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PROCEDE DE BLOCAGE DE ROUES D'UN VEHICULE HYBRIDE A LARRET ET DISPOSITIF DE

TRANSMISSION ASSOCIE.

@ La présente invention concerne essentiellement un
procédé de blocage de roues d’'un véhicule a 'arrét dans le-
quel on met en oeuvre un dispositif (1) de transmission en-
tre une sortie (2) d’un moteur (3) thermique et un arbre (4)
de roues (5). Ce dispositif (1) comporte un arbre (13) d’en-
trée relié a la sortie (2) du moteur (3), un arbre (31) de sortie
relié a I'arbre (4) de roues, et au moins une machine (6, 7)
électrique. Ce dispositif (1) comporte également un ensem-
ble (12) mécanique reliant entre eux I'arbre (13) d’entrée,
Farbre (31) de sortie et larbre (8, 9) de la machine. Cet en-
semble (12) est relié & un pont (15) qui est lui-méme relié a
Farbre (4) de roues (5). Conformément a l'invention, pour
bloquer les roues lorsque le véhicule est a 'arrét et limiter
un couple observable sur des éléments de I'ensemble (12),
on blogque I'arbre de roues par lintermédiaire de Pensemble
mécanique.
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Procédé de blocage de roues d'un véhicule hybride a I'arrét et dispositif de
transmission associé

La présente invention concerne un procédé de blocage de roues d'un
véhicule hybride a I'arrét et un dispositif de transmission qui lui est associé.
L'invention a notamment pour but d'assurer un blocage sir des roues du
véhicule hybride, en mettant en ceuvre des éléments qui modifient le moins
possible l'architecture du dispositif de transmission. L'invention trouve une
application particulierement avantageuse dans le domaine des véhicules
automobiles & motorisation hybride, mais elle pourrait aussi étre utilisée avec
d’autres types de véhicules terrestres a motorisation hybride.

On connait des dispositifs de transmission pour véhicules hybrides qui
comportent un moteur thermique, deux machines électriques, et un, deux, ou
plusieurs trains épicycloidaux reliés entre eux a lintérieur d'un ensemble
mécanique. Un exemple d'un tel dispositif est décrit dans la demande de
brevet frangais FR-A-2832357. Avec de tels dispositifs de transmission, la
puissance du moteur thermique peut étre soit transmise directement aux
roues, soit dérivée en passant par une chaine électrique.

La chaine électrique relie les machines électriques susceptibles de se
comporter en moteur ou en genérateur selon des valeurs d'énergies regues
électriquement et / ou mécaniquement respectivement sur leurs bornes et
leur arbre. La puissance dérivée est retransmise aux roues du véhicule ou
stockée, le cas échéant, dans un systéme de stockage. Cette puissance
dérivée permet d'adapter précisément le couple appliqué aux roues du
vehicule a celui demandé par un conducteur, tout en adaptant également
précisément les couple et régime du moteur thermique de fagon a optimiser
son rendement.

En outre, la chaine électrique comporte notamment un premier
onduleur, un deuxiéme onduleur, ainsi qu'un bus électrique.

Lorsqu'une des machines se comporte en générateur, les signaux de
tension alternatifs observables entre ses phases sont transformés en un
signal de tension continue observable sur le bus, par l'onduleur associé a
cette machine. Lorsqu'une des machines se comporte en moteur, le signal
de tension continue observable sur le bus est transformé en signaux de



10

15

20

25

30

35

2885106

2

tension alternatifs et déphasés par l'onduleur associé a cette machine. Ces
signaux de tension sont appliqués sur les phases de la machine qui
fonctionne en moteur.

Dans le cas ol aucun systéme de stockage n'est relié au bus,
I'énergie produite par une des machines est automatiquement consommée
par l'autre machine. En variante, un systéme de stockage, tel qu’'une batterie
ou un supercondensateur, est relié au bus. Les deux machines peuvent alors
fonctionner simultanément en générateur ou en moteur.

Un tel dispositif de transmission doit pouvoir étre bloqué en rotation
lorsque le véhicule se trouve a l'arrét et garé. Ce dispositif doit ainsi pouvoir
prendre une position, dite de frein de parking, dans laquelle les roues du
véhicule sont immobiles.

Les dispositifs de transmission connus utilisent le méme systéme de
frein de parking que sur les boites de vitesses automatiques. Ce systéme de
frein comporte un doigt actionné manuellement via un cable ou a I'aide d'un
actionneur spécifique. Ce doigt est destiné a s'engager dans une roue
crantée qui est implantée soit directement a l'intérieur d'un pont, soit sur un
arbre relié directement a ce pont. Ce pont forme un réducteur constant formé
d'un ou plusieurs engrenages et est relié directement aux roues. Donc, en
bloguant en rotation un des engrenages du pont, on bloque en rotation les
roues du véhicule.

Toutefois, limplantation du systéme de frein sur larbre relié
directement au pont met en jeu des couples importants. En effet, le systéme
est disposé entre I'ensemble mécanique et le pont du véhicule. En
consequence, le systéme doit étre dimensionné pour un couple égal au
couple observable a la roue divisé par un rapport de démultiplication entre le
pont et une sortie de I'ensemble mécanique.

En outre, ce systtme de frein est un élément rapporté de la
transmission qui nécessite d'étre intégré dans ce dispositif. Ce systéme doit
donc étre actionné de maniéere spécifique et indépendante du dispositif de
transmission. Cet actionnement se fait soit manuellement par un cable, soit
par un actionneur. En outre, un systéme de frein peut poser des problémes
d'engagement si le doigt se trouve en face d'une dent au moment de
l'actionnement. Et ce systétme peut poser des problémes de
dimensionnement car il faut prévoir les cas ou le désengagement du doigt se
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produit alors que le véhicule se trouve en pente.

L'invention se propose notamment de limiter les couples qui sont
appliqués au systéme de frein et d'intégrer ce systéme de frein a l'intérieur
du dispositif de transmission.

A cet effet, dans linvention, pour bloquer les roues du véhicule
lorsqu'il est a l'arrét, on bloque un élément en amont de I'ensemble
mécanique. Plus précisément, dans l'invention, on bloque I'arbre de roues
par l'intermédiaire de I'ensemble mécanique.

Ainsi, dans une premiére mise en ceuvre de l'invention, on bloque un
élément de I'ensemble mécanique qui est lié en rotation a la roue. Les
couples mis en jeux sont alors réduits de la démultiplication entre le pont et
une sortie de I'ensemble mécanique, et d'une démultiplication intermédiaire
entre une sortie de l'ensemble mécanique et un arbre du dispositif de
transmission. La réduction des couples mis en jeu permet de limiter la taille
des éléments du systeme de frein et donc de rendre le dispositif de
transmission plus compact que celui de I'état de la technique. En outre, les
éléments du systéme de frein seront faciles a déplacer le long de l'arbre sur
lequel ils sont montés.

Dans la pratique, on accroche a I'arbre d'une des machines I'élément
de I'ensemble relié a I'arbre de roues, a l'aide d'un premier crabot. Et on relie
cet arbre a un élément immobile, tel qu'un bati de I'ensemble mécanique, a
l'aide d'un deuxiéme crabot. L'utilisation de crabots pour bloquer les roues
est économique dans la mesure ou certains des crabots utilisés pour bloquer
des roues du systéme sont déja utilisés pour des changements de mode du
dispositif de transmission.

Par rapport & la roue crantée, ces crabots sont plus faciles a implanter
dans le dispositif et plus faciles a actionner. En outre, avec un crabot, les
problémes d'engagement ou d'extraction en pente peuvent facilement étre
résolus en faisant tourner légerement I'arbre d'une source de puissance. Des
dents des crabots pourront ainsi entrer facilement en coopération avec des
saillies de pignons.

Dans une deuxiéme et une troisieme mise en ceuvre de l'invention, ce
sont les degrés de liberté de I'ensemble mécanique qui sont supprimés afin
de bloquer I'arbre de roues. Un degré de liberté est défini comme étant une
aptitude de I'ensemble mécanique dans laquelle les régimes des éléments
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de cet ensemble ne sont pas dépendants les uns des autres

Plus precisément, on a vu que I'ensemble mécanique était formé d'un
ou plusieurs trains épicycloidaux. Chaque train comporte trois éléments: un
planetaire, un porte-satellites et une couronne. Chaque train comporte deux
degrés de liberté puisque le régime d'un élément du train peut toujours
s'exprimer en fonction du régime d'entrée et de sortie. Ainsi, les régimes des
éléments d'un train épicycloidal sont régis par I'équation (1) suivante appelée
formule de Willis:

(1) RP+ K1.RC+K2.RPS =0

RP correspond au régime du planétaire, RC correspond au régime de
la couronne et RPS correspond au régime du porte-satellites. K1 et K2 sont
des constantes.

Si on relie par exemple entre eux le planétaire et la couronne, on
impose une deuxiéme condition, & savoir

(2) RP = K3.RC

Cette équation (2) traduit le fait que le régime RP du planétaire est
proportionnel au régime RC de la couronne.

Si on relie entre eux le planétaire et le porte-satellites, on impose une
troisiéme condition, a savoir :

(3) RP =K4.RPS

Cette équation (3) traduit le fait que le régime RP du planétaire est
proportionnel au régime RPS du porte-satellites.

En combinant (1), (2) et (3), on obtient

(4) RP *(1+ K1/K3 + K2/K4) = 0

En conséquence, d'aprés (4), en ajoutant deux conditions
supplémentaires sur les vitesses des éléments du train épicycloidal, c'est &
dire en supprimant les deux degrés de liberté de ce train, on obtient un
régime nul pour les 3 éléments. Ainsi, en supprimant les deux degrés de
liberté du train, on a bloqué I'arbre de roues qui lui est relié. On obtient ainsi
une position de frein de parking pour le systéme.

Une troisiéme mise en ceuvre correspond en fait & une variante de la
deuxieme mise en ceuvre. Dans cette mise en ceuvre, au lieu de relier deux
élements entre eux pour supprimer un des degrés de liberté, on accroche un
des éléments du train & un élément fixe, tel qu'un bati.

Ainsi, pour supprimer un premier degré de liberté, on bloque en
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rotation un des éléments du train ou plus exactement un arbre auquel il est
relié. Si on blogue le porte-satellites on obtient alors :

(2YRPS =0

Et pour supprimer le deuxiéme degré de liberté, on lie les deux autres
éléments du train épicycloidal entre eux, soient le planétaire et la couronne.
On obtient alors :

(3") RP= K3.RC

En combinant (1), (2') et (3'), on obtient :

(4") RP*(1+K1/K3+0)=0

En conséquence, 1a encore on obtient un frein de parking. En effet, les
régimes des différents éléments composant I'ensemble mécanique sont nuls.
Donc I'arbre de roues qui est relié a cet ensemble mécanique posséde aussi
un régime nul.

En variante, on pourrait relier deux éléments différents du train au bati
pour supprimer les deux degrés de liberté du train.

Dans la pratique, I'ensemble mécanique est formé par deux trains
épicycloidaux liés ente eux de maniére a présenter quatre éléments de
liaison ou éventuellement cing. Un élément de liaison est un élément auquel
on est susceptible de relier un arbre du dispositif de transmission, tel que
I'arbre du moteur, l'arbre des machines ou l'arbre de roues. Toutefois, ces
trains sont toujours reliés entre eux de maniére a présenter deux degrés de
liberté. En conséquence, comme pour un train épicycloidal simple, il y a
seulement deux degrés a supprimer pour immobiliser I'ensemble mécanique.
Autrement dit, en imposant deux conditions sur les vitesses des éléments de
I'ensemble mécanique formé de plusieurs trains, on peut immobiliser cet
ensemble mécanique et donc I'arbre de roues qui lui est relié.

L'invention concerne donc un procédé de blocage de roues d'un
véhicule a l'arrét dans lequel :

- on met en ceuvre un dispositif de transmission de puissance entre
une sortie d'un moteur thermique et un arbre de roues, ce dispositif
comportant :

- un arbre d'entrée relié a la sortie du moteur thermique, et un arbre de
sortie relié a I'arbre de roues,

- au moins une machine électrique comportant un arbre, et

- un ensemble mécanique reliant entre eux I'arbre d'entrée, I'arbre de
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sortie et I'arbre de la machine, cet ensemble mécanique étant relié a un pont,
lui-méme relié a I'arbre de roues,

caractérisé en ce qu'on bloque I'arbre de roues par l'intermédiaire de
I'ensemble mécanique.

L'invention concerne en outre un dispositif de transmission de
puissance entre une sortie d'un moteur thermique et un arbre de roues, ce
dispositif comportant :

- un arbre d'entrée relié a la sortie du moteur thermique, et un arbre de
sortie relié a |'arbre de roues,

- au moins une machine électrique comportant un arbre, et

- un ensemble mécanique reliant entre eux I'arbre d'entrée, I'arbre de
sortie et I'arbre de la machine, cet ensemble mécanique étant formé par au
moins deux trains épicycloidaux, ces deux trains épicycloidaux comportant
chacun plusieurs éléments qui engrénent mutuellement, dont un planétaire,
des satellites reliés a un porte-satellites et une couronne.

caracterisé en ce qu'il comporte :

- un crabot disposé sur |'arbre de la machine et capable de relier cet
arbre a un élément fixe.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui suit
et a 'examen des figures qui I'accompagnent. Ces figures sont données
titre illustratif mais nullement limitatif de I'invention. Ces figures montrent :

- figure 1 : une représentation schématique d'un dispositif de
transmission selon linvention permettant de bloquer I'arbre de roues par
l'intermédiaire de I'ensemble mécanique ;

- figure 2 : une représentation schématique détaillée du dispositif de
transmission de la figure 1 ;

- figure 3a-3c : des exemples de réalisation de frein de parking selon
linvention & partir du dispositif de transmission selon I'invention :

- figure 4 : une vue en perspective du dispositif selon l'invention
centrée sur l'arbre d'une des machines.

Sur les figures, les éléments identiques possédent la méme référence.

La figure 1 montre une représentation schématique d'un dispositif 1 de
transmission selon I'invention entre une sortie 2 d'un moteur 3 thermique et
un arbre 4 de roues 5.

Ce dispositif 1 comporte une premiére machine 6 électrique et une
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deuxieme machine 7 électrique. Ces machines 6 et 7 comportent
respectivement un arbre 8 et un arbre 9. Ces arbres 8 et 9 sont
respectivement reliés a une entrée 10 et 11 d'entrainement d'un ensemble
12 mécanique. Ce dispositif 1 comporte également un arbre 13 d'entrée relié
a la sortie 2 du moteur 3 thermique et a une entrée 14 d'entrainement de
l'ensemble 12 mécanique. L'arbre 4 est relié par l'intermédiaire d'un pont 15
a une sortie 16 d'entrainement de I'ensemble 12.

Le pont 15 est par exemple formé de roues 17 et 18. Le pont 15 forme
en général un réducteur permanent et posséde un rapport de démultiplication
fixe égal a DP.

L'ensemble 12 mécanique est un réducteur dont le rapport de
démultiplication est variable. Pour une configuration donnée, cet ensemble
12 mécanique peut étre équivalent a un ensemble réducteur formé des roues
19 et 20 possédant un rapport de démultiplication intermédiaire de valeur DI.

Dans ['état de la technique, un arbre 22 est relié en amont du pont 15
a I'ensemble 12 mécanique et a ce pont 15. Pour bloquer I'arbre 4 de roues 5
dans une position de frein de parking, on relie cet arbre 22 & un élément 57
immobile qui est en général un bati du dispositif 1. On note CR le couple
observable sur l'arbre 4 de roues 5. Le couple de frein CF observable sur
I'arbre 22 est égal au couple observable sur les roues réduit du rapport DP,
soit CF=CR/DP.

Dans l'invention, on bloque un arbre 24 relié a I'arbre 4 de roues 5 et a
I'ensemble 12 mécanique. Plus précisément, on relie cet arbre 24 a I'élément
immobile 57. Autrement dit, dans linvention, pour réaliser un frein de
parking, on bloque l'arbre 4 de roues 5 par l'intermédiaire de I'ensemble
mécanique, au niveau d'un arbre d'un des organes 3, 6 ou 7 du systéme. On
réduit alors le couple de frein CF' observable sur I'arbre de roues du rapport
DP et du rapport de transmission intermédiaire DI. En effet, le couple CF'
vaut CR /(DI *DP). Il est ainsi plus facile de relier I'arbre 24 a un élément fixe
que de relier I'arbre 22 a un élément fixe, car le couple observable sur I'arbre
24 est divisé par DI par rapport au couple observable sur l'arbre 22.

Dans une réalisation particuliére exposée plus en détail figure 3a,
I'arbre 24 est confondu avec l'arbre 9 de la deuxiéme machine 7. Dans les
autres modes de réalisation (voir figures 3b et 3c), on ne bloque pas
directement un arbre relié a I'arbre de roues mais tous les degrés de liberté
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La figure 2 montre une représentation schématique plus détaillée du
dispositif 1 de transmission selon l'invention.

Les arbres 8 et 9 des machines 6 et 7 sont toujours respectivement
reliés aux entrées 10 et 11 d'entrainement de I'ensemble 12 mécanique
délimité par une ligne fermée discontinue. L'arbre 13 d'entrée est relié a la
sortie 2 du moteur 3 thermique et a I'entrée 14 d'entrainement de I'ensemble
12. Le dispositif 1 comporte également un arbre 31 de sortie relié a la fois &
I'arbre 4 de roues 5 et a la sortie 16 d'entrainement de I'ensemble 12.

Plus précisément, I'ensemble 12 mécanique comporte un train 32 dit
de type Ravigneaux. Ce train 32 présente quatre éléments de liaison
mécaniques : un pour 'arbre 13 d’entrée, un autre pour I'arbre 31 de sortie et
les deux autres pour les arbres 8 et 9 des machines 6 et 7. Comme un train
épicycloidal classique, ce train 32 comporte un premier planétaire 33, un
porte-satellites 34 portant des premiers satellites 35 et 36, et une couronne
37 qui engrénent mutuellement. En outre, le train 32 comporte des
deuxiémes satellites 38 et 39, et un deuxiéme planétaire 40. Les deuxiémes
satellites 38 et 39 sont portés par le porte-satellites 34 commun et engrénent
a la fois avec les satellites 35 et 36, et avec le deuxieme planétaire 40.

On peut ainsi faire l'analogie du train 32 avec deux trains
épicycloidaux simples : un premier train comporte le premier planétaire 33,
les premiers satellites 35 et 36 et la couronne 37. Un deuxiéme train
comporte le deuxiéme planétaire 40, les deuxiémes satellites 35 et 39, et est
dépourvu de couronne. Ces deux trains sont reliés entre eux de maniére a
présenter deux degrés de liberté. En effet, le fait que les premiers 35, 36 et
les deuxiémes 38, 39 satellites engrénent entre eux supprime un premier
degré de liberté sur les quatre théoriquement disponibles des deux trains. Et
le fait que les portes-satellites des deux trains soient confondus permet de
supprimer un deuxieme degré de liberté. En variante, pour présenter deux
degrés de liberté les trains sont reliés de maniére différente.

Dans cette réalisation, I'arbre 13 d'entrée est relié a la fois & la sortie 2
du moteur 3 thermique et au porte-satellites 34 commun. L'arbre 4 de roues
5 est relié a la couronne 37 par l'intermédiaire du pont 15, de I'arbre 31 de
sortie et d'une roue 41. Plus précisément, la roue 41 accrochée & une
extrémité de l'arbre 31 de sortie engréne avec la couronne 37. Cet arbre 31



10

15

20

25

30

35

2885106

9

est relié a une entrée 42 du pont 15. Et I'arbre 4 de roues 5 est relié a une
sortie 43 du pont 15.

La couronne 37 supporte deux dentures extérieures 44 et 45, et une
denture intérieure 46. La roue 41 engréne, on I'a vu, avec la denture
extérieure 44. Les premiers satellites 35 et 36 engrénent avec la denture
intérieure 46. Et comme on le verra ci-aprés, un pignon 47 engréne avec la
denture extérieure 45.

Le dispositif 1 comporte en outre six crabots 48-53 distincts
susceptibles de relier I'arbre sur lequel ils sont montés a un pignon leur
correspondant. Ce pignon est soit relié a un des éléments du train 32, soit un
élément immobile. Cet élément immobile est en général le bati 57 de
I'ensemble 12. A cet effet, ces crabots 48-53 sont entrainés en rotation par
I'arbre sur lequel ils sont montés, et sont susceptibles de se déplacer le long
de cet arbre. Lorsqu'un pignon n'entre pas en coopération avec un crabot, il
est monté fou sur son arbre.

Plus precisément, le crabot 48 est susceptible de relier I'arbre 9 au
pignon 47 qui engréne avec la couronne 45. Le crabot 49 est susceptible de
relier I'arbre 9 & un pignon 54 qui est relié au premier planétaire 33 par
lintermédiaire d'un arbre creux 55 et d'une roue 56. Le crabot 50 est
susceptible de relier I'arbre 9 a un pignon 27 qui est le bati de I'ensemble 12.
Le crabot 51 est susceptible de relier 'arbre 13 d'entrée au pignon 28 relié au
bati 57. Le crabot 52 est susceptible de relier I'arbre 8 a un pignon 58 qui est
reli€ au premier planétaire 33 par l'intermédiaire de I'arbre creux 55 et de la
roue 56. Le crabot 53 est susceptible de relier I'arbre 8 & un pignon 59 qui
est relié au deuxiéme planétaire 40 par l'intermédiaire d'un arbre creux 60 et
d'une roue 61.

Les crabots 48 et 49 permettent de faire fonctionner le dispositif 1
dans deux modes de fonctionnement différents. Plus précisément, dans un
premier mode de fonctionnement mis en ceuvre pour des rapports de vitesse
relativement courts, I'arbre 9 est relié a I'arbre 4 de roues 5. A cette fin, le
crabot 48 et le crabot 53 sont engagés respectivement dans les pignons 47
et 59, tandis que tous les autres crabots 49-52 sont désengagés des pignons
leur correspondant. Ce premier mode est mis en ceuvre lors d'un décollage
du véhicule hybride ou lors d'une marche arriére.

Puis, dés que l'arbre 4 de roues 5 posséde une vitesse de rotation
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supérieure a celle du planétaire 33 (& des rapports de démultiplication prés),
le dispositif 1 passe au deuxieme mode de fonctionnement. Dans ce
deuxieme mode de fonctionnement, I'arbre 9 de la deuxiéme machine est
relié au planétaire 33. A cet effet, le crabot 49 et le crabot 53 sont
respectivement engagés dans les pignons 54 et 59, tandis que tous les
autres crabots 48, 50-52 sont désengagés des pignons leur correspondant.
Ce deuxieme mode est mis en ceuvre pour des rapports de vitesse plus
longs que ceux du premier mode. En limitant la vitesse de rotation de la
deuxieme machine 7, ce deuxiéme mode permet de limiter une puissance
dérivée dans la chaine électrique (non représentée) reliant les deux
machines 6 et 7 entre elles.

En général, lorsque le dispositif 1 est dans une phase de traction (le
moteur fournit de la puissance aux roues) ou de récupération (les roues
entrainent le moteur), la premiére machine 6 fonctionne en générateur
(respectivement en moteur), tandis que la deuxiéme machine 7 fonctionne en
moteur (respectivement générateur). Dans le cas ol une batterie serait reliée
au bus électrique (non représenté) reliant les machines, ces machines 6 et 7
pourraient en outre fonctionner simultanément en moteur ou en générateur,
par exemple dans un mode tout électrique. Le moteur 3 thermique peut alors
étre arréte et I'arbre 13 d'entrée qui lui est relié peut alors étre immobilisé a
I'aide du crabot 51. A cette fin, on engage le crabot 51 dans le pignon 28.

En variante, I'ensemble 10 est formé par des trains reliés
differemment. En variante, les arbres 8 et 9, I'arbre 10 d'entrée et I'arbre 14
de sortie sont reliés & des éléments différents du train 32. En variante, le
dispositif 1 de transmission ne comporte qu'une seule machine électrique.

La figure 3a montre un premier exemple de réalisation d'un frein de
parking a l'aide des crabots 48-53 du dispositif 1 de transmission.

Dans cette premiére réalisation de frein de parking, on relie I'arbre 9
de la deuxieme machine 7 & un élément de I'ensemble 12 mécanique qui est
relieé directement & |'arbre 4 de roues 5. Et on immobilise cet arbre 9. Plus
précisement, le crabot 48 est engagé a l'intérieur du pignon 47 pour relier
l'arbre 9 & l'arbre 4 de roues 5 par lintermédiaire de la roue 47, de la
couronne 37, de la roue 41, de I'arbre 31 de sortie et du pont 15. Le crabot
50 est engagé dans le pignon 27 immobile. Ainsi, en immobilisant la
couronne 37, on immobilise I'arbre 31 de sortie et I'arbre 4 de roues 5.



10

15

20

25

30

35

2885106

11

Les autres élements de I'ensemble mécanique sont représentés en
trait discontinu car ils ne participent pas au blocage de I'arbre 4 de roues 5.

La position des autres crabots 50-53 est indifférente. Toutefois de
préférence, le crabot 53 est engagé dans le pignon 59. De cette maniére,
dés que le véhicule décolle, le crabot 50 peut se désengager de I'élément 57
et le dispositif 1 peut alors fonctionner dans le premier mode.

Le rapport de démultiplication entre les roues 4 et l'arbre 9 est
globalement égal au rapport de démultiplication du pont 15 multiplié par le
rapport de démultiplication entre la roue 41 et le pignon 47. En effet, Ia
couronne 37 qui est a la fois menante et menée n'intervient pas dans le
rapport de démultiplication global.

Cette premiére réalisation est facile a mettre en ceuvre car seul le
crabot 57 est a intégrer. En effet, le crabot 48 existe déja et est utilisé pour
faire fonctionner le dispositif 1 dans les différents modes.

La figure 3b montre un deuxieme exemple de réalisation d'un frein de
parking. Dans cette réalisation, on supprime les deux degrés de liberté du
train en reliant des éléments de ce train entre eux.

Plus précisément, ici, on relie la couronne 45 au premier planétaire 33
par lintermédiaire de I'arbre 9. A cette fin, on engage le crabot 48 dans le
pignon 47 et on engage le crabot 49 dans le pignon 54. La couronne 37 est
alors reliée & l'arbre 9 par l'intermédiaire du pignon 47. Le planétaire 33 est
alors relié a l'arbre 9 par l'intermédiaire de I'arbre 55 et de la roue 56. On
impose ainsi une relation de proportionnalité entre le régime du premier
planétaire 33 et de la couronne 37, soit RP1 = K.RC.

RP1 est le régime du premier planétaire 33. RC est le régime de la
couronne 37 et K est une constante. On supprime ainsi un premier degré de
liberté du train 32.

D'autre part, on relie le premier planétaire 33 au deuxiéme planétaire
40 par l'intermédiaire de I'arbre 8. A cette fin, on engage le crabot 52 dans le
pignon 58 et on engage le crabot 53 dans le pignon 59. Le premier planétaire
33 est alors relié a I'arbre 8 par l'intermédiaire de I'arbre 55 et de la roue 56.
Le deuxiéme planétaire 40 est alors reli¢ a I'arbre 8 par lintermédiaire de
I'arbre 60 et de la roue 61. On impose ainsi une deuxiéme relation de
proportionnalité entre les régimes du premier 33 et deuxiéme 40 planétaire,
soit RP1 = K'.RP2. Le régime du deuxiéme planétaire est RP2, et K' est une
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constante. On supprime donc un deuxiéme degré de liberté du train 32.

En supprimant ainsi deux degrés de liberté du train 32 sur les deux
dont il dispose, on immobilise tous ses éléments. L'équation caractéristique
du train 32 met en évidence que les régimes des éléments de ce train sont
nuls si on introduit deux conditions supplémentaires sur les régimes (voir
équation (4)). En immobilisant ce train 32, on immobilise I'arbre 4 de roues 5
qui lui est relié par l'intermédiaire du pont 15. Et on obtient donc bien la
position de frein de parking désirée.

Les crabots 50 et 51 sont représentés en trait discontinu car ils ne
participent pas a priori au blocage des roues 5. Leur position est donc
indifférente pour la mise en ceuvre de ce frein de parking.

Plus généralement, pour réaliser un frein de parking selon I'invention,
on réalise deux liaisons différentes a I'intérieur du train 32 pour supprimer les
deux degrés de liberté de ce train 32.

La figure 3c montre une troisiéme mise en ceuvre d'un frein de parking
selon l'invention. Dans cette mise en ceuvre, on supprime les deux degrés de
I'ensemble 12 mécanique en reliant deux éléments du train 32 entre eux et
en immobilisant un troisiéme.

Plus précisement, ici, on relie la couronne 37 et le premier planétaire
33 entre eux par l'intermédiaire de I'arbre 9, comme précédemment. A cette
fin, on engage les crabots 48 et 49 respectivement dans les pignons 47 et
54. La couronne 37 est alors reliée a l'arbre 9 par lintermédiaire du pignon
47. Le planetaire 33 est alors relié & I'arbre 9 par l'intermédiaire de I'arbre 55
et de la roue 56. On supprime ainsi un premier degré de liberté en imposant
une proportionnalité entre le régime de la couronne 37 et le régime du
premier planétaire 33, soit encore RP1=K.RC.

D'autre part, on relie au bati 57 I'arbre 13 qui est relié au porte-
satellites 34. A cette fin, on engage le crabot 51 dans le pignon 28 relié¢ au
bati 57. En immobilisant le porte-satellites commun 34, on a RPS= 0. On
supprime ainsi un deuxieme degré de liberté.

En supprimant les deux degrés de liberté du train 32, on bloque en
rotation tous les éléments de ce train 32 et tous les éléments qui Iui sont
reliés. En conséquence, on bloque I'arbre 4 de roues 5 qui est relié au train
32 par l'intermédiaire notamment du pont 15 et de I'arbre 31. Et on obtient |a
encore la position de frein de parking recherchée.
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Les autres crabots 50, 52 et 53 représentés en trait discontinu ne
participent pas & priori au blocage. Leur position est donc indifférente.

En variante, pour supprimer deux degrés de liberté de I'ensemble 12,
il serait possible d'immobiliser deux éléments du train 32, en engageant par
exemple les crabots 52 et 53 et en reliant I'arbre 8 & un élément immobile.

La figure 4 montre une représentation dans l'espace du dispositif
selon l'invention qui est centrée sur I'arbre 9 de la deuxi@éme machine 7.

Cette figure met bien en évidence que la couronne 37 engréne avec le
pignon 47. Par ailleurs, le pignon 27 monté en bout d'arbre est accroché au
bati 57. Le pignon 54 engréne avec la roue 56.

Comme on I'a vu, le crabot 49 est susceptible d'entrer en coopération
avec le pignon 54. Le crabot 48 est susceptible d'entrer en coopération avec
le pignon 47. Et le crabot 50 est susceptible d'entrer en coopération avec le
pignon fixe 27.

A cet effet, chaque crabot 48-50 comporte des dents 67 qui sont
susceptibles d'entrer en coopération avec des saillies 68 des pignons. Plus
précisément, lorsqu'un crabot est déplacé le long de I'arbre 9, en direction du
pignon lui correspondant, les dents 67 pénétrent dans l'espace séparant
deux saillies 68 successives. Une face de chaque dent se plaque alors sur
une face de chaque saillie des pignons. Le crabot peut ainsi entrainer en
rotation le pignon qui lui correspond.

En général, les crabots 48-50 sont déplacés en translation par
lintermédiaire de fourchettes 70-72 qui sont elles-mémes déplacées & l'aide
d'un moteur 69 & courant continu. Ce moteur est commandé par un
microcontroleur qui détecte le moment ou, en fonction des régimes des
différents organes du dispositif 1 notamment, la position de frein de parking
devra étre enclenchée.

Ainsi, pour réaliser le frein de parking décrit dans la figure 3a, on fait
entrer en coopération le crabot 48 avec le pignon 47 et on fait entrer en
coopération le crabot 50 avec le pignon 27.

Pour lier la couronne 37 au premier planétaire 33, comme c'est le cas
pour les freins de parking des figures 3b et 3c, on fait entrer en coopération
le crabot 49 avec le pignon 54 et le crabot 48 avec le pignon 47.
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REVENDICATIONS

1 - Procedé de blocage de roues d'un véhicule a I'arrét dans lequel :

- on met en ceuvre un dispositif (1) de transmission de puissance entre
une sortie (2) d'un moteur (3) thermique et un arbre (4) de roues (5), ce
dispositif (1) comportant :

- un arbre (13) d'entrée relié a la sortie (2) du moteur (3) thermique, et
un arbre (31) de sortie relié a I'arbre (4) de roues (5),

- au moins une machine (6, 7) électrique comportant un arbre (8, 9), et

- un ensemble (12) mécanique reliant entre eux I'arbre (13) d'entrée,
l'arbre (31) de sortie et I'arbre (8, 9) de la machine, cet ensemble (12)
mécanique étant relié a un pont (15), lui-méme relié a I'arbre (4) de roues (5),

caractérisé en ce qu'on bloque larbre (4) de roues (5) par
l'intermédiaire de I'ensemble (12) mécanique.

2 - Procéde selon la revendication 1, caractérisé en ce que I'ensemble
(12) mécanique est formé par deux trains épicycloidaux, ces deux trains
épicycloidaux comportant chacun plusieurs éléments (33-40) qui engrénent
mutuellement, dont un planétaire, des satellites reliés & un porte-satellites et
une couronne.

3 - Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce que :

- on immobilise un dernier des éléments (37) de I'ensemble (12), celui
qui est relié directement au pont (15).

4 - Procéde selon la revendication 3, caractérisé en ce que :

- on relie ce dernier élément (37) a immobiliser a I'arbre (9) de la
machine (7), et

- on relie cet arbre (9) a un bati (57) fixe de I'ensemble (12).

5 - Procedé selon I'une des revendications 2 & 4, caractérisé en ce
que:

- on organise les liaisons entre les éléments de l'ensemble (12)
mecanique, de maniére que cet ensemble (12) ne présente que deux degrés
de liberte, un degré de liberté étant une aptitude de I'ensemble (12)
mécanique dans laquelle les régimes des éléments (33-40) de I'ensemble
(12) ne sont pas dépendants les uns des autres, et

- on supprime ces deux degrés de liberté a l'intérieur de I'ensemble
(12) mécanique.
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6 - Procédé selon la revendication 5, caractérisé en ce que :

- on relie un premier élément (37) a un deuxieme élément (33) pour
supprimer un premier degré de liberté, et

- on relie ce deuxieme élément (33) a un troisiéme élément (40) pour
supprimer un deuxiéme degré de liberté.

7 - Procédé selon la revendication 6, caractérisé en ce que :

- on met en ceuvre un dispositif (1) de transmission comportant deux
machines (6, 7) electriques, et

- on relie le premier élément (37) a I'arbre (9) d'une des machines (7)
et le troisieme élément (40) a I'arbre (8) de I'autre machine (8), et

- on relie le deuxiéme élément (33) aux arbres (8, 9) des deux
machines (6, 7).

8 - Procédé selon la revendication 5, caractérisé en ce que :

- on immobilise un des éléments (34) pour supprimer un premier degré
de liberté, et

- on relie entre eux deux autres éléments (33, 37) entre eux pour
supprimer un deuxiéme degré de liberté.

9 - Procédé selon la revendication 8, caractérisé en ce que :

- on relie un des éléments (34) a un bati (57) fixe du dispositif (1) et

- on relie deux autres éléments (33, 37) a I'arbre (9) de la machine (7).

10 - Dispositif (1) de transmission de puissance entre une sortie (2)
d'un moteur (3) thermique et un arbre (4) de roues (5), ce dispositif (1)
comportant :

- un arbre (13) d'entrée relié a la sortie (2) du moteur (3) thermique, et
un arbre (31) de sortie relié a I'arbre (4) de roues (5),

- au moins une machine (6, 7) électrique comportant un arbre (8, 9), et

- un ensemble (12) mécanique reliant entre eux l'arbre (13) d'entrée,
I'arbre (31) de sortie et I'arbre (8, 9) de la machine (6, 7), cet ensemble (12)
mécanique étant formé par au moins deux trains épicycloidaux, ces deux
trains épicycloidaux comportant chacun plusieurs éléments (33-40) qui
engrénent mutuellement, dont un planétaire, des satellites reliés a un porte-
satellites et une couronne.

caractérisé en ce qu'il comporte :

- un crabot (50) disposé sur I'arbre (9) de la machine (7) et capable de
relier cet arbre (9) a un élément (57) fixe.
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11- Dispositif selon la revendication 10, caractérisé en ce qu'il
comporte :

- un crabot (51) disposé sur l'arbre (13) d'entrée et susceptible de
relier cet arbre (13) a I'élément (57) fixe.

12 - Dispositif selon I'une des revendications 10 a 11 caractérisé en ce
que :

- le pont (15) forme un réducteur permanent, et

- I'ensemble (12) mécanique forme un réducteur intermittent a
plusieurs rapports.

2885106



2885106

1/3 1
12, 24 (U
SYEE_JK _____ [?l/ \ ~_ 7
> ; 19 |SR
B — " |(oPxD)
2 =
7 13 147 20 81 6
16—\ _L 10
571 CR
. DP
CR [ IEVW
4 Lvm
DP
1
47 48 J\‘ e
I S e i
27;%!|_ 497 ] ;54! g 7
TAU e s 1L
50 : I g 56 | 1
e e
21 P % |
=NV
— I~
2|34_/L L 8 —-ll 57
=i N
==
| — 58 | T | ~—6
L-—________I 42 ~— 41 _____I /\:/59
43 (
— I 2 52 _J._ I
5 y 161 31_._ 533 | 28
(L] b =0
4 "5



2885106

2/3
[i7 __48_____[\__.1_._2____I 9
27—+ 491 54 g
A Lpeas 3 i
| 37— I
50 —— R
S S o
| LIt s
S i — LY v
_MJ,r_.;4__._“::::::::::::::::i:él_@i_’éi___
1], rmmom—————-- R ] NSV
I
LT I
R ]
— |
:_ S D s B T 56
=Tl a4 [
43 e ~sesasted o
—— I 321 52\I _'/_l‘; l %
5@8 16l 2L 58371 | s
I g
4 =
L-15 Fig. 3a
47 48 "
RS/ T TR 9
Al 494 54 (
5= i
57/2) L 2 1
-1
| - |
S0 l % 3356‘/\ 61
| — [ 51|
= _Jgg/_/za
— BRLSSN
| i A sy
3-J | —1 L 60| |
| —— |
, L —
L__:_T 1 RP 1____:}?\1/59
T2 T
L] 52-T ] ! 2
5@ 1) 7L 53 : 8
| [ RP2
15



2885106

3/3
47 48 12
f_ _RC___“—_[—\—ED___l 9
27—l 493":/54|g .
/lir.—:: i [~
j 2 g
_— . =
50 137/\ ‘ | |
ESe=mni e B Al

i / TCsr
3J 13 — 60 |
. —d |
I

VL V67
Wl

30

7127
NATE e
N\E\‘ @l‘w 4757




—

EPO FORM 1503 12.99 (P04C14)

REPUBLIQUE FRANGAISE 2885106

o —
IN)I RAPPORT DE RECHERCHE N atonal
S riror PRELIMINAIRE
NATIONAL DE établi sur la base des derniéres revendications FA 666852
LA PROPRIETE déposées avant le commencement de la recherche FR 0551148
INDUSTRIELLE
DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS Revendietionte) Classement attribué
concernée(s al'invention par I'INPI
o Citation du document avec indication, en cas de besoin,
Catégorie des parties pertinentes
A EP 0 769 403 A (TOYOTA JIDOSHA KABUSHIKI (1,10 B60T1/06
KAISHA) 23 avril 1997 (1997-04-23) B60K6/02
* colonne 14, ligne 39 - colonne 15, F16H35/00
derniére ligne ; figure 8 *
A EP 0 552 140 A (AVL GESELLSCHAFT FUER 1,10
VERBRENNUNGSKRAFTMASCHINEN UND MESSTECHNIK
MBH.P) 21 juillet 1993 (1993-07-21)
* page 3, ligne 29 - page 7, ligne 4;
figure 5 *
DOMAINES TECHNIQUES
RECHERCHES (IPC)
B6OK
B6OT
F16H
Date d'achévement de la recherche Examinateur
16 novembre 2005 Blurton, M
CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES T : théorie ou principe a la base de l'invention
X : particulierement pertinent a lui seul e :g?cgnler:jt ds }ort?;/e: bé_né'fici?pt dng? da&a argér;el:re
Y Earticuliérement pertinent en combinaison avec un zeadé?,; oi qil?;uﬁe%u;tg ?,isféeiiu:«z, qua cetle aate
autre document de la méme catégorie D : cité dans la demande
A : arriére-plan technologique L : cité pour d'autres raisons
O:divulgation non-€crite st
P : document intercalaire &: membre de la méme famille, document correspondant




EPO FORM P0465

ANNEXE AU RAPPORT DE RECHERCHE PRELIMINAIRE

RELATIF A LA DEMANDE DE BREVET FRANGAIS NO.

2885106

FR 0551148 FA 666852

La présente annexe indique les membres de la famille de brevets relatifs aux documents brevets cités dans le rapport de

recherche préliminaire visé ci-dessus.

Les dits membres sont contenus au fichier informatique de 'Office européen des brevets a la date du 16-11-2005
Les renseignements fournis sont donnés a titre indicatif et n'engagent pas la responsabilité de I'Office européen des brevets,

ni de I'Administration frangaise

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

au rapport de recherche publication famille de brevet(s) publication

EP 0769403 A 23-04-1997 DE 69608200 D1 15-06-2000
DE 69608200 T2 18-01-2001
JP 3129204 B2 29-01-2001
JP 9170533 A 30-06-1997
Us 5934395 A 10-08-1999

EP 0552140 A 21-07-1993 AT 6192 A 15-05-1997
DE 59300796 D1 30-11-1995
KR 9703533 Bl 20-03-1997

Pour tout renseignement concernant cette annexe : voir Journal Officiel de I'Office européen des brevets, No.12/82



	Abstract
	Bibliographic
	Description
	Claims
	Drawings
	Search_Report

