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MCANTR(EE) : DU REGIME MOTEUR | D'UNE
MACHINE MOTRICE THERMIQUE D'UN VEHICULE
A GMP HYBRIDE AU DEBUT DU DEPLACEMENT.

@ Un procede de controle est mis en ceuvre dans un véhicule comprenant une machine motrice thermique fonctionnant
selon un premier régime et couplée a une boite de vitesses, ayant en entrée un second régime, via un dispositif de cou-
plage, et une machine motrice électrique installée entre la machine motrice thermique et le dispositif de couplage et dispo-

sant d'une puissance électrique disponible. Ce procédé
comprend une étape (10-40) dans laquelle, au début d’un
déplacement du véhicule avec la machine motrice ther-
mique, on détermine le premier régime en fonction de cette
puissance électrique disponible de la machine motrice élec-
trique pour limiter 'énergie emmagasinée dans le dispositif
d_eblcouplage, et on utilise cette puissance électrique dispo-
nible.
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Description

Titre de I'invention : CONTROLE DU REGIME MOTEUR D’UNE
MACHINE MOTRICE THERMIQUE D’UN VEHICULE A GMP
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HYBRIDE AU DEBUT DU DEPLACEMENT

Domaine technique de I’invention
L’invention concerne les véhicules comprenant un groupe motopropulseur (ou GMP)
hybride, et plus précisément le controle du fonctionnement d’une telle machine motrice

thermique au début du déplacement de son véhicule.

Etat de la technique

Certains véhicules, éventuellement de type automobile, comprennent un groupe mo-
topropulseur (ou GMP) hybride, c¢’est-a-dire comportant au moins une machine
motrice thermique et au moins une machine motrice électrique.

Dans certains GMP, la machine motrice thermique est couplée a une boite de vitesses
via un premier dispositif de couplage (comme par exemple un embrayage), et la
machine motrice €lectrique est installée entre cette machine motrice thermique et ce
premier dispositif de couplage. Lorsque le premier dispositif de couplage est dans sa
position de couplage, il délivre un premier couple qui est fonction du premier régime
moteur en cours de la machine motrice thermique et/ou d’un deuxiéme couple délivré
par la machine motrice électrique, et la boite de vitesses présente sur son entrée un
second régime. On notera que 1’on peut aussi prévoir un second dispositif de couplage
entre la machine motrice thermique et le premier dispositif de couplage, afin de
permettre un couplage de la machine motrice électrique entre les premier et second dis-
positifs de couplage.

Lorsque le véhicule est terrestre et qu’il commence a se déplacer (alors qu’il était a
I’arrét) avec sa machine motrice thermique préalablement couplée a sa boite de
vitesses par son premier dispositif de couplage, le premier régime moteur de sa
machine motrice thermique est indépendant du régime de rotation de ses roues
motrices (couplées a sa boite de vitesses), lequel est proportionnel au second régime en
entrée de sa boite de vitesses.

Cette situation de vie du véhicule peut s’avérer stressante pour son premier dispositif
de couplage, car I’énergie emmagasinée dans ce dernier est fonction de la puissance
qu’il dissipe, laquelle est égale au produit du premier couple délivré par le premier
dispositif de couplage par la différence entre les premier et second régimes. Cette
énergie emmagasinée est d’autant plus importante que le couple qui est demandé pour
les roues motrices et qui résulte du fonctionnement de 1la machine motrice thermique

est important. A titre d’exemple, I’obtention d’un tel couple aux roues motrices peut
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nécessiter un premier régime de la machine motrice thermique égal a environ 2000
tours par minute lorsque 1’on veut une performance importante sur le plan de
I’accélération. Un tel premier régime provoque rapidement un emmagasinement d’une
importante quantité d’énergie dans le premier dispositif de couplage, et donc une
rapide montée en température de ce dernier. Par conséquent, le premier dispositif de
couplage atteint en quelques secondes sa limitation thermique et donc perd en ef-
ficacité de couplage. Ainsi, il peut arriver que I’on ne puisse pas commencer a déplacer
le véhicule lorsqu’il tracte une remorque chargée et/ou qu’il est placé sur une pente
montante d’inclinaison importante.

L’invention a donc notamment pour but d’améliorer la situation.

Présentation de I’invention

Elle propose notamment a cet effet un procédé de contrdle destiné a étre mis en
ceuvre dans un véhicule comprenant un groupe motopropulseur comportant, d’une part,
une machine motrice thermique propre a fonctionner selon un premier régime et
couplée a une boite de vitesses, ayant en entrée un second régime, via un dispositif de
couplage, et, d’autre part, une machine motrice électrique installée entre la machine
motrice thermique et le dispositif de couplage et disposant d’une puissance électrique
disponible.

Ce procédé de controle se caractérise par le fait qu’il comprend une €tape dans
laquelle, lors d’un début de déplacement du véhicule avec la machine motrice
thermique, on détermine le premier régime en fonction de cette puissance €lectrique
disponible de la machine motrice électrique pour limiter une énergie emmagasinée
dans le dispositif de couplage, et on utilise cette puissance électrique disponible.

Ainsi, si la machine motrice électrique peut rendre disponible suffisamment de
puissance électrique on peut diminuer le premier régime, car la réduction que cela oc-
casionne sur le premier couple délivré par le dispositif de couplage est compensée par
cette puissance €lectrique disponible.

Le procédé de contrdle selon I’invention peut comporter d’autres caractéristiques qui
peuvent étre prises s€parément ou en combinaison, et notamment :

- dans son étape, on peut déterminer le premier régime en fonction de la puissance
électrique disponible et d’un premier couple requis devant €tre fourni par le dispositif
de couplage ;

- en présence de la premiere option, dans son étape, lorsque la puissance électrique
disponible correspond a un deuxieme couple, pouvant étre fourni par la machine
motrice €lectrique, égal a un pourcentage du premier couple requis compris entre 20%
et 60%, on peut déterminer un premier régime compris entre 1300 tours par minute et

1800 tours par minute ;
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- en présence de la dernicre sous-option, dans son étape, lorsque la puissance
électrique disponible correspond a un deuxi¢me couple, pouvant €tre fourni par la
machine motrice €lectrique, égal a un pourcentage du premier couple requis compris
entre 20% et 60%, on peut déterminer un premier régime égal a 1500 tours par
minute ;

- également en présence de la derniere sous-option, dans son étape, lorsque la
puissance électrique disponible correspond a un deuxieme couple, pouvant étre fourni
par la machine motrice électrique, égal a un pourcentage du premier couple requis
inférieur a 20%, on peut déterminer un premier régime propre a permettre 1’obtention
du premier couple requis en 1’absence de deuxieme couple.

L’invention propose également un produit programme d’ordinateur comprenant un
jeu d’instructions qui, lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement, est propre a
mettre en ceuvre un procédé de contrdle du type de celui présenté ci-avant, dans un
véhicule comprenant un groupe motopropulseur comportant, d’une part, une machine
motrice thermique propre a fonctionner selon un premier régime et couplée a une boite
de vitesses, ayant en entrée un second régime, via un dispositif de couplage, et une
machine motrice €lectrique installée entre la machine motrice thermique et le dispositif
de couplage et disposant d’une puissance électrique disponible, pour controler le
premier régime lors d’un début de déplacement du véhicule avec 1la machine motrice
thermique.

L’invention propose également un dispositif de contrdle destiné a équiper un
véhicule comprenant un groupe motopropulseur comportant, d’une part, une machine
motrice thermique propre a fonctionner selon un premier régime et couplée a une boite
de vitesses, ayant en entrée un second régime, via un dispositif de couplage, et, d’autre
part, une machine motrice électrique installée entre la machine motrice thermique et le
dispositif de couplage et disposant d’une puissance €lectrique disponible.

Ce dispositif de contréle se caractérise par le fait qu’il comprend au moins un
processeur et au moins une mémoire agencés pour effectuer les opérations consistant,
lors d’un début de déplacement du véhicule avec la machine motrice thermique, a dé-
terminer le premier régime en fonction de cette puissance électrique disponible de la
machine motrice €lectrique pour limiter une énergie emmagasinée dans le dispositif de
couplage, et on déclenche I’utilisation de cette puissance €lectrique disponible.

L’invention propose également un véhicule, éventuellement de type automobile, et
comprenant, d’une part, un groupe motopropulseur comportant une machine motrice
thermique propre a fonctionner selon un premier régime et couplée a une boite de
vitesses, ayant en entrée un second régime, via un dispositif de couplage, et une
machine motrice €lectrique installée entre la machine motrice thermique et le dispositif

de couplage et disposant d’une puissance électrique disponible, et, d’autre part, un
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dispositif de contréle du type de celui présenté ci-avant.
Breve description des figures

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront a I’examen de la
description détaillée ci-apres, et des dessins annexés, sur lesquels :

[Fig.1] illustre schématiquement et fonctionnellement un exemple de réalisation d’un
véhicule comprenant un dispositif de controle selon I’invention et une chaine de
transmission a GMP hybride et associé a un calculateur de supervision,

[Fig.2] illustre schématiquement et fonctionnellement un exemple de réalisation d’un
calculateur de supervision comprenant un exemple de réalisation d’un dispositif de
contrble selon I’invention,

[Fig.3] illustre schématiquement un exemple d’algorithme mettant en ceuvre un
procédé de contrdle selon I’invention, et

[Fig.4] illustre schématiquement au sein d’un diagramme un exemple d’évolution du
premier couple (en Newton metre (ou Nm)) pouvant étre requis au début du dé-
placement d’un véhicule en fonction du premier régime (en tours par minute (ou tpm),
lorsque la puissance électrique disponible est respectivement insuffisante (courbe al)
et suffisante (courbe a2).

Description détaillée de I’invention

L’invention a notamment pour but de proposer un procédé de contrdle, et un
dispositif de contréle DC3 associé, destinés a permettre un controle du premier régime
rl d’une machine motrice thermique MMT d’un groupe motopropulseur (ou GMP)
hybride d’un véhicule V, lorsque ce dernier (V) commence a se déplacer.

Dans ce qui suit, on considere, a titre d’exemple non limitatif, que le véhicule V est
de type automobile. Il s’agit par exemple d’une voiture, comme illustré sur la [Fig.1].
Mais I’invention n’est pas limitée a ce type de véhicule. Elle concerne en effet tout
type de véhicule comprenant une chaine de transmission a GMP hybride (thermique et
électrique). Ainsi, elle concerne les véhicules terrestres (véhicules utilitaires, camping-
cars, minibus, cars, camions, motocyclettes, engins de voirie, engins de chantier,
engins agricoles, engins de loisir (motoneige, kart), engins a chenille(s), les trains et les
tramways, par exemple), les aéronefs et les bateaux.

On a schématiquement représenté sur la [Fig.1] un véhicule V comprenant une
chaine de transmission a GMP hybride (et donc notamment a machine motrice
thermique MMT et machine motrice électrique MME), un calculateur de supervision
CS, une batterie d’alimentation BA, et un dispositif de contrdle DC3 selon I’invention.

Comme illustré, la chaine de transmission comprend aussi, ici, un arbre moteur AM,
un premier dispositif de couplage DC1, un second dispositif de couplage DC2, une

boite de vitesses BV, et un arbre de transmission AT.
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Le fonctionnement de la chaine de transmission (et donc du GMP) est supervisé par
un calculateur de supervision CS.

La machine motrice thermique MMT comprend un vilebrequin (non représenté) qui
est solidarisé fixement a I’arbre moteur AM afin d’entrainer ce dernier (AM) en
rotation. Cette machine motrice thermique MMT est propre a fonctionner selon un
premier régime rl, sur ordre du calculateur de supervision CS. De plus, elle (MMT) est
propre a €tre couplée a une boite de vitesses BV, ayant en entrée un second régime 12,
via au moins le premier dispositif de couplage DCI1. Ce dernier (DC1) délivre un
premier couple ¢l pour au moins un train T1 de roues motrices, lorsqu’il est dans sa
position couplée et donc lorsqu’il couple au moins la machine motrice thermique
MMT a la boite de vitesses BV.

Par exemple, le train T1 peut €tre situé dans la partie avant PVV du véhicule V. Il est
de préférence, et comme illustré, couplé a I’arbre de transmission AT via un dif-
férentiel (ici avant) DV. Mais dans une variante ce train T1 pourrait tre celui référencé
T2 qui est situé dans la partie arriere PRV du véhicule V.

Egalement par exemple, le premier dispositif de couplage DC1 peut &tre un
embrayage. Mais il pourrait aussi s’agir d’un convertisseur de couple ou d’un crabot.

A titre d’exemple non limitatif, la boite de vitesses BV peut étre de type dit « a
double embrayage (ou DCT) ». Mais I’invention n’est pas limitée a ce type de boite de
vitesses.

Dans I’exemple illustré non limitativement, le vilebrequin de la machine motrice
thermique MMT est aussi couplé a une courroie CC, elle-méme couplée a un alterno-
démarreur AD qui est alimenté en énergie €lectrique par une batterie d’alimentation
BA (et qui peut aussi recharger cette derniere (BA)). Ainsi, I’alterno-démarreur AD
peut fournir du couple a la courroie CC, laquelle peut fournir ce couple au vilebrequin.

On notera que cette batterie d’alimentation BA peut, par exemple, €tre de type 48 V.
Mais cela n’est pas une obligation. En effet, elle pourrait en variante €tre de type 12V,
24 V, ou 400 V par exemple.

La machine motrice électrique MME est installée entre la machine motrice thermique
MMT et le premier dispositif de couplage DCI, et est propre a fournir un deuxieme
couple c2, sur ordre du calculateur de supervision CS. A un instant donné, c’est la
puissance électrique qui est disponible dans la machine motrice électrique MME qui
définit le deuxieme couple c2 que cette dernicre (MME) est en capacité de fournir au
premier dispositif de couplage DC1.

Lorsque le premier dispositif de couplage DC1 a été placé dans son état couplé (ou
complétement fermé) et que la machine motrice thermique MMT est en fonc-
tionnement (et donc a un premier régime rl non nul), le premier dispositif de couplage

DC1 délivre un premier couple ¢l en amont de la boite de vitesses BV. On notera que
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ce premier couple cl est fonction du premier régime moteur rl en cours de la machine
motrice thermique et/ou du deuxiéme couple c2 délivré par la machine motrice
électrique MME.

On notera également que dans I’exemple illustré non limitativement sur la [Fig.1] la
chaine de transmission comprend aussi un second dispositif de couplage DC2 installé
entre la machine motrice thermique MMT et le premier dispositif de couplage DC1,
afin de permettre un couplage de la machine motrice €électrique MME entre les premier
DC1 et second DC2 dispositifs de couplage. Ainsi, lorsque le second dispositif de
couplage DC2 a été placé dans son €tat découplé (ou complétement ouvert), seule la
machine motrice électrique MME peut fournir un deuxi¢me couple c2 en amont du
premier dispositif de couplage DC1 et le premier couple cl délivré par ce dernier
(DCI) est fonction de ce deuxieme couple c2 et donc de la puissance €lectrique
disponible ped de la machine motrice électrique MME.

Par exemple, ce second dispositif de couplage DC2 peut €tre un embrayage.

On notera également que dans I’exemple illustré non limitativement sur la [Fig.1] le
premier dispositif de couplage DC1, I’éventuel second dispositif de couplage DC2, la
machine motrice électrique MME et la boite de vitesses BV font partie d’un ensemble
de boite de vitesses EBV. Mais cela n’est pas une obligation.

Comme évoqué plus haut, I’invention propose notamment un procédé de controle
destiné a permettre le contréle du premier régime rl de la machine motrice thermique
MMT, lorsque le véhicule V commence a se déplacer au moyen de cette machine
motrice thermique MMT.

Ce procédé (de contrdle) peut Etre mis en ceuvre au moins partiellement par le
dispositif de contréle DC3 (illustré au moins partiellement sur les figures 1 et 2) qui
comprend a cet effet au moins un processeur PR 1, par exemple de signal numérique
(ou DSP (« Digital Signal Processor »)), et au moins une mémoire MD. Ce dispositif
de controle DC3 peut donc €tre réalisé sous la forme d’une combinaison de circuits ou
composants électriques ou électroniques (ou « hardware ») et de modules logiciels (ou
« software »). A titre d’exemple, il peut s’agir d’un microcontrdleur.

La mémoire MD est vive afin de stocker des instructions pour la mise en ceuvre par
le processeur PR1 d’une partie au moins du procédé de contréle. Le processeur PR1
peut comprendre des circuits intégrés (ou imprimés), ou bien plusieurs circuits intégrés
(ou imprimés) reli€s par des connections filaires ou non filaires. On entend par circuit
intégré (ou imprimé) tout type de dispositif apte a effectuer au moins une opération
électrique ou électronique.

Dans I’exemple illustré non limitativement sur les figures 1 et 2, le dispositif de
contrdle DC3 fait partie du calculateur de supervision CS. Mais cela n’est pas

obligatoire. En effet, le dispositif de controle DC3 pourrait comprendre son propre cal-
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culateur dédi€, lequel est alors couplé au calculateur de supervision CS, ou bien
pourrait faire partie d’un autre calculateur embarqué dans le véhicule V et assurant au
moins une autre fonction, par exemple.

Comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], le procédé (de controle), selon
I’invention, comprend une étape 10-40 qui est mise en ceuvre chaque fois que débute le
déplacement du véhicule V avec sa machine motrice thermique MMT.

L’étape 10-40 du procédé comprend une sous-€tape 20 dans laquelle on (le dispositif
de controle DC3) détermine le premier régime rl en fonction de la puissance €lectrique
disponible ped de la machine motrice électrique MME pour limiter I’énergie qui est
emmagasinée dans le premier dispositif de couplage DC1. On comprendra que cette
puissance électrique disponible ped sert a fournir un deuxieéme couple c2 qui permet de
réduire le premier régime rl et donc de limiter I’énergie qui est emmagasinée dans le
premier dispositif de couplage DC1. Ce premier régime rl correspond a un troisicme
couple ¢3.

Il est rappelé que 1’énergie qui est emmagasinée dans le premier dispositif de
couplage DC1 est fonction du produit du premier couple cl, qui est requis au niveau de
ce dernier (DC1) pour commencer a déplacer le véhicule V, par la différence entre les
premier rl et second r2 régimes.

On notera que ce premier couple cl requis est représentatif de la volonté
d’accélération du conducteur du véhicule V, laquelle est par exemple définie par le
pourcentage d’enfoncement de la pédale d’accélérateur du véhicule V.

L’étape 10-40 du procédé comprend aussi une sous-étape 30 dans laquelle on utilise
(e dispositif de controle DC3 requiert 1’ utilisation de) la puissance €lectrique
disponible ped de la machine motrice électrique MME.

En d’autres termes, on détermine le plus petit premier régime rl1 que I’on peut obtenir
en présence de la puissance électrique disponible ped, de manicre a réduire la
différence entre les premier rl et second r2 régimes, et donc limiter avantageusement
I’énergie qui est emmagasinée et par conséquent dissipée par le premier dispositif de
couplage DC1.

Par exemple, et comme illustré non limitativement sur la [Fig.3], I’étape 10-40 du
procédé peut comprendre une sous-étape 10 dans laquelle on (le dispositif de contrdle
DC3) commence par déterminer la puissance électrique disponible ped a I’instant
considéré. Puis, on (le dispositif de controle DC3) effectue la sous-étape 20.

Egalement par exemple, si la puissance €lectrique disponible ped est considérée
suffisante pour permettre la réduction du premier régime rl, on (le dispositif de
contrdle DC3) peut déterminer dans la sous-étape 30 le premier régime rl en fonction
de cette puissance €lectrique disponible ped et d’un premier couple cl requis devant

étre fourni par le premier dispositif de couplage DC1.
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Le calculateur de supervision CS se charge ensuite de transmettre un message
contenant le premier régime r1 déterminé au calculateur qui contrdle la machine
motrice thermique MMT et un autre message requérant I’utilisation de la puissance
électrique disponible ped au calculateur qui contréle la machine motrice électrique
MME.

Egalement par exemple, dans la sous-€tape 30 de I’étape 10-40, lorsque la puissance
électrique disponible ped correspond a un deuxi¢me couple c2, pouvant étre fourni par
la machine motrice €électrique MME, qui est égal a un pourcentage du premier couple
requis compris entre 20% et 60%, on (le dispositif de contréle DC3) peut déterminer
un premier régime rl qui est compris entre 1300 tours par minute et 1800 tours par
minute. Mais cette fourchette de premiers régimes rl peut varier d’une machine
motrice thermique MMT a I’autre, notamment selon sa puissance. De méme, cette
fourchette de pourcentages peut varier d’une machine motrice thermique MMT a
I’ autre.

Egalement par exemple, lorsque la puissance électrique disponible ped correspond a
un deuxiéme couple c2, pouvant €tre fourni par la machine motrice électrique MME,
qui est compris entre 20% et 60%, on (le dispositif de contréle DC3) peut déterminer
un premier régime rl qui est €gal a 1500 tours par minute.

Egalement par exemple, lorsque la puissance électrique disponible ped correspond a
un deuxiéme couple c2, pouvant €tre fourni par la machine motrice électrique MME,
qui est inférieur a 20%, dans une sous-étape 40 de 1’étape 10-40 on (le dispositif de
contrdle DC3) peut déterminer un premier régime rl qui est propre a permettre
I’obtention du premier couple c1 requis en 1’absence de deuxieéme couple c2. En
d’autres termes, dans cette situation (puissance électrique disponible ped insuffisante)
on n’utilise classiquement que la machine motrice thermique MMT pour commencer a
déplacer le véhicule V, et donc le premier régime rl est notablement plus important
que lorsque la puissance électrique disponible ped est suffisante. Par exemple, au lieu
d’avoir un premier régime rl égal a 1500 tours par minute, on devra avoir un premier
régime rl égal a 2000 tours par minute.

On a schématiquement illustré sur la [Fig.4] un diagramme illustrant un exemple
d’évolution du premier couple cl (en Nm) pouvant €tre requis au début du dé-
placement du véhicule V en fonction du premier régime rl (en tours par minute (ou
tpm)), lorsque la puissance électrique disponible ped est insuffisante pour permettre de
soulager le premier dispositif de couplage DC1 (courbe al) et lorsque la puissance
électrique disponible ped est suffisante pour permettre de soulager le premier dispositif
de couplage DC1 (courbe a2). La valeur rl, correspond au premier régime rl lorsque la
puissance électrique disponible ped est insuffisante pour permettre de soulager le

premier dispositif de couplage DC1, et la valeur r1, correspond au premier régime rl
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lorsque la puissance électrique disponible ped est suffisante pour permettre de soulager
le premier dispositif de couplage DCI.

Comme on peut le constater, on peut disposer de plus de premier couple c1 lorsque la
puissance électrique disponible ped est suffisante, ce qui permet d’avoir un potentiel
d’accélération plus important, alors que dans le méme temps le premier dispositif de
couplage DC1 ne risque plus d’atteindre sa limite thermique au-dela de laquelle il perd
notablement en efficacité (ou rendement). Par conséquent, I’invention permet de
réduire la consommation de carburant, mais aussi de garantir le début du déplacement
du véhicule V lorsqu’il tracte une remorque chargée et/ou lorsqu’il est placé sur une
pente montante.

On notera également, comme illustré non limitativement sur la [Fig.2], que le cal-
culateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de contréle DC3) peut aussi
comprendre une mémoire de masse MM 1, notamment pour stocker chaque valeur prise
par la puissance électrique disponible ped et chaque premier couple cl requis, ainsi que
d’éventuelles données intermédiaires intervenant dans tous ses calculs et traitements.
Par ailleurs, ce calculateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de
contrdle DC3) peut aussi comprendre une interface d’entrée IE pour la réception d’au
moins les valeurs de la puissance €lectrique disponible ped et chaque premier couple
cl requis, et les demandes de début de déplacement du véhicule V avec la machine
motrice thermique MMT pour les utiliser dans des calculs ou traitements, éven-
tuellement apres les avoir mis en forme et/ou démodulés et/ou amplifiés, de fagcon
connue en soi, au moyen d’un processeur de signal numérique PR2. De plus, ce cal-
culateur de supervision CS (ou le calculateur du dispositif de contréle DC3) peut aussi
comprendre une interface de sortie IS, notamment pour délivrer chaque message
contenant le premier régime r1 déterminé et chaque message requérant I’ utilisation de
la puissance €lectrique disponible ped.

On notera également que ’invention propose aussi un produit programme
d’ordinateur (ou programme informatique) comprenant un jeu d’instructions qui,
lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement de type circuits électroniques (ou
hardware), comme par exemple le processeur PR1, est propre a mettre en ceuvre le
procédé de contrdle décrit ci-avant pour contrdler le premier régime rl de la machine
motrice thermique MMT, lorsque le véhicule V commence a se déplacer au moyen de

cette machine motrice thermique MMT.
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Revendications

Procédé de contrdle pour un véhicule (V) comprenant un groupe moto-
propulseur comportant i) une machine motrice thermique (MMT) propre
a fonctionner selon un premier régime et couplée a une boite de vitesses
(BV), ayant en entrée un second régime, via un dispositif de couplage
(DC1), et ii) une machine motrice électrique (MME) installée entre
ladite machine motrice thermique (MMT) et ledit dispositif de couplage
(DC1) et disposant d’une puissance €lectrique disponible, caractérisé en
ce qu’il comprend une étape (10-40) dans laquelle, lors d’un début de
déplacement dudit véhicule (V) avec ladite machine motrice thermique
(MMT), on détermine ledit premier régime en fonction de ladite
puissance électrique disponible de la machine motrice électrique (MME)
pour limiter une énergie emmagasinée dans ledit dispositif de couplage
(DC1), et on utilise cette puissance €lectrique disponible.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-40) on détermine ledit premier régime en fonction de ladite
puissance électrique disponible et d’un premier couple requis devant
étre fourni par ledit dispositif de couplage (DC1).

Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-40), lorsque ladite puissance €lectrique disponible correspond a un
deuxieme couple, pouvant étre fourni par ladite machine motrice
électrique (MME), égal a un pourcentage dudit premier couple requis
compris entre 20% et 60%, on détermine un premier régime compris
entre 1300 tours par minute et 1800 tours par minute.

Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que dans ladite étape
(10-40), lorsque ladite puissance €lectrique disponible correspond a un
deuxieme couple, pouvant étre fourni par ladite machine motrice
électrique (MME), égal a un pourcentage dudit premier couple requis
compris entre 20% et 60%, on détermine un premier régime égal a 1500
tours par minute.

Procédé selon la revendication 3 ou 4, caractéris€ en ce que dans ladite
étape (10-40), lorsque ladite puissance €lectrique disponible correspond
a un deuxieme couple, pouvant étre fourni par ladite machine motrice
électrique (MME), égal a un pourcentage dudit premier couple requis
inférieur a 20%, on détermine un premier régime propre a permettre
I’obtention dudit premier couple requis en 1’absence de deuxi¢me

couple.
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Produit programme d’ordinateur comprenant un jeu d’instructions qui,
lorsqu’il est exécuté par des moyens de traitement, est propre a mettre
en ceuvre le procédé de contrdle selon I'une des revendications 1 a 5,
dans un véhicule (V) comprenant un groupe motopropulseur comportant
1) une machine motrice thermique (MMT) propre a fonctionner selon un
premier régime et couplée a une boite de vitesses (BV), ayant en entrée
un second régime, via un dispositif de couplage (DC1), et i1) une
machine motrice électrique (MME) installée entre ladite machine
motrice thermique (MMT) et ledit dispositif de couplage (DCI) et
disposant d’une puissance électrique disponible, pour controler ledit
premier régime lors d’un début de déplacement dudit véhicule (V) avec
ladite machine motrice thermique (MMT).

Dispositif de contrdle (DC3) pour un véhicule (V) comprenant un
groupe motopropulseur comportant i) une machine motrice thermique
(MMT) propre a fonctionner selon un premier régime et couplée a une
boite de vitesses (BV), ayant en entrée un second régime, via un
dispositif de couplage (DC1), et i1) une machine motrice électrique
(MME) installée entre ladite machine motrice thermique (MMT) et ledit
dispositif de couplage (DC1) et disposant d’une puissance €lectrique
disponible, caractérisé en ce qu’il comprend au moins un processeur
(PR1) et au moins une mémoire (MD) agencés pour effectuer les
opérations consistant, lors d’un début de déplacement dudit véhicule (V)
avec ladite machine motrice thermique (MMT), a déterminer ledit
premier régime en fonction de ladite puissance €lectrique disponible de
la machine motrice électrique (MME) pour limiter une énergie em-
magasinée dans ledit dispositif de couplage (DC1), et on déclenche

I’ utilisation de cette puissance électrique disponible.

Véhicule (V) comprenant un groupe motopropulseur comportant 1) une
machine motrice thermique (MMT) propre a fonctionner selon un
premier régime et couplée a une boite de vitesses (BV), ayant en entrée
un second régime, via un dispositif de couplage (DC1), et i1) une
machine motrice électrique (MME) installée entre ladite machine
motrice thermique (MMT) et ledit dispositif de couplage (DCI) et
disposant d’une puissance électrique disponible, caractérisé en ce qu’il
comprend en outre un dispositif de controle (DC3) selon la reven-
dication 7.

Véhicule selon la revendication 8, caractérisé€ en ce qu’il est de type au-

tomobile.
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