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PROCEDE DE TRAITEMENT D'UN SIGNAL ISSU D'UN CAPTEUR DE
POSITION D'UN ORGANE DE COMMANDE D'UN VEHICULE AUTOMOBILE

L’invention concerne un dispositif d’assistance aux manceuvres en cOte d'un
véhicule automobile et, plus particulierement, un procédé de traitement d'un
signal de position d’'un organe de commande du véhicule, le signal de position
étant utilisé dans un tel dispositif d’assistance.

On connait de la demande FR 2 828 450, dont le contenu est incorporé par
réféerence a la présente demande, un tel dispositif d’assistance. Celui-Ci
comprend principalement un moyen d’estimation de pente dans laquelle le
véhicule positionné, un moyen pour interpréter les actions du conducteur, un
moyen pour déterminer une courbe caractéristique d’embrayage du véhicule
(C’est-a-dire une courbe faisant correspondre la position de pédale
d’embrayage au couple transmissible par I'embrayage) et un moyen pour
désactiver automatiquement un moyen de freinage du véhicule. Grace a ces
moyens, le véhicule automobile peut étre maintenu en position dans une pente
dans un état dans lequel les roues motrices sont débrayées du moteur et peut
étre mis en mouvement (dans le sens de la montée de la pente) par les seules
actions du conducteur sur les pédales d’accélérateur et d’'embrayage (C’'est-a-
dire sans que celui ait a agir le frein de parking). En effet, la stratégie de
fonctionnement du dispositif d’assistance est de relacher le freinage dés que le
couple moteur transmis aux roues est suffisant pour compenser I'effort sur le

véhicule di a la pente et a la gravité.

Du fait du temps de réaction nécessaire pour que le systéme de frein se
desserre, on n'utilise pas la position instantanée de la pédale d’embrayage pour
déterminer le couple qui est transmis par 'embrayage mais, une position
anticipée de la pédale d’embrayage, c'est-a-dire une estimation de la position
qu’'occupera la pédale d’embrayage au moment ou le freinage sera relaché.
Pour calculer cette position anticipée, on utilise la dérivée instantanée de la
valeur de position de pédale d’embrayage que I'on multiplie par une constante
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de temps prédéterminée, le résultat étant ajouté a la valeur de position

instantanée de la pédale d’embrayage.

Ce type de dispositif présente des inconvénients. |l est peu robuste. En effet, le
bruit présent dans le signal issu d'un capteur de position de la pédale
d’embrayage est de nature a perturber trés sensiblement la valeur de la position
anticipée de la pédale d’'embrayage. Cette perturbation peut étre de nature a
provoquer des desserrages du systéme de freinage se produisant trop t6t ou
trop tard. En outre, le dispositif présente des difficultés a gérer des mouvements

rapides de la pédale d’embrayage.

Le but de linvention est de fournir un procédé de traitement d’'un signal de
position de pédale d’embrayage permettant d’obvier aux inconvénients évoqués
précédemment et d’améliorer les procédés de détermination connus de l'art
antérieur. En particulier, l'invention propose un procédé de détermination
permettant d’éviter que des desserrages du systeme de frein se produisent trop
t6t ou trop tard.

Selon l'invention, le procédé permet de traiter d’'un signal issu d’'un capteur de
position d’un organe de commande d’'un véhicule automobile destiné a
I'élaboration d'un signal traité de position de l'organe de commande. Il est
caractérisé en ce qu’il comprend :

— une phase de filtrage, par un premier filtre, du signal issu du capteur
pour obtenir un premier signal filtre,

— une phase de substitution dans laquelle on fournit, comme signal
traité, le premier signal filtré auquel on ajoute un deuxiéme signal si
la valeur instantanée du premier signal filtré est supérieure a la
valeur d’'un premier parametre de seuil et dans laquelle on fournit,

comme signal traité, le signal issu du capteur dans le cas contraire.
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Le deuxiéme signal peut étre fonction d’un troisieme signal obtenu par filtrage,
par un deuxiéme filtre, du signal issu du capteur puis par dérivation par rapport

au temps du signal résultant.

Le deuxiéme signal peut étre borné par les valeurs d’un deuxiéme paramétre et

d’un troisiéme paramétre.

Les valeurs des deuxiéme et troisiéme paramétres peuvent étre opposées.

Le deuxiéme signal peut étre obtenu par multiplication du troisiéme signal par la

valeur d’'un quatriéme paramétre.

La valeur du quatriéeme paramétre peut étre une constante prédéfinie.

La valeur du quatriéme paramétre peut étre variable.

La valeur du premier paramétre peut étre une constante prédéfinie.

La valeur du premier paramétre peut étre déduite d'une grandeur
caractéristique de I'organe de commande.

Le support de données selon l'invention comprend un algorithme pour la mise

en ceuvre du procédeé de traitement défini précédemment.

Selon linvention, le dispositif de traitement du signal issu d'un capteur de
position d’'un organe de commande d'un véhicule automobile et destiné a
I'élaboration d'un signal traité de position de l'organe de commande, est
caractérisé en ce qu’il comprend des moyens matériels et logiciels pour la mise

en ceuvre du procédeé de traitement défini précédemment.

Les moyens matériels peuvent comprendre un premier filtre, un deuxiéme filtre,

des moyens de calcul, une mémoire et des moyens de dérivation.
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Selon linvention, le dispositif d’assistance aux manceuvres en cOte d'un
véhicule automobile est caractérisé en ce qu’il comprend un dispositif de

traitement défini précédemment.

Le dessin annexé représente, a titre d’exemple, un mode de réalisation d’un
dispositif d’assistance selon l'invention et un mode d’exécution d’un procédé de
détermination d’une position anticipée d'une pédale d'embrayage selon

I'invention.

La figure 1 est un schéma d’'un véhicule équipé d’un dispositif d’assistance

selon l'invention.

La figure 2 est un organigramme schématisant le fonctionnement global d’un

dispositif d’assistance selon l'invention.

La figure 3 est un organigramme schématisant le fonctionnement détaillé du

bloc « décollage » apparaissant a la figure précédente.

La figure 4 est un organigramme d'un mode d’exécution d'un procédé de
détermination d’une position anticipée d'une pédale d'embrayage selon

'invention.

Le véhicule automobile 7 représenté a la figure 1 comprend un dispositif
d’assistance aux manceuvres en cbte 8. Ce dispositif est connecté au reste du

véhicule 6 avec lequel il échange des informations via une liaison bus CAN 4.

Le dispositif d’assistance comprend principalement :
— un calculateur 1 connecté a la liaison bus CAN et
— un capteur 2 de pente dans laquelle se trouve le véhicule, un capteur de
position de pédale d’'embrayage et un systéme de freinage de parking 5

reliés au calculateur.
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La structure et le fonctionnement du dispositif d’assistance sont décrits en
details de la ligne 23 page 12 a la ligne 27 page 33 de la publication de la
demande de brevet frangais FR 2 828 450 — A1 en référence aux figures 1 a 8.
En particulier, sa structure est décrite de la ligne 23 page 12 a la ligne 16 page
16 en référence aux figures 1 et 2 et de la ligne 4 page 20 a la ligne 23 page 22

en référence a la figure 4.

Le systéme de frein de parking est en particulier décrit de la ligne 10 page 14 a

la ligne 11 page 15 de la publication susmentionnée en référence a la figure 2.

Le reste du véhicule comprend les organes classiques d’un veéhicule actuel et
notamment des moyens pour déterminer et transmettre des informations
véhicule telles que le régime moteur, la vitesse ou la position de la pédale

d’accélérateur.

Dans le reste de la description, il sera fait usage de difféerentes grandeurs

physiques et de leurs désignations dont voici une liste de correspondance :

CT Couple transmis par 'embrayage,

Oacc Signal de position de la pédale d’accélérateur,

Oclutch Signal de position de la pédale d’embrayage,

0’ clutch Signal de la dérivée de la position de la pédale

d’embrayage,

Ottt Pente de la rampe sur laquelle se trouve le véhicule,

m Masse du véhicule,

b Position du levier de boite de vitesse,

r(b) Relation donnant le rapport de démultiplication entre

I'arbre de sortie du moteur et I'arbre de roue motrice en
fonction de la position du levier de vitesse,

Pwheels Rayon des pneumatiques des roues motrices sous
charge,

M Régime moteur.
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Comme décrit précédemment, le moteur du véhicule de masse m stationné
dans une pente 6y doit fournir un couple supérieur a CTseyy pour faire avancer

le véhicule.

CTseut = r(b) x pwheels x M x g x sin(6:) ou g est la norme du champ de

gravitation terrestre.

Comme expliqué, selon la stratégie utilisée par le dispositif d’assistance, le
systeme de frein est relaché a l'arrét en phase d’embrayage dés que le couple
transmis par I'embrayage est estimé étre supérieur au couple CTgeui- Une
opération délicate effectuée par le dispositif d’assistance réside dans cette
estimation du couple transmis. Pour ce faire le dispositif d’assistante utilise
notamment une information de position anticipée de la pédale d’embrayage et
une courbe caractéristique d’embrayage.

Le fonctionnement global du dispositif d’assistance est expliqué ci-aprés en
référence a la figure 2.

Dans un premier bloc fonctionnel 10, on acquiert et on met en forme les
signaux en provenance des divers capteurs equipant le véhicule. Ces signaux

sont notamment transmis par l'intermédiaire de la liaison bus CAN.

Dans un deuxiéme bloc fonctionnel 11, on définit la courbe caractéristique

d’embrayage. Ce bloc comprend :

- un sous-bloc 12 dans lequel on détermine le rapport de boite de vitesse
actuellement sélectionne,

- un sous-bloc 14 dans lequel on acquiert des données, notamment de
position de pédale d’embrayage et de couple transmis par 'embrayage, et

- un sous-bloc 15 dans lequel on utilise les informations du bloc 10 et des
sous-blocs 12 et 14 pour mettre a jour la courbe caractéristique

d’embrayage.
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Dans un troisieme bloc fonctionnel 16, on utilise la courbe caractéristique
d’embrayage définie dans le bloc 11 et des informations du bloc 10 pour
déterminer I'état que doit occuper une sortie 17 commandant le relachement du

systéme de freinage de parking.

La structure des blocs 10 et 11 et leur fonctionnement sont identiques a ceux
décrits dans la publication de la demande FR 2 828 450 — A1.

Le fonctionnement de ce troisi€me bloc fonctionnel 16 est décrit en détail ci-
aprés en référence a la figure 3.

Dans un premier comparateur 20, on délivre en fonction du régime moteur et de
la pente dans laquelle se trouve le veéhicule, une position seuil de pédale
d’accélération en decga de laquelle, le desserrage ou relachement du systéme
de frein ne doit pas étre commandé. Cette position seuil est définie par une
cartographie, c’'est-a-dire que, dans une mémoire du dispositif d’assistance,
sont enregistrées des données faisant correspondre en cote une valeur seuil de
position pour des valeurs de régime moteur en abscisses et de pente en

ordonnées.

Dans un comparateur 21, on compare la position instantanée de la pédale
d’accélérateur 6, avec la valeur seuil établie en sortie du bloc 20. Si la valeur
de position instantanée de la pédale d’accélérateur est supérieure a la valeur
seuil établie en sortie du comparateur 20, la sortie du comparateur 21 est active
ou a I'état haut.

Dans un dispositif de traitement de signal 22, on utilise les données de position
de la pédale d’embrayage et d’'un paramétre temporel ATan pour fournir en

sortie un signal de position anticipée de la pedale d’embrayage Oquich_ant-
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Pour ce faire, le signal de position O.uten issu du capteur 3 de position de pédale
d’embrayage est fourni a un premier filtre 27. Ce premier filtre est un filtre
passe-bas. En utilisant par exemple un filtre du premier ordre, on peut fixer la
constante de temps a 0,03 secondes. A la sortie du premier filtre, on obtient
alors un signal de position filtré Oqucen s La fréquence de coupure du premier
filtre peut par exemple valoir 10 Hz et étre paramétrable lors de la mise au point

du systeme.

Le signal de position O.uten iSSU du capteur 3 de position de pédale d’embrayage
est également fourni a un deuxiéme filtre 28. Ce deuxiéme filtre est un filtre
passe-bas. En utilisant par exemple un filtre du premier ordre, on peut fixer la
constante de temps a 0,05 secondes. La fréquence de coupure du deuxiéme
filtre peut par exemple valoir 10 Hz et étre paramétrable lors de la mise au point
du systéme. A la sortie du deuxiéme filtre, on obtient alors un signal de position
filtré qui attaque un moyen de dérivation 30. Le signal issu du moyen de
dérivation est un signal de la dérivée de la position filtréee de la pédale

d’embrayage, ce signal est noté 6’cicn r.

Les deux signaux obtenus tel que précédemment décrit ainsi que le signal issu
du capteur de position de la pédale d’embrayage et la valeur du paramétre
temporel ATt sont fournis a un moyen de calcul 29 dans lequel on effectue
une série d’opérations mathématiques sur les signaux (qui seront détaillées

plus loin) pour obtenir un signal de positon anticipée de la pédale d’embrayage

eclutch_ant-

Un exemple de maniére trés simple de réaliser les filtres passe-bas consiste a
utiliser des montages électroniques passifs a résistance et condensateur en
serie, le signal a filtrer étant appliqué aux bornes de l'ensemble série du
montage et le signal filtré étant obtenu aux bornes du condensateur. Une
réalisation numérique de filtre du premier ordre est aussi possible, par

exemple :
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o — I X<~ X(< 1)

Y(K)=——— Y(K-1)+
Ts+2-1 Ts+2

avec Ts la période d’échantillonnage et T la constante de temps du filtre.

Le moyen de dérivation 30 peut étre réalisé grace au méme type de montage,
le signal a dériver étant appliquer aux bornes de I'ensemble série du montage
et le signal dérivé étant obtenu aux bornes de la résistance. Une réalisation
numérique est aussi possible, par exemple :

Y(K) = [X(K)-X(K-n)]/n Ts

avec Ts la période d’échantillonnage et n le nombre d'éléments pour la

dérivation.

Les différents filtres, le moyen de dérivation et le moyen de calcul peuvent étre
logés dans un méme composant électronique tel que notamment le calculateur

1 du dispositif d’assistance 8.

Dans un moyen d'interpolation/extrapolation 24, on utlise la courbe
caractéristique d’embrayage et la position anticipée de la pédale d’embrayage
pour obtenir, par interpolation ou extrapolation, une estimation de la valeur de

couple transmis par 'embrayage ECT.

Cette valeur estimée de couple est comparée dans un comparateur 25 au
couple CTseuil Nécessaire pour faire avancer le véhicule. Si la valeur estimée du
couple transmis a 'embrayage est supérieure au couple CTge NECessaire pour

faire avancer le véhicule, la sortie du comparateur 25 est active ou a I'état haut.

Les sorties des comparateurs 21 et 25 attaquent une porte logique ET 26
commandant en sortie le desserrage ou le relachement du systéme de freins

lorsque celle-ci est active ou a I'état haut.

Un exemple de mode d’exécution du procédé de traitement selon l'invention est

décrit ci-aprés en référence a la figure 4.
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Dans une premiére étape 100, un signal de position Oqun de la pédale

d’embrayage est déterminé a l'aide du capteur 3.

Dans une deuxiéme étape 110, ce signal est filtré a l'aide du filtre 27 pour

établir un signal de position filtré Ociutcn_s-

Dans une troisiéme étape 115, le signal de position Oquicn €st filtré a l'aide du

filtre 28 puis dérivé pour établir un signal de position filtré et dérivé 8’cutcen_r.

Tous ces signaux étant fournis au moyen de calcul 29, on teste, dans une étape
120, si la valeur instantanée du signal filtré Ouicn_r st inférieure a la valeur d’un
parameétre Oquich ante- Si tel est le cas, on passe a une étape 130 dans laquelle
le moyen de calcul fournit en sortie comme signal de position anticipée de la
pédale d’embrayage Ogutch_ant, 1€ signal Bquicn iSsu du capteur 3. Si tel n'est pas

le cas, on passe a une étape 140.

Dans cette étape 140, on teste si la valeur absolue du produit de la valeur du
parameétre temporel ATant par la valeur instantanée du signal de position filtré et
dérivé 0'quicn  est inférieure a la valeur d’'un paramétre ABgutch_ant max. Si tel est
le cas, on passe a une étape 160 dans laquelle le moyen de calcul fournit en
sortie comme signal de position anticipée de la pédale d’'embrayage Ociutch_ant, 12
somme du signal Oquich €t du signal obtenu par le produit de la valeur du
parameétre temporel ATan par le signal de position filtré et dérivé 6’cuicen_1, ¢'est-a-
dire :

eclutch_ant = eclutch_f + ATant % e,clutch_f

Si tel n’est pas le cas, on passe a une étape 150.

Dans cette étape 150, on teste si le produit de la valeur du paramétre temporel

ATant par la valeur instantanée du signal de position filtré et dérivé 6’quien_r est
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positif Si tel est le cas, on passe a une étape 170 dans laquelle le moyen de
calcul fournit en sortie comme signal de positon anticipée de la pédale
d’embrayage Ocutch_ant, 18 somme du signal 8quicn €t de la valeur du paramétre
ABclutch_ant_max, C €st-a-dire :

ecIutch_ant = ecIutch_f + AecIutch_ant_max-

Si tel n'est pas le cas, on passe a une étape 180, dans laquelle le moyen de
calcul fournit en sortie comme signal de position anticipée de la pédale
d’'embrayage Ocuch ant, 1@ différence entre le signal Ocuen et la valeur du

parametre ABgutch_ant_max, C'€st-a-dire :

eclutch_ant = eclutch_f - Aeclutch_ant_max-

Les valeurs des différents parameétres évoqués précédemment sont stockées
dans une mémoire du dispositif d’assistance, par exemple dans une mémoire
du calculateur 1. Les valeurs de ces paramétres peuvent étre constantes et
prédéfinies. Alternativement, elles peuvent étre variables et déterminées

notamment en fonction de la situation dans laquelle se trouve le véhicule.

Ainsi, le paramétre Ouch_ants peut étre déduit en cours de vie du véhicule a
l'aide par exemple d’un parametre ABquich_anis dont une valeur prédéfinie serait
enregistrée en mémoire. En cours de vie du véhicule, on pourrait déterminer la
valeur de position de la pédale d’embrayage dans laquelle les disques
d’embrayage arrivent juste en contact et soustraire, a cette valeur de position,
la valeur du paramétre ABOcuich ants. Ainsi la valeur du paramétre Oguich_ante

serait variable au fil de 'usure de I'embrayage.

Les valeurs des paramétres ABgutch_ant max ©t ATant peuvent quant a elles varier
en fonction d’autres parametres mesurés par des capteurs du véhicule. Elles
peuvent notamment varier avec la pente dans laguelle se trouve le véhicule. De
préférence, la valeur du paramétre AT, est inférieure a 0,2 secondes. Si la

valeur du parametre AT,n est nulle, il n'y a pas d’anticipation.
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Grace a un tel procédé de traitement, I'estimation de la valeur de position
anticipée de la pédale d’embrayage est robuste. Les difféerentes perturbations
influent peu sur cette valeur et le systéme de freinage peut étre relaché au bon
moment.
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REVENDICATIONS

Procédeé de traitement d’'un signal (Oquten) iSSu d’'un capteur de position (3)
d'un organe de commande d'un véhicule automobile (7) destiné a
I'élaboration d’'un signal traité (Ocuten ant) de position de l'organe de
commande, caractérisé en ce qu'il comprend :

— une phase de filtrage, par un premier filtre (27), du signal issu du
capteur pour obtenir un premier signal filtré (Bciuten 1),

— une phase de substitution dans laquelle on fournit, comme signal
traité, le premier signal filtré auquel on ajoute un deuxiéme signal si
la valeur instantanée du premier signal filtré est supérieure a la
valeur d'un premier paramétre de seuil (Oquich ante) €t dans laquelle
on fournit, comme signal traité, le signal issu du capteur dans le cas

contraire.

Procédé de traitement selon la revendication 1, caractérisé en ce que le
deuxiéme signal est fonction d'un troisiéme signal (6'cuen_r) Obtenu par
filtrage, par un deuxiéme filtre (28), du signal issu du capteur puis par

dérivation par rapport au temps du signal résultant.

Procédeé de traitement selon la revendication 2, caractérisé en ce que le
deuxiéme signal est borné par les valeurs d’'un deuxiéme paramétre (-

ABgiuteh_ant_ max) €t d’'un troisieme parametre (ABciutch_ant_max)-

Procédé de traitement selon la revendication 3, caractérisé en ce que les

valeurs des deuxiéme et troisieme parameétres sont opposées.

Procédé de traitement selon l'une des revendications 2 a 4, caractérisé en
ce que le deuxiéme signal est obtenu par multiplication du troisieéme signal

(0’ auten_£) par la valeur d’'un quatriéme parametre (ATant).
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Procédé de traitement selon la revendication 5, caractérisé en ce que la

valeur du quatrieme parameétre est une constante prédéfinie.

Procédé de traitement selon la revendication 5, caractérisé en ce que la

valeur du quatrieme parameétre est variable.

Procédé de traitement selon l'une des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la valeur du premier parametre est une constante

prédéfinie.

Procédé de traitement selon I'un des revendications 1 a 7, caractérisé en
ce que la valeur du premier paramétre est déduite d’'une grandeur

caractéristique de l'organe de commande.

Support de données comprenant un algorithme pour la mise en ceuvre du

procede de traitement selon I'une des revendications précédentes.

Dispositif (22) de traitement du signal (Oquten) issu d’'un capteur de position
d'un organe de commande d'un véhicule automobile (7) destiné a
I'élaboration d’un signal traité de position de l'organe de commande,
caractérisé en ce qu’il comprend des moyens matériels (1, 27, 28, 29, 30)
et logiciels pour la mise en ceuvre du procédé de traitement selon l'une

des revendications 1 a 9.

Dispositif de traitement selon la revendication 11, caractérisé en ce que
les moyens matériels comprennent un premier filtre (27), un deuxiéme
filtre (28), des moyens de calcul (29), une mémoire et des moyens de
dérivation (30).

Dispositif d’assistance (8) aux manceuvres en cbdte d'un véhicule
automobile (7), caractérisé en ce qu’il comprend un dispositif de traitement

selon l'une des revendications 11 a 12.
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