© 2015/036664 A1 I 10K 0 A1 0 OO O

(12) DEMANDE INTERNATIONALE PUBLIEE EN VERTU DU TRAITE DE COOPERATION EN MATIERE DE
BREVETS (PCT)

~.

(19) Organisation Mondiale de la Ny
Propriété Intellectuclle A0 T A0 0 O T

Bureau international i o .
(10) Numéro de publication internationale

\\

(43) Date de la publication internationale 201 4 Al
19 mars 2015 (19.03.2015) WIPQO I PCT WO 2015/03666
(51) Classification internationale des brevets : AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BN, BR, BW, BY,
F16H 61/02 (2006.01) F16H 57/04 (2010.01) BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DK, DM,
F16H 59/72 (2006.01) F16H 59/50 (2006.01) DO, DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM, GT,
] . . HN, HR, HU, ID, IL, IN, IR, IS, JP, KE, KG, KN, KP, KR,
(21) Numéro de la demande internationale : KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LT, LU, LY, MA, MD, ME,
PCT/FR2014/051763 MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI, NO, NZ,
(22) Date de dépdt international : OM, PA, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU, RW, SA,
9 juillet 2014 (09.07.2014) SC, SD, SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TH, TJ, TM,
TN, TR, TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM,
(25) Langue de dépot : frangais 7W.

(26) Langue de publication : frangais (84) Etats désignés (sauf indication contraire, pour tout titre
(30) Données relatives 2 la priorité : de protection régionale disponible) : ARIPO (BW, GH,
1358851 13 septembre 2013 (13.09.2013) FR GM, KE, LR, LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, SZ, TZ,
UG, ZM, ZW), eurasien (AM, AZ, BY, KG, KZ, RU, TJ,
(71) Déposant : RENAULT S.A.S [FR/FR]; 13-15 quai Le TM), européen (AL, AT, BE, BG, CH, CY, CZ, DE, DK,
Gallo, F-92100 Boulogne-billancourt (FR). EE, ES, FL, FR, GB, GR, HR, HU, IE, IS, IT, LT, LU, LV,

(72) Tnventeurs : RIESENMEY, Fabrice; 22 Hameau de la MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO, RS, SE, SI, SK, SM,

. oy . TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CL, CM, GA, GN, GQ, GW,
Gitonniére, F-91780 Chalo Saint Mars (FR). BAURIN, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG)
Claude; 60 rue du Berger, F-62131 Drouvin Le Marais ? ’ O ’

(FR). Publiée :

81) Ktats désignés (sauf indication contraive, pour tout tire —  avec rapport de recherche internationale (Art. 21(3))
de protection nationale disponible) . AE, AG, AL, AM,

(54) Title : METHOD AND SYSTEM FOR CONTROLLING AN AUTOMATIC TRANSMISSION
(54) Titre : PROCEDE ET SYSTEME DE COMMANDE D' UNE BOITE DE VITESSES AUTOMATIQUE

18

Fig.4 -~
19 20
21 22
¥

(57) Abstract : System for controlling a motor vehicle automatic transmission, comprising at least one modulation solenoid valve
positioned in a hydraulic circuit. The system comprises a means (19) for determining extreme climate conditions, able to compare a
temperature measurement near the modulation solenoid valves to a threshold, a means (20) for determining the imminence of a start
up of the power train of the vehicle based on at least one signal from a sensor, connected as input to a means (21) for controlling the
modulation solenoid valves, able to emit a control signal modulated by a cyclic ratio, comprising an inrush current followed by a
holding current, and a deactivation means (22) able to deactivate the means (21) for controlling the activation of the modulation so -
lenoid valves when the power train is started up.

(57) Abrégé : Systéme de commande d'une boite de vitesses automatique de véhicule automobile, comprenant au moins une électro -
vanne de modulation disposée dans un circuit hydraulique. Le systéme comprend un moyen (19) de détermination de conditions cli-
matiques extrémes, apte a comparer une mesure de température au voisinage des électrovannes de modulation & un seuil, un moyen
(20) de détermination de | ' imminence d'un démarrage du groupe motopropulseur du véhicule en fonction d' au moins un signal d
'un capteur, reliés en entrée d'un moyen (21) de commande des électrovannes de modulation, apte a

[Suite sur la page suivante]
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émettre un signal de commande modulé par un rapport cyclique, comprenant un courant d' appel suivi d'un courant de maintien, et
un moyen (22) de désactivation apte a désactiver le moyen (21) de commande de 1' activation des électrovannes de modulation
lorsque le groupe motopropulseur est démarré.
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Procédé et systeme de commande d’une boite de vitesses

automatique.

L’invention a pour domaine technique la commande de
réducteurs de vitesse a commande hydraulique, notamment la
commande de tels réducteurs dans une boite de vitesses automatique.

Une boite de vitesse automatique (BVA) peut étre utilisée par
les groupes motopropulseurs de véhicules automobiles, quadricycle,
tricycle ou motocycle a moteur thermique, hydraulique ou électrique
dont la transmission de mouvement est assurée par un réducteur de
vitesse comportant un systéme hydraulique.

Une boite de vitesses a controle automatisé, également appelée
boite de vitesses automatique, sclon |’¢tat de [’art antérieur, est
illustrée par la figure 1. On peut voir un moteur ou groupe
motopropulseur 1 reli¢ & un réducteur de vitesse 2 par I'intermédiaire
d’un convertisseur 3, le réducteur de vitesse 2 étant relié aux roues
motrices 5a et 5b par D'intermédiaire d’un différentiel 4 comprenant
des embrayages et freins hydrauliques.

La boite de vitesses automatique comprend ainsi le réducteur
de vitesse 2, le coupleur/convertisseur hydraulique 3 assurant la
liaison entre le moteur 1 et le réducteur de vitesse 2 et permettant la
transmission de la puissance aux roues motrices 5a et 5b, et les
embrayages et freins & commande hydraulique ainsi qu’un systéme
hydromécanique pilotant ces embrayages et freins.

Selon I’architecture du réducteur de vitesse, les rapports de
vitesses peuvent étre de type discret ou continu. Quel qu’en soit le
mode, la commande de ces rapports est assurée griace a la mise sous
pression de composants hydrauliques tels que les vérins, embrayages
et freins décrits ci-dessus.

Les vérins hydrauliques permettent dans le cas d’une
transmission infiniment variable de gérer la poussée sur les ¢léments

assurant la réduction de vitesse.
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Les embrayages hydrauliques permettent de rendre moteur un
¢lément du train épicycloidal. Les freins hydrauliques solidarisent au
carter un ou plusicurs ¢éléments du train, permettant de créer un point
de réaction ou un levier.

Lors de la commande des rapports de vitesses, tout ou partie
des vérins, embrayages et freins sont alimentés pour mise en pression
ou vidangés.

Un embrayage ou frein hydraulique comportant un systéme de
friction a plusieurs disques est capable de transmettre un couple
moteur dans la mesure ou la force exercée sur la surface du piston de
commande est suffisante.

Un vérin hydraulique d’un systéme de commande de rapport
infiniment continu est capable de transmettre un couple moteur dans la
mesure ou la force exercée sur la surface du piston de commande est
suffisante.

Un frein hydraulique monobande ou a bandes multiples est
capable de transmettre un couple moteur dans la mesure ou la force
exercée sur la surface du piston de commande est suffisante.

Dans ces trois cas, la force de commande est générée par
I’action de la pression hydraulique.

Dans tous les cas, la précision de la pression hydraulique
appliquée a chaque organe est déterminante dans la précision du
couple moteur a transmettre. La moindre chute de pression
accidentelle, occasionne une dissipation d’énergiec par glissement
relatif, ce qui a trés court terme engendre des dégradations des
différents organes.

La fourniture en pression est donc d’une importance
déterminante sur la fonctionnalité et sur la tenue mécanique des
composants.

Afin de moduler la pression hydraulique générée par une
pompe, on emploie une électrovanne de modulation telle qu’illustrée
par la figure 2. On peut voir qu’elle comprend:

- un corps qui regroupe les différents ¢léments de commande

et, est fixé sur un distributeur hydraulique,
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- une arrivée d’huile 7,

- une sortie d’huile §,

- une bille 9 obturant 1’arrivée d’huile,

- une aiguille 10 qui contraint la bille 9 en position fermée,

- un ressort de rappel 11 qui contraint [’aiguille 10,

- un bouchon de calibration 12 qui re¢gle la force de contrainte
du ressort 11,

- un noyau 13 qui contraint par son déplacement le ressort de
rappel 11, et

- un bobinage ¢lectromagnétique 14 qui commande par champ
magnétique le déplacement du noyau 13.

Il apparait ainsi que le controle de 1’obturation de |’arrivée
d’huile, ou de liquide hydraulique, permet de faire évoluer finement un
potentiel de puissance hydraulique (pression/débit) au sein des réseaux
hydrauliques a piloter.

L’¢lectrovanne de modulation est une ¢lectrovanne battante a
fréquence constante commandée par un courant ¢lectrique d’appel et
un courant de maintien a rapport cyclique variable appelé T/On délivré
par le calculateur. Ce rapport cyclique est directement li¢ au niveau de
pression souhaité et aux caractéristiques hydromécaniques de
I’¢lectrovanne de modulation.

On rappelle que le courant d’appel est un courant permettant de
générer un champ magnétique suffisamment important pour faire
bouger le noyau de sa position de repos vers sa position de travail.

Le courant de maintien est un courant permettant de générer un
champ magnétique apte a maintenir le noyau dans sa position de
travail. Il apparait ainsi que la force électromagnétique générée par le
courant d’appel doit &tre significativement supéricure a la force de
rappel du ressort, tandis que la force ¢lectromagnétique générée par le
courant de maintien doit &tre sensiblement ¢gale a la force de rappel
du ressort. Le courant d’appel est donc supérieur au courant de
maintien.

La commande de 1’¢lectrovanne de modulation permet par effet

de levier hydraulique de contrdler la position d’un tiroir de régulation
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sous l’effet d’une puissance hydraulique gérée par 1’électrovanne de
modulation.

Sur un cycle (période), lorsque le bobinage est alimenté, la
bille du clapet est attirée sous [’action du champ magnétique du
bobinage dans le sens de 1’augmentation de pression. Quand le
bobinage n’est pas alimenté, la bille du clapet est entrainée dans le
sens de diminution de la pression sous l’action du ressort de rappel.

En d’autres termes, le noyau se déplace en contraignant le
ressort de rappel sous l’effet du champ magnétique généré par le
bobinage. Ce déplacement est possible car la force générée par le
champ magnétique est supéricure a la force de tarage du ressort de
rappel.

La compression du ressort libére la contrainte de 1’aiguille
délestant ainsi la bille d’¢tanchéité et permettant au flux d’huile un
retour vers le circuit de décharge a la pression atmosphérique.

La position obtenue, et donc la pression, dépend du rapport
cyclique d’ouverture c'est-a-dire le rapport entre le pourcentage du
temps d’alimentation du bobinage ¢t le pourcentage du temps de non
alimentation. Le courant de commande est hach¢ afin de limiter la
dissipation d’¢énergie.

La commande de [’¢lectrovanne de modulation peut faire
¢voluer la valeur T/On entre 0% et 100%. Lorsque la valeur T/On est
¢gale a 0 %, on obtient, en final du réseau, la pression maximale
délivrée par la pompe hydraulique

Lorsque la valeur T/On est ¢gale a 100 %, on obtient, en final
du réseau, la pression minimale ajustée par la vanne de régulation de
pression.

Par ce procédé de commande, un réseau hydraulique est alors
soumis a des niveaux de pression dits « bas » ¢voluant pour la
démonstration de 0 a 3 bars. Ce potenticl de pression permet par effet
de levier hydraulique, de gérer le déplacement d’une vanne régulatrice
principale de pression. Par « effet de levier hydraulique », on entend
le fait de commander via une faible pression la face active d’un tiroir.

Sous 1’effet de cette force, le tiroir se déplace et permet une fuite ou
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une alimentation sous haute pression d’un réseau hydraulique annexe
de puissance. Il y a donc dans ce cas un résecau de commande géré par
I’¢lectrovanne de modulation et un réseau de puissance géré par la
position du tiroir régulateur, et alimentant les différents organes
hydrauliques.

Des hauts niveaux de puissance peuvent é&tre obtenues et
¢voluer, pour la démonstration, entre 0 et 23 bars, ce qui permet
I’exploitation directe de 1’énergie hydraulique par les vérins ou autres
consommateurs.

Toutefois, lorsque le systéme a macéré plusieurs heures dans
une ambiance climatique trés froide (par exemple, inférieure a -15°C),
la viscosité de [’huile augmente les pertes de charges a l’intérieur
méme de 1’¢lectrovanne de modulation, mais colle aussi le noyau en
position initiale de repos. Cette position génére alors, via le levier
hydraulique décrit ci-dessus, une demande de pression maximale. Le
fonctionnement de 1’¢lectrovanne de modulation (EVM) de pression
hydraulique est ainsi compromis par 1’accrochage de son noyau piloté.
La réponse de [’¢électrovanne ne suit pas la consigne demandée. Il est a
noter que la température de cristallisation du lubrifiant dépend de sa
qualité.

Malgré une consigne de pression minimale (ce qui correspond a
un signal a 100 % de la valeur T/On dans l’exemple ci-dessus) du
procédé de commande, le systéme de commande reste collé en position
de repos. De ce fait, la pression délivrée n’est pas du tout en rapport
avec la consigne et tend vers de forts niveaux. Cet ¢état non maitrisé
peut durer quelques secondes mais a un impact notoire sur la qualité
de démarrage du moteur et le dimensionnement des composants en
rapport avec les mises en action a froid (démarreur, cablages,
batterie). De plus, une telle situation ne peut étre corrigée par une
boucle d’asservissement, 1’électrovanne de modulation étant
physiquement collée. Le probléme n’est donc pas une consigne
erronée, mais |’incapacité physique de réaliser une commande.

Dans la phase dynamique, lors de la mise en action d’un

véhicule dans ce contexte, la pression nécessaire aux différents
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organes hydrauliques devient inférieure ou supérieure aux besoins. Il
en résulte soit un déficit ou un surplus d’énergie hydraulique qui peut
générer des disfonctionnement des organes hydrauliques.

En effet, la pression au sein de ces organes ¢tant différente du
besoin réel, il peut y avoir endommagement des points les plus
sensibles.

En pratique, cela se caractérise par la présence de glissements
ou des chocs a la mise sous pression des organes hydrauliques de la
chaine cinématique pouvant aller jusqu’a [’arrét total de la boite de
vitesses automatique malgré la sollicitation du conducteur.

Ceci entraine également une contrainte supplémentaire lors du
démarrage moteur et une perturbation de la régulation de ralenti
moteur d¢s le démarrage

Ces contraintes présentent un impact direct sur le bilan
consommation/pollution lors de la mise en action de I’¢lectrovanne de
modulation dans une ambiance climatique trés froide.

D’une maniére générale, un systéme de commande d’une
transmission est généralement fondé sur le principe de la réalisation
d’une consigne déterminée par le calcul en fonction des conditions de
fonctionnement du véhicule. En cas de non respect de cette consigne,
un systéme de correction est appliqué afin de forcer la réalisation de la
consigne calculée en modifiant les commandes ¢émises. En cas de
divergence extréme, le syst¢me de commande passe dans un mode de
fonctionnement moins contraint, dit commande en mode dégradé.

Les contraintes liées au collage a froid des électrovannes de
modulation des organes hydrauliques d’une boite de vitesses
automatique ne semblent pas avoir fait I’objet d’études. Généralement,
les composants mécaniques font 1’objet d’un surdimensionnement leur
assurant une résistance mécanique accrue en contrepartie d’un cout et
d’un encombrement également accru.

De I’¢tat de la technique, on connait les documents suivants.

Le document US20020103591 décrit une méthode de controle

de solénoide et un dispositif pour transmission automatique.
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Le document JP2011004103 décrit une méthode d’estimation du
courant pour un solénoide, un dispositif de commande de transmission
automatique et un dispositif de commande de freinage.

Le document JP2001114182 décrit une transmission
automatique pour bicyclette.

Toutefois, il ne semble pas étre fait mention de problémes liés
a la température d’une ¢électrovanne.

Il existe donc un besoin pour un procédé de commande d’une
boite de vitesses automatique tenant compte des phénoménes de
collage des ¢lectrovannes de modulation a basse température.

Un objet de l’invention est un procédé de commande d’une
boite de vitesses automatique de véhicule automobile, comprenant au
moins une ¢lectrovanne de modulation disposée dans un circuit
hydraulique. Le procédé de commande comprend les étapes suivantes :

on détermine si une mesure de température au voisinage des
¢lectrovannes de modulation est inférieure & un seuil de température,
et si le démarrage du groupe motopropulseur du véhicule est imminent,

si tel est le cas, on émet une commande d’activation a
destination des ¢lectrovannes de modulation apte a générer un
dégagement d’¢énergiec autour de I’¢électrovanne de modulation puis a
I’actionner afin de dégager ¢également de 1’¢nergie par frottements
mécaniques, puis

on commande |’arrét de la commande d’activation dés que 1’on
détermine la mise en route du groupe motopropulseur.

La commande d’activation peut comprendre un courant d’appel
suivi d’un courant de maintien, 1’intensité du courant de maintien étant
¢gale a I’intensité du courant d’appel.

On peut déterminer que le démarrage du groupe motopropulseur
est imminent en détectant au moins 1’un parmi [’ouverture de la
portiere du conducteur, le déverrouillage de la condamnation
centralisée, et la détection de la présence d’un individu installé dans le
si¢ge conducteur au moyen de capteurs, tels qu’une cellule
photosensible, un capteur volumétrique, un capteur infrarouge, ou un

capteur de poids intégré au si¢ge.
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On peut interrompre la commande d’activation si la durée
¢coulée depuis [1’émission de la commande d’activation des
¢lectrovannes de modulation est supéricure a un seuil et que le groupe
motopropulseur n’a pas été démarré.

On peut déterminer la mise en route du groupe motopropulseur
en comparant au moins un paramctre de fonctionnement du groupe
motopropulseur & un scuil, notamment en comparant la vitesse de
rotation du groupe motopropulseur a un seuil

Pour déterminer la température au voisinage des ¢électrovannes
de modulation, on peut mesurer la température du liquide hydraulique
présent dans le circuit hydraulique ou la température extéricure au
véhicule.

Un autre objet de l’invention est un systéme de commande
d’une boite de vitesses automatique de véhicule automobile,
comprenant au moins une ¢lectrovanne de modulation disposée dans un
circuit hydraulique. Le systéme comprend un moyen de détermination
de conditions climatiques extrémes, apte & comparer une mesure de
température au voisinage des ¢lectrovannes de modulation a un seuil,
un moyen de détermination de I’imminence d’un démarrage du groupe
motopropulseur du véhicule, apte a déterminer que le groupe
motopropulseur va étre démarré en fonction d’au moins un signal d’un
capteur, un moyen de commande des électrovannes de modulation relié
en entrée au moyen de détermination de conditions climatiques
extrémes et au moyen de détermination de [’imminence d’un
démarrage du groupe motopropulseur, apte a émettre un signal de
commande modulé par un rapport cyclique, comprenant un courant
d’appel suivi d’un courant de maintien, apte a générer un dégagement
d’¢énergie autour de l’¢électrovanne de modulation puis a l’actionner
afin de dégager ¢également de I’¢nergie par frottements mécaniques, et
un moyen de désactivation apte a déterminer que le groupe
motopropulseur est démarré et apte, lorsque tel est le cas, a désactiver
le moyen de commande de [’activation des ¢lectrovannes de

modulation.
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Le moyen de commande des ¢lectrovannes de modulation peut
¢galement étre apte a fixer les intensités du courant d’appel et du
courant de maintien & un niveau commun.

Le signal permettant la détermination de l’imminence d’un
démarrage du groupe motopropulseur du véhicule peut étre fourni par
un capteur d’au moins [’un parmi [’ouverture de la porte du
conducteur, le déverrouillage de la condamnation centralisée des
portes du véhicule, et la détection de la présence d’un individu installé
dans le si¢ge du conducteur, le capteur permettant de détecter la
présence d’un individu installé dans le si¢ge conducteur ¢tant une
cellule photosensible, un capteur volumétrique, un capteur infrarouge,
ou un capteur de poids intégré au sic¢ge.

Le moyen de désactivation peut ¢&galement &tre apte a
désactiver le moyen de commande de 1’activation des électrovannes de
modulation lorsque la durée écoulée depuis le début de 1’¢émission de
la commande d’activation des ¢électrovannes de modulation est
supérieure a un seuil et que le groupe motopropulseur n’a pas ¢&té
démarré.

La température au voisinage des ¢électrovannes de modulation
peut ¢&tre déterminée par un capteur de température du liquide
hydraulique présent dans le circuit hydraulique ou en fonction de la
mesure d’un capteur de température extérieure au véhicule.

Un tel systéme de commande présente de multiples avantages,
au niveau ¢économique, au niveau de la fiabilit¢ mécanique, au niveau
de la prestation, et au niveau de la sé¢curité.

L’avantage ¢conomique se¢ manifeste par une maitrise de la
consommation en carburant et des ¢missions de polluants lors de la
mise en action a froid.

Lors des sollicitations quotidiennes a basse température, les
composants sont voués a se dégrader. Le systéme de commande permet
une gestion améliorée du fluide hydraulique lors de chaque mise en
route du systéme, ce qui préserve en premier lieu les différents
¢léments le constituant. D’autre part, le systéme de commande permet

d’assurer que les systémes consommateur d’énergiec hydraulique sont
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alimentés avec le niveau de pression désiré. Dans les deux cas, le
systéme de commande présente [’avantage d’améliorer la fiabilité
mécanique du véhicule.

Le systéme de commande présente 1’avantage de permettre le
fonctionnement d’un boite de vitesse automatique dans une large
gamme de températures et donc de climats, favorisant ainsi la
commercialisation dans un plus grand nombre de pays.

D’autres buts, caractéristiques et avantages apparaitront a la
lecture de la description suivante donnée uniquement en tant
qu’exemple non limitatif et faite en référence aux dessins annexés sur
lesquels :

- la figure 1 illustre un véhicule muni d’une boite de vitesses
automatique,

- la figure 2 illustre les principaux ¢léments d’une ¢lectrovanne
de modulation,

- la figure 3 illustre les principales étapes d’un procédé de
commande selon I’invention, et

- la figure 4 illustre les principaux composants d’un systéme de
commande selon ’invention.

Le décollage de la bille de 1’¢électrovanne de modulation et la
décristallisation locale de [’huile impliquent la dissipation localisée
d’énergie thermique apte a contrecarrer [’effet des basses
températures. Pour cela, on utilise le bobinage de commande du noyau
pour générer de [’¢énergie thermique d’abord directement par effet
Joule, puis par le biais des frottements mécaniques en actionnant de
facon répétée le noyau et [’aiguille de I’¢lectrovanne de modulation.

Cependant, cet apport localis¢ d’¢énergie thermique et d’énergie
mécanique ne peut étre réalis¢ qu’avant le démarrage du véhicule,
faute de quoi la régulation de 1’énergie hydraulique du véhicule ne
pourrait se faire.

Ainsi, le procéd¢ de commande, illustré par la figure 3,
comprend une premic¢re ¢tape 15 au cours de laquelle on détermine

I’occurrence de conditions climatiques critiques, par exemple par
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I’intermédiaire d’un capteur de température apte a déterminer la
température du fluide hydraulique ou de la température extérieure.

Par ailleurs, 1’apport d’énergie thermique et mécanique devant
étre réalisé avant le démarrage du groupe motopropulseur, la
commande de 1’¢électrovanne de modulation doit étre réalisée avant que
le groupe motopropulseur ne soit démarré. Pour cela, le procédé de
commande comprend une étape au cours de laquelle on détermine
I’imminence d’un démarrage du groupe motopropulseur par
I’intermédiaire de la détection soit l’ouverture de la portiére du
conducteur, soit le déverrouillage de la condamnation centralisée, soit
la présence d’un individu installé dans le si¢ge conducteur au moyen
de capteurs, par exemple une cellule photosensible, un capteur
volumétrique, un capteur infra rouge, un capteur de poids dans le si¢ge
conducteur ou tout autre moyen matériel. Si les deux conditions sont
vérifiées, le procédé se poursuit par une deuxié¢me étape.

Au cours de la deuxi¢me étape 16, on commande le noyau de
I’¢lectrovanne de modulation avec une commande d’activation
permettant un dégagement d’énergic thermique et mécanique. La
commande d’activation correspond a au rapport cyclique de
modulation li¢ & T/On présenté en introduction.

En d’autres termes, la commande d’activation est réalisée de
telle maniére qu’il y ait une génération d’énergie dans le bobinage par
effet Joule, et par frottements mécaniques suivie d’une dissipation de
cette énergie dans le fluide hydraulique au voisinage de 1’¢lectrovanne
de modulation. Il est ainsi possible de dissiper un maximum d’énergie
dans I’environnement du noyau et de liquéfier le fluide hydraulique
circulant au travers du noyau de 1’¢lectrovanne de modulation.

En complément de la commande d’activation, on modifie
I’intensité¢ des courants de maintien afin qu’elle soit ¢gale a 1’intensité
des courants d’appel. Ce procédé¢ permet de dissiper une quantité
d’énergie supplémentaire dans |’environnement de 1’¢lectrovanne de
modulation.

Par ailleurs, il est nécessaire de protéger 1’¢lectrovanne de

modulation du grippage, dans le cas de la détection d’une présence
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dans le véhicule qui n’est pas suivie du démarrage du groupe
motopropulseur. Le procédé de commande comprend ainsi une étape de
détermination de la durée écoulée depuis I’émission de la commande
d’activation. Si cette durée devient supéricure a un seuil, la commande
d’activation est arrétée. Le secuil est fixé a une valeur suffisamment
importante, de 1’ordre de quelques minutes, permettant de différencier
une entrée dans le véhicule sans volonté de démarrer le groupe
motopropulseur, d’une entrée dans le vchicule avec volonté de
démarrer le groupe motopropulseur.

Le procédé de commande se poursuit par une troisi¢me ¢tape 17
au cours de laquelle on commande la mise en route du groupe
motopropulseur. Dés la mise en route du groupe motopropulseur, la
commande d’activation est stoppée afin de rendre l’¢lectrovanne de
modulation disponible pour la commande de la boite de vitesses
automatique. La mise en route du groupe motopropulseur peut étre
déterminée par la comparaison d’au moins un paramétre de
fonctionnement du groupe motopropulseur a un seuil, notamment en
comparant la vitesse de rotation du groupe motopropulseur a un seuil.

Sur la figure 4, on peut voir un systéme de commande 18 d’une
boite de vitesses automatique comprenant au moins une ¢électrovanne
de modulation.

Le systéme de commande 18 comprend un moyen 19 de
détermination de conditions climatiques extrémes, apte & comparer une
mesure de température a un secuil. La mesure de température peut étre
fournie par un capteur de température du liquide hydraulique ou par un
capteur de température extérieure au véhicule.

Le systéme de commande 18 comprend également un moyen 20
de détermination de [’imminence d’un démarrage du groupe
motopropulseur du véhicule, apte a déterminer que le groupe
motopropulseur va étre démarré en fonction de la détection par un
capteur d’au moins I’un parmi I’ouverture de la porte du conducteur, le
déverrouillage de la condamnation centralis¢e des portes du véhicules,
et la détection de la présence d’un individu install¢ dans le si¢ge du

conducteur. Une cellule photosensible, un capteur volumétrique, un
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capteur infrarouge, ou un capteur de poids intégré au si¢ge peuvent
étre employés pour détecter la présence d’un individu installé dans le
si¢ge conducteur.

Le systéme de commande 18 comprend un moyen 21 de
commande des ¢lectrovannes de modulation reli¢ en entrée au moyen
19 de détermination de conditions climatiques extrémes et au moyen
20 de détermination de [’imminence d’un démarrage du groupe
motopropulseur. Le moyen 21 de commande des ¢électrovannes de
modulation est activé aprés réception d’un signal de commande de
chacun des moyen 19 de détermination de conditions climatiques
extrémes et moyen 20 de détermination de [’imminence d’un
démarrage du groupe motopropulseur. Le moyen 21 de commande des
¢lectrovannes de modulation est apte a émettre un signal de commande
modulé par un rapport cyclique, comprenant un courant d’appel suivi
d’un courant de maintien, apte a générer un dégagement d’énergie
autour de I’¢lectrovanne de modulation puis & [’actionner afin de
dégager ¢galement de 1’énergie par frottements mécaniques. Le moyen
21 de commande des ¢lectrovannes de modulation est également apte a
fixer les intensités du courant d’appel et du courant de maintien a un
niveau commun.

Enfin, le systéme de commande 18 comprend un moyen 22 de
désactivation apte a déterminer que le groupe motopropulseur est
démarré. Lorsque tel est le cas, le moyen 22 de désactivation est apte a
désactiver le moyen 21 de commande de [’activation des électrovannes
de modulation.

Par ailleurs, le moyen 22 de désactivation est ¢galement apte a
désactiver le moyen 21 de commande de [’activation des électrovannes
de modulation lorsque la durée écoulée depuis le début de 1’émission
de la commande d’activation des ¢lectrovannes de modulation est
supéricure a un seuil et que le groupe motopropulseur n’a pas ¢té

démarré. Une telle désactivation permet de protéger les ¢lectrovannes

du grippage.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de commande d’une boite de vitesses automatique
de vchicule automobile, comprenant au moins une électrovanne de
modulation disposée dans un circuit hydraulique, caractéris¢ par le fait
qu’il comprend les étapes suivantes :

on détermine si une mesure de température au voisinage des
¢lectrovannes de modulation est inférieure & un seuil de température,
et si le démarrage du groupe motopropulseur du véhicule est imminent,

si tel est le cas, on émet unec commande d’activation a
destination des ¢lectrovannes de modulation apte a générer un
dégagement d’¢énergiec autour de I’¢électrovanne de modulation puis a
I’actionner afin de dégager ¢également de 1’¢nergie par frottements
mécaniques, puis

on commande |’arrét de la commande d’activation dés que 1’on
détermine la mise en route du groupe motopropulseur.

2. Procéd¢ de commande seclon la revendication précédente,
dans lequel la commande d’activation comprend un courant d’appel
suivi d’un courant de maintien, 1’intensité du courant de maintien étant
¢gale a I’intensité du courant d’appel.

3. Procéd¢é de commande selon 1'une des revendications
précédentes, dans lequel on détermine que le démarrage du groupe
motopropulseur est imminent en détectant au moins ['un parmi
I’ouverture de la portiere du conducteur, le déverrouillage de la
condamnation centralisée, et la détection de la présence d’un individu
installé dans le si¢ge conducteur au moyen de capteurs, tels qu’une
cellule photosensible, un capteur volumétrique, un capteur infra rouge,
ou un capteur de poids intégré au sic¢ge.

4. Procéd¢ de commande selon ['une des revendications
précédentes, dans lequel on interrompt la commande d’activation si la
durée écoulée depuis I’émission de la commande d’activation des
¢lectrovannes de modulation est supéricure a un seuil et que le groupe

motopropulseur n’a pas été démarré.
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5. Procéd¢é de commande selon 1'une des revendications
précédentes, dans lequel on détermine la mise en route du groupe
motopropulseur en comparant au moins un paramétre de
fonctionnement du groupe motopropulseur a un seuil, notamment en
comparant la vitesse de rotation du groupe motopropulseur a un seuil

6. Procéd¢ de commande selon 1'une des revendications
précédentes, dans lequel pour déterminer la température au voisinage
des ¢lectrovannes de modulation, on mesure la température du liquide
hydraulique présent dans le circuit hydraulique ou la température
extérieure au véhicule.

7. Systéme de commande d’une boite de vitesses automatique
de vchicule automobile, comprenant au moins une électrovanne de
modulation disposée dans un circuit hydraulique, caractéris¢ par le fait
qu’il comprend :

un moyen (19) de détermination de conditions climatiques
extrémes, apte & comparer une mesure de température au voisinage des
¢lectrovannes de modulation a un scuil,

un moyen (20) de détermination de |’imminence d’un
démarrage du groupe motopropulseur du véhicule, apte a déterminer
que le groupe motopropulseur va étre démarré en fonction d’au moins
un signal d’un capteur,

un moyen (21) de commande des ¢lectrovannes de modulation
reli¢ en entrée au moyen (19) de détermination de conditions
climatiques extrémes et au moyen (20) de détermination de
I’imminence d’un démarrage du groupe motopropulseur, apte a émettre
un signal de commande modulé par un rapport cyclique, comprenant un
courant d’appel suivi d’un courant de maintien, apte a générer un
dégagement d’¢énergiec autour de I’¢électrovanne de modulation puis a
I’actionner afin de dégager ¢également de 1’¢nergie par frottements
m¢écaniques, et

un moyen (22) de désactivation apte a déterminer que le groupe
motopropulseur est démarré et apte, lorsque tel est le cas, a désactiver
le moyen (21) de commande de [’activation des ¢électrovannes de

modulation.



10

15

20

25

WO 2015/036664 PCT/FR2014/051763

16

8. Systéme de commande seclon la revendication 7, dans lequel
le moyen (21) de commande des ¢lectrovannes de modulation est
¢galement apte a fixer les intensités du courant d’appel et du courant
de maintien & un niveau commun.

9. Systéme de commande selon ["une des revendications 7 ou 8§,
dans lequel le signal permettant la détermination de I’imminence d’un
démarrage du groupe motopropulseur du véhicule est fourni par un
capteur d’au moins I’un parmi I’ouverture de la porte du conducteur, le
déverrouillage de la condamnation centralisée des portes du véhicule,
et la détection de la présence d’un individu install¢ dans le si¢ge du
conducteur,

le capteur permettant de détecter la présence d’un individu
installé dans le si¢ge conducteur ¢tant une cellule photosensible, un
capteur volumétrique, un capteur infrarouge, ou un capteur de poids
intégré au si¢ge.

10. Systé¢me de commande selon I’une des revendications 7 & 9,
dans lequel le moyen (22) de désactivation est également apte a
désactiver le moyen (21) de commande de [’activation des
¢lectrovannes de modulation lorsque la durée écoulée depuis le début
de D’émission de la commande d’activation des ¢électrovannes de
modulation est supéricure & un seuil et que le groupe motopropulseur
n’a pas ¢té démarré.

11. Systéme de commande selon 1’une des revendications 7 a
10, dans lequel la température au voisinage des ¢lectrovannes de
modulation est déterminée par un capteur de température du liquide
hydraulique présent dans le circuit hydraulique ou en fonction de la

mesure d’un capteur de température extéricure au véhicule.
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