w0 20207109681 A1 |0 0000 KO Y00 0O 0

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

(19) Organisation Mondiale de la N
Propriété Intellectuelle g
Bureau international 29

(43) Date de la publication internationale
04 juin 2020 (04.06.2020)

‘O 00 0 O O 0
(10) Numéro de publication internationale

WO 2020/109681 Al

WIPO I PCT

(51) Classification internationale des brevets :
B60T 13/74 (2006.01)

(21) Numéro de la demande internationale :
PCT/FR2019/052387

(22) Date de dépot international :

09 octobre 2019 (09.10.2019)
(25) Langue de dépot : frangais
(26) Langue de publication : francais

(30) Données relatives a la priorité :
1871810 26 novembre 2018 (26.11.2018) FR

(71) Déposant : PSA AUTOMOBILES SA [FR/FR] ; 2-10
Boulevard de 1'Europe, 78300 Poissy (FR).

(72) Inventeurs : BOTCHON, Yannick ; 93 Avenue Division
Leclerc, 92160 Antony (FR). MORNET, Mickael ; 3 Che-
min Des Catalpas, 78330 Fontenay Le Fleury (FR).

Mandataire : MOMBELLLI, Philippe ; PSA Automobiles
SA, VEIP-VV1400, Route De Gizy, 78140 Velizy-Villa-
coublay (FR).

(74)

Etats désignés (sauf indication contraire, pour tout titre de
protection nationale disponible) . AE, AG, AL, AM, AO,
AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BN, BR, BW, BY, BZ, CA,
CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DJ, DK, DM, DO, DZ,
EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM, GT, HN, HR,
HU, ID, IL, IN, IR, IS, JO, JP, KE, KG, KH, KN, KP, KR,
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,

@81)

(54) Title: METHOD FOR ACTIVATING AN AUTONOMOUS URBAN ELECTRIC BRAKING MODE

(54) Titre : PROCEDE D'ACTIVATION D'UN MODE DE FREINAGE ELECTRIQUE URBAIN AUTONOME

[Fig. 1]
11 41 4 42
— 4 ——p = >
12 - 13
] > 81
EA1 lEC‘ll...,lEAmlECn —
Al | :
c1 N
2 : 3
Am ﬂ
Cn » 82
35 —
*
AA
U_prod 5 51
! 83
BBI g ¥
_pro y >
] 5 62 , 7 71 X
81
——

(57) Abstract: The invention concerns a method for activating, for an electric braking system, an autonomous urban braking mode, for
a vehicle that comprises a set of electrical consumers (C1 to Cn; Al to Am) of the sensor/actuator type and a control unit designed to
control the electric braking system by using at least a portion of the electrical consumers, the vehicle also comprising control means
designed to allow a user of the vehicle to request the control unit to switch to the autonomous urban braking mode, in which a first
portion of the electrical consumers is to be activated specifically for the autonomous urban braking mode, such that the unit, in order to
authorise the switch to the autonomous urban braking mode (71), uses an estimate of the electrical consumption (35) of the first portion
of the electrical consumers to be activated specifically for the autonomous urban braking mode. Figure
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(57) Abrégé : ABREGE L'invention concerne un procéd¢ d'activation pour un systéme de freinage électrique d'un mode de freinage
urbain autonome, pour un véhicule qui comprend un ensemble de consommateurs €lectriques (C1 a Cn; A1 a Am) de type capteurs/ac-
tionneurs et un boitier de controle adapté pour piloter le systeme de freinage ¢lectrique en utilisant au moins une partiec des consom-
mateurs ¢lectriques, ledit véhicule comportant aussi des moyens de commande adaptés pour permettre a un utilisateur du véhicule
de demander au boitier de controle le passage dans ledit mode de freinage urbain autonome, une premicre partie des consommateurs
¢lectrique étant a activer spécifiquement pour le mode de freinage urbain autonome, tel que le boitier, pour autoriser le passage dans
ledit mode de freinage urbain autonome (71), utilise une estimation de la consommation électrique (35) de la premiére partie desdits
consommateurs ¢lectriques a activer spécifiquement pour ledit le mode de freinage urbain autonome. Figure
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DESCRIPTION

PROCEDE D’ACTIVATION D’UN MODE DE FREINAGE ELECTRIQUE
URBAIN AUTONOME

La présente invention concerne un procédé d’activation d’'un mode de freinage électrique

urbain.

La présente invention concerne principalement un procédé d’activation pour un systeme
de freinage électrique d’'un mode de freinage autonome en circulation urbaine, pour un
véhicule qui comprend un réseau d’alimentation électrique qui alimente un systéme de
freinage électrique et un ensemble de consommateurs électriques de type
capteurs/actionneurs. Le véhicule comportant aussi un boitier de contrdle adapté pour
piloter le systeme de freinage électrique en utilisant au moins une partie des
consommateurs électriques et des moyens de commande adaptés pour permettre a un
utilisateur du véhicule de demander au boitier de contrdle le passage dans ledit mode de
freinage urbain autonome, une premiére partie des consommateurs électrique étant a

activer spécifiguement pour le mode de freinage urbain autonome.

L’automatisation du freinage en circulation urbaine, représente un réel intérét en terme de
sécurité et de confort pour I'utilisateur, qui se voit délesté d'une charge de travalil
importante et fatigante. Un tel systéme est consommateur d’énergie électrique, car il fait
appel a de nombreux capteurs et actionneurs. Par ailleurs, il engendre des problématiques
sécuritaires qu'il faut résoudre, liées notamment a la gestion du freinage autonome du
vehicule (arréts aux feux, respect des distances de sécurité avec les autres véhicules,
arrét d'urgence etc.). L'invention proposée, permet une gestion sécurisée de I'alimentation
électrique d’un systéme de freinage autonome, en circulation urbaine, tout en respectant
les contraintes électriques, liées a 'alimentation du réseau de bord du véhicule et a la
durabilité de la batterie 12V. Pour ce faire, il faut qu’a chaque instant la puissance
électrique disponible dans le véhicule (via I'alternateur et les moyens de stockage) soit
suffisante pour faire fonctionner correctement le systeme de freinage électrique autonome
urbain, y compris en cas d’utilisation extréme. Or, plusieurs équipements électriques,
couplés au réseau d’alimentation électrique (ou réseau de bord), peuvent consommer de
la puissance électrique au moment ou le systéme de freinage électrique est sollicité, et

donc il peut arriver que la puissance électrique disponible dans le véhicule ne soit pas
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suffisante pour satisfaire tous les demandeurs en méme temps. |l peut alors arriver que le
systéme de freinage électrique autonome urbain ne puisse pas étre utilisé de fagon

optimal, ce qui peut s’avérer dangereux.

Comme décrit dans le document brevet EP-A2-1741607, il est possible d'utiliser des
moyens de stockage comprenant une batterie de servitude et des condensateurs
alimentés par cette derniére et chargés d’alimenter le systéeme de freinage électrique en
cas de défaillance de 'alimentation par la batterie de servitude. Cependant, lorsque le
systéme de freinage électrique est sollicité fortement au moins deux fois de suite dans un
court intervalle de temps, les condensateurs ne peuvent pas étre rechargés aprés la
premiére sollicitation ou au mieux n’ont pas le temps d’étre complétement rechargés pour

la seconde sollicitation, et aucun calculateur n’en est informé.

Il est également possible, comme décrit dans le document brevet EP-A1-2570317, de
prévoir deux batteries de fagon redondante, et que I'une d’entre elles, non utilisée, soit
toujours pleinement chargée. Ainsi, lorsque la batterie en cours d’utilisation ne peut pas
satisfaire tous les demandeurs en méme temps, on utilise I'autre batterie qui est
pleinement chargée. Mais une telle redondance s’avéere onéreuse et engendre une
augmentation de poids importante. En outre, ce mode de fonctionnement par redondance

s’avere réactif et non pas anticipatif.

La présente invention a pour objectif de pallier ces problemes et de proposer un procédé
d’activation pour un systeme de freinage électrique d’'un mode de freinage autonome en
circulation urbaine, pour un véhicule qui comprend un réseau d’alimentation électrique qui
alimente un systeme de freinage électrique et un ensemble de consommateurs électriques
de type capteurs/actionneurs. Le véhicule comporte aussi un boitier de contrble adapté
pour piloter le systéme de freinage électrique en utilisant au moins une partie des
consommateurs électriques. Le véhicule comporte aussi des moyens de commande
adaptés pour permettre a un utilisateur du véhicule de demander au boitier de contrdle le
passage dans ledit mode de freinage urbain autonome, une premiére partie des
consommateurs électrique étant a activer spécifiquement pour le mode de freinage urbain
autonome, tel que le boitier, pour autoriser le passage dans ledit mode de freinage urbain
autonome, utilise une estimation de la consommation électrique de la premiére partie des
consommateurs électriques a activer spécifiguement pour ledit le mode de freinage urbain

autonome.
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Selon une premiére caractéristique de l'invention, pour autoriser le passage dans ledit

mode, le boitier compare la puissance électrique disponible dans le véhicule avec la
puissance électrique consommée par le véhicule et la puissance électrique nécessaire
pour alimenter la premiére partie des consommateurs électriques. Pour calculer la
puissance électrique disponible dans le véhicule, le boitier utilise la tension de régulation
de l'alternateur et le courant fournit par I'alternateur, lesdites valeurs de la tension de
régulation de l'alternateur et du courant fournit par I'alternateur sont relevées a chaque
nouvelle demande d’autorisation du passage en mode de freinage urbain autonome. Pour
calculer la puissance électrique disponible dans le véhicule, le boitier peut aussi utiliser la
valeur du régime moteur dans le cas ou celui-ci présente une certaine stabilité, par
exemple sur un axe urbain a vitesse constante comme un périphérique, lui permettant de
prédire la puissance électrique maximale pouvant étre produite. Sinon, le boitier peut aussi
utiliser une valeur du régime moteur moyen calculé depuis le précédent calcul de la
puissance électrique disponible. Pour calculer la puissance électrique disponible dans le
véhicule, le boitier peut aussi vérifier le niveau de charge d’'une batterie auxiliaire, la
batterie auxiliaire étant prise en compte dans le calcul de ladite puissance d’électrique
disponible dans le véhicule uniquement au-dela d’'un seuil minimum prédéfinie du niveau

de charge de ladite batterie auxiliaire.

Selon une deuxiéme caractéristique de l'invention, pour autoriser le passage dans ledit
mode, le boitier calcul aussi la puissance électrique d’'une partie dite non prioritaire des
consommateurs électriques qui sont en cours d'utilisation, la partie non prioritaire

correspondant a des consommateurs électriques en cours d’utilisation qui peuvent étre

arrété sans impacter le fonctionnement du véhicule en circulation urbaine.

Selon une troisiéme caractéristique de I'invention, une fois le mode de freinage autonome
urbain de validé, le boitier actualise le calcul de la puissance électrique disponible dans le
véhicule de fagon récurrente suivant un intervalle de temps donné et/ou apres chaque
freinage autonome dans ledit mode de freinage autonome urbain. Pour actualiser le calcul
de la puissance électrique disponible dans le véhicule, le boitier utilise des valeurs
moyennes de la tension de régulation de I'alternateur U_prod, du courant fournit par
I'alternateur |_prod et du régime moteur calculés depuis le précédent freinage dans le
mode de de freinage autonome urbain. Aprés chaque actualisation du calcul de la
puissance électrique disponible, le boitier donne une nouvelle autorisation du mode de

freinage urbain autonome, pouvant entrainer I'arrét du mode de freinage urbain autonome.
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Dans le cas d’'une demande d’arrét, une alarme ou tout autre moyen d’alerte prévient le

conducteur de la sortie imminente du mode de conduite autonome urbain.

La présente invention concerne aussi un véhicule qui comprend un systéme de freinage
électrique, un réseau d'alimentation électrique qui alimente le systéme de freinage
électrique, un ensemble de consommateurs électriques de type capteurs/actionneurs et un
boitier de contréle adapté pour piloter le systéme de freinage électrique en utilisant au
moins une premiere partie des consommateurs électriques, ledit véhicule comportant
aussi des moyens de commande adaptés pour permettre a un utilisateur du véhicule de
demander au boitier de contrdle le passage dans un mode de freinage urbain autonome,
ledit passage en mode de freinage urbain étant géré par un procédé de gestion qui

comporte au moins une des caractéristiques précédentes.
Les dessins annexés illustrent I'invention :

[Fig.1] représente un organigramme qui décompose les huit principales fonctions du
procédé de gestion des autorisations énergétiques de gestion de freinage électrique

autonome d’'un véhicule selon I'invention.

Un véhicule qui comporte un systeme de freinage électrique comporte un réseau
d’alimentation électrique auquel sont couplés au moins un ensemble de consommateurs
électriques de type capteurs/actionneurs et un boitier de controle adapté pour piloter le
systéme de freinage électrique. La source d’énergie du véhicule est fournie par un
alternateur qui permet de recharger une batterie pour le réseau de bord, typiquement une
batterie au plomb et une batterie auxiliaire, de plus forte puissance, utilisant une
technologie de plus forte densité énergétique telle qu’une batterie du type lithium-ion. Le
véhicule comporte aussi des moyens de commande adaptés pour permettre a un
utilisateur du véhicule de demander au boitier de contrdle le passage dans un mode de
freinage électrique autonome en circulation urbaine. Selon I'invention, le boitier de contréle
gére le passage du véhicule en mode de conduite avec un freinage autonome dans un
mode de conduite urbaine avec ce que cela implique en nombre de capteurs et
d’actionneurs a activer du fait du grand nombre de paramétres de circulation a prendre en
compte. Pour gérer un tel passage en freinage urbain autonome, le boitier de contréle
utilise un organigramme tel que représenté a la figure 1, avec en entrées :

0 une demandes d’entrée 11 en mode de freinage urbain autonome ;

0 une demande de sortie 12 du mode de freinage urbaine autonome ;

o [I'état d’activation d’'un nombre n de capteurs présents dans le véhicule et la
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consommation électrique associée a I'activation de chacun des n capteurs ;

o I'état d’activation d’'un nombre m d’actionneurs présents dans le véhicule et la
consommation électrique associée a I'activation de chacun des m actionneurs ;

0 un état de charge 41 de I'alimentions auxiliaire ;

o le régime moteur 61 ;

o latension de régulation de l'alternateur U_prod ; et

o le débit électrique de l'alternateur c’est-a-dire le courant fournit par I'alternateur
I_prod.
En sortie, 'organigramme permet au boitier de contréle d'avoir :

o0 une information de pilotage de la recharge d’alimentation auxiliaire 81 ;

0 une autorisation du freinage urbain autonome 82 ; et

0 une demande de délestage de consommateurs électriques non prioritaires 83 .
Ces trois données de sortie sont sous forme de signaux de type booléen, « 1 » ou « 0 »
soit « oui » ou « non », permettant au boitier de contréle de gérer de maniére optimale le
passage en mode de freinage urbain autonome, mais aussi de mieux gérer la charge de
I'alimentation auxiliaire 81 et le niveau de consommation électrique de I'ensemble du
réseau de bord ne maniére a éviter les pics de consommation alors que l'alimentation
auxiliaire 81 n'est pas en mesure de venir en aide a I'ensemble batterie au plomb et
alternateur. L’'organigramme se décompose en huit principales fonctions :

o la premiére sous fonction 1 permet de détecter une demande/sortie de freinage
urbaine autonome ;

o la deuxiéme sous fonction 2 permet de sélectionner les capteurs et les actionneurs
nécessaires pour un freinage urbain autonome ;

o latroisieme sous fonction 3 permet de déterminer la consommation en électricité des
consommateurs électriques spécifiquement activés pour un freinage urbain autonome ;

o la quatriéeme sous fonction 4 permet de déterminer la disponibilité d’une alimentation
auxiliaire ;

o la cinquieme sous fonction 5 permet de déterminer la puissance électrique
spécifiquement nécessaire pour un freinage urbain autonome ;

o la sixiéme sous fonction 6 permet de déterminer la puissance électrique
spécifiquement disponible pour un freinage urbain autonome ;

o la septiéme sous fonction 7 permet de déterminer la capacité a assurer I'alimentions
électrique pour un freinage urbain autonome ; et

o la huitiéme sous fonction 8 permet de superviser la fourniture d’énergie électrique

pour un freinage urbain autonome.
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Chaque sous fonction permet de décomposer un probléme complexe de gestion de la
fonction d’autorisation d’un freinage urbain autonome en une série de huit sous fonctions

plus simple a mettre en ceuvre.

Sous la premiere sous fonction 1 est rassemblée les conditions d’entrée et de sortie du
mode de freinage électrique urbaine autonome. Les demandes d’entrée 11 se font
généralement au moyen du sélecteur actionné par le conducteur et la demande de sortie
12 de freinage urbaine autonome provient généralement d’un flux d’informations que ce
soit un sélecteur de sortie de freinage urbaine autonome actionné par le conducteur ou un
effort appliqué sur la pédale de frein ou sur la pédale d’accélérateur dans le cas ou est en
plus sélectionné le suivi de la voiture de devant avec I'accélération urbaine autonome
d’activée. Mais d’autres actions peuvent étre prises en compte. En réponse la sous
fonction 1 envoie une information 13 d'état de la demande de freinage urbaine autonome,

typiqguement de type booléen « oui » ou « non ».

Sous la seconde sous fonction 2 est rassemblée I'ensemble des capteurs et des
actionneurs nécessaires pour un freinage autonome urbain, cette sous fonction recoit de
la premiere sous fonction 1 I'information 13 d’état « oui » de la demande de freinage
urbaine autonome et en réponse a cette information, détermine I'ensemble des capteurs
C1 a4 Cn et des actionneurs A1 a Am, qui seront nécessaires, pour assurer la gestion du
freinage urbain autonome du véhicule. La circulation urbaine se caractérisant par des
zones a forte densité de trafic, demandant une plus grande surveillance de
I’environnement. Chaque capteur C1 a Cn et chaque actionneur A1 a Am envoyant donc
un signal de type booléen, « 1 » ou « 0 » s0it « oui » ou « non », a la troisiéme sous

fonction 3, sous forme d’une matrice.

Sous la troisiéeme sous fonction 3 est déterminée la consommation en électricité des
actionneurs et capteurs spécifiguement activés en plus pour le freinage urbain autonome.
Les capteurs C1 a Cn et les actionneurs A1 & Am, qui sont identifiés a la deuxieme sous
fonction 2 pour réaliser la gestion du freinage urbain autonome sont comparés aux
actionneurs et capteurs déja activés lors de la demande d’entrée en mode de freinage
urbain autonome. Est ainsi uniqguement pris en compte dans cette troisiéme sous fonction
3, les capteurs C1 a Cn et les actionneurs A1 a Am qui n’étaient pas encore activés avant
la demande d’activation du freinage urbain autonome et qui devront étre activés. Chaque
capteur C1 a Cn et chaque actionneur A1 a Am est associé a une consommation
électrique spécifique, respectivement, EC1 a ECn et EA1 2 EAm. En sortie de cette
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troisiéme sous fonction 3 est donc retourné la somme 35 des consommations électriques

EC1 a ECn des capteurs C1 a Cn et des consommations électriques EA1 a EAm des

actionneurs A1 a Am spécifiquement activés en plus pour le freinage urbain autonome.

Sous la quatrieme sous fonction 4 est déterminée I'état énergétique d'une alimentation
auxiliaire. |l peut étre pertinent d’utiliser une source d’alimentation auxiliaire, qui pourra soit
s’ajouter a I'alimentation conventionnelle du véhicule, formé généralement par un
alternateur et une batterie de 12V, soit d’assurer de fagon autonome, les besoins
énergétiques liés a I'alimentation du systéeme de gestion de freinage urbaine autonome du
véhicule. Une telle alimentation auxiliaire peut également étre utilisée et donc
dimensionnée, pour assurer d'autres types de besoins énergétiques que ce soit
I'alimentation d’un compresseur électrique pour accroitre la puissance du moteur ou d’'un
catalyseur électrique pour des problématiques de dépollution par exemple. Typiquement
est aujourd’hui privilégié pour ce type d’alimentation auxiliaire une batterie de type lithium-
ion qui présente un meilleur rapport poids/encombrement et la puissance électrique
stockée qu’une batterie au plomb. La quatriéme sous fonction 4 détermine si la source
d’alimentation auxiliaire posséde un niveau de charge minimum, lui permettant de
répondre aux sollicitations énergétiques liées a la gestion du freinage urbain autonome en
support de la fourniture d’énergie électrique principale du véhicule. La quatrieme sous
fonction 4 regoit en entrée un état de charge 41 de I'alimentions auxiliaire et retourne en
sortie 42 I'état de I'alimentation auxiliaire, sous forme d’un signal de type booléen, « 1 » ou

« 0 » soit « oui » oU « non ».

La cinquieme sous fonction 5 permet de déterminer la puissance électrique nécessaire
pour un freinage urbain autonome. Cette sous fonction détermine la puissance électrique
requise, pour la gestion du freinage urbain autonome a partir du courant consommée en
moyenne pendant cette phase de vie du véhicule. En entrée est disponible la valeur
numérique de la somme 35 des consommations électriques EC1 a ECn des capteurs C1 a
Cn et des consommations électriques EA1 a EAm des actionneurs A1 a Am
spécifiquement activés en plus pour le freinage urbain autonome, en sortie de la troisiéme
sous fonction 3 et un paramétre de tension de régulation de l'alternateur U_prod. La
cinquieme sous fonction 5 fournit en sortie la puissance électrique nécessaire pour un
freinage urbain autonome 51, sous forme d’'une valeur de puissance qui est une valeur

numeérique.



10

15

20

25

30

WO 2020/109681 PCT/FR2019/052387
La sixieme sous fonction 6 permet de déterminer la puissance électrique disponible pour

un freinage urbain autonome. Cette sous fonction a pour but de déterminer si la différence
entre la puissance électrique consommée par le réseau de bord du véhicule et la
puissance maximale que peut produire ce véhicule, en fonction du régime moteur auquel il
fonctionne, est suffisante pour assurer les besoins énergétiques supplémentaires liées a la
gestion du freinage urbain autonome. Cette sous fonction prédit donc la puissance
électrique maximale que peut fournir le systéme de fourniture d’énergie électrique du
véhicule, en fonction du régime moteur. Cette sous fonction calcule a chaque instant, la
puissance électrique nécessaire pour alimenter les différents consommateurs électriques
activés sur le véhicule, au moment du calcul. La différence de ces deux puissances
électriques donne la réserve de puissance disponible et pouvant étre allouée a la gestion
du freinage urbain autonome. Sont utilisés en entrée le régime moteur 61, la tension de
régulation de l'alternateur U_prod et le débit électrique de 'alternateur c’est-a-dire le
courant fournit par I'alternateur |_prod. En sortie, la sixieme sous fonction 6 fournit la

puissance électrique disponible 62 qui est une valeur numérique.

La septieme sous fonction 7 permet de déterminer la capacité a assurer I'alimentation
électrique pour le freinage urbain autonome. En entrée, cette septiéme sous fonction 7
recoit la puissance électrique nécessaire pour un freinage urbain autonome 51 en sortie
de la cinquieme sous fonction 5 et la puissance électrique disponible 62 en sortie de la
sixieme sous fonction 6. Par comparaison de ces deux valeurs numériques de puissance
est donné, en sortie de la septieme sous fonction 7, une autorisation de freinage électrique
urbain autonome 71 sous forme d’'un signal de type booléen, « 1 » ou « 0 » soit « oui » ou

« non »,

La huitieme sous fonction 8 permet de superviser la fourniture d’énergie électrique pour un
freinage urbaine autonome. Cette sous fonction détermine les autorisations d’activation du
systéme de gestion de freinage autonome en circulation urbaine, gere les demandes de
recharge de I'alimentation auxiliaire et gére ainsi que les demandes de délestages de
consommateurs électriques dits non prioritaires, par rapport a la gestion du freinage urbain
autonome. Cette huitiéme sous fonction a en entrées I'information 13 d'état de la demande
de freinage urbaine autonome, typiqguement de type booléen « oui » ou « non », I'état de
I'alimentation auxiliaire 42, sous forme d’un booléen « oui » ou « non » et I'autorisation de
freinage électrique urbain autonome 71 sous forme d’un signal de type booléen, « oui » ou
« non ». La huitiéme sous fonction 8 fournit en sortie une information de pilotage de la

recharge d’'alimentation auxiliaire 81, une autorisation freinage autonome 82 et une
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demande de délestage des consommateurs électriques non prioritaires 83, qui sont sous

forme de signaux de type booléen, « 1 » ou « 0 » s0it « oui » ou « non ».
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REVENDICATIONS

Procédé d’activation pour un systeme de freinage électrique d’'un mode de freinage
autonome en circulation urbaine, pour un véhicule qui comprend un réseau
d’alimentation électrique qui alimente un systéme de freinage électrique, un
ensemble de consommateurs électriques (C1 a Cn ; A1 a Am) de type
capteurs/actionneurs et un boitier de contréle adapté pour piloter le systéme de
freinage électrique en utilisant au moins une partie des consommateurs électriques,
ledit véhicule comportant aussi des moyens de commande adaptés pour permettre
a un utilisateur du véhicule de demander au boitier de contréle le passage dans
ledit mode de freinage urbain autonome, une premiére partie des consommateurs
électrique étant a activer spécifiquement pour le mode de freinage urbain
autonome, caractérisé en ce que le boitier, pour autoriser le passage dans ledit
mode de freinage urbain autonome (71), utilise une estimation de la consommation
électrique (35) de la premiére partie desdits consommateurs électriques a activer
spécifiquement pour ledit le mode de freinage urbain autonome.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que pour autoriser le passage
dans ledit mode, le boitier compare la puissance électrique disponible dans le
véhicule avec la puissance électrique consommée par le véhicule et la puissance
électrique (51) nécessaire pour alimenter la premiére partie des consommateurs

électriques.

Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce que pour calculer la puissance
électrique disponible dans le véhicule, le boitier utilise la tension de régulation de
I'alternateur (U_prod) et le courant fournit par I'alternateur (I_prod).

Procédé selon la revendication 2 ou 3, caractérisé en ce que pour calculer la
puissance électrique disponible (62) dans le véhicule, le boitier utilise la valeur du
régime moteur (61) permettant audit boitier de prédire la puissance électrique

maximale pouvant étre produite.

Procédé selon I'une quelconque des revendications 2 a 4, caractérisé en ce que
pour calculer la puissance électrique disponible (62), le boitier vérifie le niveau de
charge d’'une batterie auxiliaire, la batterie auxiliaire étant prise en compte dans le
calcul de ladite puissance d’électrique disponible (62) uniquement au-dela d’'un

seuil minimum prédéfinie du niveau de charge de ladite batterie auxiliaire.
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6.

10.

Procédé selon I'une quelconque des revendication précédentes, caractérisé en ce
que pour autoriser le passage dans ledit mode, le boitier calcul aussi la puissance
électrique d’'une partie dite non prioritaire des consommateurs électriques qui sont
en cours d'utilisation, la partie non prioritaire correspondant a des consommateurs
électriques en cours d'utilisation qui peuvent étre arrété sans impacter le

fonctionnement du véhicule en circulation urbaine.

Procédé selon I'une quelconque des revendications 2 a 6, caractérisé en ce que,
une fois le mode de freinage autonome urbain de validé, le boitier actualise le calcul
de la puissance électrique disponible (62) de fagon récurrente suivant un intervalle
de temps donné et/ou apres chaque freinage autonome dans ledit mode de

freinage autonome urbain.

Procédé selon la revendication 7 prise dans sa dépendance avec les
revendications 3 et 4, caractérisé en ce que pour actualiser le calcul de la
puissance électrique disponible (62), le boitier utilise des valeurs moyennes de la
tension de régulation de I'alternateur (U_prod), du courant fournit par I'alternateur
(I_prod) et du régime moteur (61) calculés depuis le précédent freinage dans le

mode de freinage autonome urbain.

Procédé selon les revendications 7 ou 8, caractérisé en ce qu'aprés chaque
actualisation du calcul de la puissance électrique disponible (62), le boitier donne
une nouvelle autorisation du mode de freinage urbain autonome (71), pouvant

entrainer I'arrét dudit mode de freinage urbain autonome.

Véhicule qui comprend un systéme de freinage électrique, un réseau d’alimentation
électrique qui alimente le systéme de freinage électrique et un ensemble de
consommateurs électriques (C1 a Cn ; A1 a Am) de type capteurs/actionneurs, ledit
véhicule comportant aussi un boitier de contréle adapté pour piloter le systéme de
freinage électrique en utilisant au moins une premiére partie des consommateurs
électriques, ledit véhicule comportant aussi des moyens de commande adaptés
pour permettre a un utilisateur du véhicule de demander au boitier de contréle le
passage dans un mode de freinage urbain autonome, ledit passage en mode de
freinage urbain étant géré par un procédé d’activation selon I'une quelconque des

revendications précédentes.
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