, par
exemple un module de répartition, un module de gestion de freinage, ou
autre.

Ainsi, passé un certain nombre d’activations de la régulation par le
systéme de sécurité actif, on présume en quelques sortes que 'adhérence
est précaire et on impose le calcul de la consigne de freinage régénératif
selon un deuxiéme mode de calcul, de facon a limiter le freinage
régénératif.

Dans un mode de réalisation avantageux, lorsque la consigne de
freinage régénératif est générée selon le deuxiéme mode de calcul, cette
consigne est nulle, c’est-a-dire qu’il n’y a plus de freinage régénératif.

Le systéme de sécurité actif peut par exemple comprendre un
systéme ABS, un systéme AYC (de l'anglais « Active Yaw Control »), un
systéme MSR (de l’allemand « Motor Schlepp Regelung ») un systéme ASR
(de ’anglais « Acceleration Slip Regulation »), un systéme EBD (de 'anglais
« Electronic Brakeforce Distribution »), un systeme ESC (de l’anglais
« Electronic Stability Control »), et/ou autre.

En particulier, le signal de drapeau recu peut étre issu de plusieurs
systémes de sécurité actifs. On pourra par exemple prévoir d’appliquer un
OU logique aux différents signaux de drapeaux issus de différents
systémes de sécurité actifs respectifs.

Avantageusement et de facon non limitative, on pourra prévoir un
filtrage temporel du signal de drapeau. Ainsi, une condition
d’incrémentation du compteur est que le signal de drapeau ayant changé
de valeur reste a la valeur correspondant a une activation de la régulation
par le systéme de sécurité actif pendant un laps de temps donné. Le
filtrage peut ainsi étre réalisé par l'intermédiaire d’un filtre a retard de
changement d’état. Ceci peut permettre d’éviter d’incrémenter le compteur
lorsque le systéme de sécurité actif impose une régulation pendant un
laps de temps relativement court. Ceci peut permettre de n'incrémenter le

compteur que pour des activations ayant des origines différentes, ou
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autrement dit, d’éviter d’incrémenter le compteur pour des activations
ayant une méme origine.

Avantageusement et de facon non limitative, on peut recevoir un
signal de pression maitre-cylindre et comparer ce signal a un seuil de
pression et interdire l'incrémentation du compteur lorsque la pression de
maitre cylindre est supérieure a ce seuil de pression. Dit autrement, on ne
prend en compte des changements d’état du signal de drapeau vers un
état correspondant a une activation de la régulation du systéme de
sécurité actif que lorsque le freinage imposé par le conducteur est
relativement faible. En effet, le signal de drapeau est susceptible
d’indiquer une régulation, par exemple une régulation ESC lorsque le
freinage du conducteur est relativement fort, par exemple dans le cas
d'une conduite relativement sportive. La prise en compte de la pression
maitre cylindre permet ainsi de ne considérer que les petits freinages. On
estime en quelques sortes que si le systéme de sécurité actif a effectué une
régulation sur un freinage relativement faible, alors l'adhérence est
vraisemblablement précaire et la perte d’adhérence est probablement
d’origine involontaire.

Bien entendu, l'invention n’est en rien limitée a une prise en compte
de la pression maitre-cylindre. En particulier on pourra utiliser d’autres
parameétres estimés ou mesurés permettant d’interpréter la volonté du
conducteur, notamment une valeur de décélération du véhicule.

L’invention n’est pas limitée par la facon dont le compteur est remis
a 0. On pourra par exemple prévoir une remise a O en fin de mission ou en
début de mission. Selon un autre exemple, on pourra prévoir la possibilité
de décrémentation du compteur, par exemple lorsque la pression de
freinage est supérieure a un seuil et que le signal de drapeau reste dans
un état correspondant a une non activation de la régulation par le systéme
de sécurité actif, et ce tout en interdisant au compteur de passer en-deca
de 0. Ainsi si les conditions d’adhérence sont suffisamment bonnes pour
que le systéme de sécurité actif n’impose pas de régulation, alors que le
freinage est relativement fort, la consigne de freinage régénératif peut étre
amenée a étre a nouveau €laborée suivant le premier mode de calcul.

L’'invention peut trouver une application particulierement
avantageuse dans le cas de véhicules a propulsion, car lorsque le freinage

régénératif s’applique aux roues arriére, la stabilité du véhicule peut étre
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relativement critique. Un angle volant relativement léger risque d’entrainer
un téte a queue.

Bien entendu, l'invention n’est pas limitée a cette application, et on
pourra bien entendu prévoir d’'utiliser I'invention dans le cas d'un véhicule
a traction.

Le deuxiéme moyen de freinage peut étre découplé de la pédale ou
non.

La consigne de freinage régénérative peut par exemple étre
complémentaire d'une consigne de freinage non-régénérative appliquée par
le deuxiéme moyen de freinage, supplémentaire par rapport au freinage
appliqué par ce deuxiéme moyen de freinage, ou autre.

I est en outre proposé un produit programme d’ordinateur
comprenant des instructions pour effectuer les étapes de procédé décrits
ci-dessus lorsque ces instructions sont exécutées par un processeur. Ce
programme peut par exemple étre stocké sur un support mémoire, par
exemple, un disque dur, ou bien encore étre téléchargé ou autre.

I est en outre proposé un dispositif de controle de freinage
régénératif dun véhicule équipé d'un premier moyen de freinage,
régénératif, et d'un deuxiéme moyen de freinage distinct du premier
moyen de freinage, et concu pour générer une consigne de freinage
régénératif en fonction d'un signal de requéte de freinage issu d’une
pédale conducteur du véhicule, selon un premier mode de génération de
consigne, le dispositif comprenant :

- des moyens de réception pour recevoir un signal de
drapeau issu d’un systéme de sécurité actif du véhicule,
des moyens de traitement agencés de facon a détecter
les changements de valeurs du signal de drapeau recu,
incrémenter une valeur de compteur lorsque le signal de drapeau
recu change de valeur pour prendre une valeur correspondant a
une activation d'une régulation par le systéme de sécurité actif,
comparer le compteur a un seuil, et élaborer si le compteur
atteint ce seuil un signal de commande afin de mettre fin a la
génération de la consigne de freinage régénératif selon le premier
mode de calcul et dimposer une génération de cette consigne de
freinage régénératif selon un deuxiéme mode de calcul.

Ce dispositif peut ainsi permettre d’exécuter le procédé décrit ci-

dessus. Ce dispositif peut par exemple comprendre ou étre intégré dans
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plusieurs processeurs de traitement du signal, par exemple un
microcontroleur, un microprocesseur ou autre.

Les moyens de réception peuvent par exemple comprendre, un port
d’entrée, une broche d’entrée ou autre. Les moyens de traitement peuvent
par exemple un coeur de processeur ou CPU (de l'anglais « Central
Processing Unit ») ou autre. Le dispositif peut comprendre des moyens de
transmission du signal de commande vers un module de génération de
consigne de freinage régénératif, par exemple un port de sortie, une
broche de sortie, ou autre.

I est en outre proposé un systéme de controle de freinage
régénératif comprenant un module de génération d'une consigne de
freinage régénérative apte a générer une consigne de freinage régénérative
en fonction dun signal de requéte de freinage issu d'une pédale
conducteur du véhicule selon un premier mode de calcul et selon un
deuxiéme mode de calcul, et un dispositif de controle tel que décrit ci-
dessus.

Le module de génération peut comprendre un module de gestion de
freinage agencé pour calculer la valeur de consigne de freinage régénératif
en multipliant une valeur de freinage représentative du freinage effectué
par le deuxiéme moyen de freinage par un coefficient fonction du mode de
calcul imposé.

I1 est en outre proposé un véhicule, par exemple un véhicule
automobile, comprenant le dispositif de controle décrit ci-dessus.

Le véhicule peut comprendre en outre un moyen de freinage
régénératif, par exemple un actionneur électrique, et un moyen de freinage
non régénératif, par exemple un actionneur hydraulique.

L’invention peut trouver une application sur tous les véhicules qui
possédent un actionneur de couple permettant de récupérer de l’énergie,
c’est-a-dire notamment les véhicules électriques ou hybrides, et également
les véhicules thermiques équipés avec un alternateur, par exemple un
alterno-démarreur permettant un couple de freinage important.

L’invention sera mieux comprise en référence aux figures, lesquelles
illustrent des modes de réalisation non limitatifs.

La figure 1 montre un exemple de véhicule selon un mode de
réalisation de l'invention.

La figure 2 montre un exemple de dispositif de controle du freinage

régénératif, selon un mode de réalisation de l'invention.
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Des références identiques peuvent étre utilisées dune figure a
l'autre pour désigner des éléments identiques ou similaires dans leur
forme ou dans leur fonction.

En référence a la figure 1, un véhicule électrique ou hybride 1
comprend des roues 14, 15, et un moteur é€lectrique 13 apte a entrainer
en mouvement les roues arriére 14, ou a freiner ces roues arriére 14 de
facon a recharger une batterie non représentée.

Un module de génération 12 d'une consigne de freinage
régénérative, par exemple d'une consigne de freinage électrique Cq permet
de générer cette valeur de consigne Cq selon un premier mode de calcul,
en fonction d'une valeur de consigne conducteur C.issue d'un module de
calcul de requéte conducteur 11 ou DRC (de l'anglais « Driver Request
Calculation »).

Ce module de calcul 11 recoit en entrée une valeur d’information
quant au statut des freins ou BLS (de l’anglais « Brake infos status ») et
une valeur de pression maitre-cylindre, non représentées sur la figure 1.
Ce module 11 génere ainsi un signal de consigne C. a partir de valeurs
issues de capteurs.

Le module 12 est agencé pour appliquer un coefficient
multiplicateur, par exemple égal a 0,1, a cette valeur de consigne C., et
obtenir ainsi la valeur de consigne de freinage électrique Ce.

Dit autrement, lorsque cette valeur de consigne électrique Cea est
obtenue selon le premier mode de calcul, cette valeur de consigne est
choisie égale a 10% du signal de requéte de freinage C. issue de la pédale
conducteur. Il s’agit donc d'un freinage électrique supplémentaire venant
s’additionner au freinage hydraulique réalisé directement a partir de la
pédale de frein, sans découplage.

Un dispositif de controle de freinage 10 recoit des signaux de
drapeaux issus de différents systémes de sécurité actifs non représentés,
par exemple un systéme ABS, d’un systéme AYC et/ou autre. Lorsque 'un
de ces signaux de drapeaux est égal a 1, le dispositif 10 génére un signal
de drapeau global F qui prend alors la valeur 1, et, tant que ce signal F est
égal a 1, cest-a-dire que tant que 1'un des systémes de sécurité actifs a
activé une régulation, la consigne de freinage électrique C¢ est nulle.

En outre, le dispositif 10 est agencé pour incrémenter un compteur
a chaque passage a 1 dun signal de drapeau obtenu a partir des
différents signaux de drapeaux des différents systémes de sécurité actifs.
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Lorsque ce compteur atteint un seuil alors un signal F issu du dispositif
10 prend une valeur correspondant a une interdiction définitive du
freinage régénératif.

La figure 2 montre un exemple plus précis dun dispositif de
controle, selon un mode de réalisation de l'invention.

Dans ce mode de réalisation, le dispositif 10 comprend une porte
OU 100 recevant en entrée différents signaux de drapeaux issus de
différents systémes de sécurité actifs respectifs, par exemple un drapeau
flag ABS issu d'un systéme ABS, un drapeau flag AYC issu d’un systéme
AYC, un drapeau flag MSR issu d'un systéme MSR, un drapeau flag ASR
issu d'un systéme ASR, un drapeau flag EBD issu d’un systéme EBD.

Le signal flag reg issu de cette porte OU 100 est recu en entrée
d'une porte ET 101. Cette porte ET recoit par ailleurs un signal prenant
une valeur 1 lorsqu’une valeur de pression maitre-cylindre P est inférieure
a un seuil de pression maitre-cylindre THR_P. Ainsi, le signal obtenu a
partir de la porte ET 101 est égale a 1 seulement si la pression de maitre-
cylindre est inférieure a un seuil, et si le signal flag reg est égal a 1.

Ce signal est recu dans un module de filtrage 102 dans lequel on
réalise un filtrage des états hauts, lorsque leur durée est trop courte. Dit
autrement, si le signal issu de la porte ET 101 a une valeur égale a 1
pendant une durée inférieure a un laps de temps donné, alors, le signal
f rissu du module de filtrage 102 reste nul.

Le signal f r issu de ce module 102 est recu par un module de
comptage 103 agencé pour étre incrémenté a chaque front montant du
signal entrant.

Dans un mode de réalisation préféré, seuls les fronts montants du
signal f r conduisent a une incrémentation du signal Count.

Dans un mode de réalisation alternatif, le signal Count est
incrémenté a chaque font montant du signal f r et chaque fois que le
signal f r a une valeur haute pendant un laps de temps prédéterminé.
Ainsi on prend en quelque sorte en compte la durée des périodes de signal
haut du signal f r. De la valeur de ce laps de temps prédéterminé et des
incréments respectifs dépendent le poids relatif de la durée des périodes
de signal haut et des fronts montants. Par exemple, on peut choisir un
laps de temps d'une minute, et des incréments de 1 dans els deux cas : un
signal haut durant 20 secondes conduira a une incrémentation de 1,

tandis qu’un signal haut de 70 secondes conduira a une incrémentation
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de 1+1 = 2 du compteur. Le laps de temps prédéterminé peut bien
entendu avoir une durée moindre, par exemple une seconde.

Pour revenir a la figure 2, le signal Count ainsi obtenu est alors
comparé a un seuil THR. Si signal Count atteint ou dépasse ce seuil THR,
alors un module de bascule 104 générant le signal S fait passer ce signal
S d'une valeur S; a une valeur S,. La valeur S; correspond a une limite de
freinage régénératif relativement éleve, tandis que la valeur S, correspond
a une limite de freinage régénératif relativement faible, par exemple O.

Dit autrement, lorsque le signal S passe de la valeur S; a la valeur
So, le module référencé 12 sur la figure 1 passe d’un premier mode de
calcul de la consigne Ce, notamment en appliquant un coefficient a la
valeur de consigne conducteur C., a un deuxiéme mode de calcul dans
lequel cette valeur de consigne de freinage électrique Ceq est nulle.

Dans ce mode de réalisation, le compteur n’est remis a 0 qu’aprés
extinction du dispositif, c’est-a-dire en fin de mission.

Par ailleurs, le signal F, indicateur de la stabilité, de la figure 1 peut
étre le signal flag reg issu du module 100 ou bien le signal issu du module
101, ou bien encore le signal f r issu du module 102.

Dans ce mode de réalisation, le véhicule 1 est un véhicule a traction,
le freinage électrique s’appliquant uniquement aux roues motrices arriére
14, donc avec un potentiel de freinage plus limité qu'un freinage sur
I’'ensemble des roues. Il existe un risque de glissement plus important sur
les roues arriére, ce qui risque de provoquer un blocage des roues lorsque
les conditions d’adhérence sont relativement précaires.

Le procédé décrit ci-dessus basé sur un comptage des activations
durables et vraisemblablement liées a I’état de la chaussée, des systémes
de régulation actif, peut ainsi permettre de diagnostiquer un état de la
chaussée correspondant a des conditions d’adhérence précaires, et
d’interdire tout freinage électrique lorsque ce diagnostic est effectué.

De telles conditions d’adhérence précaire peuvent par exemple étre
liées a la présence de glace, de neige, ou bien simplement au fait que la
chaussée est mouillée.

Le compteur de régulation mis en place peut ainsi venir compléter
I'indicateur de stabilité, connu de ’art antérieur.

L’invention n’est pas limitée a une prohibition du freinage électrique
lorsque le compteur atteint un seuil. On pourrait par exemple prévoir

d’autoriser le freinage électrique, mais avec une puissance moindre que
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lorsque la consigne C. est générée selon le premier mode de calcul. Par
exemple, les procédés mis en ceuvre dans le module référencé 12 sur la
figure 1 peuvent étre identiques a un mode de calcul a 'autre, a ceci pres
que le coefficient appliqué a la consigne de freinage du conducteur C. est
moindre que le deuxiéme mode de calcul. Par exemple, ce coefficient peut
étre de 10% ou 20% dans le premier mode de calcul, et de seulement 1
ou 2% dans le deuxiéme mode de calcul. Dit autrement, le freinage
électrique supplémentaire appliqué est bien moindre aprés que l'on ait
diagnostiqué un état d’adhérence peu satisfaisant
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REVENDICATIONS

1. Procédé de controle de freinage régénératif d'un véhicule équipé
d'un premier moyen de freinage, régénératif, et d'un deuxiéme moyen de
freinage distinct du premier moyen de freinage, et concu pour générer une
consigne de freinage régénératif en fonction d'un signal de requéte de
freinage issu d’une pédale conducteur du véhicule, selon un premier mode
de génération de consigne, le procédé comprenant :

recevoir un signal de drapeau (flag reg) issu d'un systéme de
sécurité actif du véhicule,

détecter les changements de valeurs du signal de drapeau recu,

lorsque le signal de drapeau recu change de valeur pour prendre
une valeur correspondant a une activation d'une régulation par le systéme
de sécurité actif, incrémenter une valeur de compteur (Count),

comparer le compteur a un seuil (THR), et

si le compteur atteint ledit seuil, élaborer un signal de commande
(S) de facon a mettre fin a la génération de la consigne de freinage
régénératif selon le premier mode de calcul et a imposer une génération de

cette consigne de freinage régénératif selon un deuxiéme mode de calcul.

2. Procédé de controle selon la revendication 1, dans lequel lorsque
la consigne de freinage régénératif est générée selon le deuxiéme mode de

calcul, cette consigne est nulle.

3. Procédé de controle selon 'une quelconque des revendications 1 a
2, comprenant une étape consistant a appliquer un filtrage temporel (102)
au signal de drapeau recu préalablement a 1’étape de détection de

changement de valeurs.

4. Procédé selon les revendications 1 a 3, comprenant en outre

recevoir un signal de pression maitre-cylindre (P),

comparer le signal de pression maitre cylindre a un seuil de
pression (THR_P),

interdire l'incrémentation de la valeur de compteur (Count) si la

pression de maitre cylindre est supérieure au seuil de pression.
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5. Produit programme d’ordinateur comprenant des instructions
pour effectuer les étapes de procédé selon 1'une quelconque des
revendications 1 a 4 lorsque ces instructions sont exécutées par un

processeur.

6. Dispositif de controle de freinage régénératif (10) d’un véhicule
équipé d'un premier moyen de freinage, régénératif, et d'un deuxiéme
moyen de freinage distinct du premier moyen de freinage, et concu pour
générer une consigne de freinage régénératif en fonction dun signal de
requéte de freinage issu d’une pédale conducteur du véhicule, selon un
premier mode de génération de consigne, le dispositif comprenant :

des moyens de réception pour recevoir un signal de drapeau
(flag reg) issu d’un systéme de sécurité actif du véhicule, et

des moyens de traitement agencés de facon a détecter les
changements de valeurs du signal de drapeau recu, incrémenter une
valeur de compteur (Count) lorsque le signal de drapeau recu change de
valeur pour prendre une valeur correspondant a une activation d’une
régulation par le systéme de sécurité actif, comparer le compteur a un
seuil (THR), et élaborer si le compteur atteint ledit seuil un signal de
commande (S) de facon a mettre fin a la génération de la consigne de
freinage régénératif selon le premier mode de calcul et a imposer une
génération de cette consigne de freinage régénératif selon un deuxiéme

mode de calcul.

7. Systéme de contréle de freinage régénératif d'un véhicule équipé
d’'un premier moyen de freinage (13), régénératif, et d’'un deuxiéme moyen
de freinage distinct du premier moyen de freinage, comprenant

un module de génération d'une consigne de freinage régénérative
(12) apte a générer la consigne de freinage régénérative en fonction dun
signal de requéte de freinage issu d'une pédale conducteur du véhicule
selon un premier mode de calcul et selon un deuxiéme mode de calcul, et

un dispositif de contréle (10) selon la revendication 6.

8. Systéme selon la revendication 7, dans lequel le module de
génération comprend un module de gestion de freinage (12) agencé pour
calculer la valeur de consigne de freinage régénératif en multipliant une

valeur de freinage représentative du freinage effectué par le deuxiéme
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moyen de freinage (Cc) par un coefficient fonction du mode de calcul

imposé.

9. Véhicule automobile (1) comprenant le systéme de contrdle selon

la revendication 8.

10. Véhicule automobile (1) selon la revendication 9, comprenant un
actionneur électrique (13) apte a exercer un freinage sur les roues arriére
(14).
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