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(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle power train
control device capable of furnishing set signals of torque applied to the
wheels of the motor vehicle. This control device comprises a means (1)
for generating a signal representing a limitation of variation in the speed
of the heat engine integrated in the power train capable of reducing
the variations that are disturbing with regard to acoustics of the power
train, and comprises a means (2) for determining an operating point
of the power train in an optimal operating range according to the signal
that represents limitation of speed. The means for generating the signal
that represents a limitation of variation in the speed of the heat engine
integrated in the power train is furnished, at the input, by parameters
that represent characteristics of the motor vehicle and by parameters
that represent the driver's wishes.

(57) Abrégé : Le dispositif de commande d * un groupe moto-propul-
seur de véhicule automobile apte & délivrer des signaux de consigne de
couple appliqué aux roues du véhicule automobile, comprend un moyen
de génération (1) d' un signal représentatif d' une limitation de varia-
tion du régime du moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur
apte a réduire les variations génantes d'un point de vue acoustique dudit
groupe, et un moyen de détermination (2) d ' un point de fonctionnement
du groupe moto-propulseur dans un domaine de fonctionnement optimal
en fonction du signal représentatif de limitation de régime. Le moyen de
génération du signal représentatif d' une limitation de variation du régime
du moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur est alimenté en
entrée par des parametres représentatifs des caractéristiques du véhicule
automobile et des parametres représentatifs de la volonté du conducteur.
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DISPOSITIF ET PROCEDE DE CONTROLE DU COUPLE APPLIQUE AUX ROUES D’UN VEHICULE

La présente invention concerne un dispositif de commande d’un
groupe moto-propulseur apte a délivrer des signaux de consigne de
couple a appliquer aux roues de véhicule automobile, et un procédé
associé.

L’invention concerne plus particulierement un dispositif de
commande d’un groupe moto-propulseur, pouvant étre adapté sur tout
type de véhicule automobile et permettant de maitriser les variations
du régime moteur dudit groupe afin d’améliorer I’acoustique ressentie
par le conducteur et les passagers du véhicule automobile.

A 1'heure actuelle, afin d’obtenir un agrément de conduite
particulierement satisfaisant on cherche a diminuer au maximum les
nuisances sonores provoquées par le groupe moto-propulseur du
véhicule automobile.

A cet effet, la demanderesse a mis au point un dispositif de
contrdle du point de fonctionnement d’un groupe moto-propulseur du
véhicule automobile, décrit dans le document FR-A-2 827 339, Le
contrdle réalisé par ce dispositif est un contrdle en couple appliqué
aux roues du véhicule automobile. La valeur du couple 4 appliquer aux
roues du véhicule automobile, est calculée directement au niveau des
roues du véhicule automobile. Un tel dispositif est équipé d’un moduie
d’interprétation de la volonté du conducteur, dit module IVC,
comprenant notamment un générateur permettant de générer un signal
représentatif d’une limitation de variation du régime du groupe moto-
propulseur apte a réduire les variations acoustiques du groupe moto-

propulseur que le conducteur est susceptible d’entendre.
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Ledit signal est transmis a un bloc d’optimisation du groupe
moto-propulseur en vue d’un contrdie du couple a appliquer aux roues
du véhicule, le bloc d’optimisation permettant la détermination d’un
point de fonctionnement dans un domaine de fonctionnement optimal
du groupe moto-propulseur sur la base de contrainte d’agrément de
conduite. La détermination du signal représentatif d’une limitation du
régime du groupe moto-propulseur apte a réduire les variations
acoustiquement génantes du groupe moto-propulseur est réalisée en
fonction du degré d’activité du conducteur et de la vitesse du véhicule
automobile.

Un tel dispositif, apte a2 améliorer 1’acoustique ressentie par les
personnes au sein de I’habitacle, présente ’inconvénient de ne pas
permettre de prendre en compte correctement les variations de
demande de couple A appliquer aux roues, le signal étant déterminé
principalement par la vitesse du véhicule automobile.

La présente invention a donc pour objet de résoudre cet
inconvénient et de prévoir un disposjtif de commande d’un groupe
moto-propulsear qui puisse prendre en compte de maniére
particulierement précise les variations de demande en couple, et donc
indirectement du régime du groupe moto-propulseur, permettant de
déterminer des limitations du groupe moto propulseur adaptées.

A cet effet, le dispositif de commande d’un groupe moto-
propulseur de véhicule automobile apte a délivrer des signaux de
consigne de couple a appliquer aux roues du véhicule automobile,
comprend un moyen de génération d’un signal représentatif d’une
limitation de variation du régime du moteur thermique intégré au
groupe moto-propulseur apte a réduire les variations génantes d’un
point de vue acoustique dudit groupe, ¢t un moyen de détermination

d’un point de fonctionnement du groupe moto-propulseur dans un
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domaine de fonctionnement optimal du groupe moto-propulseur en
fonction du signal représentatif de limitation de régime. Le moyen de
génération du signal représentatif d’une limitation de variation du
régime du moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur est
alimenté en entrée par des parametres représentatifs des
caractéristiques du  véhicule automobile et des parametres
représentatifs de la volonté du conducteur.

La consigne de couple & appliquer aux roues est calculée
directement au niveau des roues du véhicule automobile.

Avec up tel dispositif, il devient ainsi possible de prévoir un
dispositif permettant de déterminer le domaine de fonctionnement du
groupe moto-propulseur permettant un agrément de conduite
directement adapté a la volonté du conducteur émise, notamment au
travers de la pédale d’accélérateur. Le dispositif permet, ainsi, d’avoir
une acoustique du groupe moto-propulseur dépendante non seulement
de la vitesse du véhicule automobile, mais également de la volonté du
conducteur. BEn d’autres termes, le dispositif permet de prendre en
compte les variations de la position de la pédale d’accélérateur dans le
but de générer des limitations de régime du moteur thermique du
groupe moto-propulseur, en plus de 1’accélération ou de la
décélération du véhicule.

Les paramétres représentatifs des caractéristiques du véhicule
automobile peuvent comprendre un parametre représentatif du degré
d’activité estimé ou mesuré du conducteur Acond, et un parametre
représentatif de la vitesse du véhicule automobile Vveh.

De préférence, les paramétres représentatifs de la volonté du
conducteur comprennent des paramétres représentatifs de la position
de la pédale d’accélérateur Pedacc et des parametres représentatifs de

la position de la pédale de frein Pedfrein. Avantageusement, les
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paramétres représentatifs de la volonté du conducteur comprennent, en
outre, un paramétre représentatif du gradient de la position de la
pédale d’accélérateur Pedacc_grd.

Dans un mode de réalisation, le paramétre représentatif du
gradient de la position de la pédale d’accélérateur Pedacc_grd a été
filtré par un moyen de filtrage et/ou temporisé par un moyen de
temporisation avant I’alimentation du moyen de génération par ledit
paramétre Pedacc_grd.

Le moyen de génération produit avantageusement deux signaux
de limitation [lim_var_rpm_pos, lim_var_rpm_neg définis par les
relations :

lim_var_rpm_pos = F1 (Acond, Vveh)

lim_var_rpm_pos = F2 (Acond, Vveh)

dans lesquelles les fonctions variables FI et F2 dépendent de Ia
position de la pédale d’accélérateur et du gradient de la position de
ladite pédale, lesdites fonctions étant déterminées par des tables
d’interpolation dont les paramétres sont déterminés de maniere
définitive lors de la mise au point du véhicule.

L’invention concerne également un procédé de commande d’un
groupe moto-propulseur de véhicule automobile apte a délivrer des
signaux de consigne de couple a appliquer aux roues du véhicule
automobile, dans lequel on génére un signal représentatif d’une
fimitation du régime du moteur thermique intégré au groupe moto-
propulseur apte & réduire Jes variations génantes d’un point de vue
acoustique dudit groupe, on détermine un point de fonctionnement du
groupe moto-propulseur dans un domaine de fonctionnement optimal
du groupe moto-propulseur en fonction du signal représentatif de
limitation de régime. On génere ledit signal représentatif d’une

limitation de variation du régime du moteur thermique intégré au



10

15

20

25

WO 2005/118327 PCT/FR2005/050388

groupe moto-propulseur en fonction de paramétres d’entrée
représentatifs des caractéristiques du véhicule automobile et des
paramétres représentatifs de la volonté du conducteur.

Avantageusement, on génére une limitation du régime du
moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur en fonction de
I’enfoncement de la pédale d’accélérateur Pedacc. Ladite [imitation
peut également étre générée en fonction de I’enfoncement du frein du
véhicule et/ou en fonction du gradient de la position de la pédale
d’accélérateur Pacc_grd.

Dans un mode de mise en ceuvre, la limitation du régime du
moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur comprend au
moins |'une des étapes suivantes :

- on compare I’enfoncement de la pédale d’accélération a un
premier seuil de position prédéterminé correspondant & un état
d’enfoncement au-dela du point dur de la pédale d’accélérateur,

~ on compare l’enfoncement de la pédale d’accélération a un
second seuil de position prédéterminé correspondant a un état
d’enfoncement important de la pédale mais inférieur au premier seuil,

- on compare I’enfoncement de la pédale d’accélération a un
troisieme seuil de position prédéterminé correspondant a un é&tat
d’enfoncement de la pédale inférieur au second seuil,

- on compare le gradient d’enfoncement de la pédale
d’accélération A un quatrigme seuil de variation de position
prédéterminé correspondant 2 un enfoncement rapide de ladite pédale,

- on compare le gradient d’enfoncement de la pédale
d’accélération 2 un cinquiéme seuil de variation de position

prédéterminé correspondant & un relévement rapide de ladite pédale,
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chaque étape déterminant une limitation du régime du moteur
thermique entre des valeurs limites de fonctionnement ou autortsant
I’étape suivante selon la valeur des parametres.

L’invention et ses avantages seront mieux compris a 1’étude de
la description d’un mode de réalisation nullement limitatif, et illustré
par les dessins annexés sur lesquels :

- la figure 1 est un schéma bloc d’un dispositif de commande
selon la présente invention,

- la figure 2 est un schéma bloc d’un moyen de génération d’un
signal du dispositif de commande de la figure 1, et

~ la figure 3 iliustre schématiquement les différents é€tapes de
fonctionnement d’un moyen de génération de la figure 2.

Sur fa figure 1 est représenté un dispositif de commande
comprenant un moyen d’interprétation 1 de la volonté du conducteur, un
moyen de détermination 2 d’'un point de fonctionnement dans un
domaine de fonctionnement optimal d’un groupe moto-propulseur 3 et
un moyen de réalisation 4 du point de fonctionnement déterminé.

Le moyen 1 est connecté a trois modules d’entrée 5, 6 et 7,
respectivement par 1’intermédiaire de connexions 8, 9 et 10, aptes a
&laborer un signal représentatif d’une grandeur mesurée par des capteurs
(non représentés) montés sur le véhicule.

Le module 5 fournit les caractéristiques du véhicule, en
particulier les profils de comportement du véhicule programmés par le
constructeur pour caractériser le comportement du véhicule livré & un
client. Le module 6 est capable d’élaborer des données en réalisant
I"interface entre le conducteur humain et le reste du véhicule automobile
selon la technique des interfaces homme/machine. Le module 7 est
capable d’élaborer des signaux concernant I’environnement du véhicule

automobile. Ces derniers permettent de tenir compte de [’état du
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véhicule automobile et de sa situation dans |’environnement, par
exemple la vitesse du véhicule antomobile, 1’état de la chaussée ou les
conditions météorologiques. La valeur des paramétres et 1'état des
variables des données d’entrée transmises par ces trois modules peuvent
dtre stockés dans une mémoire commune 4 chaque élément du dispositif
(non représentée).

Le moyen 1 comprend un générateur 11 de consigne de couple a
appliguer aux roues comprenant une composante statique, dite couple
statique Cs, et un générateur 12 de consigne de couple a appliquer aux
roues comprenant une composante dynamique, dite couple dynamique
Cd. De tels générateurs de consigne de couple peuvent étre par exemple
des générateurs tels que décrit dans la demande FR-A-2 827 339,

Le moyen 1 comprend également un moyen de génération 13 de
limitation de variation de régime du moteur thermique du groupe moto-
propulseur apte a générer deux signaux de consigne de limitation 21, 22,
dit limite de régime positive [im_var_rpm_pos pour fimiter les
variations de régime vers le sens de 1’augmentation, et limite de régime
négative lim_var_rpm_neg pour limiter les variations du régime moteur
dans le sens de la réduction. La limitation de variation de régime définit
la variation de régime moteur pendant un intervaile de temps déterminé.

Comme illustré a la figure 2, le moyen de génération 13 recoit en
entrée des données représentatives de la volonté du conducteur ainsi que
des données représentatives des caractéristiques du véhicule automobile.

Les données représentatives de la volonté du
conducteur, transmises respectivement par les connexions 14, 15a, 16 et
17, sont :

- Pedacc : ’information représentative de I’état d’enfoncement
de 1a pédale d’accélérateur du véhicule, par I’intermédiaire d’un capteur

(non représenté},
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- Pedacc_grd : le gradient de 1la position de la pédale
d’accélérateur 2 partir de 1’état d’enfoncement de la pédale
d’accélérateur par rapport a un état d’enfoncement précédent, ledit
gradient étant calculée par l'intermédiaire d’un opérateur spécifique
(non représenté) calculant une dérivée de positions successives de la
pédale d’accélérateur,

_ Kick : ’enfoncement de la pédale d’accélérateur au-dela d’une
butée physique appelée aussi point dur de l’accélérateur, pouvant
notamment permettre, sur une transmission automatique de type
conventionnelle & rapport discrets, de forcer le rétrogradage au rapport
inférieur afin d’obtenir un surcroit d’accélération momentané pouvant
étre nécessaire par exemple lors d’un dépassement,

- Pedfrein : I’information représentative de I’état d’enfoncement
de la pédale de frein du véhicule, par I’intermédiaire d’un capteur (non
représenté).

Les données représentatives du gradient de Ja pédale
d’accélérateur peuvent avantageusement étre filtrées par un moyen de
filtrage 20, tel qu’un filtre, avant d’&étre transmises par la connexion 15b
au moyen de génération 13 afin de supprimer les éventuels bruits
parasites. [l est également envisageable de prévoir un moyen de
temporisation (non représenté) apte a mémoriser une valeur maximale du
gradient de la position de la pédale pendant un intervalle de temps
donné pour la transmettre au moyen de génération 13.

Les données représentatives des caractéristiques du véhicule
automobile, transmises respectivement par les connexions 18 et 19 sont :

- Acond : le degré d’activité du conducteur (en %) estimé ou
mesuré, pouvant étre lu dans la mémoire enregistrant 1’activité du

conducteur,
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. Vveh ' la vitesse du véhicule (en km/h), pouvant &tre lue ou
interprétée sur les mémoires ou variables d’état représentant des signaux
représentant la vitesse du véhicule.

A partir des données regues en entrée, le moyen de génération 13
permet de déterminer la limitation de variation de régime afin
d’améliorer I’acoustique au sein de ’habitacle du véhicule automobile,
en transmettant les signaux de consigne de limitation des varlations du
régime vers le sens de I’augmentation lim_var_rpm_pos et de limitation
du régime vers le sens de la réduction lim_var_rpm_neg, respectivement
par les connexions 21 et 22, au moyen de détermination 2 du point de
fonctionnement du groupe moto-propulseur.

L’organigramme représenté sur la figure 3, montre les différents
tests d’analyse et de comparaison réalisés sur les données transmises par
fes connexions 14 & 19 (figure 2). Ces tests sont réalisés par différents
moyens de comparaison, par exemple des comparateurs, selon Je
processus suivant.

Une premiére étape 23 consiste a déterminer si la pédale
d’accélérateur est enfoncée au-dela d’un premier seuil, ici au-dela du
point dur de 1’accélérateur dit kick. Si I’enfoncement de la pédale
d’accélérateur PedAcc est supérieur A I’enfoncement correspondant au
point dur kick alors le moyen de génération 13 choisit un premier mode
24 dans lequel la variable lim_var_rpm_pos prend la valeur calibrable
Ni_grd_max et la variable lim_var_rpm_neg prend Ja valeur calibrabie
Ni_grd_min, ou Ni représente une consigne de régime du moteur
thermique intégré au groupe moto-propulseur 3 (figure 1),
prédéterminées afin d’obtenir une limitation du point de fonctionnement
permettant d’atteindre les performances maximales dudit groupe moto-
propulseur 3 tout en ayant une acoustique améliorée pour les personnes

se trouvant a 1’intérieur de 1’habitacie du véhicule automobile.
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Si I’enfoncement de la pédale d’accélérateur est inférieur a
I’enfoncement correspondant au point dur kick alors le moyen de
génération 13 passe a 1’étape 25 et vérifie si I’enfoncement de la pédale
d’accélération Pedacc est supérieur A un second seuil seuil PedaccF
correspondant & un enfoncement de la pédale d’accélérateur proche de
100%, pouvant &tre par exemple 95%. Si 1'enfoncement de la pédale
d’accélération du véhicule automobile est strictement supérieur au seuil
prédéterminé d’enfoncement de la pédale d’accélération
(Pedacc>seuil_PedaccF) alors le moyen de génération 13 passe a4 un
second mode 26 dans lequel la variable lim_var_rpm_pos est calculée a
partir d’une cartographie calibrable p_PedaccF et la variable
lim _var_rpm_neg est calculée a partir d’une cartographie calibrable
n_PedaccF. Ces deux cartographies dépendent des informations
d’activité du conducteur Acond et de la vitesse du véhicule automobile
Vveh transmises respectivement par les connexions 18 et 19 (figure 2},
lesdites données Acond et Vveh pouvant &tre respectivement lues ou
interprétées sur la mémoire enregistrant le profil du conducteur, et sur la
mémoire ou variables d’états représentant des signaux décrivant
’environnement du véhicule.

Si 1'enfoncement de la pédale d’accélérateur est inférteur a
I’enfoncement correspondant au second seuil seuil PedaccF alors le
moyen de génération 13 passe a |’étape 27 et vérifie si ’enfoncement de
la pédale d’accélération Pedacc est inférieur a un troisie¢me seuil
seuil PedaccL correspondant & un enfoncement de la pédale
d’accélérateur proche de 0%, pouvant Etre par exemple 10%. Si
I’enfoncement de la pédale d’accélération du véhicule automobile est
strictement inférieur au seuil prédéterminé d’enfoncement de la pédale
d’accélération (Pedacc<seuil_Pedaccl) alors le moyen de génération 13

passe a4 un troisiéme mode 28 dans lequel la variable lim_var_rpm_pos
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est calculée i partir d’une cartographie calibrable p_PedaccL et la
variable lim_var_rpm_neg est calculée a partir d’une cartographie
calibrable »n_PedaccL. Ces deux cartographies dépendent des
informations d’activité du conducteur Acond et de la vitesse du véhicule
automobile Vveh.

Si I’enfoncement de la pédale d’accélérateur est supérieur au
troisieme seuil Pedaccl alors le moyen de génération 13 passe a 1’étape
29 et vérifie si le gradient filtré de 1’enfoncement de la pédale
d’accélération Pedacc_grd_fil est supérieur a un quatriéme seuil
PedaccFD correspondant A un enfoncement rapide de la pédale
d’accélérateur sans toutefois que la position de la pédale d’accélérateur
atteigne le second seuil seuil_PedAccF. Si le gradient de la position de
la pédate d’accélération du véhicule automobile est strictement
supérieur au seuil prédéterminé (Pedacc_grd_fil>seuil_PedaccFD) alors
le moyen de génération 13 passe & un quatrieme mode 30 dans lequel la
variable lim_var_rpm_pos est calculée a partir d’une cartographie
calibrable p_PedaccFD et la variable lim_var_rpm_neg est calculée a
partir d’une cartographie calibrable n_PedaccFD. Ces deux
cartographies dépendent des informations d’activité du conducteur
Acond et de la vitesse du véhicule automobile Vveh.

Si le gradient de la position de la pédale d’accélération est
inférieur au quatrieme seuil seuil PedaccFD alors le moyen de
génération 13 passe a I’étape 31 et vérifie si le gradient filtré de
I’enfoncement de la pédale d’accélération Pedacc_grd_fil est inférieur a
un cinquiéme seuil seuil_PedaccLD correspondant a un relevé rapide de
la pédale d’accélérateur sans toutefois atteindre le second seuil
seuil PedaccL. Si le gradient de la position de la pédale d’accélération
du véhicule automobile est strictement inférieur au seuil prédéterminé

(Pedacc_grd_fil<seuil PedaccLD) alors le moyen de génération 13
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N\

passe a4 un cinqui¢me mode 32 dans lequel la variable lim_var_rpm_pos
est calculée & partir d’une cartographie calibrable p_PedaccLD et la
variable lim_var_rpm_neg est calculée a partir d'une cartographie
calibrable n_PedaccLD. Ces deux cartographies dépendent des
informations d’activité du conducteur Acond et de la vitesse du vehicule
automobile Vveh.

Si le gradient de la position de la pédale d’accélération du
véhicule  automobile est  supérieur au  seuil prédéterminé
(Pedacc_grd_fil>seuil_PedaccLD) alors le moyen de génération 13
passe A un sixiéme mode 33 dans lequel la variable lim_var_rpm_pos est
calculée A partir d’une cariographie calibrable p_Pedaccs$ et la variable
lim_var_rpm_neg est calculée a partir d’une cartographie calibrable
n_PedaccS. Ces deux cartographies dépendent des informations
d’activité du conducteur Acond et de la vitesse du véhicule automobile
Vveh, et correspondent 2 une position moyenne de la pédale entre le
second seuil seuil_PedaccF et le troisieme seuil seutl PedaccL.

Le moyen de génération 13 permet ainsi de transmettre une
limitation de variation du régime du moteur thermique au moyen de
détermination 2 afin d’améliorer 1’acoustique au sein de 1’habitacle du
véhicule automobile, en transmettant les signaux de consigne de
limitation des variations du régime du moteur thermique dans le sens de
’augmentation lim_var_rpm_pos et de limitation du régime dans le sens
de la réduction lim_var_rpm_neg, au moyen de détermination 2. Lesdits
signaux de limitation variables prennent ainsi en compte les variations
de la demande de couple générée a partir de la pédale d’accélérateur
Pedacc.

Il est également possible d’utiliser d’une maniére analogue la
position d’enfoncement de la pédale de frein Pedfrein a partir de

I’information transmise par la comnexion 17 (figure 2) au moyen de
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génération 13 ou encore d’arréter la limitation des variations du régime
lorsque le conducteur enfonce la pédale de frein Pedfrein.

Comme illustré sur la figure 1, le moyen de détermination 2
recoit également une consigne de couple statique Cs du générateur 11
par l'intermédiaire de la connexion 34 et une consigne de couple
statique Cd du générateur 12 par I’intermédiaire de la connexion 35.

Le moyen de détermination 2 du point de fonctionnement du
groupe moto-propulseur 3 recoit ainsi quatre signaux de commande
lim_var_rpm_pos, lim_var_rpm_neg, Cs et Cd. Le moyen de
détermination 2 permet ainsi le paramétrage indépendant des modules
36, 37 et 38 qui le constituent, le module 36 délivrant un signal de
couple a la roue C, le module 37 un signal de puissance batterie Pbai, et
le module 38 un signal de commande de régime moteur N. Lesdits
signaux sont transmis, rtespectivement par I’intermédiaire des
connexions 39, 40 et 41, au module 4 de réalisation du point de
fonctionnement du groupe moto-propulseur 3 permettant de commander
les organes de commande du groupe moto-propulseur 3 par
'intermédiaire de la connexion 42 et les roues motrices 43 par la
connexion 44 d’une maniére analogue 4 la demande de brevet FR-A- 2
827 339 au nom de la demanderesse.

La présente ipvention permet ainsi de réaliser un controle
appliqué a la roue du point de fonctionnement du groupe motopropulseur
permettant de générer des consignes limites de régime dudit moteur
thermique intégré au groupe moto-propulseur directement dépendantes
de 1’état du véhicule mais également adaptées a la volonté du
conducteur, notamment par 1’intermédiaire de la pédale d’accélérateur,

dans le but d’obtenir un agrément de conduite amélioré.
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REVENDICATIONS

1/ Dispositif de commande d’un groupe moto-propulseur de
véhicule automobile apte 4 délivrer des signaux de consigne de couple a
appliquer aux roues du véhicule automobile, comprenant un moyen de
génération (1) d’un signal représentatif d’une Jimitation de variation du
régime du moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur apte a
réduire les variations génantes d’un point de vue acoustique dudit groupe,
et un moyen de détermination (2) d’un point de fonctionnement du groupe
moto-propulseur dans un domaine de fonctionnement optimal en fonction
du signal représentatif de limitation de régime, le moyen de génération (1)
du signal représentatif d’une limitation de variation du régime du moteur
thermique intégré au groupe moto-propulseur étant alimenté en entrée par
des paramétres représentatifs des caractéristiques du véhicule automobile,
et des paramétres représentatifs de la volonté du conducteur comprenant
des paramétres représentatifs de la position de la pédale d’accélérateur
(Pedacc), des paramétres représentatifs de la position de ta pédale de frein
(Pedfrein), et un paramétre représentatif du gradient de la position de la
pédale d’accélérateur (Pedacc_grd), caractérisé par ie fait que le moyen de
génération (1) produit deux valeurs limites de fonctionnement du groupe
moto-propulseur  ({im_var_rpm_pos, lim_var_rpm_neg) variables et
dépendantes de la position de la pédale d'accélération et du gradient de la
position de ladite pédale par rapport a des seuils prédéterminés.

2/ Dispositif selon la revendication 1, caractérisé par le fait que
les paramétres représentatifs des caractéristiques du véhicule automobile
comprennent un paramétre représentatif du degré d’activité estimé ou
mesuré du conducteur (Acond), et un paramétre représentatif de la vitesse

du véhicule automobile (Vveh).



10

15

20

25

30

WO 2005/118327 PCT/FR2005/050388

15

3/ Dispositif selon la revendication 1 ou 2, caractérisé par le fait
que le parameétre représentatif du gradient de la position de la pédale
d’accélérateur (Pedacc_grd) a été filtré par un moyen de filtrage avant
I’alimentation du moyen de génération (1) par ledit parametre
(Pedacc_grd).

4/ Dispositif selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé par le fait que les wvaleurs limites de
fonctionnement (lim_var_rpm_pos, lim_var_rpm_neg) sont définies par les
relations :

Fl (Acond, Vveh)

lim_var_rpm_pos

lim_var_rpm_neg = F2 {Acond, Vveh)

dans lesquelles les fonctions variables F1 et F2 dépendent de la
position de la pédale d’accélérateur ainsi que du gradient de la position de
ladite pédale, lesdites fonctions étant déterminées par des tables
d’interpolation dont les paramétres ont ¢&té déterminés de maniere
définitive lors de la mise av point du véhicule.

5/Procédé de commande d’un groupe moto-propulseur de
véhicule automobile apte a4 délivrer des signaux de consigne de couple a
appliquer aux roues du véhicule automobile, dans lequel on génére un
signal représentatif d’une limitation du régime du moteur thermique
intégré au groupe moto-propulseur apte a réduire les variations génantes
d’un point de vue acoustique dudit groupe, on détermine un point de
fonctionnement du groupe moto-propulseur dans un domaine de
fonctionnement optimal en fonction du signal représentatif de limitation de
régime, on génére ledit signal représentatif d’une limitation de variation
du régime du moteur thermique intégré au groupe moto-propulseur en
fonction de parameétres d’entrée représentatifs des caractéristiques du
véhicule automobile et des paramétres représentatifs de la volonté du
conducteur, caractérisé par le fait que la limitation du régime du moteur

thermique comprend au moins [’une des étapes suivantes :
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- on compare I'enfoncement de la pédale d’accélération a un
premier seuil de position prédéterminé correspondant a un état
d’enfoncement au-deld du point dur de la pédale d’accélération,

- on compare I’enfoncement de la pédale d’accélération a un
second seuil de position prédéterminé correspondant a un éfat
d’enfoncement de la pédale inférieur au premier seuil,

~ on compare ’enfoncement de la pédale d’accélération a un
troisidme seuil de position prédéterminé correspondant a un état
d’enfoncement de la pédale inférieur au second seuil,

- on compare le gradient d’enfoncement de Ia pédale
d’accélération i un quatriéme seuil de variation de position prédétermin€
correspondant a un enfoncement rapide de ladite pédale,

- on compare le gradient d’enfoncement de fa pédale
d’accélération a un cinquigme seuil de variation de position correspondant
a un relevement rapide de ladite pédale,

chaque étape déterminant une limitation du régime du moteur
thermique entre des valeurs de limites de fonctionnement ou autorisant
I’étape suivante selon la valeur des parametres.

6/Procédé selon la revendication 5, caractérisé par le fait qu’on
génére une limitation du régime du moteur thermique intégré au groupe
moto-propulseur en fonction de I’enfoncement de la pédale d’accélérateur
(Pedacc).

7/ Procédé selon la revendication 5 ou 6, caractérisé par le fait
qu’'on génére une limitation du régime du moteur thermique intégré au
groupe moto-propulseur en fonction de I’enfoncement de la pédale de frein
(Pedfrein).

8/ Procédé selon I'une des revendications 5 a 7, caractérisé par le
fait qu'on génére une limitation du régime du groupe moto-propulseur en
fonction du gradient de la position de la pédale d’accélérateur

(Pedacc_grd).



WO 2005/118327 PCT/FR2005/050388

172

FIGA1

14}»15&1 16 (~17 [~18 [~19
20

l'V21 22




WO 2005/118327

2/2

Début

FIG.3

24
!

PCT/FR2005/050388

lim_var_rpm_pos = Ni_grd_max
lim_var_rpm_neg = Ni_grd_min

26
[

Pedacc
>seuil_PedaccF

lim_var_rpm_pos = p_PedaccF(Acond, Vveh)
lim_var_rpm_neg = n_PedaccF(Acond, Vveh)

28
[

27

QOui

Pedacc
<seuil_PedacclL

lim_var_rpm_pos = p_PedacclL(Acond, Vveh)
lim_var_rpm_neg = n_PedaccL(Acond, Vveh)

30
!

Pedacc_grd_fil
>seuil_PedaccFD

lim_var_rpm_pos = p_PedaccFD{Acond, Vveh)
lim_var_rpm_neg = n_PedaccFD(Acond, Vveh)

32
|

Pedacc_grd_fil
<seuil_PedacclLD

lim_var_rpm_pos = p_PedacclLD(Acond, Vveh)
lim_var_rpm_neg = n_PedaccLD(Acond, Vveh)

lim_var_rpm_pos = p_PedaccS(Acond, Vveh)
lim_var_rpm_neg = n_PedaccS(Acond, Vveh)

Fin

~33




Internationat Application No

INTERNATIONAL SEARCH REPORT
‘ PCT/FR2005/050388

CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER

A,
IPC 7 B60K31/04 F02D41/14 F02D41/24

According to International Patent Classification (IPC) or to both national classification and IPC

B. FIELDS SEARCHED

Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols)

IPC 7 B60K FO02D

Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched

Electronic data base consulted during the international search (name of data base and, where practical, search terms used)

EPO-Internal

C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

Category ° | Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages

Relevant to claim No.

A FR 2 827 339 A (RENAULT) 1-6

17 January 2003 (2003-01-17)

cited in the application

page 3, line 3 - line 21

page 4, line 22 - 1ine 26

page 13, Tine 20 - page 14, line 20;

figures la,lb

A EP 0 280 757 A (MEYERLE MICHAEL) 1-8
‘ 7 September 1988 (1988-09-07)

column 1, 1ine 1 - line 9 \

column 1, line 40 - column 2, line 54

column 5, line 55 - column 6, 1ine 52

figures

D Further documents are listed in the continuation of box C.

Patent family members are listed in annex.

° Special categories of cited documents :

*A" document defining the general state of the art which is not
considered to be of particular relevance

"E* earlier document but published on or after the international
filing date

*L* document which may throw doubts on priority claim(s) or
which is cited to establish the publication date of another
citation or other special reason (as specified)

*O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or
other means

*P* document published prior to the international filing date but
later than the priority date claimed

*T* later document published after the international filing date
or priority date and not in conflict with the application but
cited to understand the principle or theory underlying the
invention

X" document of particular relevance; the claimed invention
cannot be considered novel or cannot be considered to
involve an inventive step when the document is taken alone

*Y* document of panticular relevance; the claimed invention
cannot be considered to involve an inventive step when the
document is combined with one or more other such docu-
_m%r:ts, ﬁuch combination being obvious to a person skilled
inthe art,

*&" document member of the same patent family

Date of the actual completion of the international search

22 September 2005

Date of malling of the Intemational search repott

29/09/2005

Name and mailing address of the ISA

European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340~2040, Tx. 31 651 epo nl,
Fax: (+31-70) 340-3016

Authorized officer

Lapeyronnie, P

Form PCT/ISA/210 (second sheet) (January 2004)




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

Information on patent family members

International Application No

PCT/FR2005/050388
Patent document Publication Patent family Publication
cited in search report date member(s) date
FR 2827339 A 17-01-2003 EP 1275551 Al 15-01-2003
JP 2003129876 A 08-05-2003
EP 0280757 A 07-09-1988 EP 0728612 A2 28-08-1996

Form PCT/ISA/210 {patent family annex) (January 2004)




RAPPORT DE RECHERCHE INTERNATIONALE

Demande Internationale No

PCT/FR2005/050388

A. CLASSEMENT DE L’OB,JET DE LA DEMANbE
CIB 7  B60K31/04 F02D41/14

F02D41/24

Selon la classification internationale des brevets (CIB) ou a la fois selon la classification nationale et la CiB

B. DOMAINES SUR LESQUELS LA RECHERCHE A PORTE

CIB 7 B60K FO02D

Documentation minimale consultée (systéme de classification suivi des symboles de classement)

Documentation consultée autre que la documentation minimale dans Ja mesure ol ces documents relévent des domaines sur lesquels a porté la recherche

EPO-Internal

Base de données électronique consultée au cours de Ia recherche internationale (nom de la base de données, et si réalisable, termes de recherche utilisés)

C. DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS

Catégorie ©

Identification des documents cités, avec, le cas échéant, Iindication des passages pertinents

no. des revendications visées

A FR 2 827 339 A (RENAULT)

17 Jjanvier 2003 (2003-01-17)
cité dans la demande

page 3, ligne 3 - Tigne 21
page 4, ligne 22 - ligne 26

figures 1la,lb

A EP 0 280 757 A (MEYERLE MICHAEL)
7 septembre 1988 (1988-09-07)
colonne 1, Tigne 1 - ligne 9
colonne 1, ligne 40 - colonne 2,
colonne 5, 1ligne 55 - colonne 6,
figures

page 13, Tigne 20 - page 14, Tigne 20;

1-6

54
52

ligne
Tigne

D Voir Ia suite du cadre G pour la fin de Ia liste des documents

Les documents de familles de brevets sont indiqués en annexe

° Catégories spéciales de documents cités:

A" document définissant Pétat général de la technique, non
considéré comme particulierement pertinent

*E* document antérieur, mais publié 2 la date de dépot international
ou apres cette date

*L* document pouvant jeter un doute sur une revendication de
priorité ou cité pour déterminer la date de publication d’une
autre citation ou pour une raison spéciale (telle qu'indiquée)

0" document se référant a une divulgation orale, & un usage, &
une exposition ou tous autres moyens

*P* document publié avant la date de dépot international, mais
postérieurement & la date de priorité revendiquée

*T* document ultérieur publié aprés la date de dépét international ou la
date de priorité et n"appartenenant pas a I'état de la
technique pertinent, mais cité pour comprendre le principe
ou la théorie constituant la base de Finvention

*X* document particulizrement pertinent; I'inven tion revendiquée ne peut
étre considérée comme nouvelle ou comme Impliquant une activité
inventive par rapport au document considéré isolément

*Y* document particulizrement pertinent; Finven tion revendiquée
ne peut étre considérée comme impliquant une activité inventive
lorsque le document est associé & un ou plusieurs autres
documents de méme nature, cette combinaison étant évidente
pour une personne du métier

*&" document qui fait partie de la méme famille de brevets

Date & laquelle la recherche internationale a été effectivement achevée

22 septembre 2005

Date d'expédition du présent rapport de recherche Internationale

29/09/2005

Office Européen des Brevets, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl,

Fax: (+31-70) 340-3016

Nom et adresse postale de 'administration chargée de la recherche internationale

Fonctionnaire autorisé

Lapeyronnie, P

Formulaire PCT/ISA/210 (deuxiéme feullle) (Janvier 2004)




RAPPORT DE RECHERCHE INTERNATIONALE

Renseighnements relatifs aux membres de familles de brevets

Demande Internationale No

PCT/FR2005/050388

Document brevet cité Date de Membre(s) de la Date de

au rapport de recherche publication famille de brevet(s) publication
FR 2827339 A 17-01-2003 EP 1275551 Al 15-01~-2003
JP 2003129876 A 08-05-2003
EP 0280757 A 07-09-1988 EP 0728612 A2 28-08-1996

Formulaire PCT/SA/210 (annexe familles de brevets) (Janvier 2004)




	Abstract
	Bibliographic
	Description
	Claims
	Drawings
	Search_Report

