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MRROSRDES)PE PILOTAGE D'UN DOIGT DE
PARKING
Linvention concerne un procédé de pilotage d’un doigt

de parking d’'un véhicule automobile comprenant un dispositif de frein de service comportant un doigt de parking, un ac-
tionneur du doigt de parking et un capteur de position du doigt de parking, le procédé étant mis en ceuvre a la suite d'une

commande utilisateur d’engagement ou de désengagement
et comprenant une premiére étape de réception d’une infor-
mation du capteur de position, caractérisée en ce
que, lorsque linformation regue est invalide, le procédé
comporte des étapes de

engagement d’'un déplacement du doigt de parking se-
lon la commande utilisateur a une vitesse de deplacement
inférieure a une vitesse de déplacement normale de fonc-
tionnement de [lactionneur ;détection d'une butée par
lactionneur ; et,arrét de l'actionneur, le doigt de parking
étant alors dans une position engagée ou désengagée en
regard de la commande utilisateur.

Figure 1




Description
Titre de I'invention : PROCEDE DE PILOTAGE D’UN DOIGT DE
PARKING

[0001]  L’invention porte sur un procédé de pilotage d’un doigt de parking pour un véhicule
automobile. En particulier, I’invention concerne un procédé de pilotage du doigt de
parking lors d’une défaillance d’un capteur de position du doigt de parking.

[0002]  Actuellement, lorsque I’information provenant du capteur de position du doigt de
parking est invalide, le systeme de pilotage du véhicule automobile coupe
I’engagement ou le désengagement du doigt de parking. De ce fait, la procédure
d’engagement ou de désengagement du doigt de parking est arrétée. En conséquence,
I’ utilisateur du véhicule automobile est obligé de retenter une commande
d’engagement ou de désengagement du doigt de parking afin de relancer une procédure
d’engagement ou de désengagement du doigt de parking, sans pour autant garantir que
I’information provenant du capteur de position du doigt de parking soit de nouveau
valide.

[0003]  Dans la plupart des cas, lorsque cette défaillance de I’information du capteur de
position survient, le systeme de pilotage considere que I’information en provenance
dudit capteur de position reste invalide lors des tentatives suivantes d’engagement ou
de désengagement du doigt de parking. Le résultat préjudiciable est double : soit le
doigt de parking reste engagé et le véhicule automobile est immobilisé, soit le doigt de
parking reste désengagé et le véhicule automobile peut rouler mais, dans le cas de la
présence d’un moteur électrique dans le groupe motopropulseur, il n’est pas possible
de recharger les batteries du véhicule automobile conduisant finalement a son immobi-
lisation.

[0004]  Dans les deux cas, véhicule automobile doit €tre remorqué pour cette défaillance
d’un capteur de position du doigt de parking.

[0005]  L’objectif de la présente invention est de remédier a ces inconvénients en proposant
un procédé de pilotage d’un doigt de parking permettant a un utilisateur de pouvoir
continuer a utiliser son véhicule automobile présentant une défaille du capteur de
position d’un doigt de parking.

[0006]  Pour atteindre cet objectif, I’'invention propose un procédé€ de pilotage d’un doigt de
parking d’un véhicule automobile comprenant un dispositif de frein de service
comportant un doigt de parking, un actionneur du doigt de parking et un capteur de
position du doigt de parking, le procédé étant mis en ceuvre a la suite d’'une commande
utilisateur d’engagement ou de désengagement et comprenant une premicre étape de

réception d’une information du capteur de position. En outre, lorsque 1’information
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recue est invalide, le procédé place comporte des €tapes de :

a. Engagement d’un déplacement du doigt de parking selon la commande uti-
lisateur a une vitesse de déplacement inférieure a une vitesse de déplacement
normale de fonctionnement de 1’actionneur ;

b. Détection d’une butée par 1’actionneur ; et,

c. Arrét de I’actionneur, le doigt de parking étant alors dans une position
engagée ou désengagée en regard de la commande utilisateur.

Grice a I’invention, en cas de réception d’une information non valide de la part du
capteur de position, le procédé de pilotage selon I’invention permet un fonctionnement
de I’actionneur du doigt de parking en aveugle et sécurisé. Par conséquent, de maniere
simple, I’ utilisateur du véhicule automobile peut continuer de 1’ utiliser.

Avantageusement, mais facultativement, I’étape de détection d’une butée de fin de
course est réalisée par la réception d’une vitesse de rotation nulle de la part d’un
moteur de 1’actionneur, ce dernier étant alimenté en courant.

Avantageusement, mais facultativement, lors de I’étape d’engagement d’un dé-
placement, la vitesse de déplacement est réduite d’un coefficient prédéterminé de la
vitesse de déplacement normale de fonctionnement.

Avantageusement, mais facultativement, le coefficient prédéterminé est inférieur a 1,
en particulier €gal a 0,3.

Avantageusement, mais facultativement, I’information recue du capteur de position
est en dehors d’une plage de positionnement normale prédéterminée du doigt de
parking.

Avantageusement, mais facultativement, le procédé¢ selon I’invention comporte une
étape d’enregistrement d’un code défaut a la suite de la réception de I’information
invalide du capteur de position du doigt de parking.

Avantageusement, mais facultativement, I’information du capteur de position étant
recue en continu, si I’information reste invalide durant un temps inférieur a un temps
prédéterminé, le code défaut est alors marqué comme « fugitif » et le pilotage de
I’actionneur revient en fonctionnement normal.

Avantageusement, mais facultativement, si I’information reste invalide durant un
temps supérieur a un temps prédéterminé, le code défaut est alors marqué comme «
permanent » et le pilotage de I’actionneur reste en fonctionnement a la vitesse réduite.

L’invention sera davantage détaillée par la description de modes de réalisation non li-
mitatifs, et sur la base de la figure annexée illustrant une variante de I’invention, dans
laquelle :

— [Fig.1] illustre schématiquement le procédé€ de pilotage selon I’invention.

Il est illustré schématiquement sur la [Fig.1] un procédé 1 de pilotage d’un doigt de

parking selon I'invention. Le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon
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I’invention est destiné a étre mis en ceuvre au sein d’un véhicule automobile
comportant un groupe motopropulseur comportant une boite de vitesses ainsi qu’un
dispositif de frein de service.

En préliminaire, nous allons décrire 1’environnement dans lequel le procédé 1 de
pilotage d’un doigt de parking selon I’invention est mis en ceuvre. Dans les groupes
motopropulseurs actuels, il existe trois types de boites de vitesses destinées a équiper
les groupes motopropulseurs.

Selon un premier type de boites de vitesses, elles comportent un systeme
d’embrayage naturellement fermé. Ce sont principalement des boites de vitesses
manuelles a embrayages mécaniques. Leurs embrayages sont naturellement fermés et
quand I’ utilisateur du véhicule automobile souhaite passer un rapport ou passer au
neutre, soit il doit appuyer sur la pédale d’embrayage pour ouvrir I’embrayage, soit un
actionneur €lectrique ou hydraulique exerce un effort pour ouvrir I’embrayage.

Selon un deuxieme type de boites de vitesses, elles comportent un systéme
d’embrayage ou de couplage naturellement ouvert. Ces boites de vitesses sont tres
souvent des boites de vitesses avec un convertisseur de couple ou un embrayage
humide (de type embrayage hydraulique).

Selon un troisieme type de boites de vitesses, ces dernieres sont propres aux
véhicules automobiles €lectriques et sont donc généralement réduites a des réducteurs.

Sur les boites de vitesses du premier type, donc avec un systeme d’embrayage natu-
rellement fermé, 1’ utilisateur du véhicule automobile, en engageant un rapport inverse
a une direction d’une pente d’un stationnement, quand le véhicule automobile et le
moteur thermique du groupe motopropulseur sont a I’arrét, permet au véhicule au-
tomobile de profiter du fait que le moteur thermique n’est congu que pour tourner dans
un seul sens de rotation. Ainsi, I’utilisateur du véhicule automobile peut sécuriser
I’immobilisation du véhicule automobile en déclenchant le dispositif de frein de
service du véhicule automobile et en engageant un rapport.

Sur les boites de vitesses du deuxieme type avec un systeme d’embrayage natu-
rellement ouvert, 1’utilisateur du véhicule automobile ne peut pas sécuriser une immo-
bilisation du véhicule automobile en engageant un rapport car le moteur thermique
n’est pas reli€¢ a I’entrée de la boite de vitesses (I’embrayage ¢étant ouvert) quand le
véhicule automobile et le moteur thermique du groupe motopropulseur sont a I’arrét.

Sur les boites de vitesses du troisieme type avec réducteurs accouplés a une machine
électrique, I’ utilisateur du véhicule automobile ne peut pas sécuriser I’immobilisation
du véhicule automobile en engageant un rapport car un rotor la machine électrique est
libre en rotation quand la machine électrique n’est pas alimentée alors que le véhicule
automobile est a 1’arrét.

C’est pour cela que sur les boites de vitesses des deuxieme et troisieéme types, la 1é-
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gislation actuelle oblige le constructeur a développer un dispositif de frein de service
propre que 1’utilisateur du véhicule automobile doit enclencher a I’arrét du véhicule au-
tomobile pour sécuriser I’immobilisation du véhicule automobile au moyen du levier
de vitesses envoyant alors au dispositif de frein de service une commande
d’engagement ou de désengagement.

Le dispositif de frein de service est intégré dans la boite de vitesses. Il se compose,
de maniere connue en soi, d’une roue dentée, d’un doigt de parking agencé de sorte a
pouvoir coopérer avec la roue dentée et d’un actionneur comportant un moteur
électrique qui actionne un déplacement du doigt de parking : le doigt de parking est
alors engagé dans ou désengagé de la roue dentée du dispositif de frein de service afin
de bloquer ou de libérer en rotation la roue dentée.

La roue dentée est reliée solidaire a rotation a une ligne d’arbre de sortie de la boite
de vitesses et le doigt de parking est reli€ a un carter de la boite de vitesses. Ainsi,
quand le doigt de parking est engagé dans la roue dentée, toute la ligne d’arbre de la
boite de vitesses est immobilisée. En conséquence, le véhicule automobile est im-
mobilisé de maniere sécurisée.

Lors d’un fonctionnement, quand I’ utilisateur du véhicule automobile ou un
dispositif de controle et de pilotage du groupe motopropulseur envoie une commande
d’engagement ou de désengagement du doigt de parking dans la roue dentée, le
dispositif de frein de service engage un fonctionnement de 1’actionneur du doigt de
parking dans un sens d’engagement ou de désengagement du doigt de parking. Durant
toute la phase d’engagement ou de désengagement du doigt de parking, le procédé de
pilotage du doigt de parking recoit une information de la position du doigt de parking
tout au long de son déplacement, que ce soit dans le sens de I’engagement du doigt de
parking ou du désengagement du doigt de parking.

Lors d’un fonctionnement normal, le déplacement du doigt de parking s’effectue
dans d’une plage de positionnement normale prédéterminée du doigt de parking. Cette
plage de positionnement normale est déterminée lors d’un calibrage du capteur de
position, en fonction de I’architecture du doigt de parking et en fonction de
I’étalonnage du capteur de position du doigt de parking. En variante, il est possible
suivant I’étalonnage du capteur de position que la plage de fonctionnement normal
commence a 0 pour I’une des bornes de la plage de fonctionnement normale quand le
doigt de parking est sur une position de départ, par exemple sur une position de désen-
gagement.

Ainsi, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention recoit, lors
d’une étape de réception 20, une information du capteur de position du doigt de
parking. Puis, dans une étape 30, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon

I’invention détermine si les informations recues du capteur de position du doigt de
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parking sont invalides lorsque les informations regues sont en dehors de la plage de po-
sitionnement normale ainsi prédéterminée lors de la calibration de cette surveillance
des informations recues du capteur de position du doigt de parking.

Une information regue invalide, au sens de I’invention est une information qui est
alors en dehors de la plage de positionnement normale prédéterminée décrite pré-
cédemment.

Si I’information regue est invalide, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking
selon I’invention passe a une €tape 40 d’engagement d’un déplacement du doigt de
parking selon la commande utilisateur a une vitesse de déplacement inférieure a une
vitesse de déplacement normale de fonctionnement de 1’actionneur.

Le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention, lors de cette étape
40, prend en compte la commande fournie par I’utilisateur du véhicule automobile et
engage le déplacement du doigt de parking suivant cette commande (soit dans le sens
d’un engagement du doigt parking, soit d’un désengagement du doigt de parking, selon
la commande fournie), a une vitesse qui est plus faible que la vitesse de déplacement
du doigt de parking en fonctionnement normal.

Si nous appelons la vitesse de déplacement normale du doigt de parking
VNormDgtPark, lors de I’étape 40, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking
selon I’invention engage le déplacement du doigt de parking a une vitesse de dé-
placement inférieure €gale a un coefficient COEFF que multiplie la vitesse de dé-
placement normale du doigt de parking VNormDgtPark. Pour ce calcul, le coefficient
COEFF est inférieur a 1 et est prédéterminé lors d’une calibration du dispositif de frein
de service. Selon un exemple non limitatif, ce coefficient COEFF est calibré a 0,3 :
c’est-a-dire que le déplacement du doigt de parking s’effectue, lors de I’étape 40, a une
vitesse de déplacement 30% plus faible que la vitesse de déplacement normale du doigt
de parking.

Puis dans une étape 50, le procédé€ 1 de pilotage d’un doigt de parking selon
I’invention engage une détection d’une butée par 1’actionneur. Cette butée peut étre
prévue spécifiquement au niveau du carter de la boite de vitesses, ou encore €tre une
butée de fin de course d’un moteur de I’actionneur. Si cette butée est détectée, le
procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention arréte 1’actionneur dans
une étape 60 et stoppe ainsi le déplacement du doigt de parking quand le moteur de
I’actionneur du doigt de parking rencontre la butée qui empéche la progression du
doigt de parking, c’est-a-dire quand le moteur de I’actionneur est alimenté en courant,
mais qu’une vitesse de rotation reste nulle. En effet, le moteur de 1’actionneur du doigt
de parking retourne au procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention
une information concernant sa vitesse de rotation. Puis, le procédé 1 de pilotage d’un

doigt de parking selon I’invention s’arréte dans une étape de sortie 80.
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De plus, en étape de sortie 80 du procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon
I’invention, le code défaut reste mémorisé dans la mémoire morte pour que le service
apres-vente puisse voir que le dispositif de frein de service a rencontré un probleme de
validité de I’information de la position du doigt de parking, émanant du capteur de
position du doigt de parking. Ce code défaut est indiqué en état « permanent » dans la
mémoire morte.

Si, lors de I’étape 50, la butée n’est pas atteinte, le procédé 1 de pilotage d’un doigt
de parking selon I’invention reboucle en permanence en surveillant I’ information recue
continuellement du capteur de position.

En outre, lors d’une premicre détection d’une information regue invalide a 1’étape 30,
le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention enregistre un code
défaut dans une mémoire morte et il le communique au dispositif de contrdle et de
pilotage du groupe motopropulseur, pour indiquer que le capteur de position remonte
des informations non valides.

Le dispositif de contrdle et de pilotage du groupe motopropulseur, a la réception de
ce code défaut, demande 1’allumage d’un voyant service au tableau de bord du
véhicule automobile pour indiquer a 1’utilisateur une défaillance dans la chaine de
traction électrique et le besoin de se rendre au service apres-vente, pour une identi-
fication de la panne en question.

De plus, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon 1’invention comporte
des étapes pour une stratégie concernant le rétablissement en fonctionnement normale
du dispositif de frein de service.

Pour cela, lors d’une premicre détection d’une information regue invalide a I’étape
30, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention déclenche un
chronometre. Dés lors, si I’information recue lors de 1’étape 20, est revenue dans la
plage de positionnement normale prédéterminée, le procédé 1 de pilotage d’un doigt de
parking selon I’invention vérifie, dans une étape 70, si cette information regue revenue
valide I’est dans une durée minimale DR1 remontée par le chronometre. Le procédé 1
de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention considere alors que les informations
venant du capteur de position du doigt de parking sont fiables, il rétablit, dans une
étape 10, la vitesse de déplacement du doigt de parking a la vitesse normale de dé-
placement, c’est-a-dire avec une valeur de coefficient COEFF valant 1. Puis, le
procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’invention s’arréte dans I’étape de
sortie 80.

La valeur prédéterminée de DR1 est calibrée lors d’une calibration du dispositif de
frein de service. Par exemple, cette valeur prédéterminée de DR1 est d’une seconde.

Au surplus, dans ce cas, en sortie (étape de sortie 80) du procédé 1 de pilotage d’un

doigt de parking selon I’invention, le code défaut reste mémorisé dans la mémoire
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morte pour que le service apres-vente puisse voir que le dispositif de frein de service a
rencontré un probleme de validité de I’information de la position du doigt de parking,
émanant du capteur de position du doigt de parking. Mais ce code défaut ne reste pas
en I’état « permanent » dans la mémoire morte, mais le code défaut passe en état «
fugitif » pour indiquer au service apres-vente que le défaut s’est résolu de lui-méme et
le voyant service s’éteint au tableau de bord.

Il ressort de ce qui précede que le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon
I’invention permet de créer un fonctionnel qui n’immobilise plus le véhicule au-
tomobile a la réception de d’informations invalides de la part du capteur de position du
doigt de parking et qui assure, dans cette situation, un déplacement du doigt de parking
en aveugle sans risque pour I'intégrité de la roue dentée, du doigt de parking ou de
I’actionneur du doigt de parking, en résumé du dispositif de frein de service.

Ainsi, la mise en ceuvre du procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon
I’invention précédemment décrit permet de ne pas immobiliser le véhicule automobile
soit par I’engagement du doigt de parking ou soit en rendant impossible une opération
de recharge électrique de la batterie de traction, tout en évitant la détérioration du doigt
de parking, du moteur de I’actionneur du doigt de parking ou de la roue dentée.

Le procédé 1 de pilotage d’un doigt de parking selon I’'invention permet de limiter la
géne de I’utilisateur tout en veillant a préserver I’intégrité des pieces environnant le
doigt de parking, c’est-a-dire du dispositif de frein de service. Donc, le procédé 1 de
pilotage d’un doigt de parking selon I’'invention limite le cout de remplacement des
picces en cas de défaillance du capteur de position du doigt de parking, la seule piece a

remplacer dans ce cas étant le capteur de position du doigt de parking.
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Revendications

Procédé de pilotage d’un doigt de parking d’un véhicule automobile
comprenant un dispositif de frein de service comportant un doigt de
parking, un actionneur du doigt de parking et un capteur de position du
doigt de parking, le procédé étant mis en ceuvre a la suite d’une
commande utilisateur d’engagement ou de désengagement et
comprenant une premicre ¢tape de réception d’une information du
capteur de position, caractérisé en ce que, lorsque 1’information regue

est invalide, le procédé comporte des étapes de :

. engagement d’un déplacement du doigt de parking selon la
commande utilisateur a une vitesse de déplacement inférieure
a une vitesse de déplacement normale de fonctionnement de
I’actionneur ;

. détection d’une butée par I’actionneur ; et,

. arrét de 1’actionneur, le doigt de parking étant alors dans une
position engagée ou désengagée en regard de la commande

utilisateur.

Procédé selon la revendication 1 caractérisé en ce que 1’étape de
détection d’une butée de fin de course est réalisée par la réception d’une
vitesse de rotation nulle de la part d’un moteur de 1’actionneur, ce
dernier étant alimenté en courant.

Procédé selon I’une quelconque des revendications 1 a 2 caractérisé en
ce que, lors de I’étape d’engagement d’un déplacement, la vitesse de dé-
placement est réduite d’un coefficient prédéterminé de la vitesse de dé-
placement normale de fonctionnement.

Procédé selon la revendication 3 caractéris€ en ce que le coefficient pré-
déterminé€ est inférieur a 1, en particulier €gal a 0,3.

Procédé selon I’une quelconque des revendication 1 a 4 caractérisé en ce
que I’information regue du capteur de position est en dehors d’une plage
de positionnement normale prédéterminée du doigt de parking.

Procédé selon 1’une quelconque des revendications 1 a 5 caractérisé en
ce qu’il comporte une étape d’enregistrement d’un code défaut a la suite
de la réception de I’information invalide du capteur de position du doigt
de parking.

Procédé selon la revendication 6 caractéris€ en ce que, I’information du
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capteur de position étant recue en continu, si I’information reste invalide
durant un temps inférieur a un temps prédéterminé, le code défaut est
alors marqué comme « fugitif » et le pilotage de 1’actionneur revient en
fonctionnement normal.

Procédé selon la revendication 7 caractérisé en ce que, si I’information
reste invalide durant un temps supérieur a un temps prédéterminé, le
code défaut est alors marqué comme « permanent » et le pilotage de

I’actionneur reste en fonctionnement a la vitesse réduite.
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