FR 3 137 640 - A1

REPUBLIQUE FRANGAISE

@ N° de publication :

3 137 640

(a n’utiliser que pour les

INSTITUT NATIONAL
DE LA PROPRIETE INDUSTRIELLE

COURBEVOIE

@ Int CI® :

@ N° d’enregistrement national :

commandes de reproduction)

22 06797

B 60 W 10/06 (2022.01), B60 H 1/00, F 24 F 11/48,

B 60 W 10/30, B60 H 1/32

®

DEMANDE DE BREVET D'INVENTION

A1

@ Date de dépét : 05.07.22.

Priorité :

Date de mise a la disposition du public de la
demande : 12.01.24 Bulletin 24/02.

Liste des documents cités dans le rapport de
recherche préliminaire : Se reporter a la fin du
présent fascicule

. References a d’autres documents nationaux
apparentés :

O Demande(s) d’extension :

@ Demandeur(s) : PSA AUTOMOBILES SA Société par
actions simplifiée (SAS) —

@ Inventeur(s) : TEXIER MAXIME.

@ Titulaire(s) : STELLANTIS AUTO SAS Société par
actions simplifiée.

Mandataire(s) :

PROCEDE DE CONTROLE D'UN REGIME MOTEUR ET PROCEDE DE PILOTAGE D'UN GROUPE DE
CLIMATISATION SELON LE PROCEDE DE CONTROLE.

@ Linvention concerne un procédé de contrble (1) d’'un régime ralenti d’'un moteur thermique d’un véhicule automobile

afin de porter ledit régime ralenti, si des conditions d’enga-
gement (121) sont simultanément toutes vérifiées, a un ré-
gime ralenti augmenté pour lequel une vitesse de rotation
du moteur est supérieure a 1200 tours par minutes. Par la
suite, l'invention concerne aussi un procédé de pilotage
d’un groupe de climatisation suralimenté mécaniquement
par une énergie mécanique supplémentaire fournie par le
moteur en augmentant son régime de ralenti, le procédé de
pilotage comportant une étape de surveillance afin de véri-
fier gu’une pression d’'un gaz réfrigérant vérifie a son tour
des conditions de valeur et temporelle pour garantir la sécu-
rité groupe de climatisation et/ou du véhicule automobile et/
ou de ses occupants.
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Description
Titre de I'invention : PROCEDE DE CONTROLE D’UN REGIME
MOTEUR ET PROCEDE DE PILOTAGE D’UN GROUPE DE
CLIMATISATION SELON LE PROCEDE DE CONTROLE

[0001]  Le contexte technique de la présente invention est celui du contréle commande d’un
groupe de climatisation d’un véhicule automobile équipé d’un moteur thermique. Plus
particulierement, I’invention a trait a un procédé de contrdle d’un régime ralenti du
moteur thermique d’un véhicule automobile, et a un procédé de pilotage d’un groupe
de climatisation d’un tel véhicule automobile.

[0002]  De maniere connue, dans un véhicule automobile équipé d’un groupe de clima-
tisation, 1’énergie électrique par le groupe de climatisation est fournie par le moteur
thermique via une courroie accessoire.

[0003]  Dans I’état de la technique, on connait des procédé€s d’adaptation d’un régime ralenti
du moteur thermique de véhicule automobile afin de piloter le fonctionnement, et
notamment la puissance, du groupe de climatisation refroidissant un habitacle du
véhicule automobile. En d’autres termes, de tels procédés visent a définir le régime
ralenti en fonction des besoins de refroidissement de I’habitacle, et de la puissance né-
cessaire au groupe de climatisation pour y parvenir. De tels procédés permettent ainsi
d’augmenter le régime ralenti afin d’éviter tout calage du moteur thermique lorsque le
groupe de climatisation requiert de 1’énergie mécanique du moteur thermique pour
produire du froid dans I’habitacle du véhicule.

[0004]  De tels procédés sont mis en ceuvre sans prendre en compte 1’€tat de la chaine de
traction, et donc la mobilité ou I’immobilité du véhicule automobile. En revanche, il
est connu de piloter le groupe de climatisation en fonction d’une température d’air ex-
térieure au véhicule automobile, d’un rapport d’une boite de vitesse du véhicule au-
tomobile, ou encore d’un couple prélevé par la climatisation sur le moteur thermique.

[0005]  Par ailleurs, on connait aussi la définition d’un régime ralenti en fonction du rapport
de boite de vitesses et d’une température d’eau dans un circuit de refroidissement du
moteur, ou encore en fonction de modes de combustion spécifiques.

[0006]  Ainsi, de maniere connue, la définition d’un régime ralenti pouvant prendre plusieurs
valeurs différentes en fonction des cas d’usage d’un véhicule en cours d’utilisation est
connu, le régime ralenti étant alors défini en fonction de la valeur la plus haute parmi
celles définies ci-dessus.

[0007]  Un inconvénient des procédés de controle du régime ralenti connus est qu’ils ne
permettent pas de définir un régime ralenti trop élevé car, pour des raisons de sécurité,

et dans la mesure ou de tels procédés de controle définissent ledit régime ralenti pour
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n’importe quelle situation du moteur et du véhicule automobile en cours d’utilisation.

Plus particulierement, les procédés de régime connus ne permettent pas de traiter ef-
ficacement la situation suivante apparaissant lorsque la température extérieure est tres
élevée — tel qu’on peut la trouver dans certaines région du globe situées en dehors des
zones tempérées. Dans de telles situations climatiques, le groupe de climatisation doit
produire plus de froid pour refroidir I’habitacle, requérant ainsi plus d’énergie
mécanique sur le moteur et prélevant in fine un couple supérieur sur ledit moteur. Plus
particulierement, lorsqu’un véhicule automobile est stationné en plein soleil dans de
telles régions chaudes — par exemple sur un parking de supermarché — la température
de I’habitacle devient rapidement trés importante.

Dans de telles circonstance, il convient de permettre un refroidissement rapide de
I’habitacle lorsque le véhicule automobile est démarré afin, par exemple, de profiter
d’un temps de chargement des courses dans le coffre du véhicule automobile pour
refroidir rapidement 1’habitacle. Or, les procédés actuellement connus de contréle du
régime ralenti ne permettent pas de fournir au groupe de climatisation une énergie
mécanique suffisante pour la production rapide de froid pendant une courte durée. En
effet, 1a limitation existante sur le régime ralenti, pour la sécurité des usagers et des
personnes situées autour du véhicule automobile, rend impossible un tel refroi-
dissement rapide de I’habitacle.

La présente invention a pour objet de proposer un nouveau procédé de controle du
régime ralenti afin de répondre au moins en grande partie aux problemes précédents et
de conduire en outre a d’autres avantages.

Un autre but de ’invention est de proposer un nouveau procédé de pilotage du
groupe de climatisation afin de répondre au moins en grande partie aux problemes
précédents et de conduire en outre a d’autres avantages.

Un autre but de ’invention est de permettre un refroidissement trés rapide de
’habitacle en cas de fortes chaleurs, des le démarrage du véhicule automobile.

Un autre but de ’invention est de garantir la sécurité des occupants du véhicule au-
tomobile.

Selon un premier aspect de 1’invention, on atteint au moins 1’un des objectifs précités
avec un procédé de contréle d’un régime d’un véhicule automobile comportant un
moteur thermique configuré pour générer un couple moteur a une chaine de traction, le
véhicule automobile comportant un groupe de climatisation couplé au moteur par
I’intermédiaire d’une courroie accessoire, le procédé de contrdle comportant les étapes
suivantes :

- une étape de démarrage du véhicule automobile, de sorte a entrainer en rotation le
moteur selon un régime ralenti, dit régime ralenti nominal, pour lequel une vitesse de

rotation dudit moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes ;
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- une étape de vérification d’une pluralité de conditions d’engagement ;

- si toutes les conditions d’engagement sont simultanément vérifiées, une étape
d’augmentation du régime ralenti du moteur vers un régime ralenti augmenté pour
lequel une vitesse de rotation du moteur est portée a au moins 1200 tours par minutes.

Dans le contexte de la présente invention, le régime ralenti du moteur du véhicule au-
tomobile est un mode de fonctionnement dudit moteur durant lequel sa vitesse de
rotation est réduite, en comparaison aux vitesses de rotation du moteur lorsque le
véhicule automobile est en cours de déplacement par exemple. D’une maniere
générale, le régime ralenti du véhicule correspond a une plage de valeurs minimales de
vitesse de rotation, comprise entre une vitesse de rotation du moteur conduisant a une
instabilité dudit moteur et la plus petite vitesse de rotation du moteur lorsque celui-ci
transmet un couple moteur a la chaine de traction. Les vitesses de rotation du régime
ralenti dépendent notamment du moteur et du véhicule automobile. D’une maniére
générale, le moteur établi dans son régime ralenti présente une vitesse de rotation
comprise entre 750 tours par minutes et 850 tours par minutes.

Dans le contexte de la présente invention, le moteur thermique est un moteur a
combustion interne, dont le fonctionnement repose sur la combustion et la combustion
d’un mélange comportant un fluide inflammable, tel que par exemple de 1’essence ou
du diesel.

Dans le contexte de la présente invention, la chaine de traction comporte un train de
roues motrices du véhicule automobile couplées en rotation a un arbre moteur lui-
méme entrainé en rotation par ledit moteur.

Dans le contexte de la présente invention, le démarrage du véhicule automobile est
formé par I’ensemble des processus initialisés par 1’ utilisateur du véhicule automobile
lorsque, ayant engagé une clef de contact dans un récepteur correspondant, il pilote un
allumage du moteur et sa mise en rotation initiale.

Dans le contexte de la présente invention, le groupe de climatisation est un systeme
contrdlant la température dans I'habitacle du véhicule automobile, en pilotant
notamment le chauffage, la ventilation et l'air conditionné. D’une maniere générale, le
groupe de climatisation comporte un ventilateur configuré pour souffler un flux d’air
dans I’habitacle, un moyen de chauffage du flux d’air soufflé et un échangeur
thermique permettant de refroidir I’air soufflé dans I’habitacle.

Dans le contexte de la présente invention, les conditions d’engagement sont des
conditions devant étre vérifiées par 1I’unité de commande mettant en ceuvre le procédé
de contrdle conforme au premier aspect de 1’invention, afin d’autoriser I’activation du
régime ralenti augmenté du moteur. Ces conditions peuvent €tre multiples et de natures
variées. L’invention conforme a son premier aspect cherche ainsi, de maniere plutot

originale, a vérifier un certain nombre de conditions — les conditions d’engagement —
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avant de déclencher le régime ralenti augmenté du moteur. A titre d’exemple non
limitatif, les conditions d’engagement comportent préférentiellement au moins une
condition portant sur une température extérieure au véhicule automobile, ladite tem-
pérature extérieure devant €tre supérieure a une température seuil, et une condition
portant sur une vitesse de déplacement du véhicule automobile, ladite vitesse de dé-
placement devant étre nulle.

Dans le contexte de la présente invention, 1’étape de vérification comporte ainsi une
vérification de plusieurs conditions — les conditions d’engagement — devant étre simul-
tanément toutes vérifiées pour autoriser la configuration du régime ralenti dans son état
de régime ralenti augmenté. En d’autres termes, 1’augmentation de la vitesse de
rotation du moteur dans son état de régime ralenti augmenté, n’est autorisé que si
toutes les conditions d’engagement sont simultanément vérifiées.

Dans le contexte de la présente invention, le régime ralenti augmenté du moteur
thermique du véhicule automobile est bien un régime ralenti, mais pour lequel la
vitesse de rotation dudit moteur est supérieure a la vitesse de rotation du régime ralenti
nominal du moteur.

Ainsi, de maniere particulicrement audacieuse et originale, I’invention conforme a
son premier aspect permet d’augmenter le régime ralenti du moteur — dans son état de
régime ralenti augmenté — induisant ainsi, de fait, une augmentation de la puissance de
refroidissement du groupe de climatisation. Cette augmentation du régime ralenti du
moteur, comme elle implique des éventuels risques supérieurs pour les occupants du
véhicule automobile ou pour la sécurité des personnes situées autour, est soumise a un
test préalable, déterminé par les conditions d’engagement qui doivent toutes étre
vérifi€es.

Ainsi, dans de telles circonstances, la puissance disponible pour le groupe de clima-
tisation est augmentée et permet d’activer ledit groupe de climatisation dans un mode
de refroidissement dit maximal, permettant de refroidir plus vite 1’habitacle du
véhicule automobile.

Le procédé de contréle conforme au premier aspect de I’invention comprend avanta-
geusement au moins un des perfectionnements ci-dessous, les caractéristiques
techniques formant ces perfectionnements pouvant étre prises seules ou en com-
binaison :

- d’une maniere générale, les conditions d’engagement comportent au moins une
partie des conditions suivantes : une température extérieure supérieure a une tem-
pérature seuil, et/ou une vitesse de déplacement du véhicule automobile est nulle, et/ou
un état d’une boite de vitesses du véhicule automobile est de type neutre, c’est-a-dire
qu’aucune vitesse de la boite de vitesses n’est engagée, et/ou le groupe de climatisation

du véhicule automobile est activé, de sorte a générer un flux d’air froid dans un
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habitacle dudit véhicule automobile, et/ou une durée d’activation du groupe de clima-
tisation, comptée a partir du démarrage du véhicule automobile, est inférieure a une
durée d’activation seuil. Préférentiellement, les conditions d’engagement vérifiées par
le procédé de contrdle conforme au premier aspect de I’invention consistent en, simul-
tanément, une température extérieure supérieure a une température seuil, et une vitesse
de déplacement du véhicule automobile est nulle, et un état d’une boite de vitesses du
véhicule automobile est de type neutre, c’est-a-dire qu’aucune vitesse de la boite de
vitesses n’est engagée, et un levier de vitesse du véhicule automobile configuré dans
un état neutre ou frein de parking, et un groupe de climatisation du véhicule au-
tomobile est engagé, de sorte a générer un flux d’air froid dans un habitacle dudit
véhicule automobile, et une durée d’activation du groupe de climatisation, comptée a
partir du démarrage du véhicule automobile, est inférieure a une durée d’activabilité ;

- la température seuil est supérieure ou €gale a 35°C ;

- la durée d’activabilité forme ainsi une durée, a partir du démarrage du véhicule au-
tomobile, a I’intérieure de laquelle il est possible de contrdler le régime ralenti
augmenté du moteur. Si les conditions d’engagement sont vérifiées pendant cette durée
d’activabilité, alors le régime ralenti augmenté du moteur pourra étre activé. A
contrario, si toutes les conditions d’engagement ne sont pas simultanément vérifiées
pendant la durée d’activabilité, alors le régime ralenti augmenté du moteur ne peut pas
étre activeé ;

- la durée d’activabilité dépend de la température extérieure au véhicule automobile,
une premiecre durée d’activabilité associée a une premicre température extérieure étant
supérieure a une deuxi¢me durée d’activabilité associce a une deuxicme température
extérieure si la premicre température extérieure est supérieure a la deuxieme tem-
pérature extérieure. A titre d’exemple non limitatif, la durée d’activabilité est inférieure
ou égale a 4 minutes ;

- le procédé de contrdle conforme au premier aspect de I’invention est mis en ceuvre
par une unité de commande du véhicule automobile, I’unité de commande comportant
des moyens de stockage et/ou des moyens de calcul et/ou des moyens de commu-
nication avec d’autres équipements du véhicule automobile.

Selon un deuxieme aspect de 1’invention, il est proposé€ un procédé de pilotage d’un
groupe de climatisation d’un véhicule automobile comportant un moteur thermique
configuré pour générer un couple moteur a une chaine de traction, le groupe de clima-
tisation étant alimenté électriquement par I’intermédiaire d’un couplage mécanique au
moteur via une courroie accessoire, le procédé de pilotage comportant le procédé de
contrdle conforme au premier aspect de I’invention ou selon 1’un quelconque de ses
perfectionnements et une étape d’activation du groupe de climatisation, de sorte a

générer un flux d’air froid dans 1’habitacle du véhicule automobile.
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Ainsi, le procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de 1’invention permet de
refroidir I’habitacle du véhicule automobile en profitant du régime ralenti augmenté du
moteur, a condition que les conditions d’engagement définies précédemment soient
toutes vérifiées. Cette configuration avantageuse permet de garantir un niveau de
sécurité suffisant puisqu’alors, le régime ralenti augmenté est mis en ceuvre pour le
véhicule automobile stationné.

Le procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de I’invention comprend avan-
tageusement au moins un des perfectionnements ci-dessous, les caractéristiques
techniques formant ces perfectionnements pouvant étre prises seules ou en com-
binaison :

- selon une premicre variante de réalisation, 1’étape d’activation du groupe de clima-
tisation est antérieure au démarrage du véhicule automobile. Ainsi, lorsque le véhicule
automobile démarre, le groupe de climatisation est automatiquement activé, sans que
I’ utilisateur n’ait besoin de I’activer explicitement. C’est par exemple le cas si le
groupe de climatisation était encore activé lors du précédent arrét du véhicule au-
tomobile, de sorte que ledit groupe de climatisation est automatiquement activé lors du
démarrage suivant. Selon une deuxiéme variante de réalisation, 1’€tape d’activation du
groupe de climatisation est postérieure au démarrage du véhicule automobile et in-
tervient avant la fin de la durée d’activabilité. Dans cette variante de réalisation, le
véhicule automobile est démarré sans que le groupe de climatisation ne soit activé, et
c’est bien I’action ultérieure de I’utilisateur qui active le groupe de climatisation. On
rappelle que, dans le contexte de la présente invention, 1’activation du groupe de clima-
tisation est I’une des conditions d’engagement devant étre vérifiées pour autoriser
I’établissement du régime ralenti augmenté du moteur ;

- le procédé de pilotage comporte une étape de mesure d’une pression d’un gaz ré-
frigérant utilisé par le groupe de climatisation pour générer le flux d’air froid, la
pression du gaz réfrigérant étant mesurée par exemple dans un échangeur thermique du
groupe de climatisation. En effet, la surveillance de la pression du gaz réfrigérant est
un bon indicateur pour déterminer si le groupe de climatisation fonctionne de manicre
optimale et/ou dans des plages de fonctionnement — et notamment dans des plages de
puissance électrique consommée — attendues. D’une maniere plus générale, la pression
du gaz réfrigérant est mesurée dans un circuit du groupe de climatisation ;

- le procédé de pilotage comporte une étape de commande de la vitesse de rotation du
moteur du véhicule automobile en régime ralenti augmenté, en fonction de la pression
mesurée du gaz réfrigérant. En d’autres termes, le procédé de pilotage conforme au
deuxiéme aspect de 1’invention permet de piloter le régime ralenti du moteur afin
d’adapter la puissance mécanique du moteur disponible pour le groupe de clima-

tisation, et d’éviter, le cas échéant, que le groupe de climatisation ne consomme une
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énergie mécanique du moteur trop importante pour permettre le refroidissement de
I’habitacle du véhicule automobile ;

- de maniere avantageuse, I’étape de commande comporte une étape de surveillance
d’un dépassement d’un seuil de pression critique par le gaz réfrigérant, la vitesse de
rotation du moteur du véhicule automobile en régime ralenti augmenté étant réduite si
la pression du gaz réfrigérant dépasse le seuil de pression critique. Le seuil de pression
critique dépend des groupes de climatisation utilis€s. D’une maniére générale, il définit
un seuil de pression au-dela duquel on considere que le fonctionnement du groupe de
climatisation ne peut pas &tre maintenu et qu’il devient nécessaire de réduire son ali-
mentation mécanique via la courroie accessoire couplée au moteur ;

- plus particulicrement, si la pression de gaz réfrigérant dépasse une premicre fois le
seuil de pression critique, alors le régime ralenti augmenté du véhicule automobile est
abaissé a un régime ralenti conservatoire pour lequel la vitesse de rotation du moteur
est comprise entre 1000 tours par minutes et 1200 tours par minutes. Cette confi-
guration avantageuse permet de diminuer 1égérement la puissance mécanique prélevée
sur le moteur par le groupe de climatisation. Par conséquent, en réduisant sa capacité a
refroidir I’habitacle du véhicule automobile, cette configuration permet, normalement,
de faire diminuer la pression du gaz réfrigérant et de rétablir le groupe de climatisation
dans un mode de fonctionnement nominal. On notera aussi que, dans le régime ralenti
conservatoire, le moteur présente une vitesse de rotation supérieure a la vitesse de
rotation dans le régime ralenti nominal dudit moteur. Ainsi, la vitesse de rotation
établie pour le régime ralenti conservatoire est comprise entre la vitesse de rotation
dudit moteur établie pour le régime ralenti nominal et celle établie pour le régime
ralenti augment¢ ;

- si, ultérieurement a I’instant ot le régime du véhicule automobile est configuré dans
ledit régime ralenti conservatoire, la pression de gaz réfrigérant dépasse une deuxicme
fois le seuil de pression critique, alors le régime ralenti conservatoire du véhicule au-
tomobile est abaissé au régime ralenti nominal pour lequel la vitesse de rotation du
moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes. Cette configuration permet, en
cas de deuxieme dépassement successif du seuil de pression critique, de rétablir le
régime ralenti du moteur dans son régime ralenti nominal. Cette configuration
avantageuse permet ainsi de préserver le groupe de climatisation et le véhicule au-
tomobile ;

- complémentairement, si, a I’intérieur d’une période de surveillance du régime
ralenti conservatoire débutant a 1’instant ou le régime du véhicule automobile est
configuré dans ledit régime ralenti conservatoire, la pression de gaz réfrigérant
demeure constamment supérieure au seuil de pression critique, alors le régime ralenti

conservatoire du véhicule automobile est abaissé au régime ralenti nominal pour lequel
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la vitesse de rotation du moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes. La
durée de surveillance définie ainsi une durée pendant laquelle pendant laquelle, si la
pression du gaz réfrigérant n’est pas redescendue en dessous du seuil de pression
critique suite a 1’établissement du régime ralenti conservatoire consécutif du premier
dépassement, alors le régime du moteur est reconfiguré de maniere a €tre diminué vers
son état de régime ralenti nominal pour lequel la vitesse de rotation du moteur est in-
férieure a la vitesse de rotation dudit moteur dans son régime ralenti conservatoire.
Cette configuration permet ainsi de rétablir le régime ralenti nominal du moteur et de
brider encore davantage la puissance mécanique fournie au groupe de climatisation. A
titre d’exemple non limitatif, une durée de la période de surveillance du régime ralenti
conservatoire est comprise entre compris entre 5 secondes et 20 secondes. Préféren-
tiellement la durée de la période de surveillance du régime ralenti conservatoire est
égale a 10 secondes ;

- d'une manicre générale, la durée de la période de surveillance du régime ralenti
conservatoire dépend de la température extérieure au véhicule automobile. Plus la tem-
pérature extérieure est €levée, plus la durée de la période de surveillance est grande. A
contrario, plus la température extérieure est faible, plus la durée de la période de sur-
veillance est faible ;

- le procédé de pilotage comporte une étape de décompte d’une durée
d’établissement du régime ralenti augmenté, démarrant a I’instant auquel le régime du
véhicule automobile est configuré dans ledit régime ralenti augmenté. La durée
d’établissement du régime ralenti augmenté du moteur correspond a la durée maximale
pendant laquelle ledit moteur peut étre établi et maintenu dans son régime ralenti
augmenté. Cette configuration avantageuse permet de déterminer une durée maximale
au-dela de laquelle il est préférable d’éviter de maintenir le moteur dans ce régime
ralenti augment¢ ;

- en particulier, lorsque le régime ralenti augmenté du véhicule automobile est
configuré dans ledit régime ralenti conservatoire et si la durée d’établissement est su-
périeure a une durée d’établissement limite, alors le régime ralenti conservatoire du
véhicule automobile est abaissé au régime ralenti pour lequel la vitesse de rotation du
moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes. Cette configuration avantageuse
permet d’éviter de maintenir le moteur trop longtemps dans ce régime ralenti
augmenté, ce qui pourrait accroitre les risques subis par ses occupants ou des
personnes situées a proximité du véhicule automobile ;

Dans le cas ou le régime ralenti augmenté du véhicule automobile est abaissé au
régime ralenti conservatoire suite au premier dépassement du seuil de pression critique
par la pression de gaz réfrigérant du groupe de climatisation, alors le procédé de

pilotage conforme au premier aspect de I’invention comporte une étape de décompte
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d’une durée d’établissement du régime ralenti augmenté, démarrant a 1’instant auquel
le régime du véhicule automobile est configuré dans ledit régime ralenti augmenté, et
lorsque le régime ralenti augmenté du véhicule automobile est configuré dans ledit
régime ralenti conservatoire et si la durée d’établissement est supérieure a une durée
d’établissement limite, alors le régime ralenti conservatoire du véhicule automobile est
abaissé au régime ralenti nominal pour lequel la vitesse de rotation du moteur est in-
férieure ou égale a 900 tours par minutes. Cette configuration avantageuse permet de
ne pas maintenir le régime ralenti conservatoire trop longtemps, afin de préserver le
groupe de climatisation et le moteur et, finalement, de garantir la sécurité des
occupants du véhicule automobile. A titre d’exemple non limitatif, la durée limite
d’établissement est comprise entre 5 minutes et 15 minutes. Préférentiellement, la
durée limite d’établissement est €gale a 10 minutes.

- d’une maniere plus générale, la durée limite d’établissement du régime ralenti
conservatoire dépend de la température extérieure au véhicule automobile. Plus la tem-
pérature extérieure est €levée, plus la durée limite d’établissement est grande. A
contrario, plus la température extérieure est faible, plus la durée limite d’établissement
est faible ;

- le procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de I’'invention est mis en
ceuvre par une unité de commande du véhicule automobile, I’unité de commande
comportant des moyens de stockage et/ou des moyens de calcul et/ou des moyens de
communication avec d’autres équipements du véhicule automobile.

Selon un troisieme aspect de ’invention, il est proposé un véhicule automobile
comportant :

- une chaine de traction comportant un train de roues motrices ;

- un moteur thermique configuré pour générer un couple moteur sur la chaine de
traction ;

- un groupe de climatisation couplé mécaniquement au moteur par 1’intermédiaire
d’une courroie accessoire ;

- une unité de commande configurée pour mettre en ceuvre le procédé de contrdle
conforme au premier aspect de I’invention ou selon 1’un quelconque de ses perfec-
tionnements.

De maniere avantageuse, I’unité de commande est aussi configurée pour mettre en
ceuvre le procédé de procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de I’invention
ou selon I'un quelconque de ses perfectionnements.

Des modes de réalisation varié¢s de 1’invention sont prévus, intégrant selon
I’ensemble de leurs combinaisons possibles les différentes caractéristiques optionnelles
exposées ici.

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront encore au travers de
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la description qui suit d’une part, et de plusieurs exemples de réalisation donnés a titre
indicatif et non limitatif en référence aux dessins schématiques annexés d’autre part,
sur lesquels :

[0058]  [Fig.1] illustre une vue synoptique du procédé de contrdle conforme au premier
aspect de I’invention ;

[0059]  [Fig.2] illustre une vue synoptique du procédé€ de pilotage conforme au deuxieme
aspect de I’invention ;

[0060]  [Fig.3] illustre un premier chronogramme d’état illustrant un premier mode de fonc-
tionnement du procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de I’invention ;

[0061] [Fig.4] illustre un deuxi¢me chronogramme d’état illustrant un deuxieme mode de
fonctionnement du procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de 1’invention ;

[0062] [Fig.5] illustre un troisiéme chronogramme d’état illustrant un troisicme mode de
fonctionnement du procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de 1’invention ;

[0063]  [Fig.6] illustre un quatricme chronogramme d’état illustrant un quatriecme mode de
fonctionnement du procédé de pilotage conforme au deuxieme aspect de 1’invention ;

[0064] [Fig.7] illustre une vue schématique d’un véhicule automobile conforme au troisicme
aspect de I’invention.

[0065] Bien entendu, les caractéristiques, les variantes et les différentes formes de réa-
lisation de l'invention peuvent &tre associées les unes avec les autres, selon diverses
combinaisons, dans la mesure ou elles ne sont pas incompatibles ou exclusives les unes
des autres. On pourra notamment imaginer des variantes de I’invention ne comprenant
qu’une sélection de caractéristiques décrites par la suite de manicre isolées des autres
caractéristiques décrites, si cette sélection de caractéristiques est suffisante pour
conférer un avantage technique ou pour différencier I’'invention par rapport a 1’état de
la technique antérieur.

[0066] En particulier toutes les variantes et tous les modes de réalisation décrits sont com-
binables entre eux si rien ne s’oppose a cette combinaison sur le plan technique.

[0067]  Sur les figures, les éléments communs a plusieurs figures conservent la méme
référence.

[0068]  L’invention concerne un véhicule automobile comportant un moteur thermique
permettant de générer un couple moteur a une chaine de traction, le véhicule au-
tomobile 3 comportant un groupe de climatisation 31 couplé mécaniquement au
moteur par I’intermédiaire d’une courroie accessoire afin de produire un flux d’air F
froid dans un habitacle du véhicule automobile 3, comme visible sur la [Fig.7].

[0069] En référence a la [Fig.1], I'invention adresse d’abord un procédé de contrdle 1 d’un
régime moteur du véhicule automobile 3, et plus particulierement son régime ralenti R.
Le procédé de contrdle 1 comporte les étapes suivantes :

[0070] - une étape de démarrage 11 du véhicule automobile 3, de sorte a entrainer en
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rotation le moteur selon un régime ralenti nominal RN pour lequel une vitesse V de
rotation dudit moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes ;

- une étape de vérification 12 d’une pluralité de conditions d’engagement 121 ;

- si toutes les conditions d’engagement 121 sont simultanément vérifiées, une étape
d’augmentation 13 du régime ralenti nominal RN du moteur vers un régime ralenti
augmenté RA pour lequel une vitesse V de rotation du moteur est portée a au moins
1200 tours par minutes.

Afin d’autoriser I’augmentation de la vitesse V de rotation du moteur depuis celle
mise en ceuvre dans le régime ralenti nominal RN du moteur vers celle caractérisant le
régime ralenti augmenté RA, il est ainsi nécessaire que les conditions d’engagement
121 soient simultanément toutes vérifiées. Si tel est le cas, alors 1’unité de controle
mettant en ceuvre le procédé de contrdle 1 selon I’invention pilote le moteur de
maniére a augmenter sa vitesse V de rotation a une valeur supérieure a une valeur
seuil, par exemple €gale a 1200 tours par minutes.

Comme visible sur la [Fig.1], les conditions d’engagement 121 vérifi€es durant
I’étape de vérification 12 sont les suivantes :

- une température extérieure T est supérieure a une température seuil TO, par
exemple égale a 35°C ; et

- une vitesse V de déplacement du véhicule automobile 3 est nulle ; et

- un état d’une boite de vitesses BAV du véhicule automobile 3 est de type neutre N,
c’est-a-dire qu’aucune vitesse V de la boite de vitesses BAdV n’est engagée ; et

- un levier de vitesse LdV du véhicule automobile 3 est configuré dans un €tat neutre
N ou frein de parking PK ; et

- un groupe de climatisation 31 du véhicule automobile 3 est engagé, de sorte a
générer un flux d’air F froid dans un habitacle dudit véhicule automobile 3 ; et

- une durée d d’activation du groupe de climatisation 31, comptée a partir du
démarrage du véhicule automobile 3, est inférieure a une durée d d’activabilité, par
exemple de 1’ordre de 4 minutes. De maniére avantageuse une valeur de la durée d
d’activabilité dépend de la température extérieure T au véhicule automobile 3, de sorte
qu’une table d’étalonnage est déterminée afin de paramétrer 1’unité de contrdle mettant
en ceuvre le procédé de contrdle 1 selon I’invention.

En référence a la [Fig.2], I’invention adresse aussi un procéd€ de pilotage 2 du
groupe de climatisation 31, en exploitant les possibilités mécaniques offertes par le
régime ralenti augmenté RA du moteur si les conditions d’engagement 121 sont toutes
vérifiées. Un tel procédé de pilotage 2 du groupe de climatisation 31 comporte les
étapes suivantes :

- les étapes du procédé de contrdle 1 tel que décrit précédemment ;

- une étape d’activation 21 du groupe de climatisation 31, de sorte a générer un flux
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d’air F froid dans I’habitacle du véhicule automobile 3 ;

- une étape de mesure 22 d’une pression P d’un gaz réfrigérant utilisé par le groupe
de climatisation 31 pour générer le flux d’air F froid, la pression P du gaz réfrigérant
étant mesurée dans un échangeur thermique du groupe de climatisation 31 ; et

- une étape de commande 23 de la vitesse V de rotation du moteur du véhicule au-
tomobile 3 en régime ralenti augmenté RA, en fonction de la pression P mesurée du
gaz réfrigérant.

Dans les figures 3 a 6, le moment auquel le moteur est configuré dans son régime
ralenti augmenté RA est représenté par le premier instant T1.

Etant donné que le régime du moteur est établi selon le régime ralenti augmenté RA
afin de permettre au groupe de climatisation 31 de refroidir beaucoup plus rapidement
1’habitacle du véhicule automobile 3 que si le régime du moteur était établi selon le
régime ralenti nominal RN, il est désormais de surveiller le bon fonctionnement du
groupe de climatisation 31, par le biais d’une mesure de pression P du fluide ré-
frigérant servant a produire le froid utilisé pour refroidir ledit habitacle.

A cet effet, I’étape de commande 23 comporte une étape de surveillance 24 d’un dé-
passement d’un seuil de pression critique SP par le gaz réfrigérant, la vitesse V de
rotation du moteur du véhicule automobile 3 en régime ralenti augmenté RA étant
réduite si la pression P du gaz réfrigérant dépasse le seuil de pression critique SP.

Sur les figures 3 a 6, le moment auquel la pression P du gaz réfrigérant dépasse le
seuil de pression critique SP est représenté par le deuxiéme instant T2.

En particulier, et comme visible sur les figures 3 a 6, tant que la pression P du gaz ré-
frigérant est inférieure au seuil de pression critique SP, alors le régime du moteur est
maintenu dans son régime ralenti augmenté RA. En revanche, si la pression P de gaz
réfrigérant dépasse une premicre fois le seuil de pression critique SP, alors le régime
ralenti augmenté RA du véhicule automobile 3 est abaissé a un régime ralenti
conservatoire RC pour lequel la vitesse V de rotation du moteur est comprise entre
1000 tours par minutes et 1200 tours par minutes. Cette configuration permet, en cas
d’un dysfonctionnement du groupe de climatisation 31 caractérisé par le dépassement
du seuil de pression critique SP, de réduire la consommation €nergétique du groupe de
climatisation 31 et de tenter ce faisant de ramener la pression P du gaz réfrigérant a un
niveau inférieur au seuil de pression critique SP.

Comme visible plus particulierement sur la [Fig.3], si, ultérieurement a I’instant ou le
régime du véhicule automobile 3 est configuré dans ledit régime ralenti conservatoire
RC, la pression P de gaz réfrigérant dépasse une deuxieme fois le seuil de pression
critique SP, alors le régime ralenti conservatoire RC du véhicule automobile 3 est
abaiss€ au régime ralenti nominal RN pour lequel la vitesse V de rotation du moteur

est inférieure ou €gale a 900 tours par minutes. Sur la [Fig.3], le moment auquel la
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pression P du gaz réfrigérant dépasse a nouveau le seuil de pression critique SP est re-
présenté par le troisieme instant T3. Cette configuration permet, en cas de dysfonc-
tionnement répét€ du groupe de climatisation 31, de réduire davantage encore la
consommation énergétique du groupe de climatisation 31 et de tenter ce faisant de
ramener la pression P du gaz réfrigérant a un niveau inférieur au seuil de pression
critique SP. A cet effet, le régime du moteur est alors défini selon son régime ralenti
nominal RN.

Comme visible plus particulierement sur la [Fig.4], on définit période de surveillance
du régime ralenti conservatoire RC a partir de I’instant ot le régime du véhicule au-
tomobile 3 est configuré dans ledit régime ralenti conservatoire RC, ¢’est-a-dire au
deuxieme instant T2. Si, durant cette pé€riode de surveillance, la pression P de gaz ré-
frigérant demeure constamment supérieure au seuil de pression critique SP, alors le
régime ralenti conservatoire RC du véhicule automobile 3 est abaiss€ au régime ralenti
nominal RN pour lequel la vitesse V de rotation du moteur est inférieure ou égale a
900 tours par minutes.

La période de surveillance, représentée sur la [Fig.4] par la durée d comprise entre un
quatricme instant T4 et le deuxieme instant T2, est ainsi une période pendant laquelle
on autorise le moteur a fonctionner selon son régime ralenti conservatoire RC. Au-dela
de cette période, il est considéré comme critique de continuer a fonctionner dans ce
régime ralenti conservatoire RC. Cette condition s’applique indifféremment de la
pression P du gaz réfrigérant, c’est-a-dire méme si elle est inférieure au seuil de
pression critique SP.

A titre d’exemple non limitatif, une durée d de la période de surveillance du régime
ralenti conservatoire RC est comprise entre compris entre 5 secondes et 20 secondes, et
préférentiellement égale a 10 secondes.

Comme visible sur les figures 5 et 6, on définit aussi une durée d d’établissement du
régime ralenti augmenté RA a partir de I’instant auquel le régime du véhicule au-
tomobile 3 est configuré dans ledit régime ralenti augmenté RA. Dans les figures 5 et
6, le moment auquel le moteur est configuré dans son régime ralenti augmenté RA est
le premier instant T1. Si, la durée d d’établissement devient supérieure a une durée d
d’établissement limite, alors le régime ralenti conservatoire RC du véhicule automobile
3 est abaissé au régime ralenti nominal RN pour lequel la vitesse V de rotation du
moteur est inférieure ou égale a 900 tours par minutes.

La durée d d’établissement du régime ralenti augmenté RA, représentée sur la [Fig.5]
par la durée d comprise entre un cinqui¢me instant TS et le premier instant T1, est ainsi
une période pendant laquelle on autorise le moteur a fonctionner selon son régime
ralenti augmenté RA. Au-dela de cette période, il est considéré comme critique de

continuer a fonctionner dans ce régime ralenti augmenté RA.
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Sur la [Fig.6], la durée d d’établissement du régime ralenti augmenté RA est re-
présentée par la durée d comprise entre un cinquieme instant TS et le premier instant
T1, est ainsi une période pendant laquelle on autorise le moteur a fonctionner selon son
régime ralenti augmenté RA ou selon son régime ralenti conservatoire RC. Ainsi,
comme visible sur la [Fig.6], méme si le moteur est redéfini, au niveau du deuxieme
instant T2, dans son régime ralenti conservatoire RC, le procédé de pilotage 2 controle
la durée d d’établissement et vérifie la condition de dépassement de la durée d
d’établissement. En effet, comme précédemment, et malgré la reconfiguration du
moteur dans son régime ralenti conservatoire RC, au-dela de la durée d d’établissement
limite, il est considéré comme critique de continuer a fonctionner dans ce régime
ralenti conservatoire RC.

A titre d’exemple non limitatif, la durée d limite d’établissement est comprise entre 5
minutes et 15 minutes, préférentiellement égale a 10 minutes.

En référence a la [Fig.7], I’invention concerne enfin un véhicule automobile 3
comportant :

- une chaine de traction comportant un train de roues motrices 33 ;

- un moteur thermique configuré pour générer un couple moteur sur la chaine de
traction ;

- un groupe de climatisation 31 couplé mécaniquement au moteur par 1’intermédiaire
d’une courroie accessoire afin d’alimenter électriquement le groupe de climatisation 31

- une unité de commande 32 configurée pour mettre en ceuvre le procédé de controle
1 et/ou le procédé de pilotage 2 tels que décrits précédemment.

En synthese, I’'invention concerne un procédé de contrdle 1 d’un régime ralenti R
d’un moteur thermique d’un véhicule automobile 3 afin de porter ledit régime ralenti
R, si des conditions d’engagement 121 sont simultanément toutes vérifiées, a un
régime ralenti augmenté RA pour lequel une vitesse V de rotation du moteur est su-
périeure a 1200 tours par minutes. Par la suite, I’invention concerne aussi un procédé
de pilotage 2 d’un groupe de climatisation 31 suralimenté mécaniquement par une
énergie mécanique supplémentaire fournie par le moteur en augmentant le régime de
ralenti, le procédé¢ de pilotage 2 comportant une étape de surveillance 24 afin de
vérifier qu'une pression P d’un gaz réfrigérant vérifie a son tour des conditions de
valeur et temporelle pour garantir la sécurité groupe de climatisation 31 et/ou du
véhicule automobile 3 et/ou de ses occupants.

Bien siir, I’invention n’est pas limitée aux exemples qui viennent d’€tre décrits et de
nombreux aménagements peuvent tre apportés a ces exemples sans sortir du cadre de
I’invention. Notamment, les différentes caractéristiques, formes, variantes et modes de

réalisation de I’invention peuvent étre associées les unes avec les autres selon diverses
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combinaisons dans la mesure ou elles ne sont pas incompatibles ou exclusives les unes
des autres. En particulier toutes les variantes et modes de réalisation décrits pré-

cédemment sont combinables entre eux.
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Revendications

Procédé de contréle (1) d’un régime d’un véhicule automobile
comportant un moteur thermique configuré pour générer un couple
moteur a une chaine de traction, le véhicule automobile (3) comportant
un groupe de climatisation (31) couplé au moteur par 1’intermédiaire
d’une courroie accessoire, le procédé de contrdle (1) comportant les
étapes suivantes :

- une étape de démarrage (11) du véhicule automobile (3), de sorte a
entrainer en rotation le moteur selon un régime ralenti nominal (RN)
pour lequel une vitesse (V) de rotation dudit moteur est inférieure ou
égale a 900 tours par minutes ;

- une étape de vérification (12) d’une pluralité de conditions
d’engagement (121) ;

- si toutes les conditions d’engagement (121) sont simultanément
vérifiées, une étape d’augmentation (13) du régime ralenti nominal (RN)
du moteur vers un régime ralenti augmenté (RA) pour lequel une vitesse
(V) de rotation du moteur est portée a au moins 1200 tours par minutes.
Procédé de contrdle (1) selon la revendication précédente, dans lequel
les conditions d’engagement (121) consistent en, simultanément :

- une température extérieure (T) supérieure a une température seuil
(TO) ; et

- une vitesse (V) de déplacement du véhicule automobile (3) est nulle ;
ct

- un état d’une boite de vitesses (BdV) du véhicule automobile (3) est de
type neutre (N), c’est-a-dire qu’aucune vitesse (V) de la boite de
vitesses (BAV) n’est engagée ; et

- un levier de vitesse (LdV) du véhicule automobile (3) configuré dans
un état neutre (N) ou frein de parking (PK) ; et

- un groupe de climatisation (31) du véhicule automobile (3) est engagé,
de sorte a générer un flux d’air (F) froid dans un habitacle dudit
véhicule automobile (3) ; et

- une durée (d) d’activation du groupe de climatisation (31), comptée a
partir du démarrage du véhicule automobile (3), est inférieure a une
durée (d) d’activabilité.

Procédé de pilotage (2) d’un groupe de climatisation (31) d’un véhicule
automobile (3) comportant un moteur thermique configuré pour générer

un couple moteur a une chaine de traction, le groupe de climatisation
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(31) étant alimenté €lectriquement par I’intermédiaire d’un couplage
mécanique au moteur via une courroie accessoire, le procédé de pilotage
(2) comportant :

- le procédé de contrdle (1) selon I’une quelconque des revendications
précédentes ;

- une étape d’activation (21) du groupe de climatisation (31), de sorte a
générer un flux d’air (F) froid dans I"habitacle du véhicule automobile
3):

- une étape de mesure (22) d’une pression (P) d’un gaz réfrigérant utilisé
par le groupe de climatisation (31) pour générer le flux d’air (F) froid, la
pression (P) du gaz réfrigérant étant mesurée dans un échangeur
thermique du groupe de climatisation (31) ; et

- une étape de commande (23) de la vitesse (V) de rotation du moteur du
véhicule automobile (3) en régime ralenti augmenté (RA), en fonction
de la pression (P) mesurée du gaz réfrigérant.

Procédé de pilotage (2) selon la revendication 3, dans lequel I’étape de
commande (23) comporte une étape de surveillance (24) d’un dé-
passement d’un seuil de pression critique (SP) par le gaz réfrigérant, la
vitesse (V) de rotation du moteur du véhicule automobile (3) en régime
ralenti augmenté (RA) étant réduite si la pression (P) du gaz réfrigérant
dépasse le seuil de pression critique (SP).

Procédé de pilotage (2) selon la revendication précédente, dans lequel, si
la pression (P) de gaz réfrigérant dépasse une premiere fois le seuil de
pression critique (SP), alors le régime ralenti augmenté (RA) du
véhicule automobile (3) est abaiss€ a un régime ralenti conservatoire
(RC) pour lequel la vitesse (V) de rotation du moteur est comprise entre
1000 tours par minutes et 1200 tours par minutes.

Procédé de pilotage (2) selon la revendication précédente, dans lequel,
si, ultérieurement a ’instant ot le régime du véhicule automobile (3) est
configuré dans ledit régime ralenti conservatoire (RC), la pression (P) de
gaz réfrigérant dépasse une deuxieme fois le seuil de pression critique
(SP), alors le régime ralenti conservatoire (RC) du véhicule automobile
(3) est abaissé au régime ralenti nominal (RN) pour lequel la vitesse (V)
de rotation du moteur est inférieure ou €gale a 900 tours par minutes.
Procédé de pilotage (2) selon la revendication 5, dans lequel, si, a
I’intérieur d’une période de surveillance du régime ralenti conservatoire
(RC) débutant a I’instant ot le régime du véhicule automobile (3) est

configuré dans ledit régime ralenti conservatoire (RC), la pression (P) de
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gaz réfrigérant demeure constamment supérieure au seuil de pression
critique (SP), alors le régime ralenti conservatoire (RC) du véhicule au-
tomobile (3) est abaissé au régime ralenti nominal (RN) pour lequel la
vitesse (V) de rotation du moteur est inférieure ou égale a 900 tours par
minutes.

Procédé de pilotage (2) selon la revendication 5, dans lequel le procédé
de pilotage (2) comporte une étape de décompte d’une durée (d)
d’établissement du régime ralenti augmenté (RA), démarrant a I’instant
auquel le régime du véhicule automobile (3) est configuré dans ledit
régime ralenti augmenté (RA), et lorsque le régime ralenti augmenté
(RA) du véhicule automobile (3) est configuré dans ledit régime ralenti
conservatoire (RC) et si la durée (d) d’établissement est supérieure a une
durée (d) d’établissement limite, alors le régime ralenti conservatoire
(RC) du véhicule automobile (3) est abaissé au régime ralenti nominal
(RN) pour lequel la vitesse (V) de rotation du moteur est inférieure ou
égale a 900 tours par minutes.

Véhicule automobile (3) comportant :

- une chaine de traction comportant un train de roues motrices (33) ;

- un moteur thermique configuré pour générer un couple moteur sur la
chaine de traction ;

- un groupe de climatisation (31) couplé mécaniquement au moteur par
I’intermédiaire d’une courroie accessoire ;

- une unité de commande (32) configurée pour mettre en ceuvre le
procédé de contrdle (1) selon I'une quelconque des revendications 1 ou
2.

Véhicule automobile (3) selon la revendication précédente, dans lequel
’unité de commande (32) est aussi configurée pour mettre en ceuvre le
procédé de procédé de pilotage (2) selon 1’une quelconque des reven-

dications 3 4 8.
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[Fig. 5]
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