20197224440 A2 | I 10000 T O O

o
=

(12) DEMANDE INTERNATIONALE PUBLIEE EN VERTU DU TRAITE DE COOPERATION EN MATIERE DE
BREVETS (PCT)

Organisation Mondiale de 1 N
) Propriété Intelloctuclle g; 0 OO0 00 0 00 O A0

Bureau international (10) Numéro de publication internationale

(43) Date de la publication internationale —_ WO 2019/224440 A2
28 novembre 2019 (28.11.2019) WIPO | PCT

(51) Classification internationale des brevets : (72) Inventeurs : MILHAU, Yohan ; 507 RUE DE L'ORME
Non classée GAUTHIER, 78630 ORGEVAL (FR). HABBANI, Ri-
douane ; 14 RUE DE STRASBOURG, 92600 ASNIERES

(21) Numéro de la demande internationale :
PCT/FR2019/050905 SUR SEINE (FR).
(74) Mandataire : BONNIN, Patrick ; PSA AUTOMOBILES

SA, Service Brevets VEIP - VV1400, Route de Gisy, 78140

Vélizy-Villacoublay (FR).

(22) Date de dépot international :

16 avril 2019 (16.04.2019)
(25) Langue de dépot: francais (81) Etats désignés (sauf indication contraire, pour tout titre de
(26) Langue de publication : frangais protection nationale disponible) . AE, AG, AL, AM, AO,
AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BN, BR, BW, BY, BZ, CA,

(30) Données relatives a la priorité : CH, CL. CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DJ. DK, DM, DO, DZ,

1854359 24 mai 2018 (24.05.2018) FR EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM, GT, HN, HR,
(71) Déposant : PSA AUTOMOBILES SA [FR/FR] ; 2-10 HU, ID, IL, IN, IR, IS, JO, JP, KE, KG, KH, KN, KP, KR,
Boulevard de 1'Europe, 78300 Poissy (FR). KW,KZ,LA,LC,LK,LR,LS,LU,LY, MA,MD, ME, MG,

MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI, NO, NZ, OM,
PA, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU, RW, SA, SC,

(54) Title: MANAGEMENT OF THE POWER SUPPLY TO AN ON-BOARD ELECTRICAL NETWORK OF A HYBRID MOTOR
VEHICLE

(54) Titre : GESTION DE L'ALIMENTATION D'UN RESEAU ELECTRIQUE D'UN VEHICULE AUTOMOBILE HYBRIDE

@ 1000

@ [
1005
1007 |
1008
1009

(57) Abstract: Method (1000) for supplying power to an on-board electrical network of a hybrid motor vehicle during a rolling phase
carried out by an electric propulsion system of the vehicle, the vehicle comprising a heat engine, an alternator driven by the heat
engine and connected to the electrical network, and a power converter supplying electrical energy to the electrical network, the method
comprising a step (1002) in which a current temperature value of the converter is compared with a threshold value and, when the current
value is higher than the threshold value, a step (1004) in which the electrical energy supplied by the converter to the electrical network
is reduced, a step (1003) in which an operation state of the heat engine is inspected and, when the heat engine is in operation, a step
(1005) in which the reduction in the power supplied by the converter to the electrical network is compensated by electrical energy
supplied to the electrical network by the alternator.

(57) Abrégé : Procédé (1000) d'alimentation d'un réseau électrique d'un véhicule automobile au cours d'une phase de roulage réalisée
par le biais d'une motorisation électrique du véhicule, le véhicule comprenant un moteur thermique, un alternateur entrainé par le
moteur thermique et connecté au réseau €lectrique, et un convertisseur de puissance assurant l'alimentation en énergie électrique du

[Suite sur la page suivante]



WO 2019/224440 A2 | {1000} 00 00 0 Y0 0

SD, SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TH, TJ, TM, TN, TR,
TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM, ZW.

(84) Etats désignés (sauf indication contraire, pour tout titre de
protection régionale disponible) : ARIPO (BW, GH, GM,
KE,LR,LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, ST, SZ, TZ, UG,
ZM, ZW), eurasien (AM, AZ, BY, KG, KZ, RU, TJ, TM),
européen (AL, AT, BE, BG, CH, CY, CZ,DE, DK, EE, ES,
FILFR, GB, GR, HR, HU, IE, IS, IT, LT, LU, LV, MC, MK,
MT, NL, NO, PL, PT, RO, RS, SE, SI, SK, SM, TR), OAPI
(BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN, GQ, GW, KM, ML,
MR, NE, SN, TD, TG).

Déclarations en vertu de la régle 4.17 :
— relative a la qualité d'inventeur (regle 4.17(iv))

Publiée:
—  sansrapport de recherche internationale, serarepubliée dés
réception de ce rapport (regle 48.2(g))

réseau €lectrique, le procédé comprenant une étape (1002) de comparaison d'une valeur courante d'une température du convertisseur
avec une valeur seuil et, lorsque la valeur courante est supérieure a la valeur seuil, une étape(1004) de diminution de l'alimentation
en énergie électrique fournie par le convertisseur au réseau €lectrique, une étape (1003) d'inspection d'un état de fonctionnement du
moteur thermique et, lorsque le moteur thermique est en fonction, une étape (1005)de compensation de la diminution de l'alimentation
par le convertisseur du réseau électrique, par une alimentation en énergie électrique du réseau électrique par l'alternateur.
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Gestion de I'alimentation d’un réseau électrique d’un véhicule automobile
hybride

[0001] Llinvention a trait a l'alimentation d’'un réseau électrigue alimentant au
moins un organe de sécurité d’'un véhicule automobile, et plus particuliérement a une
stratégie d’utilisation d’'un alternateur apte a alimenter le réseau électrique d’un

véhicule automobile & motorisation hybride thermique et électrique.

[0002] Les véhicules automobiles comprennent de multiples organes de sécurité
tels que le systéme d’éclairage mais également l'aide au freinage, l'aide a la traction

ou encore les différents calculateurs controlant ces systémes et aides.

[0003] L’alimentation en énergie électrique de ces organes de sécurité est
essentielle pour assurer un bon fonctionnement du véhicule automobile mais surtout

pour réduire les risques d’accidents ou de dommages corporels lors d’un accident.

[0004] Lors des phases de roulage réalisé avec le moteur thermique d'un véhicule
automobile a motorisation hybride thermique et électrique, le réseau électrique est
soit alimenté par le biais d’'un alternateur relié au moteur thermique soit alimenté par
le biais d’un convertisseur de puissance connecté a une batterie de traction. Lors
des phases de roulage réalisé avec la motorisation électrique du véhicule
automobile a motorisation hybride thermique et électrique, le réseau électrique est
alimenté par le biais d’un convertisseur de puissance connecté soit a la motorisation
électrique, apte, par ailleurs, a mettre en mouvement le véhicule automobile, soit a la

batterie de traction.

[0005] Cependant, le convertisseur peut chauffer et, ainsi, réduire ses

performances, ce qui altére I'alimentation du réseau électrique.

[0006] Le document FR2969846 A1 décrit un véhicule automobile comprenant
plusieurs convertisseurs aptes a alimenter en énergie électrique le réseau électrique
du véhicule automobile. Le véhicule automobile comprend un module d’équilibrage

du courant en fonction de la température de chacun des convertisseurs.

[0007] Un tel procédé permet effectivement d’assurer une certaine pérennité de
l'alimentation d'un réseau électrique d’'un véhicule automobile lorsque 'augmentation

de la température d'un des convertisseurs pourrait compromettre son intégrité. En
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revanche, un véhicule automobile tel que décrit dans le document FR2969846 B1
nécessite I'ajout d’un deuxiéme convertisseur assurant uniguement une fonction de

sécurité.

[0008] L'objectif de [linvention est de proposer un procédé assurant une
alimentation pérenne et stable en énergie électrique d'un réseau électrique d’un
véhicule automobile a motorisation hybride thermique et électrique, lors des phases
de roulage réalisé avec le moteur thermique du véhicule automobile, lorsque le
convertisseur présente une température élevée, sans ajout de piéce de sorte a
réduire le poids, donc la consommation, le temps de fabrication et le colt d'un

véhicule automobile.

[0009] A cet effet, il est proposé, en premier lieu, un procédé d’alimentation d’'un
réseau électrique d’un véhicule automobile au cours d’'une phase de roulage réalisée
par le biais d'une motorisation électrique du véhicule automobile, le véhicule
automobile comprenant un moteur thermique, un alternateur entrainé par le moteur
thermique, I'alternateur étant connecté au réseau électrique, et un convertisseur de
puissance assurant l'alimentation en énergie électrique du réseau électrique, le
procédé d’alimentation comprenant une étape de comparaison d'une valeur
courante d’'une température du convertisseur avec une valeur seuil et, lorsque la
valeur courante de la température du convertisseur est supérieure a la valeur seuil,
une étape de diminution de l'alimentation en énergie électrique fournie par le
convertisseur au réseau électrique, le procédé d’alimentation comprenant, avant
I'étape de diminution de [lalimentation, une étape d’inspection d'un état de
fonctionnement du moteur thermique et, lorsque, lors de ladite étape d’'inspection, le
moteur thermique est en fonction, le procédé comprend une étape de compensation
de l'étape de diminution de l'alimentation en énergie électrique fournie par le
convertisseur au réseau électrique, par une alimentation en énergie électrique du

réseau électrique par l'alternateur.

[0010] Le procédé d’alimentation impose ainsi, lors des phases de roulage du
véhicule automobile réalisées avec la motorisation électrique, I'utilisation forcée de
l'alternateur par rapport a un fonctionnement ordinaire du véhicule automobile,
lorsque le moteur thermique est en fonction, afin d’alimenter le réseau électrique.
Cela permet de diminuer [l'utilisation du convertisseur et, ainsi, de réduire sa

température.
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[0011] Diverses caractéristiques supplémentaires peuvent étre prévues, seules ou

en combinaison :

le procédé comprend, lorsque, lors de I'étape d'inspection de ['état de
fonctionnement du moteur thermique, le moteur thermique est arrété, une autre
étape de comparaison de la valeur courante de ladite température relevée avec
une valeur critique, la valeur seuil étant inférieure a la valeur critique et, lorsque
la valeur courante de la température est supérieure a la valeur critique, ledit
procédé comprend une étape de démarrage forcé du moteur thermique, et une
étape d’affaiblissement de I'alimentation en énergie électrique fournie par le
convertisseur au réseau électrique, I'étape d’affaiblissement étant compensée
par une étape de compensation par une alimentation en énergie électrique du
réseau électrique par l'alternateur ; le procédé d’alimentation impose ainsi le
démarrage forcé du moteur thermique et I'alimentation forcée par l'alternateur
du réseau électrique, par rapport a un fonctionnement ordinaire du véhicule
automobile, méme si le moteur thermique est arrété, de sorte a maintenir le bon
fonctionnement du véhicule automobile, lorsque la température du convertisseur
pourrait compromettre son intégrité, afin de réduire les risques d’accidents ou de

dommages corporels lors d’'un accident ;

la valeur critique est segmentée en une valeur critique d’augmentation et une
valeur critique de diminution inférieure a la valeur critique d’augmentation et,
lorsque la valeur courante de la température du convertisseur augmente et est
supérieure a la valeur critique d’augmentation, le moteur thermique est démarré
et I'alternateur est utilisé pour alimenter le réseau électrique jusqu’a ce que la
valeur courante de la température soit inférieure a la valeur critique de
diminution ; la valeur critique d’augmentation et la valeur critique de diminution,
étant différentes, empéchent ainsi une commutation intempestive entre le
démarrage et la mise a I'arrét du moteur thermigue pouvant survenir dans le cas
ou la valeur critique de la température ne serait pas segmentée et que la valeur
courante de la température du convertisseur serait sensiblement égale a la

valeur critique ;

la valeur seuil est segmentée en une valeur seuil d’augmentation et une valeur
seuil de diminution inférieure a la valeur seuil d’augmentation et, lorsque la
valeur courante de la température du convertisseur augmente et est comprise

entre a la valeur seuil d’augmentation et la valeur critique et lorsque le moteur



10

15

20

25

WO 2019/224440 PCT/FR2019/050905

4

thermique est en fonction, lalternateur est utilisé pour alimenter le réseau
électrique jusqu’a ce que la valeur courante de la température soit inférieure a la
valeur seuil de diminution ; la valeur seuil d’augmentation et la valeur seuil de
diminution, étant différentes, empéchent ainsi une commutation intempestive
entre I'utilisation et I'arrét de l'utilisation de l'alternateur pouvant survenir dans le
cas ol la valeur seuil de la température ne serait pas segmentée et que la
valeur courante de la température du convertisseur serait sensiblement égale a

la valeur seuil.

[0012] Il est proposé, en second lieu, un véhicule automobile comprenant :

un réseau électrique ;
une motorisation électrique ;
un moteur thermique ;

un alternateur entrainé par le moteur thermique, I'alternateur étant connecté au

réseau électrique ;

un convertisseur assurant l'alimentation, en énergie électrique, du réseau

électrique ;

un capteur de température du convertisseur ;

le véhicule automobile comportant un moyen de mise en ceuvre d'un procédé

d’alimentation tel qgue précédemment décrit.

[0013] Diverses caractéristiques supplémentaires peuvent étre prévues, seules ou

en combinaison :

le véhicule comprend une batterie de traction et la motorisation électrique
comprend un onduleur, la batterie de traction et 'onduleur étant connectés au

réseau électrique par le biais du convertisseur ;

le véhicule comprend un moyen de liaison du moteur thermique et de la

motorisation électrique ;

le véhicule comprend une deuxiéme motorisation électrique couplée a au moins

une roue arriére du véhicule automobile et la motorisation électrique et le



WO 2019/224440 PCT/FR2019/050905

10

15

20

25

5

moteur thermique sont couplés a au moins une roue avant du véhicule

automobile ;

- la deuxiéme motorisation électrique est munie d'un deuxiéme onduleur, le
deuxiéme onduleur étant connecté au réseau électrique par le biais du

convertisseur ;

- l'alternateur est un alterno-démarreur ou l'alternateur est un alterno-démarreur
et le véhicule automobile comprend une prise permettant la recharge de la

batterie de traction par une alimentation externe.

[0014] L’invention sera mieux comprise, et d’autres buts, caractéristiques, détails
et avantages de celle-ci apparaitront plus clairement dans la description explicative
qui va suivre faite en référence aux dessins annexés donnés uniquement a titre

d’exemple illustrant un mode de réalisation de l'invention et dans lesquels :

- la figure 1 est une représentation d'un véhicule automobile schématisant
I'alimentation, par un convertisseur ou par un alternateur, d’un réseau électrique

connecté a des organes de sécurité du véhicule automobile ;

- la figure 2 est une représentation schématique d’'étapes d'un procédé

d’alimentation du réseau électrique ;

- la figure 3 est un graphique représentant, de haut en bas, une valeur courante
de la température du convertisseur en fonction du temps, une commande de
démarrage d'un moteur thermique du véhicule automobile, un état de
fonctionnement courant du moteur thermique et une commande d’utilisation de

I'alternateur.

[0015] La figure 1 représente un véhicule 1 automobile comprenant une premiére
motorisation 110 électrique et un premier dispositif 120 de couplage de la premiére
motorisation 110 électrique a au moins une des roues 210 avant du véhicule 1

automobile.

[0016] Le véhicule 1 automobile comprend un moteur 130 thermique et un moyen
140 de liaison du moteur 130 thermique a la premiére motorisation 110 électrique de

sorte a coupler le moteur 130 thermique a ladite au moins une roue 210 avant.
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[0017] Dans un mode de réalisation différent, la premiére motorisation 110
électrique et le moteur 130 thermique sont couplées a au moins une des roues 220
arriére. En variante, la premiére motorisation 110 électrique ou le moteur 130
thermique est couplé, par le biais d’'un autre dispositif de couplage, a au moins une

des roues 220 arriére.

[0018] Le véhicule 1 automobile comprend également un convertisseur 300
connectant la premiére motorisation 110 électrique et un réseau 410 électrique

alimentant des organes de sécurité du véhicule 1 automobile.

[0019] Le véhicule 1 automobile comprend un capteur de température T du

convertisseur 300 (non représenté).

[0020] Le veéhicule 1 automobile comprend un alternateur 500 entrainé par le
moteur 130 thermique et connecté au réseau 410 électrique alimentant les organes

de sécurité du véhicule 1 automobile.

[0021] L’alternateur 500 est, de préférence, apte a démarrer le moteur 130
thermique du véhicule 1 automobile. Dans ce cas, l'alternateur 500 est nommé
alterno-démarreur et le véhicule 1 automobile est dit « micro-hybride » ou « mild-

hybride ».

[0022] Les organes de sécurité sont, par exemple, un systéme 421 d’éclairage, un
systéme 422 d’aide au freinage ou encore différents calculateurs 423 contrélant ces

systéme et aide.

[0023] Selon le mode de réalisation représenté, la premiére motorisation 110
électrique comprend une premiére machine 111 électrique apte a étre couplée, par
le biais du premier dispositif 120 de couplage, a ladite au moins une roue 210 avant
et un premier onduleur 112 connectant la premiére motorisation 110 électrique au

convertisseur 300.

[0024] Le convertisseur 300 est apte a assurer lalimentation, en énergie
électrique, du réseau 410 électrique depuis la premiére motorisation 110 électrique
ou depuis une batterie 150 de traction connectée au convertisseur 300 et au premier

onduleur 112 de la premiére motorisation 110 électrique.
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[0025] Selon le mode de réalisation représenté, la batterie 150 de traction est apte
a étre rechargée par le biais de la premiére motorisation 110 électrique et/ou, dans
le cas d'un véhicule 1 automobile hybride rechargeable, par le biais d'une
alimentation externe connectable a une prise 600 du véhicule 1 automobile, le
véhicule 1 automobile est dit hybride rechargeable ou « PHEV ». La batterie 150 de

traction est apte a alimenter la premiére motorisation 110 électrique.

[0026] L’alternateur 500 est également apte a assurer I'alimentation, en énergie

électrique, du réseau 410 électrique par le biais du moteur 130 thermique.

[0027] Dans le mode de réalisation illustré, le réseau 410 électrique est connecté a
une batterie 430 de bord palliant un défaut d’alimentation momentané, du réseau
410 électrique, par le convertisseur 300 ou par l'alternateur 500. Cependant, la
batterie 430 de bord ne peut assurer une coupure ou une baisse de I'alimentation

pendant un long moment.

[0028] Lors dune forte sollicitation du convertisseur 300 celui-ci chauffe
amoindrissant ses capacités d’alimentation en énergie électrique du réseau 410

électrique.

[0029] Afin d’améliorer la pérennité de I'alimentation, en énergie électrique, du
réseau 410 électrique, un procédé 1000 d’alimentation du réseau 410 électrique du
véhicule 1 automobile au cours d’'une phase de roulage réalisée par le biais de la

premiére motorisation 110 électrique, représenté sur la figure 2, comprend :
- une étape 1001 de reléve d’'une température T du convertisseur 300 ;

- une premiére étape 1002 de comparaison d’'une valeur Tc courante de ladite

température T relevée avec une valeur T4, T2 seuil ;

lorsque la valeur Tc courante de la température T du convertisseur 300 est

supérieure, ou supérieure ou égale, a la valeur T4,T> seuil,

- une étape 1003 d’inspection d'un état Em de fonctionnement du moteur 130

thermique, vérifiant si le moteur 130 thermique est en fonction ou est arrété ;

lorsque le moteur 130 thermique est en fonction,
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- une étape 1004 de diminution de 'alimentation en énergie électrique fournie, par

le convertisseur 300, au réseau 410 électrique ;

- une premiére étape 1005 de compensation de la diminution 1004 de
l'alimentation en énergie électrique fournie, par le convertisseur 300, au réseau
410 électrique, par une alimentation Ar forcée, par l'alternateur 500, en énergie

électrique, du réseau 410 électrique.

[0030] Les termes « le moteur 130 thermique est en fonction » signifient que le
moteur 130 thermique est susceptible, lorsqu’il est couplé a au moins une des roues
210,220 du véhicule 1 automobile, de fournir un travail a ladite au moins une des
roues 210,220.

[0031] Les termes « le moteur 130 thermique est arrété » signifient que le moteur
130 thermique n’est pas susceptible, lorsqu’il est couplé a au moins une des roues
210,220 du véhicule 1 automobile, de fournir un travail a ladite au moins une des
roues 210,220.

[0032] Le procédé 1000 d’alimentation impose ainsi, lors des phases de roulage du
véhicule 1 automobile réalisées avec la premiére motorisation 110 électrique,
I'utilisation Ar forcée de l'alternateur 500, par rapport a un fonctionnement ordinaire
du véhicule 1 automobile, lorsque le moteur 130 thermique est en fonction, afin
d’'alimenter le réseau 410 électrigue. Cela permet de diminuer [l'utilisation du

convertisseur 300 et, ainsi, de réduire sa température T.

[0033] Dans le mode de réalisation représenté, I'étape 1004 de diminution et la

premiére étape 1005 de compensation sont réalisées simultanément.

[0034] Dans des modes de réalisation différents, I'étape 1004 de diminution et la

premiére étape 1005 de compensation sont réalisées dans un ordre différent.

[0035] Selon le mode de réalisation illustré, est entendu par phase de roulage
réalisée par le biais de la premiére motorisation 110 électrique, toute phase ou le

réseau 410 électrique est alimenté par le convertisseur 300.

[0036] Dans le mode de réalisation représenté, le procédé 1000 d’alimentation est

réalisé en boucle, a intervalle régulier.



WO 2019/224440 PCT/FR2019/050905

10

15

20

25

30

9

[0037] Le procédé 1000 d’alimentation comprend également, lorsque, a I'étape
1003 d’inspection de I'état Em de fonctionnement du moteur 130 thermique, le

moteur 130 thermique est arrété :

- une deuxiéme étape 1006 de comparaison de la valeur Tc courante de ladite
température T relevée avec une valeur T3, T4 critique, la valeur T1,T2 seuil étant

inférieure a la valeur T3, T4 critique ;

lorsque la valeur Tc¢ courante de la température T est supérieure, ou supérieure ou

égale, a la valeur T3, T4 critique,
- une étape 1007 de démarrage Dr forcé du moteur 130 thermique ;

- une étape 1008 d’affaiblissement de I'alimentation en énergie électrique fournie,

par le convertisseur 300, au réseau 410 électrique ;

- une deuxiéme étape 1009 de compensation de [I'affaiblissement 1008 de
l'alimentation en énergie électrique fournie, par le convertisseur 300, au réseau
410 électrique, par une alimentation Ar forcée, par l'alternateur 500, en énergie

électrique, du réseau 410 électrique.

[0038] Létape 1007 de démarrage du moteur 130 thermique permet de faire
passer le moteur 130 thermique depuis I'état Enm de fonctionnement « arrété » a I'état

Ewm de fonctionnement « en fonction ».

[0039] Le procédé 1000 d’alimentation impose ainsi le démarrage Dr forcé du
moteur 130 thermique et I'alimentation Ar forcée par I'alternateur 500 du réseau 410
électrique, par rapport a un fonctionnement ordinaire du véhicule automobile, méme
si le moteur 130 thermique est arrété, de sorte a maintenir le bon fonctionnement du
véhicule 1 automobile, lorsque la température T du convertisseur 300 pourrait
compromettre son intégrité, afin de réduire les risques d’accidents ou de dommages

corporels lors d’un accident.

[0040] Le procédé 1000 minimise l'utilisation du moteur 130 thermique, de sorte a
ne pas forcer le démarrage du moteur 130 thermique dans des situations dans
lesquelles le moteur 130 thermique pourrait étre arrété afin de réduire la
consommation et la pollution émise par le véhicule 1 automobile tout en minimisant

le dimensionnement du convertisseur 300.
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[0041] Dans le mode de réalisation représenté, I'étape 1007 de démarrage, I'étape
1008 d’affaiblissement et la deuxiéme étape 1009 de compensation sont réalisées

simultanément.

[0042] Dans des modes de réalisation différents, I'étape 1007 de démarrage,
'étape 1008 d’affaiblissement et la deuxiéme étape 1009 de compensation sont

réalisées dans un ordre différent.

[0043] Dans des modes de réalisation non représentés, I'étape 1004 de diminution
et I'étape 1008 d’affaiblissement ainsi que la premiére étape 1005 de compensation
et la deuxiéme étape 1009 de compensation sont identiques et peuvent appeler a

une méme commande.

[0044] Le véhicule 1 automobile comprend un moyen 2000 de mise en ceuvre du

procédé 1000 d’alimentation du réseau 410 électrique.

[0045] Comme illustré sur la figure 3, dans le mode de réalisation représenté, la
valeur T4, T2 seuil est segmentée en une valeur T, seuil d’'augmentation et une valeur
T4 seuil de diminution. La valeur T2 seuil d'augmentation est supérieure a la valeur

T+ seuil de diminution.

[0046] La valeur T3,T4 critigue est segmentée en une valeur T4 critique
d’augmentation et une valeur T3 critique de diminution. La valeur T4 critique

d’augmentation est supérieure a la valeur Ts critique de diminution.

[0047] Les graphiques représentent, de haut en bas :

la valeur Tc courante de la température T du convertisseur 300 en fonction du

tempst;

- une commande de démarrage Dr forcé du moteur 130 thermique en fonction du

temps t, évoluant par rapport a la valeur Tc courante de la température T ;
- un état Em de fonctionnement du moteur 130 thermique en fonction du temps t ;

- une alimentation Ar forcée par l'alternateur 500 en fonction du temps t, évoluant

par rapport a la valeur Tc¢ courante de la température T.

[0048] Lafigure 3 permet de visualiser que :
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- dans une premiére situation S, lorsque le moteur 130 thermique est arrété et
lorsque la valeur Tc courante de la température T du convertisseur 300 est
inférieure, ou inférieure ou égale, a la valeur T4 critique d’augmentation, le
démarrage du moteur 130 thermique n’est pas forcé et l'alternateur 500 n’est

donc pas utilisé pour alimenter le réseau 410 électrique ;

- dans une deuxiéme situation S, lorsque le moteur 130 thermique est en
fonction et lorsque la valeur Tc courante de la température T du convertisseur
300 est inférieure, ou inférieure ou égale, a la valeur T2 seuil d’augmentation,
l'alternateur 500 n’est pas utilisé de maniére forcée pour alimenter le réseau 410

électrique ;

- dans une troisiéme situation Ss, lorsque le moteur 130 thermique est en fonction
et lorsque la valeur Tc courante de la température T du convertisseur 300 est
supérieure, ou supérieure ou égale, la valeur T, seuil d’augmentation,
l'alternateur 500 est utilisé de maniére forcée, pour alimenter le réseau 410
électrique, jusqu'a ce que la valeur Tc courante de la température T soit

inférieure, ou inférieure ou égale, a la valeur T1 seuil de diminution ;

- dans une quatriéme situation S4, lorsque le moteur 130 thermique est arrété et
lorsque la valeur Tc courante de la température T du convertisseur 300 est
supérieure, ou supérieure ou égale, a la valeur T4 critique d’augmentation, le
moteur 130 thermique est démarré d’'une maniére forcée et I'alternateur 500 est
utilisé de maniére forcée, pour alimenter le réseau 410 électrique, jusqu'a ce
qgue la valeur Tc courante de la température T soit inférieure, ou inférieure ou

égale, a la valeur T3 critique de diminution.

[0049] La valeur T, seuil d’'augmentation et la valeur T¢ seuil de diminution, étant
différentes, empéchent ainsi une commutation intempestive entre ['utilisation et
l'arrét de l'utilisation de l'alternateur 500 pouvant survenir dans le cas ou la valeur
T4,T2 seuil de la température T ne serait pas segmentée et que la valeur T¢ courante
de la température T du convertisseur 300 serait sensiblement égale a la valeur T4,T>

seuil.

[0050] La valeur T4 critigue d’augmentation et la valeur T3 critique de diminution,
étant différentes, empéchent ainsi une commutation intempestive entre le démarrage

et la mise a l'arrét du moteur 130 thermique pouvant survenir dans le cas ol la
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valeur T3, T4 critique de la température T ne serait pas segmentée et que la valeur T¢
courante de la température T du convertisseur 300 serait sensiblement égale a la

valeur T3, T4 critique.

[0051] Selon le mode de réalisation représenté, I'alimentation en énergie électrique

du réseau 410 électrique, par le convertisseur 300, est réduite voire supprimée.

[0052] Dans des modes de réalisation différents, la valeur T4,T2 seuil et la valeur
T3, T4 critique dépendent, par exemple, de la vitesse du véhicule 1 automobile, du
mode de conduite (économique, quatre roues motrices, sportif, ...) ou encore de

I'altitude.

[0053] Dans des modes de réalisation différents, la température T relevée est, par
exemple, celle d’'un systéme de refroidissement du convertisseur 300 ou encore la

température extérieure.

[0054] Dans des modes de réalisation différents, la valeur T4,T2 seuil et la valeur
T3, T4 critique utilisées dans le procédé 1000 d’alimentation pourraient étre modifiée

en fonction d’'un état d’usure du convertisseur 300.

[0055] Dans le mode de réalisation représenté, le véhicule 1 automobile comprend
une deuxiéme motorisation 160 électrique et un deuxiéme dispositif 170 de couplage
de la deuxiéme motorisation 160 électrique a au moins une des roues 220 arriére du

véhicule 1 automobile.

[0056] Dans un mode de réalisation difféerent, la deuxiéme motorisation 160
électrique est couplée a au moins une des roues 210 avant du véhicule 1

automobile.

[0057] Le convertisseur 300 connecte la deuxiéme motorisation 160 électrique et le
réseau 410 électrique. Le convertisseur 300 est apte a assurer I'alimentation, en
énergie électrique, du réseau 410 électrique depuis la deuxiéme motorisation 160

électrique.

[0058] Selon le mode de réalisation représenté, la batterie 150 de traction est apte
a étre rechargée par le biais de la deuxiéme motorisation 160 électrique. La batterie

150 de traction est apte a alimenter la deuxiéme motorisation 160 électrique.
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[0059] Selon le mode de réalisation représenté, la deuxiéme motorisation 160
électrique comprend une deuxiéme machine 161 électrique apte a étre couplée, par
le biais du deuxiéme dispositif 170 de couplage, a ladite au moins une roue 220
arriére et un deuxiéme onduleur 162 connectant la deuxiéme motorisation 160

électrique au convertisseur 300.

[0060] Dans le mode de réalisation représenté, le convertisseur 300, la premiére
motorisation 110 électrique, la deuxiéme motorisation 160 électrique et la batterie
150 de traction sont connectés a un réseau dit basse tension. La tension est, par
exemple, comprise entre deux cents et trois cents volts ou sensiblement égale a

guarante-huit volts.

[0061] Dans le mode de réalisation illustré, le réseau 410 électrique est dit trés

basse tension. La tension est, par exemple, égale a douze ou vingt-quatre volts.
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REVENDICATIONS

1. Procédé (1000) d’alimentation d’'un réseau (410) électrique d’'un véhicule (1)
automobile au cours d’une phase de roulage réalisée par le biais d'une motorisation
(110,160) électrique du véhicule (1) automobile, le véhicule (1) automobile
comprenant un moteur (130) thermique, un alternateur (500) entrainé par le moteur
(130) thermique, l'alternateur (500) étant connecté au réseau (410) électrique, et un
convertisseur (300) de puissance assurant I'alimentation en énergie électrique du
réseau (410) électrique, le procédé (1000) d'alimentation comprenant une étape
(1002) de comparaison d'une valeur (Tc) courante d'une température (T) du
convertisseur (300) avec une valeur (T1,T2) seuil et, lorsque la valeur (Tc) courante
de la température (T) du convertisseur (300) est supérieure a la valeur (T1,T2) seuil,
une étape (1004) de diminution de I'alimentation en énergie électrique fournie par le
convertisseur (300) au réseau (410) électrique, le procédé (1000) d’alimentation
étant caractérisé en ce qu’il comprend, avant I'étape (1004) de diminution de
l'alimentation, une étape (1003) d’'inspection d’'un état (Em) de fonctionnement du
moteur (130) thermique et, lorsque, lors de ladite étape (1003) d’inspection, le
moteur (130) thermique est en fonction, le procédé (1000) comprend une étape
(1005) de compensation de I'étape (1004) de diminution de I'alimentation en énergie
électrique fournie par le convertisseur (300) au réseau (410) électrique, par une
alimentation (Ar) en énergie électrique du réseau (410) électrique par l'alternateur
(500).

2. Procédé (1000) d’alimentation selon la revendication précédente, caractérisé en
ce qu'il comprend, lorsque, lors de I'étape (1003) d’inspection de I'état (Em) de
fonctionnement du moteur (130) thermique, le moteur (130) thermique est arrété,
une autre étape (1006) de comparaison de la valeur (Tc) courante de ladite
température (T) relevée avec une valeur (T3, T4) critique, la valeur (T1,T2) seuil étant
inférieure a la valeur (Ts,T4) critique et, lorsque la valeur (Tc) courante de la
température (T) est supérieure a la valeur (T3, T4) critique, ledit procédé (1000)
comprend une étape (1007) de démarrage (Dr) forcé du moteur (130) thermique, et
une étape (1008) d’affaiblissement de I'alimentation en énergie électrique fournie par
le convertisseur (300) au réseau (410) électrique, I'étape (1008) d’affaiblissement
étant compensée par une étape (1009) de compensation par une alimentation (Ar)

en énergie électrique du réseau (410) électrique par I'alternateur (500).
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3. Procédé (1000) d’alimentation selon la revendication précédente, caractérisé en
ce que la valeur (T3, Ts4) critigue est segmentée en une valeur (T4) critique
d’augmentation et une valeur (T3) critique de diminution inférieure a la valeur (T4)
critique d’augmentation et en ce que, lorsque la valeur (Tc) courante de la
température (T) du convertisseur (300) augmente et est supérieure a la valeur (T4)
critique d’augmentation, le moteur (130) thermique est démarré et I'alternateur (500)
est utilisé pour alimenter le réseau (410) électrique jusqu’a ce que la valeur (Tc)

courante de la température (T) soit inférieure a la valeur (T3) critique de diminution.

4. Procédé (1000) d’alimentation selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la valeur (T+,T2) seuil est segmentée en une
valeur (T2) seuil d’'augmentation et une valeur (T+) seuil de diminution inférieure a la
valeur (T2) seuil d’augmentation et en ce que, lorsque la valeur (Tc) courante de la
température (T) du convertisseur (300) augmente et est comprise entre a la valeur
(T2) seuil d’augmentation et la valeur (Ts,T4) critique et lorsque le moteur (130)
thermique est en fonction, l'alternateur (500) est utilisé pour alimenter le réseau
(410) électrique jusgu'a ce que la valeur (Tc) courante de la température (T) soit

inférieure a la valeur (T1) seuil de diminution.
5. Véhicule (1) automobile comprenant :

- unréseau (410) électrique ;

- une motorisation (110,160) électrique ;

- un moteur (130) thermique ;

- un alternateur (500) entrainé par le moteur (130) thermique, I'alternateur (500)

étant connecté au réseau (410) électrique ;

- un convertisseur (300) assurant I'alimentation, en énergie électrique, du réseau

(410) électrique ;
- un capteur de température (T) du convertisseur (300) ;

le véhicule (1) automobile étant caractérisé en ce qu’il comporte un moyen (2000) de
mise en ceuvre d'un procédé (1000) d’alimentation selon I'une quelconque des

revendications précédentes.
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6. Véhicule (1) automobile selon la revendication précédente, caractérisé en ce
qu’il comprend une batterie (150) de traction et en ce que la motorisation (110,160)
électriqgue comprend un onduleur (112,162), la batterie (150) de traction et 'onduleur
(112,162) étant connectés au réseau (410) électrique par le biais du convertisseur
(300).

7. Véhicule (1) automobile selon I'une des revendications 5 et 6, caractérisé en ce
gu’il comprend un moyen (140) de liaison du moteur (130) thermique et de la

motorisation (110) électrique.

8. Véhicule (1) automobile selon I'une quelconque des revendications 5 a 7,
caractérisé en ce qu’il comprend une deuxiéme motorisation (160) électrique
couplée a au moins une roue (220) arriére du véhicule (1) automobile et en ce que la
motorisation (110) électrique et le moteur (130) thermique sont couplés a au moins

une roue (210) avant du véhicule (1) automobile.

9. Véhicule (1) automobile selon la revendication précédente, caractérisé en ce
que la deuxiéme motorisation (160) électrique est munie d’'un deuxiéme onduleur
(162), le deuxiéme onduleur (162) étant connecté au réseau (410) électrique par le

biais du convertisseur (300).

10. Véhicule (1) automobile selon l'une quelconque des revendications 6 a 9,
caractérisé en ce que lalternateur (500) est un alterno-démarreur ou en ce que
l'alternateur (500) est un alterno-démarreur et le véhicule (1) automobile comprend
une prise (600) permettant la recharge de la batterie (150) de traction par une

alimentation externe.
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