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PROCEDE ET SYSTEME DE CONTROLE D’UN REGIME RALENTI D’UN MOTEUR D’UN VEHICULE EQUIPE
D’UNE DIRECTION ASSISTEE.

@ Procédé et systéme de régulation d’'un moteur thermi-

que 1 de véhicule en régime ralenti, ledit véhicule étant 13
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pourvu d’un moyen d’assistance 3 du mécanisme de direc- )
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d’énergie par le moyen d’assistance de direction a partir 7 10 /1
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Procédé et systeme de controdle d'un régime ralenti d'un moteur
d'un véhicule équipé d'une direction assistée.

La présente invention reléve du domaine des véhicules
motoris€s pourvus d'une direction assistée.

Dans le cas d'un véhicule équipé d'un moteur thermique, lors
d'un fonctionnement en régime de ralenti, la régulation du moteur
thermique peut étre fortement perturbée lors de l'utilisation de la
direction assistée. En effet, I'énergie consommeée par la direction assistée
augmente la charge du moteur thermique et fait chuter le régime de ce
dernier. Cette baisse du régime a plusieurs conséquences :

- une diminution de la vitesse de la pompe de direction assistée,
dans le cas d'une direction assistée hydraulique, ce qui a pour effet de
réduire le niveau d'assistance,

- une génération possible de bruits par la boite de vitesses liés a
un régime trop faible du moteur thermique,

- I'arrét ou calage éventuel du moteur thermique lié 4 une chute
trop importante de sa vitesse de rotation provoquée par les sollicitations
de la direction assistée.

De fagon classique, on informe un calculateur de contrdle du
moteur de l'utilisation de la direction assistée hydraulique afin qu'il
régule le régime en tenant compte de la charge supplémentaire. Pour cela,
on place un pressostat sur le tuyau haute pression du circuit hydraulique
de direction assistée. En effet, la pression dans le circuit augmente lors de
I'utilisation de la direction assistée. Le pressostat change d'état électrique
lorsque la pression atteint un seuil déterminé et maintient cet état tant que
la pression reste au-dessus dudit seuil. Le pressostat retrouve son état

initial quand la pression redevient inférieure au seuil. L'information
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fournie par le pressostat traduit, du point de vue du moteur, une
augmentation du couple résistant. Cette modification de charge peut, sur
certains moteurs thermiques, principalement & essence, provoquer le
calage. L'information fournie par le pressostat permet de gérer cette
variation transitoire de la charge résistante. Pour anticiper la baisse du
régime du moteur thermique, le calculateur dudit moteur thermique
augmente la consigne de ralenti, ce qui rend le moteur thermique capable
de supporter la charge supplémentaire demandée par la direction assistée
sans présenter les inconvénients évoqués plus haut.

Cette solution donne satisfaction mais présente toutefois
quelques inconvénients. L'utilisation d'un pressostat entraine un surcofit
dd a ce capteur lui-méme, ainsi qu'a son environnement qui nécessite
l'utilisation de colliers, tuyaux et de moyens de connectique
supplémentaires. De plus, le pressostat nécessite une maintenance et peut
€tre source de défaillance.

Un objet de l'invention est de proposer un autre moyen pour
fournir une information de l'utilisation de la direction assistée en régime
ralenti du moteur thermique. |

Un objet de l'invention est de proposer un procédé et un systéme
de régulation d'un moteur thermique tenant compte de l'assistance de
direction et dépourvu de pressostat.

Le procédé, selon l'invention, est destiné & la régulation d'un
moteur thermique de véhicule en régime ralenti, ledit véhicule étant
pourvu d'un moyen d'assistance du mécanisme de direction. Le procédé
comprend une étape de génération d'un signal de consommation d'émrergie
par le moyen d'assistance de direction a partir d'un signal provenant d'un
capteur angulaire du mécanisme de direction, pour accroitre le régime du
moteur thermique.

Avantageusement, ledit signal de consommation d'énergie est
génere si la vitesse du véhicule est inférieure a un seuil prédéterminé.

Avantageusement, ledit signal de consommation d'énergie est
généré si l'angle détecté par le capteur est supérieur 2 un plafond
prédéterminé.

Dans un mode de réalisation de l'invention, ledit signal de

consommation d'énergie est généré si la vitesse angulaire détectée par le
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capteur est supérieure a un plafond prédéterminé.

Avantageusement, ledit signal de consommation d'énergie étant
généré, une temporisation est enclenchée si la moyenne de la vitesse
angulaire détectée par le capteur pendant une durée donnée est inférieure 2
un seuil prédéterminé.

Dans un mode de réalisation de l'invention, la temporisation est
reinitialis€ée et la génération dudit signal de consommation d'énergie
maintenue si l'angle détecté par le capteur est supérieur 2 un plafond
prédéterminé ou si la vitesse angulaire détectée par le capteur est
supérieure a un plafond prédéterminé, ou si la moyenne de la vitesse
angulaire détectée par le capteur pendant ladite durée donnée est
supérieure audit seuil prédéterminé.

Dans un mode de réalisation de I'invention, & la fin de la durée de
temporisation la génération dudit signal de consommation d'énergie est
arrétée.

L'invention a également pour objet un systéme de régulation
d'un moteur thermique de véhicule en régime ralenti. Ledit véhicule est
pourvu d'un moyen d'assistance du mécanisme de direction. Le systéme
comprend un moyen pour générer un signal de consommation d'énergie
par le moyen d'assistance de direction a partir d'un signal provenant d'un
capteur angulaire du mécanisme de direction, pour accroitre
I'alimentation du moteur thermique.

Dans un mode de réalisation de l'invention, le capteur angulaire
est relié a une unité électronique de commande du moteur thermique.

Dans un autre mode de réalisation de l'invention, le capteur
angulaire est reli€ a une unité électronique d'un systéme de contrble de
trajectoire du véhicule.

Ainsi, l'invention permet de remplacer l'information de
dépassement d'un seuil de pression dans le circuit de direction assistée
détecté aujourd’hui par un pressostat, par une information d'angle du
volant de direction. L'information d'angle du volant de direction est de
plus en plus fréquemment disponible sur les véhicules, notamment grice a
I'implantation en série de systéme de contréle de trajectoire. La solution
propos€e permet de s'affranchir d'un capteur de seuil de pression et des

différents accessoires qu'il nécessite et d'utiliser le capteur d'angle du
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volant dans le méme but. De plus, I'invention permet d'anticiper la montée
en pression du circuit hydraulique d'assistance de direction car I'angle du
volant est en avance de phase par rapport a la détection de la montée de
pression réalisée par un pressostat selon l'art antérieur.

La pression seuil de déclenchement du pressostat est
généralement de l'ordre de 20 a 30 bars, qui correspond & une variation
d'angle du volant de 'ordre de 10° dans le pire des cas, c'est-a-dire si une
roue est bloquée.

L'invention propose donc de générer un signal de valeur logique
"1" lorsque la variation d'angle du volant atteint ce seuil. A proximité de la
butée de crémaillére, c'est-a-dire pour un angle supérieur 2 un seuil de
butée, l'activation du signal au niveau logique "1" sera systématique. En
ce qui concerne la désactivation ou le retour a la valeur logique "0", on
observe la non variation de l'angle du volant durant une période de temps.
Au terme de cette période, une temporisation sera déclenchée avant la
désactivation réelle du signal. Durant cette temporisation, toute variation
de l'angle supérieur a un seuil fixé, réactive les étapes de désactivation
depuis le départ. Cette stratégie s'applique lorsque la vitesse du véhicule
est faible, proche de O km/h.

La présente invention sera mieux comprise a l'étude de la
description détaillée de quelques modes de réalisation pris a titre
d'exemples nullement limitatifs et illustrés par les dessins annexés, sur
lesquels :

- la figure 1 est un organigramme de l'algorithme de calcul d'un
signal de consommation d'énergie par le moyen d'assistance de direttion;

- les figures 2 4 4 sont des vues schématiques de trois modes de
réalisation du systéme conforme 2 l'invention.

Dans ce qui suit, on utilisera les variables et les constantes
suivantes :

Vveh : vitesse du véhicule,

Etat-pressostat : état actif ou non du signal pressostat
équivalent,

Var-angle-dT : moyenne de variation de I'angle du volant durant
une période T,

Etat-temporisation : état actif ou non de la temporisation,
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- Fin-temporisation : indique si la fin de temporisation est
atteinte,

- Var-angle-ref : variation d'angle depuis la derniére mise 2 zéro
de cette variable,

- angle : valeur de l'angle du volant,

- Vveh-min : seuil de vitesse du véhicule a partir duquel on
applique la stratégie,

- seuil-angle-dT : plafond d'angle en dessous duquel on
considere le volant immobile,

- seuil-angle : angle a partir duquel on active le signal pressostat
équivalent,

- angle-butée : plafond d'angle 2 partir duquel on considére que
I'on a atteint la butée de crémaillére.

A titre d'exemple, les valeurs suivantes des constantes peuvent
étre utilis€es : Vveh-min = 1 kmv/h; seuil-angle-dT = 3°; seuil-angle = 10°;
angle-butée : 560°.

Bien entendu, ces constantes pourront faire 1'objet de réglage
plus fin a étalonner lors de la mise au point et dépendant de chaque type de
véhicule. '

Par convention, on considere que la valeur 1 d'une variable
logique correspond a un état actif et la valeur O & un état inactif.

Comme on peut le voir sur la figure 1, lors de la mise en route du
vehicule, les variables Etat-pressostat, Var-angle-ref, Etat-temporisation
et Fin-temporisation, sont a I'état inactif. Puis, on effectue un premier test
en comparant la valeur absolue de la vitesse du véhicule au seuil de vitesse
Vveh-min. Si la valeur absolue de la vitesse du véhicule n'est pas
inférieure audit seuil, alors on maintient les variables Etat-pressostat et
Var-angle-ref a I'état inactif et on effectue & nouveau ce test. Au contraire,
si la valeur absolue de la vitesse du véhicule est inférieure audit seuil,
alors on passe au test suivant.

On effectue un test sur la variable Etat-pressostat. Si la variable
Etat-pressostat est inactive, ce qui signifie que I'on n'a pas accri le régime
ralenti du moteur, on effectue alors un test pour déterminer s'il convient
d'activer la variable Etat-pressostat. Ce test est double et porte sur la
variation de l'angle du volant et sur l'angle du volant lui-méme. Ainsi, sila
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valeur absolue de la variable Var-angle-ref est supérieure a la constante
seuil-angle ou si la valeur absolue de la variable angle est supérieure a la
constante angle-butée, alors on active la variable Etat-pressostat qui
prend la valeur "1". Dans le cas contraire, aucune modification des
variables n'est effectuée. Dans les deux cas, on retourne en début
d'algorithme pour effectuer & nouveau le test sur la vitesse du véhicule.

Au contraire, s'il s'aveére, lors du test sur 1'état de la variable
Etat-pressostat, que son état n'est pas inactif, on effectue alors un test sur
la moyenne de variation d'angle et sur l'état actif ou non de la
temporisation. Ainsi, si la valeur absolue de la variable Var-angle-dT est
inférieure a la constante seuil-angle-dT et si la variable Etat-
temporisation est inactive, alors on établit : Etat-temporisation = 1, Fin-
temporisation = O et Var-angle-ref = 0. Ainsi, on déclenche la
temporisation pendant une durée prédéterminée. Si les deux conditions
sur la moyenne de variation de 1'angle durant une période T et sur I'état de
la temporisation ne sont pas réunies, on n'effectue pas de modification de
la valeur des variables. .

Dans les deux cas, on effectue ensuite un test triple sur la
variation d'angle depuis la derniére remise a zéro, la moyenne de la
variation d'angle et l'angle lui-méme. Si la valeur absolue de la variable
Var-angle-ref est supérieure a la constante seuil-angle ou si la valeur
absolue de la variable Var-angle-dT est supérieure i la constante seuil-
angle-dT ou si la valeur absolue de la variable angle est supérieure a la
constante angle-butée, on désactive la temporisation. Autrement dit, la
variable Etat-temporisation prend la valeur zéro et la valeur- Fin-
temporisation prend également la valeur zéro.

Sil'une de ces trois conditions n'est pas réunie, on n'effectue pas
de modification des variables. Ainsi, si les conditions d'activation du
signal pressostat équivalent sont rencontrées, on annule la temporisation
et le compteur de temporisation doit recommancer a zéro. Dans les deux
cas, on effectue ensuite un test pour savoir si la fin de la temporisation est
atteinte. Si la variable Fin-temporisation a la valeur "1", alors la
temporisation est arrivée a son terme et on désactive le signal pressostat
€quivalent, ce qui se traduit par la remise & zéro des quatre variables Etat-
pressostat, Var-angle-ref, Etat-temporisation et Fin-temporisation. Dans
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le cas contraire, les variables ne sont pas modifiées. Dans les deux cas, on
est parvenu a la fin d'algorithme et on recommence le premier test sur la
vitesse du véhicule.

On comprend donc que la variable Etat-pressostat que 1'on peut
¢galement appeler "signal de consommation d'énergie par la direction
assistée" est activée en cas de trés faible vitesse du véhicule et si I'angle du
volant se rapproche d'une des butées d'extrémité ou si le conducteur
imprime au volant une certaine variation de I'angle et est maintenue tant
que ces deux conditions sont réunies ainsi que tant qu'une troisiéme
condition sur la moyenne de variation de l'angle durant une période T est
satisfaite et est désactivée aprés une période de temporisation au cours de
laquelle aucune de ces trois conditions d'activation n'est satisfaite.

Comme on peut le voir sur la figure 2, un véhicule automobile
comprend un groupe moto-propulseur 1 commandé par l'unité
€lectronique 2 telle qu'un calculateur de contrdle. Le groupe moto-
propulseur 1 entraine une pompe hydraulique 3 de direction assistée
€quipée de tuyaux de sortie haute pression 4 et de tuyaux d'entrée basse
pression 5. Sur les tuyaux de sortie basse pression, est prévu un réservoir
6 de liquide hydraulique. Les tuyaux 4 et 5 passent par une valve 7 et
aboutissent a une crémaillére de direction 8 dont ils assistent le
mouvement par lintermédiaire d'un actionneur hydraulique non
représenté disposé dans la crémaillére 8. La valve 7 est commandée parun
volant de direction 9, par l'intermédiaire d'un arbre de direction 10 sur
lequel est dispos€ un capteur d'angle 11. Le capteur d'angle 11 envoie sur
un céble de liaison 12 un signal d'angle du volant & un calculateur43 de
contrdle de trajectoire, lequel émet en sortie sur un cable de liaison 14
aboutissant a l'unité électronique 2 un signal pressostat équivalent
€laboré€ selon l'algorithme illustré sur la figure 1. Dans cette variante, on
voit donc que l'élaboration du signal pressostat équivalent 2 partir du
signal d'angle de volant est effectuée par le calculateur de contrdle de
trajectoire.

La variante illustrée sur la figure 3 est proche de la précédente, a
ceci prés que le cable de liaison 12 relie directement le capteurd'angle 11 a
l'unité électronique 2 de commande du moteur. L'unité €lectronique 2

€labore le signal pressostat équivalent et commande le régime de rotation
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du moteur en fonction du signal pressostat équivalent.

Dans la variante illustrée sur la figure 4, le signal d'angle du
volant est envoy€ au calculateur 13 de contrdle de trajectoire qui le
transmet a l'unité électronique 2 par l'intermédiaire d'un bus de
communication 15. Le signal d'angle du volant peut étre envoyé sur le bus
15 sous une forme brute ou légérement traitée. L'unité électronique de
commande du moteur récupere cette information pour élaborer le signal
pressostat équivalent.

Dans tous les cas, les signaux peuvent transiter entre les
différents €léments, soit par des liaisons analogiques, soit par un bus
numérique, soit par toute autre liaison permettant la transmission
d'informations.

Dans le cas ol le capteur d'angle du volant est de type relatif,
c'est-a-dire est un capteur de rotation et non de position, deux possibilités
peuvent €tre prévues. La premie€re consiste a supprimer dans l'algorithme
de la figure 1 les tests concernant la variable angle par rapport 2 la
constante angle butée. L.a seconde consiste & effectuer un traitement
permettant de repérer la position angulaire, dans la mesure ol on connait
la position angulaire des butées mécaniques de rotation du volant.

L'invention permet de simuler la présence d'un pressostat et
d'¢laborer le mé&€me signal que celui utilisé a ce jour dans l'art antérieur, ce
qui permet d'éviter des modifications logicielles et/ou matérielles en aval
tout en supprimant le pressostat. Quelques 1égeres différences peuvent se
présenter. Par exemple, dans le cas d'un sol gelé ot la rotation du volant ne
provoque pas d'augmentation de la pression du circuit de direction
assistée, le signal pressostat équivalent passera de la valeur zéro 2 la
valeur 1, d'oli une augmentation du régime ralenti alors que la charge du
moteur n'a pas ou peu augmentée. Toutefois, cette légere différence
n'entraine pas d'inconvénient génant tel que le calage du moteur ou des
bruits de boite de vitesses.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de régulation d'un moteur thermique de véhicule en
régime ralenti, ledit véhicule étant pourvu d'un moyen d'assistance du
mécanisme de direction, dans lequel on génére un signal de consommation
d'énergie par le moyen d'assistance de direction a partir d'un signal
provenant d'un capteur angulaire du mécanisme de direction, pour
accroitre l'alimentation du moteur thermique.

2. Procédé€ selon la revendication 1, dans lequel ledit signal de
consommation d'énergie est généré€ si la vitesse du véhicule est inférieure
a un seuil prédéterminé.

3. Procédé€ selon la revendication 1 ou 2, dans lequel ledit signal
de consommation d'énergie est généré si l'angle détecté par le capteur est
supérieur a un plafond prédéterminé.

4. Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel ledit signal de consommation d'énergie est
génére si la vitesse angulaire détectée par le capteur est supérieure & un
plafond prédéterminé.

5. Procédé selon l'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel, ledit signal de consommation d'énergie étant
généré, une temporisation est enclenchée si la moyenne de la vitesse
angulaire détectée par le capteur pendant une durée donnée est inférieure a
un seuil prédéterminé.

6. Procédé€ selon la revendication 5, dans lequel la temporisation
est reinitialisé€e et la génération dudit signal de consommation d'énergie
maintenue si l'angle détecté par le capteur est supérieur 2 un plafond
prédéterminé ou si la vitesse angulaire détectée par le capteur est
supérieure a un plafond prédéterminé, ou si la moyenne de la vitesse
angulaire détectée par le capteur pendant ladite durée donnée est
supérieure audit seuil prédéterminé.

7. Procédé selon la revendication 5 ou 6, dans lequel 4 1a fin de la
durée de temporisation la génération dudit signal de consommation
d'énergie est arrétée.

8. Systeme de régulation d'un moteur thermique de véhicule en

régime ralenti, ledit véhicule étant pourvu d'un moyen d'assistance (3) du
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meécanisme de direction (8), caractérisé par le fait qu'il comprend un
moyen pour générer un signal de consommation d'énergie par le moyen
d'assistance de direction a partir d'un signal provenant d'un capteur
angulaire (11) du mécanisme de direction, pour accroitre 1'alimentation
du moteur thermique.

9. Systéme selon la revendication 8, caractérisé par le fait que le
capteur angulaire (11) est reli€ a une unité électronique (2) de commande
du moteur thermique.

10. Systeme selon la revendication 8, caractérisé par le fait que
le capteur angulaire est relié & une unité électronique (13) d'un systeme de

contrdle de trajectoire du véhicule.
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