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PROCEDE DE REGULATION DE LA VITESSE D’UN VEHICULE AUTOMOBILE.

L’invention se rapporte a un procédé de régulation de
la vitesse (V) d’un véhicule automobile comportant un
groupe moto-propulseur et des moyens de commande per-
mettant & un conducteur de demander un couple (Cgong) @U
groupe moto-propulseur.

Selon linvention, quand simultanément,

, 1) un mode de régulation dit “mode économique” est ac-

tif,

2) une “cible”, précédant immédiatement le véhicule est
détecté,

3) une distance (D) entre le véhicule et la cible est infé-
rieure a une distance de seuil (Dggyi), et

4) la vitesse du véhicule (V) est supérieure a la vitesse
(Vsible) de la cible, on détermine un couple de consigne «
économique » (Cgeo) @U moins en fonction de la vitesse (V.
ble) de la cible et on asservit le couple fourni par le groupe
moto-propulseur & un couple de consigne (C.) égal & la plus
faible des valeurs du couple de consigne « économique »
(Ceco) €t du couple (Cyong) demandé par le conducteur.

1 2

a) RVlinactif ? non

Cc=CRyi
oui

3 ul
b) Mode Ecoactif? HIo" ll Cc=Ceond |

oui

5
l ¢),d).e) Phase de rapprochement ? /non
oui
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Cc=Céco I
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L'invention concerne un procédé de régulation de la vitesse d'un véhicule
automobile.

Parmi les divers dispositifs permettant & un conducteur d'ajuster
automatiquement la vitesse d'un véhicule, on connait les régulateurs et les limiteurs
de vitesse.

Un régulateur de vitesse (“cruise control”) permet au conducteur de fixer une
vitesse de consigne, le régulateur de vitesse asservissant ensuite la vitesse du
véhicule & la vitesse de consigne.

Un perfectionnement du régulateur de vitesse est possible en y adjoignant
d'une part des capteurs aptes & mesurer la vitesse d'un autre véhicule, appelé
“cible”, roulant immédiatement devant le véhicule équipé du régulateur et la
distance séparant ces deux véhicules, et d’autre part des moyens de détermination
de la vitesse de consigne du régulateur de vitesse en fonction de ces mesures.

Ainsi équipé, le régulateur de vitesse, appelé alors « régulateur de vitesse
intelligent » (RVI) peut, aprés activation, empécher le véhicule de s'approcher de
maniére excessive de la cible. En maintenant une distance de sécurité minimale, il
limite ainsi les risques de collision.

Un limiteur de vitesse permet au conducteur de fixer une vitesse limite
maximale que son véhicule ne doit pas dépasser. Tant que la vitesse du véhicule
reste inférieure a cette vitesse limite, le conducteur controle entiérement la vitesse,
par exemple au moyen de la pédale d'accélérateur. Si la vitesse du véhicule atteint
la vitesse limite, le limiteur de vitesse filtre les ordres du conducteur de maniére a
empécher toute accélération du véhicule au-dela de la vitesse limite.

Hormis dans le cas ou un régulateur de vitesse intelligent est active, le
conducteur est amené a modifier la vitesse de son véhicule a I'approche d'une cible.
S'il choisit de rester derriére la cible, le conducteur doit par exemple adapter sa
vitesse a celle de la cible. Cette phase de rapprochement peut conduire a une
consommation énergétique non optimale, en particulier si le conducteur a accéléré
excessivement ou maintenu trop longtemps une vitesse supérieure & celle de la
cible. Il doit alors utiliser ses freins mécaniques, et, en cas de freinage excessif, de
nouveau accélérer.

Le but de la présente invention est de fournir un procédé de régulation de la

vitesse d'un véhicule permettant d'optimiser la consommation énergétique du
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véhicule et de limiter l'usure des freins pendant la phase de rapprochement d’'une
cible.

Selon linvention, on atteint ce but au moyen d'un procéde de régulation de
la vitesse d'un véhicule automobile comportant un groupe moto-propulseur et des
moyens de commande permettant & un conducteur de demander un couple audit
groupe moto-propulseur.

Le procédé selon linvention est remarquable en ce que, quand
simultanément,

1) un mode de régulation dit "mode économique" est actif,

2) un véhicule, dit "cible", précédant immediatement ledit véhicule est

détecté,

3) la distance entre ledit véhicule et ladite cible est inférieure a une distance

de seuil, et

4) |a vitesse dudit véhicule est supérieure a la vitesse de ladite cible,
on détermine un couple de consigne « économique » au moins en fonction de ladite
vitesse de ladite cible et on asservit le couple fourni par ledit groupe moto-
propulseur & un couple de consigne égal a la plus faible des valeurs dudit couple de
consigne « économique » et dudit couple demandé par ledit conducteur.

Selon d'autres caractéristiques du procédé selon linvention,

- on détermine ledit couple de consigne économique au moins en fonction de
ladite distance entre ledit véhicule et ladite cible ;

- quand ledit véhicule comporte un régulateur de vitesse intelligent, on ne
détermine ledit couple de consigne économique que lorsque, simultanément, les
conditions 1) & 4) sont remplies et que, en outre,

5) ledit régulateur de vitesse intelligent est inactif ;

- on calcule ladite distance de seuil, en temps réel, en fonction d'un ou plusieurs
des paramétres suivants : vitesse dudit véhicule, vitesse de ladite cible, poids
dudit véhicule, pente et état de surface de la voie de circulation dudit véhicule,
conditions climatiques, type dudit véhicule, type des freins dudit véhicule, et
temps de réaction d'une chaine de commande d'un moteur dudit véhicule ;

- on détermine ledit couple de consigne économique de maniére que ladite
vitesse dudit véhicule soit asservie & une vitesse de consigne économique

supérieure ou égale a ladite vitesse de ladite cible ;
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- on détermine ledit couple de consigne économique de maniéere que la différence
entre ladite vitesse de consigne économique et ladite vitesse de ladite cible
diminue avec ladite distance séparant ledit véhicule et ladite cible ;

- on détermine ledit couple de consigne économique de maniére que la différence
entre ladite vitesse de consigne économique et ladite vitesse de ladite cible soit
supérieure ou égale a 10% a ladite vitesse de ladite cible ;

- on détermine ledit couple de consigne économique de maniére a ce que ladite
distance séparant ledit véhicule de ladite cible soit toujours supérieure ou égale
& une distance de sécurité ;

- une vitesse limite maximale étant fixée, on détermine ledit couple de consigne
économique de maniére que ladite vitesse dudit véhicule reste inférieure ou
égale a ladite vitesse limite maximale ;

- ledit mode économique est sélectivement activable par ledit conducteur et/ou
indépendamment de la volonté dudit conducteur ;

- ledit mode économique est sélectivement activable, indépendamment de la
volonté dudit conducteur, selon Poccurrence d'un ou plusieurs événements
choisis parmi : la détection d'un niveau minimum de carburant, la détection d'un
niveau minimum de tension électrique d'une batterie, le passage d’une pédale
d’'accélérateur dans une position prédéterminée et/ou a une vitesse
prédéterminée, le passage de la vitesse dudit véhicule, du régime du moteur
dudit groupe motopropulseur, de la position d’un frein, ou du rapport de vitesse
engagé par dés valeurs prédéterminées correspondantes ;

- on désactive ledit mode économique quand ledit conducteur manifeste sa
volonté de doubler ladite cible ;

- on détermine ladite vitesse de ladite cible et/ou ladite distance séparant ledit
véhicule et ladite cible au moyen de dispositifs de mesure pouvant étre activés
par ledit régulateur de vitesse intelligent.

L'invention concerne également une utilisation, dans un véhicule équipé d'un
régulateur de vitesse intelligent, d'une vitesse de consigne calculée au moins en
fonction d’'une vitesse d’'une cible roulant devant ledit véhicule, comme vitesse de
consigne d'un limiteur de vitesse, en particulier quand le véhicule est équipé d’un
régulateur de vitesse intelligent et que ce demnier est inactif.

D'autres caractéristiques et avantages de la présente invention apparaitront

3 la lecture de la description qui va suivre et a 'examen du dessin dans lequel :
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- la figure 1 représente un schéma logique d’un procédé selon l'invention ;
- la figure 2 représente une vue schématique d'un dispositif pour la mise en
oeuvre d'un procédé selon l'invention.

Les figures 1 et 2 décrivent un procédé et un dispositif dans le cas particulier
d’un véhicule équipé d'un régulateur de vitesse intelligent.

On se reporte a présent a la figure 1.

Dans le cas particulier d’'un véhicule équipé d’un regulateur de vitesse
intelligent, le procédé selon Finvention est destiné a optimiser la consommation
énergétique d’un véhicule automobile V quand le régulateur de vitesse intelligent est
inactif.

Si le régulateur de vitesse intelligent est actif (cellule 1), le couple de
consigne C. pour le groupe moto-propulseur est classiquement fixé & une valeur Cry
fournie par le régulateur de vitesse intelligent (cellule 2).

Si le régulateur de vitesse intelligent est désactivé (condition a)), a moins
gu’un mode économique ne soit actif (condition b), cellule 3), le couple de consigne
C. est classiquement déterminé par le couple Ceonq demandé par le conducteur du
véhicule, par exemple par l'intermédiaire de la pédale d'accélérateur (cellule 4).

L'activation du mode économique peut découler d'une demande explicite du
conducteur par exemple par une pression sur un bouton ou par l'activation d'un
limiteur de vitesse.

L'activation du mode économique peut étre également indépendante de la
volonté du conducteur. Elle peut ainsi résulter de la détection d'un niveau minimum
de carburant, de la détection d'un niveau minimum de tension électrique d'une
batterie, du passage de la pédale d’accélérateur dans une position prédéterminee
et/ou & une vitesse prédéterminée, du passage de la vitesse dudit véhicule, du
régime du moteur du groupe motopropulseur, de la position d’'un frein, ou du rapport
de vitesse engagé par des valeurs prédéterminées correspondantes.

Comme on va le voir plus en détail dans la suite de la description, selon
I'invention, le mode économique permet d'optimiser la consommation énergétique
en phase de rapprochement.

Classiquement, on dit que le véhicule V se rapproche d'une cible quand la
vitesse V, du véhicule V est supérieure a la vitesse Ve de cette cible.

Selon linvention le véhicule est dit “ en phase de rapprochement ” (cellule 5)

quand les trois conditions suivantes sont remplies :
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¢) une cible est détectée devant le véhicule V,

d) la distance D entre le véhicule et la cible est inférieure a une distance de

seuil Deeyn, €t

e) la vitesse V, du véhicule V est supérieure ou égale & la vitesse Ve de la

cible.

La distance de seuil Do peut étre notamment déterminée en fonction d'un
ou plusieurs des paramétres suivants : vitesse du véhicule V, vitesse de la cible
Vane, poids du véhicule V, pente et état de surface de la voie de circulation du
véhicule V, conditions climatiques, type du véhicule V, type des freins du véhicule V
et temps de réaction de la chaine de commande du moteur du véhicule V.

En pratique, la condition c) ci-dessus se confond avec la condition d) en
considérant qu'une cible est déclarée “détectée” devant le véhicule V, si et
seulement si la distance D entre le véhicule et la cible est inférieure a la distance de
seuil Doy, C'est-a-dire en ignorant toutes les cibles éloignées du véhicule V d'une
distance supeérieure a D.

Si le véhicule V n’est pas en phase de rapprochement, le couple de consigne
C. est classiquement égal au couple Ceong (cellule 4).

Si le véhicule V est en phase de rapprochement, selon linvention, on
détermine si le couple demandé par le conducteur Cqonq €5t acceptable (cellule 6).

Ceong €St “ acceptable” s'il est inférieur ou égal a un couple de consigne dit
“ économique ” Ceco.

Selon 'invention, Cs, €st au moins fonction de la vitesse de la cible Vipe.

D'autres paramétres peuvent également étre pris en compte dans le calcul
de Ce, par exemple la distance D, la vitesse V, du véhicule V, le rapport de
réduction de la boite de vitesses du groupe moto-propulseur, I'état de charge des
batteries, etc.

Comme on le verra plus en détail dans Ia suite de la description (figure 2), de
nombreuses stratégies sont possibles pour déterminer Cq, ou, de maniére
équivalente, une vitesse de consigne économique V., correspondante.

De préférence, Cs, est déterminé de maniére a filtrer les commandes
d’accélération émises par le conducteur qui conduiraient a des surconsommations
ou a des freinages inutiles, si possible de maniére que le conducteur ne pergoive

pas que sa demande d’accélération n’a pas été prise en compte parfaitement.
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Pour déterminer Ce, il est nécessaire d’évaluer les conditions de conduite
du véhicule V et de la cible, de maniére a prendre en compte la vitesse Ve de la
cible et, de préférence, la distance D séparant le véhicule V et la cible.

Quand les conditions a) & e) sont remplies, on affecte au couple de consigne
C. la plus faible des valeurs des couples de consigne Cec, et Ceond, SOIL:

C.=Min (Ccond, Céco) (I)

Si Ceona 5t inférieur ou égal & Caco, Ceona Sert de couple de consigne C. pour
le groupe moto propulseur (cellule 4). Le conducteur garde donc le controle total de
la vitesse de son véhicule, sa demande de couple étant plus économique que la
valeur Cs, calculée.

L'application de Ce, dans cette situation aurait pour effet d'accélérer le
véhicule au-dela des souhaits du conducteur, et donc dentrainer une
surconsommation énergétique non désirée par le conducteur.

Ceond PeUL étre inférieur ou égal a Ceco par exemple du fait d’une levée de
pied du conducteur du véhicule V ou d’une accélération de la cible.

Ceond PEUt €galement &tre inférieur ou égal a Cyeo du fait que le véhicule V se
rapproche de la cible d'une maniére suffisamment douce pour que, dans les
conditions de roulage en cours, aucun freinage du véhicule V n'apparaisse comme
probable.

Si Coong €St supérieur a Ces,, cela signifie que l'application de Ceong COMME
couple de consigne C, conduirait & un freinage ou a des accélérations qui auraient
pu étre évités en appliquant Cs a la place de Ceona.

Le couple de consigne C, est alors fixé a la valeur Ce., (cellule 7).

Dans le cas particulier ol la vitesse du véhicule V serait limitée & une vitesse
limite maximale Vym, par exemple au moyen d’un limiteur de vitesse actif, le couple
de consigne économique Cs, sera toujours plafonné, ou “ écrété ", de maniére a
limiter la vitesse V, & Viin.

Avantageusement, le procédé selon l'invention peut donc étre mis en ceuvre
méme si un limiteur de vitesse est actif.

Selon la situation, le couple de consigne C, destiné au groupe de commande
du groupe moto propulseur est donc égal a

- Cru, Si le régulateur de vitesse intelligent est actif,

- Ceona, Si le régulateur de vitesse intelligent est inactif et que 'une des

conditions b) a e) n'est pas rempilie,
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- Cuo Si les conditions a) & e) sont remplies et que la vitesse Vi
correspondante est inférieure a la vitesse Vi, éventuellement fixée par le
limiteur de vitesse,

- un couple C,y, correspondant a une vitesse de consigne égale a Vyn, dans
tous les cas ou, le limiteur de vitesse étant actif, la vitesse du véhicule
pourrait dépasser cette vitesse Vim.

Le couple de consigne C, étant toujours inférieur ou égal au couple
demandé par le conducteur Ceong, la consommation est donc inférieure a celle qui
résulterait de I'application permanente de Ceona.

Comme cela apparait clairement a présent, le procédé selon [invention
permet donc avantageusement de limiter l'usure des freins ainsi que la
consommation énergétique pendant la phase de rapprochement quand le régulateur
de vitesse intelligent n’est pas actif.

On se reporte a présent a la figure 2.

Les différents éléments représentés sur la figure 2 ne sont pas
nécessairement des objets physiquement distincts. En particulier, les élements de
calcul, de filtrage ou de régulation, faisant intervenir des unités de calcul et des
programmes d’ordinateurs, peuvent étre regroupés dans un méme calculateur
dGment programmé.

Un véhicule V comporte classiquement
- un groupe moto-propulseur 2 comprenant classiquement un moteur, thermique ou

électrique, un coupleur (embrayage, convertisseur de couple, etc.) et une boite
de vitesses,

- un module de commande 3 du groupe moto-propulseur 2,

- un régulateur de vitesse intelligent 4 apte & déterminer un couple de consigne Cgy
pour le couple a délivrer par le groupe moto-propulseur 2, de maniére a réguler la
vitesse du véhicule V en fonction de la vitesse Ve d’'une cible 5 et de la distance
D séparant le véhicule V de la cible 5, Ve €t D étant déterminés au moyen de
capteurs de vitesse 6 et de distance 7 respectivement,

- de préférence un limiteur de vitesse 9 apte a déterminer un couple de consigne Cpy
pour le couple a délivrer par le groupe moto-propulseur 2 de maniére a limiter la
vitesse du véhicule V a une vitesse limite Vi, fixée par un conducteur 11,

généralement au moyen d’un petit levier de commande 13.
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Classiquement, le limiteur de vitesse 9 est intégré dans le régulateur de
vitesse intelligent 4, ce derier pouvant travailler en mode “ régulation de vitesse ”
ou en mode “ limitation de vitesse ”.

Le conducteur 11 exprime, par 'intermédiaire de moyens de commande, par
exemple d’une pédale d'accélérateur 17, sa volonté d’accélérer ou de ralentir le
véhicule V.

A un rapport de vitesses donné, la position de la pédale 17 détermine donc
un couple de consigne Cconq COrrespondant au souhait du conducteur 11.

Selon linvention, le véhicule V comporte encore un module d'activation d'un
mode économique, référencé 18, et un module d'optimisation 19.

Le module 18 d'activation du mode économique peut activer le mode
économique en réponse a une demande explicite du conducteur 11 par exemple par
une pression sur un bouton monostable 25 ou par I'activation du limiteur de vitesse
9.

Le module 18 d'activation du mode économique peut également activer le
mode économique de sa propre initiative, sans intervention directe du conducteur
11, en réponse a la réception d'informations émises par un ou plusieurs capteurs,
non représentés. La décision d’activer le mode économique peut résulter par
exemple de la détection d'un niveau minimum de carburant, de la détection d'un
niveau minimum de tension électrique d'une batterie, du passage de la pédale
d'accélérateur dans une position prédéterminée et/ou @ une vitesse prédéterminée,
du passage de la vitesse dudit véhicule, du régime du moteur du groupe
motopropulseur, de la position d’un frein, ou du rapport de vitesse engagé par des
valeurs prédéterminées correspondantes.

Dans la configuration représentée sur la figure 2, pour décider de sa propre
initiative d’activer ou non le mode économique, le module 18 d'activation du mode
économique ne recoit des informations qu'en provenance de la pédale 17 et du
groupe moto-propulseur 2.

Le module d'optimisation 19 est diment programmeé de maniére a déterminer
une vitesse de consigne économique Ve, apte, en phase de rapprochement, a
limiter la consommation énergétique et Pusure des freins mécaniques.

Le régulateur de vitesse intelligent 4 informe le module d'optimisation 19 de

son état d’activité.
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Le module d'activation 18 informe le module d'optimisation 19 de I'état
d’activité du mode économique.

Le module d'optimisation 19 est a méme de détecter une phase de
rapprochement d’une cible, de préférence au moyen des informations foumnies par
les capteurs de vitesse 6 et de distance 7 utilisés par ailleurs par le régulateur de
vitesse intelligent 4 quand ce dernier est actif.

Le véhicule V comporte encore un filtre 21 et un convertisseur 23 dont les
fonctions sont détaillées ci-apres.

Le fonctionnement du dispositif de la figure 2 est le suivant.

Si le régulateur de vitesse intelligent 4 est actif, le procédé de régulation
selon linvention n’est pas utilisé et le module de commande 3 fixe classiquement le
couple de consigne C. a la valeur fournie par le régulateur de vitesse intelligent 4, a
savoir Cryi.

Si le régulateur de vitesse intelligent 4 est inactif mais que le mode
économique n'est pas activé, le module de commande 3 fixe classiqguement le
couple de consigne C, & la valeur fournie par le conducteur 11 par l'intermediaire de
la pédale 17, a savoir Ceong.

Si le régulateur de vitesse intelligent 4 est inactif (condition a)) et le mode
économique actif (condition b)), le module d’optimisation 19 détermine si le véhicule
V est dans une phase de rapprochement de la cible 5.

Les informations fournies par les capteurs de vitesse 6 et de distance 7 lui
permettent de détecter la présence d'une cible 5 devant le véhicule V, puis d’évaluer
la vitesse Ve de la cible 5 et la distance D séparant la cible 5 du véhicule V de
maniére déterminer si les 3 conditions suivantes, suffisantes pour étre dans une
phase de rapprochement sont remplies :
¢) véhicule cible 5 détecté devant le véhicule V,

d) distance D entre le véhicule V et la cible 5 inférieure & une distance de seuil Deu,
e) vitesse V, du véhicule V supérieure 3 la vitesse Ve de la cible 5.

Si le véhicule V déboite, plus aucune cible n'est détectée et la condition c)
n’est plus remplie.

Dans une variante de l'invention, on considére également ne plus étre dans
une phase de rapprochement dés que le conducteur 11 manifeste sa volonté de

doubler la cible 6, par exemple dés qu'il actionne les clignotants du véhicule V.
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Si toutes les conditions a), b), c), d) et e) sont remplies, le module
d’optimisation 19 calcule une vitesse de consigne économique Ve pour le véhicule
V, au moins en fonction de la vitesse V.ine de la cible.

La vitesse de consigne économique V., peut étre calculée selon différentes
stratégies de rapprochement économique. Les stratégies suivantes sont fournies a
titre d’exemples non limitatifs.

Selon une premiére stratégie, Vi est calcule de maniére que les
accélérations excessives, par exemple parce quelles conduiraient ensuite
nécessairement a un freinage, soient écrétees, c'est-a-dire limitées a une valeur
maximale. Le conducteur 11 reste alors libre de s’approcher aussi prés du véhicule
cible 5 qu'il le souhaite.

Avantageusement, le conducteur 11, hormis pendant les quelques instants
ol sa demande Ceong €5t Supérieure & Cec,, continue 2 fixer lui-méme le couple du
moteur du véhicule V. Si ces instants sont de courte durée, le conducteur 11
conserve donc Fimpression que le véhicule V répond en permanence a ses
sollicitations. Il n"éprouve donc pas le sentiment désagréable d’'une perte de controle
non désirée du véhicule V.

Selon une deuxiéme stratégie, Vs, est calculé de maniere que la vitesse du
véhicule V soit progressivement réduite au fur et & mesure que la distance D
diminue, par exemple de maniére a étre sensiblement égale & la vitesse Ve quand
le véhicule V s'appréte & entrer en contact avec le véhicule cible 5.

Selon une troisiéme stratégie, Ve, est calculé de maniére que la vitesse du
véhicule V soit progressivement réduite jusqua une vitesse déterminée, par
exemple égale a 1,1 fois la vitesse Ve de la cible.

Selon une quatriéme stratégie, Ve, est caiculé de maniére que la vitesse du
véhicule V soit progressivement réduite jusqu'a la vitesse de la cible a mesure que
la distance D se rapproche d’une distance de sécurité Dse, déterminée.

La distance de sécurité D, est classiguement déterminée pour permettre
au conducteur 11 de freiner en toute sécurité le véhicule V en cas de décéleration
brutale de la cible 5.

A la différence de la stratégie d'un régulateur de vitesse intelligent, le
dispositif selon linvention permet au conducteur 11 de conserver, en partie, la

maitrise de la vitesse du véhicule V.
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Par exemple si le conducteur relache la pédale d’accélérateur 17 ou que la
cible 5 accélére, un régulateur de vitesse intelligent accélérerait le véhicule pour
maintenir sensiblement constante la distance D entre la cible 5 et le véhicule V.

Au contraire, selon linvention, le véhicule V n'étant plus en phase de
rapprochement, le couple de consigne C, sera égal au couple Ccond demandé par le
conducteur 11.

De préférence, le calcul de Vee, est renouvelé en permanence.

Le module d’optimisation 19 transmet ensuite la valeur de V., au filtre 21.

Si le limiteur de vitesse 9 est actif, le filtre 21 écréte Veco a une valeur
maximale égale & Vjq,. |l fransmet alors une vitesse de consigne économique filtrée
V*¢co= Viim.

Si le limiteur de vitesse 9 est inactif, le filtre 21 transmet une vitesse de
consigne économique filtrée Veeo = Veco.

Le filtre écréteur 21 transmet ensuite la vitesse de consigne économique
filtrée V*s, au convertisseur 23 qui la convertit en un couple de consigne
économique Csco.

Le convertisseur 23 transmet alors au module de commande 3 du groupe
moto-propulseur 2 le couple de consigne économique Ceco.

Selon Pinvention, le module de commande 3 détermine quel est, parmi les
couples Csco, Ceona €t Cry, l€ couple devant servir de couple de consigne C. pour la
régulation du groupe moto-propulseur 2. Cette détermination a été décrite plus en
détail ci-dessus (figure 1).

Dans un mode de réalisation de linvention, le module d’optimisation 19
transmet en permanence une valeur Ve, Si les conditions a) a e) sont remplies, Veco
est conforme & la stratégie de rapprochement économique choisie, comme décrit ci-
dessus. En revanche, si fune des conditions 2) & e) n'est pas remplie, Vi €8t fixée
a une valeur garantissant que Ceong Sera inférieur @ Ceco, de maniére a asservir le
groupe moto-propulseur 2 & Ceona. Par exemple, on peut fixer Ve, a 1,8 fois la
vitesse de la cible Vipte.

Le module de commande 3 assure ensuite la régulation du groupe moteur
propulseur 2 en fonction du couple de consigne C..

Dans une variante de linvention, quand un limiteur de vitesse 9 est

disponible, quand les conditions a) a d) sont remplies, ledit limiteur de vitesse 9 est
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activé et la vitesse V, du véhicule V est régulée en affectant audit limiteur de vitesse,
comme vitesse de consigne limite Vi, une vitesse égale a Ve,

Veeo €5t alors recalculé en permanence au moins en fonction de la vitesse de
la cible et, de préférence, de la distance D séparant le véhicule V de la cible 5, d'une
maniére analogue a celle du calcul de Cq,, decrit ci-dessus.

Comme cela apparait clairement & présent, le procédé selon [invention
permet, quand le régulateur de vitesse intelligent est désactivé, d'optimiser la
consommation énergétique du véhicule V et de limiter 'usure des freins mécaniques
pendant la phase de rapprochement d’une cible.

Bien entendu, la présente invention n'est pas limitée au mode de réalisation
décrit et représenté, fourni a titre d'exemple illustratif et non limitatif.

En particulier, le procédé selon linvention n'est pas limité a un véhicule
équipé d’un régulateur de vitesse intelligent, pourvu que le véhicule soit équipé d’un
dispositif de mesure de la vitesse de la cible 5, et, de préférence, d’un dispositif de
mesure de la distance D.

Dans le cas d’un véhicule non équipé d’un régulateur de vitesse intelligent, la
condition a) n'est plus nécessaire pour la détermination, selon linvention, du couple
de consigne économique Ce, et Fasservissement du groupe moto-propulseur 2 & un
couple de consigne C. égal a la plus faible des valeurs du couple de consigne

économique Cq., et du couple Ce demandé par le conducteur 11.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de régulation de la vitesse (V) d'un véhicule automobile (V) comportant

un groupe moto-propulseur (2) et des moyens de commande (17) permettant a
un conducteur (11) de demander un couple (Ceona) audit groupe moto-propulseur

(@),

caractérisé en ce que, quand simultanement,

1) un mode de régulation dit "mode économique" est actif,
2) un véhicule, dit "cible” (5), précédant immédiatement ledit véhicule (V) est
détecté,
3) une distance (D) entre ledit véhicule (V) et ladite cible (5) est inférieure a
une distance de seuil (Dseu), et
4) la vitesse dudit véhicule (V) est supérieure a la vitesse (Vee) de ladite
cible (5),
on détermine un couple de consigne « économique » (Ceco) @u moins en fonction
de ladite vitesse (Vae) de ladite cible (5) et on asservit le couple fourni par ledit
groupe moto-propulseur (2) a un couple de consigne (C.) égal a la plus faible des
valeurs dudit couple de consigne « économique » (Ceoo) €t dudit couple (Ceona)

demandé par ledit conducteur (11).

_Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce qu'on détermine ledit couple

de consigne économique (Caco) @u moins en fonction de ladite distance (D) entre
ledit véhicule (V) et ladite cible (5).

Procédé selon l'une quelconque des revendications 1 et 2, ledit véhicule (V)
comportant un régulateur de vitesse intelligent (4), caractérisé en ce qu'on ne
détermine ledit couple de consigne économique (Csco) Qque lorsque,
simultanément, les conditions 1) a 4) sont remplies et que, en outre,

5) ledit régulateur de vitesse intelligent (4) est inactif.

_ Procédé selon 'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en

ce qu'on calcule ladite distance de seuil (Deeut), €N temps réel, en fonction d'un ou
plusieurs des parametres suivants : vitesse dudit véhicule (V,), vitesse de ladite
cible (Vi) poids dudit véhicule (V), pente et état de surface de la voie de
circulation dudit véhicule (V), conditions climatiques, type dudit véhicule (V), type
des freins dudit véhicule (V), et temps de réaction d'une chaine de commande

d'un moteur dudit véhicule (V).
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5. Procédé selon l'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce qu'on détermine ledit couple de consigne économique (Co) de maniere que
ladite vitesse (V,) dudit véhicule soit asservie & une vitesse de consigne
économique (Vi) Supérieure ou égale a ladite vitesse (Vi) de ladite cible (5).

6. Procédé selon la revendication 5, caractérisé en ce qu'on détermine ledit couple
de consigne économique (Ceso) de maniére que la différence entre ladite vitesse
de consigne économique (Vi) €t ladite vitesse (Vere) de ladite cible (5) diminue
avec ladite distance (D) séparant ledit véhicule (V) et ladite cible (5).

7. Procédé selon l'une quelconque des revendications 5 et 6, caractérisé en ce
qu'on détermine ledit couple de consigne économique (Csco) de maniére que la
différence entre ladite vitesse de consigne économique (Vo) et ladite vitesse
(Vo) de ladite cible (5) soit supérieure ou égale a 10% a ladite vitesse (Vcipie) de
ladite cible (5).

8. Procédé selon l'une quelconque des revendications précédentes, caracterisé en
ce quon détermine ledit couple de consigne économique (Ceco) de maniére a ce
que ladite distance (D) séparant ledit véhicule (V) de ladite cible (5) soit toujours
supérieure ou égale a une distance de sécurité (Dsecu)-

9. Procédé selon l'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce que, une vitesse limite maximale (Vi) étant fixée, on détermine ledit couple de
consigne économique (Ceeo) de maniére que ladite vitesse dudit véhicule (V)
reste inférieure ou égale a ladite vitesse limite maximale (Viim).

10. Procédé selon I'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce que ledit mode économique est sélectivement activable par ledit conducteur
(11) et/ou indépendamment de la volonté dudit conducteur (11).

11. Procédé selon l'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce que ledit mode économique est sélectivement activable, indépendamment de
la volonté dudit conducteur (11), selon Poccurrence d'un ou plusieurs événements
choisis parmi : la détection d'un niveau minimum de carburant, la détection d'un
niveau minimum de tension électrique d'une batterie, le passage d’'une pédale
d’'accélérateur (17) dans une position prédéterminée et/ou & une vitesse
prédéterminée, le passage de la vitesse (V,) dudit véhicule, du regime du moteur
dudit groupe motopropulseur (2), de la position d'un frein, ou du rapport de

vitesse engagé par des valeurs prédéterminées correspondantes.
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12. Procédé selon 'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce qu'on désactive ledit mode économique quand ledit conducteur (11) manifeste
sa volonté de doubler ladite cible (5).

13. Procédé selon l'une quelcongue des revendications 3 & 12, caractérisé en ce
5 qu'on détermine ladite vitesse (Vi) de ladite cible (5) et/ou ladite distance (D)
séparant ledit véhicule (V) et ladite cible (3) au moyen de dispositifs de mesure

(6, 7) pouvant étre activés par ledit régulateur de vitesse intelligent (4).
14. Utilisation, dans un véhicule (V) équipé d’un régulateur de vitesse intelligent (4),
d'une vitesse de consigne (V) calculée au moins en fonction de la vitesse
10 (Vene) d'une cible (5) roulant devant ledit véhicule (V), comme vitesse de
consigne d'un limiteur de vitesse (9), ledit régulateur de vitesse intelligent (4)

étant inactif.
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