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La présente invention se rapporte & un dispositif
d'arrét et de démarrage du moteur & combustion interne
d'un véhicule automobile, du type qui comprend un premier
embrayage de démarrage et/ou de changement des rapports
et un deuxiéme embrayage ou embrayage a volant, au moins
1'un des deux embrayages et l'allumage et/ou l'alimenta-
tion en combustible du moteur a combustion interne étant
commandés par des dispositifs asservis dont le fonctionne-
ment est 1ié aux mouvements de la pedale dtaccélérateur de
telle maniére que, lorsque cette pédale est relachée, au
moins 1'embrayage a volant soit débrayé et l'allumage
et/ou l'alimentation en combustible soient interrompus,
afin d'arreter le moteur tandis que, lorsque la pédale
d'accélérateur est enfoncée, l'allumage et/ou l'alimenta-
tion en combustible soient rétablis pour faire démarrer
le moteur. '

Ce type de dispositif d'arret et de démarrage d'un
moteur 3 combustion interne d'un véhicule automobile n'é-
tait connu jusqu'd présent que par des articles publiés
dans des revues technigues par exemple “Auto-Motor und
Sport" ne 23 du 7 Novembre 1979, pages 44 et 46 ou "Auto-
mobilrevue" n° 23 du 29 Mai 1980 page 45, qui sont issus
de la Volkswagen Company . '

Dans la mesure ol 1'on peut comprendre le fonc-
tionnement en se basant sur les diagrammes et bréves des-
criptions publiés, un premier embrayage de démarrage et
de changement de rapports coopére, avec un volant a iner-
tie monté fou et avec la boite de vitesses, tandis gu'un
deuxiéme embrayaée 4 volant d'inertie coopére avec le
moteur 3 combustion interne et avec le volant monté fou.

Dans la présente description, il est prévu des
moyens pour commander les deux embrayages a l'aide de
dispositifs asservis 3 dépression. Dans le premier cas,
le volant monté fou est muni d'une couronne dentée de dé-
marrage coopérant avec un démarreur électrique classique.

le dispositif décrit dans cette publication anté-

rieure permet d'arreter automatiquement le moteur d'un
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véhicule pendsnt les arréts diis & la circulation et de le
relancer rapidement et facilement, simplement en pressant
la pédale d'accélérateur, et en exploitant 1l'énergie accu-
mulée dans le volant qui est encore en rotation. Bien en-
tendu, pour cela, il est nécessaire de réaliser une com-
mande séquentielle des deux embrayages servo-commandes .

Ce dispositif connu d'arrét et de démarrage du mo-
teur 4 combustion interne d‘un véhicule automobile a donc
1'inconvénient d'étre de construction relativement colteu-
se et, par ailleurs, il exige un dispositif de commande
couteux. Par ailleurs, ainsi qu'on peut le déduire des
diagrammes, toute défaillance de 1'énergie d‘'assistance
peut entrainer une panne du véhicule.

L'invention vise a perfectionner un dispositif
d'arraét et de démarrage 3 peu prés de ce type de maniére
3 abaisser ses colits de fabrication et que son fonctionne-
ment soit assuré méme en présence d'une défaillance de
l'énergie d'assistance.

Suivant 1'invention, ce probléme est résolu par un
dispositif d'arrét et de démarrage de moteur du type pré-
cité, caractérisé en ce que l'embrayage de démarrage et/ou
de changement de rappert est interposé entre une partie
d'un premier volant d'inertie, qui est solidaire du vile-
breguin du moteur & combustion interne et un dispositif
3 roue libre monté sur l'arbre primaire de la boite de
vitesses et en ce que l'embrayage asservi de volant est
interposé entre ladite partie du premier volant 4 inertie
et un deuxidme volant d'inertie qui est monté pour tourner
librement dans ladite premi&re partie du volant.

Le fait que. l'embrayage de démarrage et/ou de
changement de rapports est interposé entre une premiére
partie du volant d'inertie qui est elle-méme solidaire du
vilebrequin du moteur & combustion interne et un disposi-
tif & roue libre monté sur l'arbre primaire de la boite

de vitesses et que l'embrayage asservi de volant d'inertie

_est interposé entre la premiére partie du volant d'inertie

et un deuxiéme volant d'inertie qui est monté fou dans le
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premier volant d'inertie et 1'utilisation d'un dispositif
de commande coliteux associé 3 un embrayage de démarrage
et de changement de rappofts asservi est superflue et on
peut continuer & utiliser normalement le véhicule méme en
présence d'une panne de l'énergie d'assistance.

La division du volant d'inertie en deux masses
conformément a l'invention présente l'avantage que, pen-
dant un changement normal de rapport, 4 1l'aide de l'em~
brayage de changement de rapport, il n'est nécessaire 4'ac-
célérer ou de ralentir que la plus faible masse du premier
volant d'inertie et que l'accélération du premier volant
d'inertie S1 se produit aprés le proce;sus de changement
de rapport, en grande partie gradce & l'énergie cinétique
du second volant d'inertie s2, ce qui a également pour
effet d'économiser le combustible pendant le changement
de rapport. Etant donné que ce n'est qu'aprés l'engagement
de l'embrayage de changement de rapport et aprés 1l'enfon-
cement de la pédale d'accélérateur que l'embrayage de vo-
lant d'inertie est également engagé, le moteur a combus-
tion interne travaille en fonctionnement normal avec un
volant d'inertie ayant une masse plus grande, ce qui con-
tribue 4 assurer une rotation plus réguliére du moteur.

L'embrayage asservi de volant peut étre de préfé-
rence un embrayage électro-magnétique mais, bien entendu,
il est également possible d'utiliser un autre type d'em-
brayage, par exemple pneumatique ou hydraulique.

L'embrayage de démarrage et de changement de rap-
port est de préférence un embrayage 4 friction & disque
classique, puisqu'il coopére avec un dispositif & roue
libre et avec un mécanisme de changement.de rapport clas-
siques.

Toutefois, 1l'embrayage de démarrage peut également
etre un embrayage hydraulique classique ou un convertis-
seur de couple hydrocinétique si l'on utilise un variateur
3 variation continue du rapport ou une boite de vitesses

planétaire. La fonction de désolidarisation automatique

" de 1'embrayage hydraulique ou du convertisseur hydrociné-
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tique pendant son fonctionnement avec glissement permet
a ce dispositif d'avoir son propre dispositif a roue libre.

Ie dispositif de commande de 1l'embrayage électro-
magnétique au moyen d'interrupteurs actionné en fonction
de la pédale d'accélérateur ne constitue que l'une des
nombreuses formes de réalisation possibles et ne doit
donc pas étre considéré comme limitatif des modes de réa-
lisation de la commande du dispositif.

D'autres caractéristiques et avantages de 1l'inven-
tion apparaitront au cours de la description qui va suivre.
Aux dessins annexés, donnés uniquement a titre d'exemple,

- la figure 1 représente un dispositif d'arrét et
de démarrage suivant l'invention qui comprend un embrayage
mécanique et un dispositif de commande électrique qui sont
représentés schématiquement ;

- la figure 2 est une coupe verticale d'un mode de
réalisation d'un ensemble d'embrayages mécaniques.

Sur la figure 1, le bloc moteur 1 4d'un moteur a
combustion interne est relié par un carter de boite de vi-
tesses 2 & une boite de vitesses 3. Un ensemble d'embraya-
ges mécaniques 4 suivant 1'invention est logé dans le car-
ter 2 de la boite de vitesses et interposé entre le vile-
brequin 5 du moteur a combustion interne et l'arbre pri-
maire 6 de la boite de vitesses. L'ensemble d'embrayages
mécaniques est essentiellement constitué dans le cas con-
sidéré par un premier volant d'inertie S1 qui est soli-
daire du vilebrequin 5 et par un deuxiéme volant d'inertie
S2 qui est monté pour tourner librement a 1'intérieur du “
premier volant. L'ensemble d'embrayages 4 comprend égale-
ment un embrayage K1 de démarrage et/ou de changement de
rapport qui est relié, d'une part, au premier volant Sl1 et
par 1'intermédiaire d'un dispositif 3 roue libre F & 1'ar-
bre primaire 6 de la boite de vitesses. Cet ensemble com-
prend également un embrayage asservi K2 de volant qui est
interposé entre le premier volant Sl et le deuxiéme volant
s2. ) '

Dans la forme de réalisation prise pour exemple,



10

15

20

25

30

35

2489890

l'embrayage asservi K2 est un embrayage électro-magnétique
qui est actionné par un dispositif de commande électrique.

Pour expliquer avec de plus amples détails l'en-
semble d'embrayages mécaniques, on décrira maintenant la
structure de cet ensemble en regard de la figure 2.

Le premier volant S1 comprend un moyeu 7 qui est
solidaire du vilebrequin 5, un disque de friction 8 mobile
dans la direction axiale, un embrayage de volant asservi
K2, une cloche 9 qui porte une couronne dentée de démar-
reur 10, une plaque de fermeture 11 et la partie rotative
12 de l'embrayage de démarrage et de changement de rapport
Kl. Le deuxiéme volant S2 comprend un volant massif 13
disposé dans la cloche 9 et dont le moyeu 15 tourne libre-
ment, d'une part dans le vilebrequin 5 et, d'autre part,
dans la plagque de fermeture 11, au moyen de roulements 14.
Ie montage du moyeu 15 & l'aide des roulements 14 sert,
d'une part, a assurer au volant 13 une rotation la plus
libre possible et, d‘autre part, a absorber les forces
axiales de l'embrayage de volant K2 lorsqu'il est serré.

IL'embrayage asservi de volant K2 est un embrayage
électromagnétique dont le disque de friction mobile 8 est
relié & l'aide de doigts de pression 16 & une armature
annulaire 17 qui se trouve dans l'entrefer d'un électro-
aimant circulaire 18 fixé au bloc moteur 1. Dés que l'élec-
tro-aimant 18 est excité, il applique le disque de friction
8 contre le volant 13, en surmontant la force d'un ressort
de rappel 19.

L'embrayage de démarrage et de changement de rap-
port K1 est un embrayage a disque de friction essentielle-
ment classique dont le disque de friction 21 est monté
sur un moyeu d'embrayage creux 22 qui d'une part tourillon-
ne sur un prolongement 23 de la plague de fermeture 11 au
moyen d'un roulement 24 et, d'autre part, est relié a la
couronne intérieure 25 d'un dispositif a roue libre F,
qui est un dispositif & roue libre a galets coinceurs 26.
La bague extérieure 27 du dispositif & roue libre 26 est

relide 3 l'arbre primaire 6 de la boite de vitesses et
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l'ensemble du dispositif de roue libre 26 est de préfé-
rence disposé, & l'intérieur du carter 2, dans un carter
de roue libre 28 qui est avantageusement relié & la cham-
bre i huile de la boite de vitesses 3.

La manoeuvre de 1l'embrayage de démarrage et de
changement de rapport K1l s'effectue d'une fagon classique,
3 l'aide d'un dispositif 29 comprenant un levier et une
butée de débrayage. )

Le mode de fonctionnement du dispositif d'arrét
et de démarrage pour moteur a combustion interne de véhi-
cule automobile suivant 1'invention sera décrit ci-aprés
en regard des figures 1 et 2.

On décrira tout d'abord le dispositif de commande
dlectrique de la figure 1. La pédale 31 de 1'accélérateur
durvéhicule, qui commande le papillon du carburateur par
1'intarmédiaire d'un cable Bowden 32, et qui est maintenue
dans une position de repos déterminée par un ressort de
rappel, est reliée par une tringlerie mécanique & un dis-
positif de commutation 34 qui peut étre fixé, par exemple,
4 la face inférieure du tablier 35 du véhicule automobile.

Le dispositif 34 comprend un interrupteur 36 agis-
sant sur le circuit de commutation 42 de 1'embrayage élec-
tromagnétique et un interrupteur 37 agissant sur le cir-
cuit de commutateur 44 de l'allumage et/ou de l'alimenta-
tion en combustible du moteur. Les deux interrupteurs 36
et 37 sont montés pour coulisser a 1l'intérieur du dispo-
sitif de commutation 34 le long de guides 38 sous l'action
d'une piéce 39 de rappel des pdles des interrupteurs ou
d'un support 40. La piéce 39 est construite de telle facgon
que, lorsque la pédale 31 de 1taccélérateur est enfoncée,
les deux interrupteurs 36 et 37 soient tout d'abord action-
nés de sorte que pendant la poursuite de 1l'enfoncement de
la pédale d'accélérateur, 1l'interrupteur et le support 40
se déplacent conjointement le long des guides 38. le sup-
port 40 est en permanence en contact avec le fil positif
41 qui'est relié 3 l'interrupteur d'allumage claésique du
véhicule. Un autre interrupteur temporisé 43 et un sélec-
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teur 45 sont intercalés dahs le circuit 44 de l'allumage
et/ou de l'alimentation en combustible.

Oon considérera maintenant le fonctionnement du
dispositif d'arrét et de démarfage suivant l'invention.

On prendra pour base le fait que le moteur du véhicule

a été lancé de la facon classique par un démarreur élec-
trigque et que le moteur est en marche. Dés que le conduc-
teur du véhicule veut réduire la vitesse, il reldche la
pédale 31 d'accélérateur et, sous cet effet, les interrup-
teurs 36 et 37 qui sont actionnés lors de l'enfoncement de
la pédale 31 s'ouvrent et, de éette facon, le circuit 42
de commande de 1'embrayage électromagnétique K2 est direc-
tement désactivé. De ce fait, le deuxiéme volant S2 conti-
nue & tourner & sa vitesse initiale alors que la vitesse
de rotation du moteur et la vitesse du véhicule sont déja
réduites. Tout d'abord, le circuit 44 de commande de 1l'al-
lumage et/ou de l'alimentation en combustible du moteur
n'est pas encore interrompue puisque 1'interrupteur tempo-
risé 43 n'effectue cette interruption qu'aprés un retard
déterminé. La temporisation de l'interrupteur 43 est de
préférence réglable et elle est de préférence réglée de
maniére que 1l'allumage ou l'alimentation en combustible

ne soient pas interrompus pendant le temps nécessaire pour
un changement de rapport normal. En effet, il peut se pro-
duire que le conducteur ait seulement reldché la pédale
d'accélérateur parce gqu'il voulait effectuer un changement
de rapport normal avec l'embrayage de démarrage e£ de
changement de rapport Kl. Dés qu'il presse a4 nouveau la
pédale d'accélérateur aprés avoir effectué le changement
de rapport, l'embrayage dlectromagnétique K2 est a nouveau
engagé.

Toutefois, si le reldchement de la pédale d'accé-
lérateur 31 n'est pas destiné & un changement de rapport,
1a durée de reldchement réglée par 1l'interrupteur temporisé
43 est alors dépassé et cet interrupteur 43 interrompt le
circuit 44 et, avec ce circuit, il interrompt l1'allumage
et/ou l'alimentation du moteur. Le véhicule continue alors
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4 rouler avec le moteur arrété 1'embrayage électromagnéti-
que K2 débrayé et l'embrayage de démarrage et de changement
de rapport Kl encore embrayé, le dispositif a roue libre F
ayant pour effet qgue le roulement du véhicule n'entraine
pas le moteur. De cette facon, le véhicule ne consomme

pas de combustible lorsqu’il descend une pente avec la
pédale d'accélérateur reldchée et avec le moteur arrété.

Si, maintenant, le conducteur veut reprendre de
la vitesse, il lui suffit d'enfoncer la pédale 31 d'accé-
lérateur, ce qui a pour effet d'embrayer 1'embrayage élec-
tromagnétique K2 et de rétablir 1'allumage et/ou l'alimen-
tation en combustible du moteur, le moteur étant alors
relancé sans difficulté par l'énergie cinétique du volant
S2 qui, a ce moment, est encore en rotation & sa vitesse
initiale. '

Toutefois, si le conducteur réduit la vitesse par
freinage dans une mesure suffisante pour arréter le véhi-
cule, par exemple a un feu rouge, il débraye l'embrayage
de démarrage et de changement de rapport Kl de la facon
habituelle juste avant que le véhicule ne s'arréte et il
met la boite de vitesses au point mort. A ce moment, le
moteur est automatiquement arrété et il ne consomme plus
de combustible. Dés gque le conducteur veut reprendre son
déplacement, lorsque le feu de circulation passe au vert,
il débraye 1'embrayage de démarrage et de changement de
rapport K1 de la facon habituelle, enclenche un rapport
et enfonce la pédale d'accélérateur. A ce moment, l'em-
brayage électromagnétique K2 s'embraye automatiquement et
le moteur est lancé par le volant s2. le temps normalement
nécessaire pour embrayer progressivement 1'embrayage de
démarrage K1 est suffisant pour lancer le moteur.

Le conducteur peut donc ‘ainsi poursuivre son dépla-
cement sans retard. Le dispositif d'arrét et de démarrage
suivant 1l'invention présente l'avantage de permettre au
conducteur de conduire son véhicule entiérement de la

fagon habituelle.
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REVENDICATIONS

1. Dispositif d'arrét et de démarrage du moteur
4 combustion interne d'un véhicule automobile, du type
qui comprend un premier embrayage de démarrage et/ou de
changement des.rapports et un deuxiéme embrayage ou em-
brayage & volant, au moins l'un des deux embrayages et
l'allumage et/ou l'alimentation en combustible du moteur
a combustion interne étant commandés par des dispositifs
asservis dont le fonctionnement est 1ié aux mouvements de
la pédale d'accélérateur de telle maniére que, lorsque
cette pédale est relachée, au moins 1l'embrayage a volant
soit débrayé et l'allumage et/ou l'alimentation en combus-
tible soient interrompus, afin d'arréter le moteur tandis
que, lorsque la pédale d'accélérateur est enfoncée, l'allu-
mage et/ou l'alimentation en combustible soient rétablis
pour faire démarrer le moteur, caractérisé en ce que l'em-
brayage (K1) de démarrage et/ou de changement de rapport
est interposé entre une partie d'un premier volant d'iner-
tie (S1) qui est solidaire du vilebrequin (5) du moteur a
combustion interne et un dispositif & roue libre (F ) mon-
té sur l'arbre primaire (6) de la boite de vitesses et en
ce que l'embrayage asservi (K2) de volant est interposé
entre ladite partie du premier volant a inertie (S1l) et
un deuxiéme volant d'inertie (S2) qui est monté pour tour-
ner librement dans ladite premiére partie du volant (S1).

2. Dispositif suivant la revendication 1, carac-
térisé en ce que le premier volant d'inertie (S1) comprend
un moyeu (5) solidaire du vilebrequin (5), un disque de
friction (8) mobkile dans la direction axiale de l'embraya-
ge de volant (K2) asservi, une cloche (9) portant la
couronne dentde (10) du démarreur, une plaque de fermeture
(11) et la partie rotative (12) de l'embrayage de démar-
rage et/ou de changement de rapport (K1) et en ce que le
deuxiéme volant d'inertie (S2) est constitué par un volant
massif (13) qui est disposé dans la cloche (9) et le moyeu
fou (15) de ce volant, qui est monté, d'une part dans le
vilebrequin (5) et, d'autre part, dans la plagque de ferme-
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ture (11) au moyen de roulements (14).

3. Dispositif suivant 1l'une des revendications 1
et 2, caractérisé en ce que l'embrayage de volant d'iner-
tie asservi (K2) est réalisé sous la forme d'un emkrayage
électromagnétique dont le disque de friction mobile (8)
est relié par des doigts de pression (16) & une armature
annulaire (17) qui se trouve dans l'entrefer d'un électro

aimant circulaire (18) fixé au bloc moteur du moteur a
combustion interne (1) et qui, lorsqu'il est excité, ap-
plique le disque de friction (8) contre le volant (13}
monté fou en surmontant l'action d'un ressort de rappel
(13). 7

4. Dispositif suivant 1l'une quelconque des reven-
dications 1 & 3, caractérisé en ce que 1'eﬁbrayage de dé--
marrage et/ou de changement de rapport (K1) est réalisé
sous la forme d'un embrayage a disque de friction de con-
ception essentiellement classique dont le disque de fric-
tion (21) est monté sur un moyeu 4'embrayage creux (22)
gui, d'une part, est monté sur un prolongement (23) de la
plaque de fermeture (11) au moyen d'un roulement (15) et,
d'autre part, est relié & la bague intérieure (25) d'un
dispositif 3 roue libre (F) réalisé sous la forme d'un
dispositif & galets coinceurs {26) dont la bague exté-
rieure (27) est relide & l'arbre primaire (6) de la boite
de vitesses, le dispositif & galets coincsurs (26) étant
logé & l'intérieur du carter (2) de la boite de vitesses;
dans un carter de roue libre (28) qui est lui-méme relié
3 la chambre & huile de la boite de vitesses (3). '

5. Dispositif suivant l'une quelconque des reven-
dications 1 & 3, caractérisé en ce que 1l'embrayage de dé-
marrage (K1) est un coupleur hydrauligue ou un convertis-
seur de couple hydrocinétique classigue, qui assure la
fonction du dispositif & roue libre (F) et qui est relié
4 un variateur classique & variation continue, ou 3 un
mécanisme de transmission épicycloidal.

6. Dispositif suivant 1l'une quelcongue des reven-

dications 1 & 5, caractérisé en ce que la commande de
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1l'embrayage électromagnétique (K2) est assurée par un
dispositif de commutation (34) relié a la pédale (31)
d'accélérateur et au moyen duquel, lorsque la pédale (31)
est enfoncée, un interrﬁpteur (36) ferme un circuit de
commutation (42) pour exciter 1'électro-aimant (18) et un
interrupteur (37) ferme un circuit de commutation (44)
pour mettre en action 1l'allumage et/ou l'alimentation en
combustible du moteur tandis que lorsque la pédale d'accé-
lérateur (31) est reldchée, le circuit de commutation (42)
est directement interrompu et le circuit de commutation
(44) est interrompu avec retard par un interrupteur tempo-
risé dont la temporisation est réglable et correspdnd a

la durée normale d'un changement de rapport.

7. Dispositif suivant 1'une quelconque des reven-
dications 1 & 6, caractérisé en ce que l'interruption du
circuit de commutation (44) de commande de 1l'allumage
et/ou de l'alimentation en combustible du moteur, peut
dtre annulée par un interrupteur sélecteur (45).

8. Dispositif suivant 1l'une gquelconque des reven-
dications 1 a 6, caractérisé en ce que le dispositif de
commutation (34) comprend une piéce de rappel de poles
(39) qui est reliée mécaniquement a la pédale (31) d‘'accé-
lérateur et qui, d'une part, actionne les interrupteurs
(36 et 37) fixés sur un support (40) et d'autre part,
déplace le support (40) des interrupteurs con jointement
avec le mouvement de la pédale (31) d'accélérateur, le
long d'un guide (38), le support (40) glissant avec une
résistance de frottement sur le guide (38) de telle sorte
que, lorsque la pédale d'accélérateur est relachée, le
support (40) reste en place, les interrupteurs (36 et 37)
sont tout d'abord ouverts par la piéce de rappel (39) de
1'interrupteur et, ensuite, le support (40} de l'interrup-
teur est ramené & sa position de départ par la piéce de

rappel (39).
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