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DISPOSITIF DE PILOTAGE D’'UNE MACHINE HYDRAULIQUE ET PROCEDE DE
PILOTAGE

Le domaine de 1l’invention concerne un dispositif de
pilotage d’une machine hydrauligque d’un groupe motopropulseur

et un procédé de pilotage de la machine hydraulique.

La boite de vitesses d’un groupe motopropulseur de
véhicule automobile est constituée de dentures et de
roulements qu’il est nécessaire de maintenir lubrifiés lors du

roulage.

Des boites de vitesses manuelles ont leur couronne de
différentiel qui baigne dans de 1l’huile et qui projette
1’huile dans la boite pour lubrifier les contacts entre les
dentures de la boite de vitesses. Les goulottes récuperent
1’huile qgui coule 1le long des parois pour 1l’amener aux

différents roulements de la boite de vitesses.

En ce gui concerne les boites de vitesses automatiques,
certaines ont une pompe a huile mécanigque gui est entrainée
par la rotation du convertisseur de la boite de vitesses, ce

dernier étant entrainé par la rotation du moteur thermique.

Il existe également des pompes a huile électriques pour
des boites de vitesses. Celles-ci sont pilotées a un régime de
rotation fixe dans 1le but de simplifier 1le pilotage et
optimiser le rendement énergétique de la pompe. Le choix du
régime de rotation se fait en fonction du régime de rotation

optimum au regard du rendement.

On connait un document brevet FR2862365A1 décrivant un
groupe motopropulseur comprenant une pompe a huile électrique.

La pompe a huile électrique comprend un moteur é€lectrique dont
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le régime est commandé pour augmenter la lubrification lors
d’un passage de vitesse en surveillant le régime du moteur

thermique.

On désigne dans la description le régime de la pompe a
huile électrique, la vitesse de rotation de 1l’arbre de 1la
machine électrique de la pompe, définie par exemple en tour

par minute.

Les véhicules hybrides disposent d’un moteur thermigue
et d’une machine ¢électrique de traction permettant un
fonctionnement du véhicule en tout électrique. Le moteur
thermique est alors en arrét. Il n’est pas possible d’utiliser
une pompe a huile mécanique pour un tel groupe motopropulseur
car celle-ci est entrainée par le moteur thermique et par
conséqguent ne fonctionne ras lors d’un roulage tout
électrique. Il y a donc un risgque de grippage des roulements
car la boite de vitesses fonctionne sans lubrification. En
effet, méme en roulage tout électrigque, les roues avant
tournant lors du déplacement du véhicule, le différentiel et
l’arbre de descente de la boite de vitesses tournent. Il y a
donc un besoin de lubrification de la boite de vitesses méme

en tout électrique.

L'utilisation d’une pompe a huile électrique est alors
incontournable pour un véhicule hybride. Dans le cas de la
demande de brevet FR2862365A1, 1le procédé de pilotage n’est
pas adapté car le régime de la pompe est piloté uniquement a
partir d’informations du régime du moteur thermique. Cette
solution ne permet pas de prendre en compte les différents

modes de roulage du véhicule hybride.

De plus, une pompe a huile électrique qui fonctionne a
un régime constant est facilement audible lorsque le véhicule
est en mode tout électrique, le bruit du moteur thermique ne

couvrant pas le bruit de la pompe.
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Finalement, 1le bruit généré par la pompe peut é&tre
perceptible pour les passagers et présenter une nuisance
auditive. De plus, le fonctionnement de la pompe électrique
peut ne pas étre conforme aux normes acoustiques établies pour

1’habitacle du véhicule.

On connait également dans 1’état de la technique le
document brevet US20110166727A1 décrivant un dispositif de
pilotage d’une pompe électrigque d’un groupe motopropulseur de
véhicule automobile hybride. L’état de fonctionnement du
moteur est surveillé et un moyen de commande du régime de
fonctionnement de la pompe a huile pilote la pompe a huile a
un régime dépendant de 1’état de fonctionnement du moteur.
Lorsque le moteur est en état d’arrét, la pompe a huile est

pilotée a un régime réduit.

Cependant, la commande du régime de la pompe a huile a
partir de données du régime du moteur thermique est
problématique car lors d’un roulage tout électrique les
besoins en lubrification peuvent é&tre importants lorsque le

moteur thermique est éteint.

Selon cette invention, le pilotage de la pompe a huile
électrique impose de surveiller les variables d’état de tous
les composants du groupe motopropulseur, notamment le régime
du moteur thermique, la configuration de la boite de vitesses
et le régime du moteur électrique, pour commander le régime de
rotation de 1la pompe. Ceci impligque une logigque de <calcul
complexe prenant en compte le niveau de bruit généré par
chaque composant et les besoins de lubrification pour chacune

des situations de roulage.

Il existe donc un besoin d’améliorer le pilotage d’une
pompe a huile électrique pour simplifier la commande du régime

de fonctionnement de la pompe a huile et pour empécher la
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perception du bruit du fonctionnement de la pompe tout en

garantissant un niveau de lubrification suffisant.

Plus précisément, 1l’invention concerne un dispositif de
pilotage d’une machine hydrauligque d’un groupe motopropulseur
de véhicule automobile comprenant un moyen de commande du

régime de fonctionnement de la machine hydraulique.

Selon l’invention, il comporte également

- un moyen pour estimer la vitesse effective du
véhicule,

- un moyen pour calculer au moins une limite supérieure
du régime de fonctionnement de la machine hydraulique en
fonction de la vitesse effective du véhicule,

- et le moyen de commande borne le régime de
fonctionnement de la machine hydraulique par la limite

supérieure.

Selon une variante, la 1limite supérieure varie en
fonction de la vitesse effective du véhicule respectivement a
la relation suivante, la 1limite supérieure est ¢égale a
1O(Vit/(k)+log(SO)), avec

- Vit pour la vitesse effective du véhicule,

- k pour un coefficient de wvariation autorisée du
régime de fonctionnement de la machine hydraulique,

- S0 pour un régime minimum de fonctionnement de la

machine hydraulique.

Selon une variante, le dispositif de pilotage comprend
un moyen de détermination d’une plage de rendement optimum de
la machine hydraulique pour que le moyen de commande pilote le
régime de fonctionnement de la machine hydrauligue dans la
plage de rendement ou a la limite supérieure si la plage de

rendement est au dela de la limite supérieure.
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Selon une variante, le dispositif de pilotage comprend
un moyen de surveillance de 1’état de fonctionnement tournant
ou d’arrét d’un moteur thermique du groupe motopropulseur, et
la limite supérieure est également calculée en fonction de

l17état de fonctionnement du moteur.

Selon une variante, la vitesse effective du véhicule
est estimée a partir de mesures idissues d’un dispositif

d’assistance au freinage du véhicule.

Selon une variante, le moyen pour estimer la limite
supérieure du régime de fonctionnement de la machine
hydraulique est un calculateur de commande d’une Dboite de
vitesses du véhicule, un calculateur de commande d’un moteur
du wvéhicule ou un calculateur de supervision du groupe

motopropulseur.

Selon une variante, il comprend un moyen pour calculer
également une limite inférieure du régime de fonctionnement de
la machine Thydraulique, la 1limite inférieure wvariant en
fonction de données de fonctionnement du groupe motopropulseur
et le moyen de commande borne le régime de fonctionnement de
la machine hydraulique par la limite inférieure et la limite

supérieure.

L’invention prévoit un véhicule automobile comprenant
un dispositif de pilotage d’une machine hydraulique conforme a

1’une des variantes précédentes.

L’invention prévoit également un procédé de pilotage
d’une machine Thydrauligque d’un groupe motopropulseur de
véhicule automobile mis en <c®cuvre par le dispositif de
pilotage.

Selon 1l’invention, le procédé comprend les étapes

suilvantes
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- la limitation du régime de fonctionnement de la
machine hydraulique par une limite supérieure ayant une
premiere valeur,

- la détection d’une commande de variation de la
vitesse effective du véhicule,

- la limitation du régime de fonctionnement de la
machine hydraulique par la limite supérieure ayant une
deuxieme valeur calculée en fonction de la wvariation de 1la

vitesse effective du véhicule.

Selon une variante, le procédé comprend également
- la détection d’'une commande d’un moteur thermique du
groupe motopropulseur pour une opération de démarrage ou

d’arrét du moteur,

- la limitation du régime de la machine hydraulique par
la limite supérieure ayant une troisieme valeur calculée en
fonction de la variation de la vitesse effective du véhicule

et de la commande du moteur.

Gréce a 1’invention le pilotage d’une machine
hydraulique est adapté au Dbruit masguant généré par Ile
déplacement du véhicule. L’acoustique de 1l’habitacle est ainsi
améliorée et permet de réduire 1l’utilisation des éqgquipements
d’isolation phonique du véhicule. La prise en compte du bruit
masquant 1ié au déplacement du véhicule permet de simplifier

la détermination du régime maximum de fonctionnement.

De plus, lorsque le véhicule est a vitesse réduite, le
régime de la machine hydrauligque est 1limité de sorte a

empécher sa perception par les passagers.

D'autres caractéristiques et avantages de la présente
invention apparaitront plus clairement a la lecture de la

description détaillée qui suit de modes de réalisation de
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1'invention donnés a titre d'exemples nullement limitatifs et

illustrés par les dessins annexés, dans lesqguels

La figure 1 représente un schéma d’un groupe
motopropulseur de véhicule  Thybride et 1le dispositif de

pilotage d’une pompe a huile électrique.

La figure 2 est un graphique représentant une loi de
détermination de la limite supérieure du régime de
fonctionnement de la pompe a huile en fonction de la wvitesse

effective.

La figure 3 est un graphique représentant une loi de
commande du régime de fonctionnement de la pompe en fonction
des limites de fonctionnement et d’une plage de rendement

optimum.

La figure 4 représente un procédé de pilotage de la

pompe a huile pour la commande du régime de fonctionnement.

La figure 5 représente un procédé de pilotage de la
pompe a huile pour le calcul d'une 1limite du régime de

fonctionnement de la pompe a huile.

L’'invention s’applique préférentiellement a un véhicule
hybride comprenant deux moteurs de traction. Un groupe
motopropulseur hybride utilise une pompe a huile électrigue
pour lubrifier les parties mécanigques d’une transmission qui
sont en friction lors du roulage. L’invention permet de
réduire le Dbruit de fonctionnement de la pompe a huile

électrique percu par les passagers.

L’'invention s’applique également a tout type de machine
hydraulique, par exemple la pompe a huile d’un moteur
hydraulique ou la pompe a huile de moteur thermique.
L’invention s’applique aux groupes motopropulseurs hybrides

ainsi qu’aux groupes motopropulseurs conventionnels.
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La figure 1 représente un groupe motopropulseur hybride
comprenant un moteur thermique 5 attelé au train avant des
roues et une machine électrique de traction 6 attelée au train
arriere des roues. Le groupe motopropulseur comprend également
une boite de vitesses 2 éguipée de la pompe a huile électrique
1. La pompe a huile électrique 1 comprend un moteur électrique
dont la rotation du rotor génere la circulation de 1’'huile.
Plus la rotation de la boite de vitesses est importante et
plus 1le Dbesoin en lubrification des roulements et des
engrenages est important. La lubrification empéche le grippage

des piéces mécaniques.

Par ailleurs, le groupe motopropulseur comprend un
calculateur de supervision 3 chargé d’exécuter les fonctions
de commande des éguipements du groupe motopropulseur,
notamment le moteur thermique 5, la machine électrique 6, la
boite de wvitesses 2 et d’autres éguipements non représentés
sur la figure, par exemple un générateur, convertisseur de
tension etc.. Le calculateur de supervision 3 exécute les
fonctions dites de stratégie énergétique, de pilotage en
régime et en couple du moteur thermique 5 et de la machine
électrique 6 en fonction des instructions de pilotage du
conducteur et des conditions de roulage. Les fonctions sont
mémorisées dans des mémoires associées au calculateur de

supervision 3.

Plus précisément, la pompe a huile 1 est pilotée par
une commande de régime de fonctionnement du rotor. Le régime
de la pompe a huile est indépendant du régime du moteur
thermique 5 et du régime de la machine électrique 6 car elle
dispose de son propre moteur d’entrainement. Il est connu que
le niveau de bruit de la pompe a huile électrique augmente en
fonction de la vitesse de rotation de son moteur électrique.

Le bruit, exprimé en Décibel A, varie sensiblement selon la
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relation suivante : Variation bruit= 20*log(régime du rotor de

la pompe a huile).

Il est connu également gque le Dbruit masguant en
intérieur du véhicule dépend du véhicule et du niveau
d’insonorisation employé sur le véhicule. Le niveau de bruit
masquant augmente d’environ +10 Décibel A pour une
augmentation de vitesse d’environ 70km/h. Ce bruit masquant a
pour origine d’une part le bruit de 1l’air sur la carrosserie
et sur les vitres du véhicule et d’autre part le bruit des
éléments roulants du véhicule, le train arriere, le train
avant comprenant les pneumatiques, les roulements de roue et

les transmissions transversales.

Le dispositif de pilotage de la pompe a huile consiste
a exploiter 1le bruit masgquant généré par le déplacement du
véhicule pour adapter la commande de régime de fonctionnement
de la pompe a huile 1 et couvrir le Dbruit de son

fonctionnement par ce bruit masguant.

De plus, le moteur thermique 5 géneére du bruit
masqguant. Cependant, en mode de roulage tout électrique, le
moteur thermique 5 est éteint ce qui ne permet pas de couvrir

le bruit de fonctionnement de la pompe a huile 1.

Le dispositif de pilotage est donc configuré pour
adapter le régime de fonctionnement de la pompe a huile 1 en
fonction de la vitesse effective du véhicule et de 1’état de
fonctionnement du moteur thermique 1, selon gu’il fonctionne

en état tournant ou en état d’arrét.

Le dispositif de pilotage de la pompe a huile
électrique 1 comprend un moyen de commande du régime de
fonctionnement de la pompe a huile 1. Le moyen de commande est
un calculateur exécutant des fonctions de pilotage de la pompe

a huile, 1les fonctions étant mémorisées dans une mémoire
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associée au calculateur. Dans ce mode de réalisation, 1l

s’agit du calculateur de la boite de vitesses 2.

Dans une variante d’architecture de commande
centralisée du groupe motopropulseur, le moyen de commande est
le calculateur de supervision 3, exécutant les fonctions

principales de pilotage du groupe motopropulseur.

Dans une variante pour une pompe a huile électrique du
moteur thermique, le moyen de commande est le calculateur de
commande du moteur thermique 1, exécutant les fonctions de

pilotage spécifigques aux composants du moteur thermique.

En outre, le dispositif de pilotage de la pompe a huile
électrique 1 comprend un moyen pour estimer la vitesse
effective du véhicule et un moyen pour calculer au moins une
limite du régime de fonctionnement de la pompe a huile 1 en
fonction de la vitesse effective du véhicule. Le moyen pour
estimer la vitesse effective du véhicule peut étre le
calculateur de supervision recevant une mesure de la vitesse
effective du véhicule a partir d’un capteur de vitesse, par
exemple le capteur du dispositif d’assistance au freinage 4 du

véhicule.

Les limites de régime de fonctionnement de la pompe a
huile sont calculées par le calculateur de 1la boite de
vitesses, a partir des données de la vitesse effective du
véhicule. Les limites de fonctionnement de la pompe a huile
sont la limite supérieure et la limite inférieure du régime de
fonctionnement. La limite supérieure est contrainte par le
bruit maximum autorisé. La limite inférieure est contrainte
par les besoins en lubrifications des pieces mécaniques de la

boite de vitesses 2.

De plus, la limite supérieure est calculée a partir de

données représentatives de 1’état de fonctionnement tournant

10
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et 1’état de fonctionnement d’arrét du moteur thermique 5. La
donnée d’état de fonctionnement est fournie par le calculateur
de commande du moteur thermique 1 ou par 1le calculateur de

supervision 3.

Plus précisément, la figure 2 représente 1’évolution de
la limite supérieure du régime de fonctionnement de la pompe
électrique 1 calculée en fonction de la vitesse effective du
véhicule. Une fonction de calcul de la limite supérieure Rmax
détermine la variation de régime de la pompe a huile
électrique autorisée a partir de la variation du Dbruit
masquant 1ié au déplacement du véhicule, la variation du bruit
masqguant étant déterminée wvia la donnée de variation de la
vitesse effective du véhicule. Parce que 1le bruit masquant
augmente proportionnellement a la vitesse effective du
véhicule, la limite de régime supérieure est calculée en

fonction d’une estimation de la vitesse effective du véhicule.

Ainsi, dans un  mode de réalisation, la limite
supérieure du régime de fonctionnement varie en fonction de la
vitesse effective du véhicule respectivement a la relation

10 (Vit/ (k) +log(s0))

sulvante, Rmax = , avec

- Rmax pour la 1limite supérieure de régime de
fonctionnement de la pompe,

- Vit pour la vitesse effective du véhicule effective,

- k pour un coefficient de wvariation autorisée de
régime de fonctionnement de la pompe.

- S0 pour le régime minimum de fonctionnement de la
pompe a huile, correspondant au régime minimum de
lubrification nécessaire de 1la boite de wvitesses a basse

vitesse du véhicule.

Dans un mode de calcul préférentiel, k est sensiblement
égal a 140, pour une augmentation du bruit autorisée en

Décibel A éqguivalente a 10 décibel A par plage d’augmentation

11
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de la vitesse effective du véhicule de 70 km/h. Ainsi 1la
limite supérieure du régime de fonctionnement de la pompe a
huile augmente proportionnellement a la vitesse effective de
sorte a autoriser une augmentation de son bruit de 10 Décibel
A a chaque augmentation de 70km/h de la vitesse du véhicule.
Le pilotage de la pompe a huile est ainsi adapté au bruit

masquant généré par le déplacement du véhicule.

La valeur de la 1limite supérieure du régime de
fonctionnement Rmax est conforme a cette derniére relation
lorsque 1le moteur thermique est en état d’arrét, le plus
souvent a basse vitesse pour des vitesses du véhicule
inférieures a 70km/h. Lors de cette situation de roulage le

véhicule est en mode de roulage tout électrique.

Par exemple, lorsque le moteur thermique 5 est a
l’arrét, la limite supérieure acoustique acceptée dans

l"habitacle est de 48 décibels A.

Lorsque le véhicule roule a une vitesse telle que le
moteur thermique 5 entre en état de fonctionnement tournant,
le bruit masgquant est alors plus important d’environ 10
Décibel A et permet une augmentation du régime de
fonctionnement de la pompe a huile électrique 1. Pour cela, le
dispositif de pilotage comprend un moyen de surveillance de
1’état de fonctionnement tournant du moteur thermique 5,
intégré aux fonctions de commande de la boite de vitesses 2.
Dans cette situation de roulage, 1le <calcul de 1la limite
supérieure varie également en fonction de 1’7état de
fonctionnement du moteur conformément a la relation suivante

Rmax = 1O(Vit/(k)+log(SO))+ 10(0,5+log(SO)

, la derniére partie du calcul
correspondant a la composante de bruit autorisé du fait de 1la

mise en fonctionnement du moteur thermique 5.

La figure 3 représente la commande de régime de

fonctionnement Rp de la pompe a huile électrique 1, la limite
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supérieure Rmax et la limite inférieure Rmin en fonction de la
vitesse effective du véhicule. De plus, une plage Pr de
fonctionnement a rendement optimum de la pompe a huile
électrique 3 est mémorisée et connue par 1le calculateur de

commande de la boite de vitesses 2.

La limite inférieure Rmin détermine le régime de
fonctionnement minimum pour assurer une lubrification des
pieces de la boite de vitesses 2 dans de bonnes conditions. La
limite inférieure Rmin varie en fonction de la vitesse du
véhicule. La loi de wvariation de la limite inférieure Rmin
peut étre mémorisée dans une mémoire associée au calculateur

de la boite de vitesses 2 ou du calculateur de supervision 3.

De méme, la plage Pr de fonctionnement a rendement
optimum de la pompe a huile électrique 3 peut étre mémorisée
dans une mémoire associée au calculateur de la boite de

vitesses 2 ou du calculateur de supervision 3.

Ainsi, la commande Rp de régime de fonctionnement de la
pompe a huile 1 est bornée par la limite supérieure Rmax et la
limite inférieure Rmin. Et, lors du roulage la commande Rp est
pilotée de sorte a étre la plus proche de 1la plage Pr de
rendement optimum tout en respectant la limite supérieure et
inférieure. La commande du régime Rp est le résultat de
plusieurs fonctions de calcul exécutées par le calculateur de

la boite de vitesses selon les conditions de roulage.

L’augmentation a forte dynamique de la limite
supérieure Rmax correspond a 1’'événement de démarrage du
moteur thermigque 5, située par exemple a 70km/h. Cet instant
est caractérisé par le changement de la donnée d’état de
fonctionnement du moteur thermique 5, passant de 1’état de
moteur a l7arrét a 1’état de moteur tournant. L’instant de

démarrage du moteur thermique 5 peut étre différent de 70km/h
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et dépend des conditions de roulage et des stratégies

énergétiques mémorisées avec le calculateur de supervision 3.

La figure 4 représente un procédé de pilotage du régime
de fonctionnement de la pompe a huile électrique. A une étape
initiale 40, le véhicule automobile est a l’arrét. La commande
Rp de régime de fonctionnement de la pompe a huile est
calculée par une premiere fonction assurant une lubrification
minimum pour la situation de roulage courante. Ce régime est

le résultat d’une premiére fonction de calcul du régime.

A une étape 41, le véhicule automobile est en situation
de roulage, & Dbasse vitesse. Les fonctions de stratégie
énergétique du véhicule configurent 1le groupe motopropulseur
en roulage tout électrique. Le moteur thermique 5 est en état
d’arrét. La machine électrique 6 assure la traction du
véhicule. La commande Rp régime de fonctionnement de la pompe
a huile 1 est calculée par une deuxiéme fonction assurant une
lubrification minimum pour les conditions courantes,
correspondant & la situation de roulage. Il s'agit de 1la
limite inférieure Rmin. Le régime de fonctionnement de 1la
pompe a huile 1 wvarie en fonction de la vitesse effective du
véhicule et est 1limité par 1la 1limite supérieure Rmax, la
limite supérieure Rmax variant en fonction de la vitesse. Le
calcul de la commande Rp du régime de fonctionnement par la
deuxieme fonction est maintenu tant que le moteur thermique 5

est a l’arrét.

L’événement 410 correspond au démarrage du moteur
thermique 5 provoquant un changement du mode de calcul du
régime de fonctionnement de la pompe a huile 1. A une étape
42, la commande Rp du régime de fonctionnement de la pompe est
calculée par une troisiéme fonction prenant en compte le
fonctionnement du moteur thermique 5 et autorisant une

augmentation du régime de la pompe a huile 1 du fait du bruit
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masquant supérieur. Le régime de fonctionnement de la pompe a
huile 1 varie en fonction de la vitesse effective du véhicule
et est limité par la limite supérieure Rmax, la limite
supérieure Rmax variant en fonction de la vitesse. Le calcul
de la commande Rp du régime par la troisieme fonction est

maintenu tant que le moteur thermique 5 est a 1’état tournant.

L’événement 420 correspond a l'arrét du moteur
thermique et provogue un retour a 1’étape 41. D’'autres types
d’événements non représentés peuvent provoquer l’exécution
d’autres étapes de calcul de la commande Rp du régime de

fonctionnement.

La figure 5 représente un procédé de pilotage de la
pompe a huile. A une étape 50, le dispositif de pilotage de 1la
pompe a huile limite le régime de fonctionnement de la pompe a
huile a une premiére valeur. Cette valeur est calculée en

fonction de la vitesse du véhicule.

A  une étape 51, le conducteur wvarie la vitesse
effective du véhicule par wune instruction de pilotage. La
variation de vitesse effective est recue par le calculateur de
supervision 3 a partir d’une mesure du dispositif d’assistance
au freinage, et est transmise pour la détermination de 1la
limite supérieure Rmax de régime de fonctionnement de la pompe

a huile au dispositif de pilotage de la pompe a huile.

A une étape 52, le dispositif de pilotage de la pompe a
huile limite le régime de fonctionnement de la pompe a huile a
une deuxieme valeur, calculée en fonction de la variation de

vitesse.

Par ailleurs, le procédé comporte également la
détection d’une commande d’un moteur thermique 5 du groupe
motopropulseur pour une opération de démarrage ou d’arrét du

moteur, et la limitation du régime de la pompe a huile a une
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troisiéme valeur calculée en fonction de la variation de la

vitesse du véhicule et de la commande du moteur.

Les fonctions de calcul et de commande du Jgroupe
motopropulseur pour la mise en cuvre des étapes du procédé de
pilotage de la pompe a huile sont exécutées par un programme
informatique mémorisé dans un circuit intégré a mémoire
programmable du groupe motopropulseur, mémoire réinscriptible
ou non effacable. Il s’agit généralement du superviseur du
groupe motopropulseur comprenant un dispositif de calcul a
microprocesseur associé a une mémoire programmable ou des

calculateurs spécifiques de commande des égquipements.

L’invention permet de piloter une machine hydraulique
du groupe motopropulseur de sorte que l’augmentation du bruit
masquant, provoquée par l’augmentation de la vitesse du
véhicule, puisse autoriser une augmentation du régime de 1la
machine hydraulique. Le dispositif de pilotage améliore
l7acoustique du véhicule au niveau de l’habitacle et
1l’opération de lubrification des équipements du groupe

motopropulseur.
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REVENDICATIONS

1. Dispositif de pilotage d’une machine hydraulique (1)
d’un groupe motopropulseur de véhicule automobile comprenant
un moyen de commande du régime de fonctionnement de la machine
hydraulique (1), comportant également

- un moyen pour estimer la vitesse effective du
véhicule,

- un moyen pour calculer au moins une limite supérieure
(Rmax) du régime de fonctionnement de la machine hydraulique
(1) en fonction de la vitesse effective du véhicule,

- et en ce que le moyen de commande borne le régime de
fonctionnement (Rp) de 1la machine hydraulique (1) par la

limite supérieure (Rmax),

caractérisé en ce que la limite supérieure (Rmax) varie
en fonction de la vitesse effective du véhicule respectivement
a la relation suivante, la limite supérieure (Rmax) est égale

a 1O(V1t/k+log(SO)), avec

- Vit pour la vitesse effective du véhicule,

- k pour un coefficient de wvariation autorisée du
régime de fonctionnement de la machine hydraulique (1),

- S0 pour un régime minimum de fonctionnement de la

machine hydraulique.

2. Dispositif de pilotage selon la revendication 1,
caractérisé en ce qu’il comprend un moyen de détermination
d’une plage de rendement optimum (Pr) de la machine
hydraulique (1) pour que le moyen de commande pilote le régime
de fonctionnement (Rp) de la machine hydraulique (1) dans la

plage de rendement (Pr) ou a la limite supérieure (Rmax) si la
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plage de rendement (Pr) est au dela de la limite supérieure

(Rmax) .

3. Dispositif de pilotage selon 1’une guelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce qu’il comprend
un moyen de surveillance de 1’état de fonctionnement tournant
ou d’arrét d’un moteur thermigque (5) du groupe motopropulseur,
et en ce que la limite supérieure (Rmax) est également

calculée en fonction de 1l’état de fonctionnement du moteur.

4., Dispositif de pilotage selon 1l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que la vitesse
effective du véhicule est estimée a partir de mesures issues

d’un dispositif d’assistance au freinage du véhicule (4).

5. Dispositif de pilotage selon 1l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce que le moyen
pour estimer la limite supérieure (Rmax) du régime de
fonctionnement de la machine hydraulique est un calculateur de
commande d’une boite de vitesses du véhicule (2), un
calculateur de commande d’un moteur du véhicule (5) ou un

calculateur de supervision (3) du groupe motopropulseur.

6. Dispositif de pilotage selon 1l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé en ce qu’il comprend
un moyen pour calculer également une limite inférieure (Rmin)
du régime de fonctionnement de la machine hydraulique (1), 1la
limite inférieure (Rmin) variant en fonction de données de
fonctionnement du groupe motopropulseur, et en ce gue le moyen
de commande borne le régime de fonctionnement (Rp) de 1la
machine hydraulique par la limite 1inférieure (Rmin) et 1la

limite supérieure (Rmax).

7. Véhicule automobile comprenant un dispositif de

pilotage d’une machine hydraulique, caractérisé en ce que le
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dispositif de pilotage est conforme a 1’une quelcongue des

revendications précédentes.

8. Procédé de pilotage d’une machine hydraulique d’un
groupe motopropulseur de véhicule automobile mis en «uvre par
un dispositif de pilotage selon 1’une quelcongue des
revendications 1 a 6, caractérisé en ce qgqu’il comprend les
étapes suivantes

- la limitation du régime de fonctionnement (Rp) de la
machine hydraulique par une limite supérieure (Rmax) ayant une
premiere valeur,

- la détection d’une commande de variation de la
vitesse effective du véhicule,

- la limitation du régime de fonctionnement (Rp) de 1la
machine hydraulique par la limite supérieure (Rmax) ayant une
deuxieme valeur calculée en fonction de la wvariation de 1la

vitesse effective du véhicule.

9. Procédé de pilotage selon la revendication 8,
caractérisé en ce gqu’il comprend également

- la détection d’une commande d’un moteur thermique (5)
du groupe motopropulseur pour une opération de démarrage ou
d’arrét du moteur,

- la limitation du régime de la machine hydraulique par
la limite supérieure (Rmax) ayant une troisieme wvaleur
calculée en fonction de la variation de la vitesse effective

du véhicule et de la commande du moteur (5).
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