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Procédé de réglage du ralenti par réaction dans un moteur & combustion interne,

Linvention concerne le réglage du fonctionnement au
ralenti d'un moteur & combustion interne.

Elle se rapporte & un procédé selon lequel une quantité d'air
supplémentaire transmise par une soupape 6 et un passage 8
en aval d'un papillon 5 des gaz d'un moteur & combustion
interne 1 est réglée par détermination d’une valeur réelle
voulue de ralenti, supérieure & la valeur. réelle voulue d'une
quantité prédéterminée, et par réglage de la quanti¢ d'air
supplémentaire par réaction en fonction de la différence entre
la vitesse réelle du moteur et la valeur provisoire de la vitesse
voulue de ralenti.

Applications aux moteurs & combustion interne.
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La présente invention concerne un procédé de
réglage de la vitesse de rotation du ralenti par réaction
dans un moteur a combustion interne et plus précisément
un procédé qui permet d'éviter le calage du moteur pendant
la transition du fonctionnement d'un état de décélération,
avec le papillon des gaz totalement fermé, & une condition-
de marche au ralenti avec réglage par réaction. -

Dans un moteur a combustion interne, un calage'
est facilement di & une chute de la vitesse du moteur
lorsque celui-ci fonctionne au ralenti a basse température
de 1l'eau de refroidissement ou lorsque le moteur subit
une charge importante, due a la consommation électrique
des phares, des ventilateurs, etc., dans un véhicule ‘
comportant un tel moteur. On a proposé, par exemple
dans la demande publiée de brevet japonais n° 55-98 628
(Kokai), un procédé de réglage de la vitesse de rotation
du ralenti par réaction qui élimine cet inconvénient,
ce procédé comprenant le réglage'de la vitesse voulue
de ralenti en fonction de la charge du moteur, la détec-
tion de la différence entre la vitesse réelle du moteur
et la vitesse voulue pour le ralenti, et la transmission
d'air supplémentaire au moteur en quantité correspondant
3 la différence détectée afin que cette différence soit
réduite au miﬁimum, la vitesse-du moteur étant ainsi
réglée & la vitesse voulue pour le ralenti.

Selon ce procédé déja proposé, lorsque le
réglage de la vitesse du ralenti par réaction est exécuté
immédiatement lorsque le moteur décélére jusqu'a la
région de la vitesse voulue pour le ralenti alors que
le papillon des gaz est totalement fermé et avant que
la vitesse du moteur tombe dans la région -des vitesses
voulues pour le ralenti, la quantité résultante réglée
d'air supplémentaire est bien inférieure a celle qui
doit Btre transmise au moteur car, a ce moteur, la quantité
d'air supplémentaire est réglée a une valeur suffisamment
faible pour que la vitesse de rotation du moteur parvienne
tout de suite a la vitesse voulue pour le ralenti. Dans
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ce cas, si l'embrayage du moteur est débrayé, la vitesse

du moteur diminue brutalement si bien que le moteur

peut caler.
On a proposé de remédier a cet inconvénient
par utilisation d'un procédé de réglage de la vitesse
du ralenti par réaction tel que décrit par exemple dans
la demande publiée de brevet japonais n® 55-98 629 (Kokai).
Selon ce procédé proposé, pendant la transition d'un
état de décélération i un état de réglage de la vitesse
du ralenti par réaction, la quantité d'air supplémentaire
est réglée pendant le mode de décélération d'une manidére
telle que la quantité d'air supplémentaire nécessaire
au maintien de la vitesse de rotation du moteur a la
viteése voulue pour le ralenti est estiméeavant la fin
de la transition du fonctionnement du moteur, et la
quahtité estimée d'air supplémentaire est transmise
d'abord au moteur avant que le réglage de la vitesse
de ralenti par réaction commence, si bien Que.la transi-
tion jusqgu'au fonctionnement au ralenti est progressive.
Cependant, méme lorsque ce réglage en mode
de décélération de la gquantité d'air supplémentaire
est effectué avant la fin de la transition du fonction-
nement du moteur a l'état de réglage de la vitesse du
ralenti par réaction; la vitesse du moteur peut diminuer
temporairement en dessous de la vitesse voulue pour
le ralenti avant son réglage & la vitesse voulue pour
le ralenti ou & son voisinage, lorsque la vitesse de _
diminution de la vitesse de rotation du moteur est impor-
tante, par exemple lorsque 1l'embrayage est débrayé pendant
que le moteur décélére tout en ayant des charges impor-
tantes telles que des charges électriques. Lorsque la
vitesse de diminution de la vitesse de rotation du moteur
est trop importante, le moteur peut facilement caler et
réduire le confort du conducteur, comme indiqué précédemment. -
L' invention concerne un .
procédé de réglage de la vitesse de rotation de ralenti
par réaction permettant l'obtention d'une transition
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réguliére du fonctionnement du moteur d'un état de décélé-
ration 3 un état de réglage de la vitesse de ralenti
par réaction, emp&chant le calage du moteur et les autres
inconvénients. ' »

Le procédé selon l'invention est destiné au
réglage de la quantité d'air supplémentaire transmise
4 un moteur a combustion interne pendant son fonction-
nement au ralenti, avec réaction, d'apres la différence
entre la vitesse réelle du moteur et la vitesse voulue
du ralenti. Le procédé selon l'invention se caractérise
en ce qu'il comprend les étapes suivantes : (a) 1'établis~
sement d'une valeur provisoire de la vitesse voulue
de ralenti, supérieure a une valeur convenable de consigne
de la vitesse de rotation voulue au ralenti, d'une quan-
tité prédéterminée, lorsque le moteur fonctionne a un
état de décélération alors que le papillon des gaz est
totalement fermé, (b) le réglage de la quantité d'air
supplémentaire, par réaction, en fonction de la différence
entre la valeur réelle de la vitesse de rotation du moteur
et la valeur provisoire de la vitesse voulue de rotation
au ralenti, pendant une période prédéterminée, & partir
du moment oll une condition prédéterminée du réglage
par réaction, destinée a mettre la vitesse du moteur
3 la valeur provisoire de la vitesse voulue de rotation
au ralenti, a été satisfaite & la suite de la comparaison
entre la valeur réelle de la vitesse du moteur et la
valeur provisoire de la vitesse voulue de ralenti, et
(c) le réglage de la quantité d'air supplémentaire par
réaction d'aprés la différence entre la valeur réelle
de la vitesse de rotation du moteur et la valeur convenable
de la vitesse voulue de ralenti, aprés 1l'écoulement
de la période- prédéterminée.

De préférence, la quantité prédéterminée pré-
citée de 1'étape (a) est réglée & une valeur fixe indépen-
damment de la valeur convenable de consigne de la vitesse
voulue de ralenti. En outre, la condition prédéterminée

du réglage par réaction de 1'étape (b) est de préférence
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déterminée afin qu'elle soit satisfaite lorsque la wvaleur
réelle de la vitesse de rotation du moteur est tombée
au-dessous de la valeur provisoire de la vitesse voulue
de ralenti, pour la premiére fois. En outre, lorsque
le réglage précité de la réaction de la quantité d'air
supplémentaire, destinée au réglage de la vitesse rdelle

du moteur a la valeur convenable de consigne de la vitesse

voulue de ralenti, a commencé, le méme réglage par réaction

est réalisé de fagon continue, méme lorsque la vitesse
réelle du moteur dépasse la valeur provisoire de la
vitesse voulue pour le ralenti, tant qu'aucune des condi-
tions suivantes n'est satisfaite : la vitesse réelle du
moteur dépasse une valeur prédéterminde de la vitesse
du moteur qui est supérieure 3 la valeur provisoire
de la vitesse voulue de ralenti, et le papillon des
gaz est ouvert. '

En outre, le moteur comprend de préférence
un passage de circulation d'air ayant une premiére extré-
mité gui communique avec le passage d'admission, & un
emplacement qui se trouve en aval d'un papillon des
gaz placé a l'intérieur, et une autre extrémité communi-
quant avec l'atmosphére, et une soupape de réglage de
la guantité d'air supplémentaire, placée dans ce passage
de circulation d'air. La quantité d'air supplémentaire
est réglée par régulation de la soupape de réglage de
la quantité d'air supplémentaire5

D'autres caractéristiques et avantages de
1'invention seront mieux compris a la lecture de la
description qui va suivre d'exemples de réalisation
et en se référant aux dessins annexés sur lesquels :

la figure 1 est un diagramme synoptique repré-
sentant l'ensemble du circuit de réglage de la vitesse
de ralenti par réaction, pouvant &tre utilisé pour la
mise en oeuvre du procédé selon l'invention ;

la figure 2 est un diagramme synoptique d‘'un
exemple de circuit interne d'un ensemble électronique
de commande représenté sur la figure 1 ;
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la figure 3 est un organigramme représentant

un programme d'exécution du procédé de 1'invention qui

peut &tre exécuté dans 1l'unité électronique de commande
de la figure 1 ; et

, la figure 4 est un diagramme des temps montrant
comment la vitesse de rotatioh du moteur change au cours
du temps, cette variation pouvant étre obtenue par mise
en oeuvre du procédé selon l*invention. '

7 On se référe d'abord a la figure 1 qui représente
un circuit de réglage de la vitesse de rotation d'un
moteur au ralenti par réaction, convenant pour la mise
en oeuvre du procédé de 1'invention. Sur la figure 1, la
référence 1 désigne un moteur & combustion interne qui peut
dtre par exemple:. du type & quatre cylindres et auquel
sont raccordées une tubdlure 3 d'admission ayant un
filtre & air 2 monté i son extrémité ouverte et une
tubulure 4 d'échappement, placéesdu coté de 1'admission
et du cbté de 1'échappement du moteur 1 respectivement.
Un papillon 5 des gaz est placé dans la tubulure 3 d'entrée
et un passage 8 de circulatibn d'air débouche, a sa
premiére extrémité 8a, dans la tubulure 3 d'admission .
en aval du papillon 5. Le passage 8 a son autre extrémité
qui communique avec l'atmosphere et qui comporte un
filtre & air 7. Une soupape de réglage de la guantité
d'air supplémentaire 6 (appelée simplement dans la suite
"soupape de réglage") est dispésée dans le passage 8
afin qu'elle régle la quantité d'air supplémentaire
transmise au moteur 1 par le passage 8. Cette soupape 6
est du type normalement fermé et comporte un electro—
aimant 6a et un obturateur 6b destiné & ouvrir le passage
8 lorsque l'électro-aimant 6a est alimenté. Cet électro-
aimant 6a est rélié électriquement a une unité électro-
nique de commande 9. Une soupape 10 d'injection de carbu-
rant est disposée afin qu'elle dépasse dans la tubulure
3 d'admission, & un emplacement'comprisVentre le moteur 1
et 1'extrémité ouverte 8a du passage 8, et elle est

relide & une pompe de carburant, non représentée, et
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elle est aussi reliée électriquement & 1'unité électronique
%9 de commande. i

Un capteur 17 de 1l'ouverture du papillon est
monté sur le éapillon 5, et un capteur 12 de pression
absolue communique avec la tubulure 3 d'admission par
un conduit 11, & un emplacement qui se trouve en aval
de l'extrémité ouverte 8a du passage 8, alors qu'un
capteur 13 de la température de l'eau de refroidissement
du moteur et un capteur>14 de la position angulaire
du moteur en rotation sont tous deux montés sur le cofps
du moteur 1. Tous les capteurs sont reliés électriguement
a 1l'unité électronique 9 de commande. La référence 15 ‘
désigne des dispositifs électriques tels que des phares
et des ventilateurs qui sont relids électriquement 3
1'unité électronigue 9 par des commutateurs respectifs 16.

Le circuit de réglage de la vitesse de ralenti
par réaction, réalisé comme indiqué précédemment, fonc-
tionrne de la maniére suivante. Divers signaux représen-
tatifs des paramétres de fonctionnement du moteur sont
transmis a l'unité électronique 9 de commande par le
capteur 17 d'ouverture du papillon, le capteur 12 de
pression absolue, le capteur 13 de température d'eau
de refroidissement et le capteur 14 de position angulaire
en rotation du moteur. L'unité électronique 9 détermine
les conditions de fonctionnement du moteur 1 et ses
conditions de charge d'aprés les valeurs lues correspon-
dant & ces signaux représentatifs des paramétresdu fonction-
nement du moteur, et - d'un signal représentatif des charges
électriques appliquées au moteur, ce signal étant transmis
a 1'unité électronique 9 de commande par les dispositifs
électrique 15, 1'unité électronique calculant alors
une quantité voulue de carburant & transmettre au moteur
1, c'est-a-dire une période voulue d'ouverture de la
soupape 10 d'injection de carburant, ainsi qu'une quantité
voulue d'air supplémentaire & transmettre au moteur
1, c'est-a-dire une période voulue d'ouverture de la
soupape 6 de réglage d'aprés les conditions déterminées de

fonctionnement et de charge du moteur. L'unité électro-
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nique 9 transmet alors- des impuléions de pilotage sous
forme de signaux de commande correspondant aux valeurs
calculées a la soupape 10 d'injection de carburant et
a la soupape 6 de réglage afin que ies,soupapes soient
commandées. '

7 La soupape 6 de réglage a son électro-aimant 6a
commandé par chacune des impulsions de pilotage afin
qu'elle ouvre le corps 6b et ouvre ainsi le passage
8 pendant une période correspondant a la valeur calculée
de la période d'ouverture si bien qu'une quantité d'air
supplémentaire correspondant & la valeur calculée de
la période d'ouverture est transmise au moteur par le
passage 8 et la tubulure 3 d'admission.

La soupape 10 d'injectiqn'est alimentée par
chaque impulsion d'excitation et s'ouvre pendant une
période correspondant & la valeur calculée de la période
d'ouverture afin que le carburant soit injecté dans
la tubulure 3 d'admission. L'unité électronique 9 a
un fonctionnement tel qu'elle transmet un mélange air-
carburant ayant le rapport voulu, par exemple le rapport
stoechiométrique air-carburant, au moteur 1.

Lorsque la péricde d'ouverture de la soupape
6 est accrue afin que la quantité d'air supplémentaire
augmente, une quantité accrue de mélange est transmise au
moteur 1 afin que l'énergie fournie par celui-ci augmente,
avec augmentation de la vitesse de rotation du moteur,
alors qu'une réduction de la période d'ouverture de
la soupape provoque une réduction cgrrespondante'ae
la quantité du mélange et une réduction de la vitesse
de rotation du moteur. De cette maniére, la vitesse
du moteur est réglée par réglage de la quantité dfair
supplémentaire ou de la période d'ouverture de la sou-
pape 6. ' 7

| La figure 2 représenterun circuit interne
a4 1'unité électronique de commande 9 de la figure 1.
Un signal de sortie du capteur 14 de position angulaire

parvient & un circuit conformateur 901 dans lequel la
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forme d'onde de l'impulsion est modifiée, et 1'impulsion
est transmise a une unité centrale de traitement 903, '
sous forme d'un signal représentatif des points morts
hauts des pistons du moteur, ainsi qu‘é un compteur
902 de valeur Me. Ce compteur compte l'intervalle de
temps compris entre une impulsion précédente du signal
du point mort haut, crééepour un angle de vilebrequin
prédéterminé du moteur, et une impulsion actuelle du
méme signal crééepour le méme angle du vilebrequin,
transmis par le capteur 14, et la valeur comptée Me
correspond donc a 1'inverse de la vitesse réelle Ne
de rotation du moteur. Le compteur 202 transmet la valeur
Me a 1'unité centrale 903 par une ligne commune de données
910. '

Les signaux respectifs de sortie des différents
capteurs, par exemple du capteur 17 d’ouverture du papil-
lon, du capteur 12 de pression absolue dans la tubulure
d'admission et du capteur 13 de température d'eau de
refroidissement de la figure 1, ont des niveaux de ten-
sion qui sont décalés a une tensiqniprédéterminée par un
circuit 904 de décalage de niveau, avant transmission
4 un convertisseur analogique-numérique 906 par 1'intermé-
diaire d'un multiplexeur 905. Le convertisseur 906 trans-
forme successivement en signaux numérigues les tensions
analogiques de sortie des divers capteurs précités,
et les signaux résultants parviennent a l'unité centrale
905 par la ligne commune 910.

Un signal de sortie représentatif du fonction-
nement ou de l'arrét des dispositifs électriques 15
de la figure 1, transmis par les commutateurs 16, a
un niveau de tension décalée A une valeur prédéterminée
par le circuit 912 de décalage avant application & 1l'unité
centrale 903 par la ligne commune 910, les signaux étant
alors transformés en un signal prédéterminé 913 d'entrde
de données. ' '

Une mémoire passive 907, une mémoire & accés

direct 908 et des circuits de pilotage 909 et 911 sont
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aussi reliés a l'unité centrale 903'par la ligne commune

910. La mémoire & accés direct 908 conserve temporairement

diverses valeurs calculédes provenant de l'unité centrale

903, alors que la mémoire 907 conserve un programme

de commande exécuté dans l'unité centrale 903, etc.
L'unité centrale de traitement 903 exécute

le programme de commande conservé dans la mémoire 907

afin qu'il détermine les conditions de fonctionnement

et les conditions de charge du moteur, etc., d'apres

les divers signaux précités des paramétres de fonction-

nement du moteur. En outre, l'unité centrale calcule

le coefficient d'utilisation DOUT des impulsions de

pilotage qui détermine la période d'ouverture de la

soupape 6 afin que la quantité d'air supplémentaire

soit déterminée, de méme que le coefficient d'utilisa-

tion des impulsions de pilotage qui détermine la périoae

d'ouverture de la soupape 10 d'injection, et les signaux

de commande correspondant aux valeurs calculées du coef-
ficientr d'utilisation sont transmis aux circuits respectifs
911 et 909 de pilotage par la ligne commune 910. Le

circuit 909 transmet un signal de pilotage correspondant

3 son signal d'entrée a la soupape 10 d'injection

afin qu'elle soit ouverte alors que le circuit 911 transmet
un signal de pilotage qui correspond a son signal d'entrée
3 la soupape 6 afin qu'elle soit ouverte.

Le réglage de la vitesse de rotation de ralenti,
par réaction selon le procédé de l'invention, est mainte-
nant décrit en référence a 1l'organigramme de la figure
3 et au graphique de la figure 4. Le programme de com-
mande de la figure 3 est exécuté dans 1'unité centrale -
903 en synchronisme avec la crédﬁion des impulsions
du signal de point mort haut provenant du capteur 14.

La figure 3 indique qu'une détermination est
d'abord réalisée sur le fait que le moteur est ou non
en cours de fonctionnement, et nécessite la transmission
d'air supplémentaire,aux pas 1 et 2. Ainsi, dans le
pas 1, il détermine si une valeur détectée d'ouverture
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est inférieure & une valeur ORAL correspondant
ion prathuement totalement fermée du paplllon,
détermination effectude au pas 2 indique
valeur comptee précédente Me, proportlonnelle
de la vitesse Ne du. moteur, est supérieure.

r MA proportlonnelle 3 1'inverse d'une valeur
ée de vitesse de rotation NA (par exemple 1500 tr/min)
la réponse a l'une des déterminations des

est négative, c'est—a—dlre lorsque le papillon
ou lorsque la vitesse de rotation du moteur .

la valeur predetermlnee NA, comme indiqué
ole Sm sur 1a figure'4, 1’ unité électronique 9
la transm1551on d'un signal de pilotage a

6 afin que celle-ci soit totalement fermee,

du coeff1c1ent d'utilisation DOUT a zéro

car la transmission d' air supplementalre

st superflue &étant donné que le moteur né

risque pas de caler ou de vibrer lorsque la vitesse

de rotation
d'utilisati
d'alimentat
d'air suppl

du moteur est falble. Ce réglage du coefficient
on DOUT est appelé dans la suite mode d' arrét
ion. De cette maniére, lorsque la transmission

émentaire n'est pas nécessaire, la soupape 6

n'est pas commandée et les effets d'ouverture et de

fermeture r
nuisible de.
sur le corp
tion du cor
L
diminue si
devient ou1

fermé, c'es

épétés du corps 6b sont empéchés, l'influence:
1a chaleur dégagée par 1'électro-aimant 6a

s 6b étant ainsi minimale, la durée d'utilisa-

ps -6b étant ainsi prolongee.

orsque la vitesse Ne de rotation du moteur

bien que la reponse a la questlon du pas 2

, le paplllon étant pratiquement totalement

t-a-dire lorsque la vitesse Ne devient infé-

rieure a la valeur'predetermlnee NA comme indigué par

le symbole
au pas 3 afi
a l'inverse
La valeur M

aux charges

sm+1 sur la figure 4, le programme passe

in qu'il fixe une valeur MH proportlonnelle
d'ure valeur voulue de rotation au ralenti NH.

H est reglee de maniére qu'elle corresponde
appliquées au moteur au ralenti, ¥ comprls
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en fonction de la température de 1'eau de refroidissement
représentée par un signal de sortie du capteﬁr 13:

' Ensuite,'aux pas 4 et 10, le fait que la boucle
précédente de réglage de la quantité d'air supplémentaire
a été exécutée en mode de décélération ou en mode a
réaction est déterminé. Si la réponse aux questions
des pas 4 et 6 est toujours negatlve, c'est-a-dire lorsque
la boucle precedente n'a pas été executee en mode de
décélération ou a_réaction, en d'autres termes si la
boucle précédente a été exécutée en mode d'arrét d'alimen-
tation ou lorsque le,bapillon 5 été ouvert dans la boucle
précédente, le progfamme"passe au pas 6 afin qu'il déter-
mine si la valeur Me proportiqnnelle a 1l'inverse de
la vitesse Ne du moteur est supérieure & la valeur MH
déterminée au pas 3 ou non. Si la réponse & la question
du pas 6 est non, c'est-i-dire si la vitesse Ne du moteur
dépasse la vitesse voulue pour le ralenti NH, le. programme
passe au pas 7 afin qu'il détermine A nouveau si la
boucle précédente a été executee en mode a réaction.

Dans ce cas, le- pas 7 donne la méme réponse naturellement

que le pas 10, c'est-a-dire que la boucle précédente

n'a pas été exécutée en mode a réaction. Le programme

passe ensuite au pas afin qu'il calcule le coefficient

d'utilisation DOUT pour le réglage du mode de deceleratlon.
Le coefficient 4 utlilsatlon DOUT du mode

de décélération est fixé par exemple a une valeur égale

a la somme d'un terme DX de mode de décélération et

d'un terme DE correspondant aux charges électriques.

Le terme DX peut étre réglé 2 une valeur constante qui

correspond & la quantitéfprévue d'air supplémentaire

nécessaire au maintien -de la vitesse de rotation du

moteur Ne a la valeur voulue pour le ralenti lorsque

le moteur fonctionne au ralenti a une température d'eau

de refroidissement supérieure & une valeur prédéterminée

(70°C) sans que le moteur ne soit soumis a une charge

des dispositifs électriques 15. Dans une variante, le

. méme terme DX peut &tre réglé de maniére qu'il augmente
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progressivement lorsque la vitesse Ne du moteur diminue,
jusqu'a une valeur constante, a partir du moment ou
la vitesse Ne tombe au-dessous de la valeur prédéterminée
précitée NA et juséu'au moment ou la vitesse Ne atteint
une valeur provisoire NH' de vitesse voulue de ralenti,
décrite dans la suite du pfésent mémoire. Le terme DE
des charges électriques est réglé” a une valeur choisie
parmi plusieurs valeurs prédéterminées fixées préala-
blement, en fonction des états de marche des dispositifs
électriques 15. ' B

Lorsque la boucle précédente de réglage de
la quantité d'air supplémentaire a été exécutée en mode
de décélération, la réponse a la détermination du point
4 devient oui et le programme saute le pas 10 et passe
au pas 5 afin qu'il régle la valeur provisoire NH' de
la vitesse voulue du ralenti. Cette valeur provisoire NH'
est mise a une valeufrsupérieure a la valeur NH voulue
pour le ralenti, d‘une'quantité prédéterminée AN. La
valeur provisoire NH' est utilisée afin qu'elle accélére
la transition du mode de décélération au mode a réaction
et empéche ainsi une réduction brutale de la vitesse
de rotation du moteur, etc. comme décrit dans la suite
du présent mémoire en détail. Le réglage de la valeur
provisoire NH' au pas 5 est réalisé par soustraction
d'une valeur 4M correspondant 3 une quantité prédéterminde
4N de la valeur MH obtenue au pas 3, et par utilisation
de la différence résultante (MH-AM) comme nouvelle valeur
MH. La valeur AM peut &tre, soit réglée de manidre i ce
que AN soit une variable, en fonction de la valeur NH de
la vitesse -de ralenti voulue, ou soit telle que AN

ait une valeur constante indépendante de la valeur
de NH.

Lorsque la valeur MH proportionnelle a l'inverse

de la vitesse provisoire MH' a été réglée comme indiqué
au pas 5, le pas 8 est exécuté de fagon répétée afin
que la quantité supplémentaire soit réglée constamment

en mode de décélération jusqu'd ce que la vitesse de
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rotation du moteur Ne atteigne la valeur provisoire NH'
youlue pour le ralenfi, c'est-a-dire jusqu'a ce que
la réponse a la détermination du pas % devienne affirma-
tive. L;" ' o 7

Lorsqﬁe la détermination au'pas & donne une
réponse p051t1ve ou ]or zque La relétion Me}; MH est
satlsfalt c'est-a-dire lorsque la VLtesse de rotation
du moteur Ne diminue au- deqsous de la valeur ‘provisoire
du ralent1 voulu NH' comme 1ndlque par- le symbole Sn
sur la figure 4, la - satlsfactlon d'une condition prédé-

terminée du réglage a réaction, destinée a mettre 1

vitesse du moteur Ne a la valeur_provisoire voulue pour
le ralenti NH', est @éterminée, et le programme passe

au pas 9 afin qu'il calcule ‘le coefficiznt d'utilisation
DOUT de la. période d'ouverture de la soupape 6 en mode

a réaction. Ce coeff1c1ent a’ utlllsatlon -DOUT convenant
au mode a réaction est obtenu par exemple sous forme

de la somme d'un terme DPIn du mode 3 réaction et du’
terme précité representatlf des charges électriques DE.-
Le terme DPIn est réglé d'aprés la différence entre

la vitesse réelle du moteur Ne et la valeur provisoire

NH' voulue pour'le ralenti, de maniére que cette différence

soit annulee, c 'est-a-dire que la vitesse du moteur

25

30

35

Ne soit égale a la valeur provisoire NH'. ‘Comme cette
valeur provisoire NH' est transmise afin qu'elle régle
la vitesse de rotation du moteur pendant la transition

d'une condition de décélération a la condition de ralenti

réglée par réaction,réfin que le début du mode de fonction-
nement a réaction soit avancé, une réduction brutale
de la vitesse de rotation du moteur, comme indiqué en
traits interrompus sur la flgure 4, peut étre évitée,
celle-ci pouvant apparaltre par exemple lors du denrayage
du moteur alors gue celui-ci decelere quand des forces
importantes lui sont appllquees. '

Lorsque le mode de réglage’ a reactlon a Lommence'
afin que-la vitesse du moteur Ne atteigne la valeur
provisoire'NH‘, le pas 4 donne une réponse négative,.

c'est-a-dire indiquant que la boucle précédente n'a
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pas été exécutée en mode de décélération, et le pas 10
donne une répgnsé positive dans les boucles suivantes,
Ainsi, le programme passe au pas 11 et dstermine si

une période prédéterminée tDU (par exemple 2 s) s'est
écoulée depuis le début du mode a réaction ou non. Tant
que 1a réponse au pas’11 reste négative, les pas 5y

6 et 7 sont exécutés successivement afin que le réglage
par réaction soit exécuté de fagon continue, la vitesse
Ne du moteur revenant jusqu'a la valeur provisoire NH'.
D'autre part, lorsque la détermination du pas 11 donne
une réponse affirmative, clest-a-dire lorsque la. période
prédéterminée tDU s'est écoulé, le programme saute le pas
5 et passe directement au pas 6 afin qu'il détermine

si la valeur précitée Ne dépasse la valeur MH obtenue

au pas 3 ou non. Dans ce-cas, quelle que soit la réponse

donnée par le pas 6, le programme passe au pas 9 sans
erreur car, lorsque la vitesse Ne de rotation du moteur
est déterminde au pas 6 comme étant supérieure a la
vitesse voulue NH donnée au pas 2, le pas 7 donne une
réponse affirmative indiquant que la boucle précédente
a été exécutée en mode a réaction, le programme passant
alors au pas 9 alors que, lorsque la -détermination du
pas 6 est positive, le programme passe directement au
pas 9. En conséquence, lorsque la période tDU s'est
écoulée, le mode de réglage a réaction est éxécuté afin
que la vitesse de rotation du moteur Ne atteigne la
valeur voulue pour le ralenti NH a la place de la valeur
provisoire NH' comme indiqué par la référence Sp sur
lé figure 4, et le méme réglage par réaction est ensuite
exécuté de facon continue tant que le papillon 5 reste
fermé.

. Bien entendu; diverses modifications peuvent
étre appdr’téeQ par 1'homme de l'art aux procédés qui
v1ennent d'étre eecrlts uniquement a tltre d'exemples

non limitatifs sans sortir du cadre de 1' invention.
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. REVENDICATIONS
1. Procédé de réglage de la quantité d'air supplémen-

taire transmise 2 un moteur & combustion interne (1) fonc-
tionnantrau ralenti, suivant un procédé a réaction dépendant
de la différence entre la vitesse réelle derrdtationrdu
moteur et la vitesse voﬁlue pour le ralenti, le moteur

ayant un passage (3) d'admission et un papillon des gaz

{5) monté dans ce passage, ledit procédé,étant.caaxﬁérisé

en ce qu'ii comprend {a) une étape de détermination d'une
valeur provisoire de la vitesse voulue de ralenti, supérieure
a4 une valeur convenable pour ladite vitesse voulue de
ralenti d'une quantité prédéterminée, lorsqﬁe le moteur

(1) est & un état de décélération alors que le papillon

des gaz (5) est totalement fermé, (b) une seconde étape

de réglage de la quantité d'air supplémentaire, par réaction,
en fonction de la différenqerentre,la valeur réelle de

la vitesse de rotation du moteur et ladite valeur provisoire
de 1la vitesse‘vbulue de ralenti, pendant uné période prédé-
terminée,'depuis le moment .ol une condition prédééerminée

du réglage par réaction, destiné & ramener la vitesse

de rotation du moteur 3 la valeur proviSoire de la vitesse

voulue de ralenti, a été satisfaite, 2 la suite d'une

‘comparaison entre cette valeur réelle de la vitesse de

rotation du moteur et la valeur provisoire de la vitesse
voulue de ralenti, et (c¢) le réglage de la quantité d'air

supplémentaire par réaction en fonction de la différence

-entre la valeur réelle de la vitesse de rotation du moteur

et la valeur convenable de la vitesse voulue de raléenti,
aprés l'écoulement de ladite période prédéterminde.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé
en que ladite quantité prédéterminée est réglée a une
valeur fixe indépendamment de la valeur convenable de
la vitesse voulue de ralenti. o '

3. Procédé selon la revendication 1, caractérisé

‘en ce que ladite condition prédéﬁérminée du réglage par

réaction, au cours de l'étape (b) est déterminée comme

étant satisfaite lorsque la valeur réelle de la vitesse
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de rotation du moteur est tombée.au dessous de la valeur
provisoire de la vitesse voulue de ralenti pour la premidre
fois. 7
4, Procédé selon la revendicaﬁion 1, caractérisé
en ce gqu'il comprend des étapes de détermination du fait
qu'une premiére condition selon laquelle la valeur réelle
de rotation au moteur dépasse une valeur pfédéterminée 7
de cette vitesse qui est sﬁpérieure a ladite valeur provi-
soire de la vitesse de rotation du moteur, et une seconde
condition selon laquelle le papillon des gaz (5) est ouvert,
sont satisfaites, aprés le début du réglage par réaction
dans l'étape (c), et de poursuite du réglage par réaction

pendant l'étape (c) tant qu'aucune desdites conditions

n'est satisfaite.

5. Procédé selon l'une quelconque des revendications
1 & 3, caractérisé en ce que le moteurr(1) comporte en
outre un passage (8) de circulation d'air dont une premidre

extrémité communique avec le passage d'admission (3),

“en aval du papillon des gaz (5) et une autre extrémité

communique avec l'atmosphére, et une soupape {6) de
réglage de la quantité d‘'air supplémentaire, disposée
dans le passége de circulation d'air (8), la guantité
d'air supplémentaire étant réglée par régulation de ladite -
soupape (6) de réglage de la .quantité d'air supplémentaire.
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