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carburant et la pollution.

Linvention concerne essentiellement un procédé de com-
mande d’un moteur & combustion interne de véhicule, qui
consiste, pour réduire la consommation en carburant et la
poliution par les gaz d'échappement, & eouper automatique-
ment I'alimentation en carburant et I'allumage du moteur 10 et
3 le décompresser lorsque la vitesse de rotation du moteur est
inférieure 2 la valeur de ralenti, et 2 faire fonctionner Falterna-
teur 14 en moteur électrique alimenté par la batterie 12 pour
entrainer e moteur 10 en rotation.

L'invention s'applique notamment aux véhicules automobiles.

@ Véhicule automobile et procédé de commande du moteur de ce_véhicule, permettant de réduire la consommation en
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Véhicule automobile et procédé de commande du moteur de
ce véhicule, permettant de réduire la consommation en
carburant et la pollution.

L'invention concerne un procédé de commande du moteur 3
combustion interne d'un véhicule automobile, permettant en
particulier de réduire la consommation en carburant et la
pollution par les gaz d'échappement, ainsi qu'un véhicule
automobile dont le moteur est commandé par exécution de

ce procédé.

On a déja proposé, dans la technigue, un certain nombre de
moyens qui sont destinés & réduire la consommation en carbu~
rant d'un véhicule aux charges e£ aux vitesses moyennes et
élevées, notamment par association d'un dispositif de surali-
mentation au moteur du véhicule, par récupération de l'éner-
gie dissipée par le moteur, etc.

On a également déja proposé de couper l'alimentation en car-
burant du moteur et son allumage lors des phases de décélé-
ration,c'est-a-dire lorsqgue le conducteur rellche compléte-
ment la pédale d'accélérateur gui revient en position de
repos.L'alimentation du moteur en carburant et l'alluﬁage
sont rétablis lorsque le conducteur enfonce & nouveau la
pédale d'accélérateur ou bien lorsque le moteur est au
régime de ralenti.
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Ces procédés connus ne sont pas efficaces pour les charges
faibles ou sensiblement nulles du moteur et pour les vi-
tesses de rotation faibles (régime de ralenti), en particu-
lier lorsque le véhicule est immobilisé et gu'on laisse
tourner le moteur dans les embarras de la circulation ou a
un feu rouge.

L'invention a notamment pour but de pallier ces inconvénients.

Elle propose & cet effet un procédé de commande du moteur a
combustion interne d'un véhicule automobile, dans leguel une
batterie électrique est chargée au moyen d'un alternateur
entrainé par le moteur, ce procédé consistant, pour réduire
la consommation en carburant et la pollution par les gaz
d'échappement, & couper automatiguement l'alimentation en
carburant et 1l'allumage du moteur lorsgue la pédale d'accé-
lérateur est en position de repos, le procédé étant carac—
térisé en ce qu'il consiste également, lorsque la vitesse

de rotation du moteur i combustion interne est inférieure a -
une valeur déterminée correspondant au régime de ralenti,a
faire fonctionner l'alternateur en moteur électrique en
l'alimentant par la batterie, pour entrainer les composants
mobiles du moteur & combustion interne.

L'alternateur peut ainsi fonctionner en moteur électrique,
pour entrainer un certain nombre de mécanismes associés au
moteur a3 combustion interne ou faisant partie de ce moteur,
de fagon que la vitesse de rotation du moteur soit sensi-
blement égale & la vitesse de ralenti. On obtient ainsi une
réduction de la consommation en carburant et de la pollution
par les gaz d’échappement; du fait de l'arrét de l'alimen-
tation en carburant, on obtient également une réduction du
bruit, tout en conservant la possibilité de redémarrer faci-
lement et sans a-coups par enfoncement de la pédale d'accélé-
rateur (qui rétablit l'alimentation en carburant et 1l'allu-
mage du moteur & combustion interne), gréég au fait que

les composanté de ce moteur sont entrainés, par le moteur
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électrigue, sensiblement & la vitesse de ralénti.

L'invention prévoit également, dans ce cas, de décompresser
le moteur a combustion interne, de fagon automatique. La
puissance consommée par l'alternateur fonctionnant en moteur
électrique, gui lui est fournie par la batterie du véhicule,
est alors largement réduite.

L'invention prévoit également de rétablir automatiquement
l'allumage, l'alimentation en carburant et la compression
du moteur a combusion interne dé&s que la tension fournie par

Py

la batterie devient inférieure & une valeur prédéterminée.

On évite ainsi, lorsque le moteur tourne au ralenti_un cer-
tain temps, une décharge trop importante de la batterie. -

L'invention concerne également un véhicule automobile, dont
le moteur & combustion interne est commandé par exécution

de ce procédé, caractérisé en ce qu'il comprénd uﬁ circuit
de commande, sensible a la vitesse de rotation du-moieur et
a la position de la pédale d'accélérateur, pour couper et
rétablir l'allumage et l'alimentation en carburant: du moteur,
et un circuit & transistorset 3 diodes formant convertisseur
continu-alternatif réversible a commutation'automatique en
fonction de la valeur de la tension redressée fournie a la
batterie, comparée & la valeur de la tension de la batterie,

ce circuit reliant l'alternateur & la batterie du véhicule.

La commande du fonctionnement de 1'altérnateur en générateur
électrique ou en moteur électrique est ainsi réalisée de
fagon automatique en fonction de la vitesse de rotation du
moteur 4 combustion interne, déterminant la valeur de la
tension redressée fournie & la batterie du véhicule.

Dans la description qui suit, faite a titre d'exemple, on
se réfeére aux dessins annexés, dans lesquels :
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la figure 1 est un diagramme schématique des divers moyens

utilisés dans l'invention;

la figure 2 est un exemple d'un circuit électronique reliant
la batterie et l'alternateur du véhicule selon l'invention.

Comme représenté schématiquement en figure 1,le moteur a
combustion interne 10 du véhiéule entraine, par son arbre

de sortie, un alternateur 12 relié électriquement a la batte-
rie 14 du véhicule par un circuit 16 4 transistorset a
diodes, dont un exemple de réalisation est représenté sché-
matiquement en figure. 2, formant convertisseur continu-
alternatif réversible & commutation automatique ou spontanée
par comparaison entre ia valeur de la tension redressée
fournie & la batterie et la valeur de la tension de la
bhatterie. Ce circuit 16 permet le fonctionnement de l'al-
ternateur 12 en générateur électrique entrainé mécaniquement
par le moteur 10 pour la charge de la batterie 14 quand la
vitesse de rotation du moteur est supérleure 34 une valeur
prédétermlnée correspondant sensiblement au régime de ralen-
ti, et commande le fonctionnement de l'alternateur 12 en
moteur électrique, alimenté par la batterie 14, quand la
vitesse de rotation du moteur 10 est inférieure a cette .

. valeur prédéterminée. Dans ce dernier cas, le moteur 10 est

entralne en rotation par l'alternateur 12 fonctlonnant en
moteur électrique, l1'allumage et l'alimentation du moteur
10 &tant alors coupés, et le moteur étant décompressé pour
réduire sa résistance au couple de rotation appliqué a son
arbre de sortie par l'alternateur 12.

De facon connue en soi, la décompression du moteur 10 a
combustion interne peut se faire par blocage mécanique des
soupapes en position d'ouverture et est reallsée lorsque la
pédale d'accélérateur 18 est en position de repos (non en-
foncée) et que la vitesse de rotation du moteur 10 est infé-

rieure & la valeur prédéterminée de ralenti.
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Pour cela, les moyens 20 d'allumage, 22 d'alimentation en
carburant et 24 de décompression du moteur 10 sont reliés
aux sorties d'un circuit de commande 26, dont les entrées
sont relides respectivement 3 des moyens 28 de détection

de position de la pédale d'accélérateur, a des moyens 30

de détection de la vitesse de rotation de l'arbre de sortie
du moteur, et & la batterie 14 du véhicule. '

La comparaison de la valeur de la tension de la batterie a
une valeur prédéterminée permet de rétablir, par le circuit
de commande 26, l'allumage, l'alimentation en carburant et
la compression du moteur dés que la tension de la batterie
devient inférieure a la valeur prédéterminée, pour éviter
une décharge importante de la batterie lorsque 1l'alternateur
12 fonctionne en moteur électrique pour l'entrainement du
moteur 10 au ralenti.

Par ailleurs, l'enfoncement de la pédalé d'accélérateur 18,
lorsqu'on veut faire repartir le véhicule, provoque le réta-
blissement de l'allumage et de l'alimentation, et ltarrét

de la décompression du moteur 10, qui peut alors fonctionner
normalement. D&s que la vitesse de rotation du moteur 10
augmente, la tension de l'alternateur 12 augmente également,
le circuit 16 commute automatigquement pour fonctionner en
redresseur, et l'alternafeur 12 charge alors la batterie 14.

Un exemple de réalisation de 1l'ensemble alternateur 12,
batterie 14 et circuit 16 est représenté schématigquement
en figure 2.

L'alternateur 12 est par exemple une machine électrique
synchrone sous-excitée, dont l'excitation est commandée par
un régulateur de charge (non représenté) qui est prévu entre
le circuit 16 et la batterie 14. ' '

Ie circuit 16 est un circuit ondul eur -redresseur triphasé,

qui est réversible en courant et unidirectionnel en tension,
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ot est constitué de six étages de commutation groupés deux
par deux et comprenant chacun un circuit de commande 32 et
un étage de puissance formé d'un transistor 34, d'une diode
36 et d'un condensateur 38, la diode 36 et le condensateur
38 étant montés tous les deux en parallile entre 1'émetteur
et le collecteur du transistor 34. Les points communs 40
des étages de commutation sont reliés aux bornes de l'al-

ternateur 12.

Le circuit de commande 32, connu en soi, est tel que l'on a
une conduction spontanée du transistor 34 3 l'apparition

d'une- tension positive & ses bornes, et une mise hors con-
duction spontande gquand le courant qui le traverse dépasse

une valeur prédéterminée.

Ainsi, la commutation redresseur-onduleur du circuit 16 est
spontanée et dépend uniquement de la valeur de la tension
de 1l'alternateur comparée a la valeur de la tension de la

batterie.

En fonctionnement, le régulateur de charge associé a la

rbatterie assure l'excitation ou la désexcitation de l'alter-

nateur. Bu ralenti, guand le moteur a combustion interne 10
est coupé, le régulateur maintienﬁ 1'excitation de 1'alter-
nateur, la tension alternateur’est plus faible que la tension
patterie, et le circuit 16 commute automatiquement en fonc-
+ionnement dndulehr, les étages de puissance de ce circuit’i
se mettant spontanément en et hors conduction & une frégquence
propre qui est liée a la valeur de la tension de la batterie.
Ce fonctionnement est comparable 3 celul d'un oscillateur
dont le cycle,rune fois amorcé, s'entretient sans commande
extérieure. L'alternateur fonctionne alors en moteur élec-

trique, pour faire tourner le moteur 10 au ralenti.

Quand la tension de la batterie diminue et devient infé-

rieure 3 une valeur prédéterminée, le circuit de commande

26 (figure 1) rétablit automatiquement 1l'allumage, 1'ali-~
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mentation en carburant et la compression du moteur 10, pour
assurer la charge de la batterie par 1'intermédiaire de
l'alternateur, le circuit 16 fonctionnant alors uniquement

en redresseur. Quand la tension de la batterie est redevenue
supérieure a la valeur prédéterminée, le circuit de commande
26 coupe a nouveau l'allumage et l'alimentation en carburant
du moteur 10 et assure sa décompression. Le moteur 10 ralentit,
la tension de l'alternateur devient alors plus faible que la
tension de la batterie, le circuit 16 fonctionne en onduleur,
et 1'alternateur 12 fonctionne en moteur électrique entrainant

le moteur 10 au ralenti.

On peut également assurer une fonction de démarrage du moteur
10, depuis l'arrét, au moyen du circuit 16 et de l'alterna-
teur 12. Toutefois, dans ce cas, il est nécessaire d'augmenter
sensiblement la puissance de l'alternateur, et de prévoir une
commande extérieure de fréquence pour le circuit 16, cette
commande de fréguence étant inhibée .dans toutes les conditions
autres que le démarrage du moteur 10. L'alternateuwr 1iG peut
en ce cas étre monté directement en bout de l'arbre moteur,

ce qui permet la suppression de tous les moyens usuels de

transmission associés & l'alternateur et au démarreur.
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Revendications.

1. Procédé de commande d'un moteur & combustion interne de
véhicule, dans lequel une batterie électrique est chargée

au mbyen d'un alternateur entrainé par le moteur, le procédé
consistant, pour réduire la consommation en carburant et la
pollution par les gaz d'échappement, & couper automatiquement
l*alimentation en carburant et l'allumage du moteur lorsque

la pédale d'accélérateur est en position de repos, caracté-

risé en ce qu'il consiste également,rlorsque la vitesse de
rotation du moteur (10) est inférieure & une valeur détermi-
née correspondant au régime de ralenti, a faire fonctionner
l*alternateur (12) en moteur électrique, en l'alimentant
par la batterie (14), pour entrainer les composants mobiles

du moteur a combustion interne (10).

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce qu'il
consiste également & décompresser le moteur & combustion
interne (10) quand sa vitesse de rotation est inférieure a
la valeur prédétermiﬁée et que'l'ailumage et 1'alimentation

en carburant sont coupés.

3. Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce
qu'd@ annule la décompression du moteur (10} et on rétablit
l'allﬁmage et l'alimentation en carburant, par enfoncement
de la pédale d'accélérateur (18) ou lorsque la tension de
la batterie (14) devient inférieure & une valeur prédéter—'
minée.

4, Procédé selon 1l'une des revendications 1 & 3, caractérisé
en ce qu'on fait fonctionner l'alternateur (12) en moteur
électrique uniquement quand l'alimentation.en carburant et
1'allumage du moteur & combustion interne (10) sont coupés,

et quand ce moteur est décompressé.

3

5. Véhicule automobile, dont le moteur & combustion interne

est commandé par exécution du procédé selon l'une des reven-
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dications précédentes, caractérisé en ce gqu'il comprend un
circuit de commande (26), sensible & la vitesse de rotation
du moteur (10) et & la position de la pédale d'accélérateur
(18),pour couper et rétablir 1l'allumage et l1'alimentation en
carburant du moteur (10), et un circuit (16) a transistors
et 3 diodes formant convertisseur continu~alternatif réver-
sible & commutation automatique en fonction de la valeur

de la tension adressée fournie & la batterie (14), comparée
3 la valeur de la tension de la batterie, ce circuit (16)

reliant l'alternateur (12) a la batterie (14).

6. Véhicule selon la revendication 5, caractérisé en ce qu'il
comprend des moyens (24) pour décompresser le moteur (10),
reliés au circuit de commande (26) précité.

7. Véhicule selon la revendication 5 ou 6, caractérisé en ce
que le circuit de commande (26) est également sensible 2

1a valeur de la tension de la batterie (14), pour rétablir
1'allumage, l'alimentation en carburant et la compression

du moteur (10) quand la valeur de cette tension est infé-

rieure & une valeur prédéterminée.
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