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PROCEDE ET DISPOSITIF DE CONTROLE COMMANDE DE MARCHE D’UN VEHICULE.

@ Pour controler commander la marche d'un véhicule
équipé d’'un moteur thermique et d'une pédale d'accéléra-
teur, le procédé comprend:

- une étape (8086) de rampage activée lorsqu’une vitesse
du véhicule (V) est inférieure a une vitesse de seuil (Vs) et
lorsqu’une course de pédale d’accélérateur (CPA) est infé-
rieure @ un pourcentage de seuil (x%), dans laquelle le mo-
teur thermique fonctionne a un régime constant de ralenti et
dans laquelle une partie du couple du moteur thermique est
ErCansr;wise en fonction de la course de pédale d’accélerateur

PA);

- une étape (808) d’accélération activée lorsque la vites-
se du véhicule (V) est inférieure a la vitesse de seuil (Vs) et
lorsque la course de pédale d’accélérateur (CPA) est supé-
rieure au pourcentage de seuil (x%), dans laquelle le couple
du moteur thermique est transmis en totalité et dans laquel-
le le couple du moteur thermique augmente en fonction de
la course de pédale d’accélérateur (CPA).
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" PROCEDE ET DISPOSITIF DE CONTROLE COMMANDE DE
MARCHE D’'UN VEHICULE ".

L’invention concerne un procédé et un dispositif de
contrdle commande de marche d’un véhicule, notamment d’un
véhicule automobile équipé d’une boite de vitesse
robotisée dans le domaine des BVMP/DCT (Boites de
vitesses manuelles pilotées / Boites de vitesses a double
embrayage) .

Les BVMP/DCT, facilitent la conduite en ce qu’elles
permettent de s’affranchir d’une commande manuelle
d’embrayage comme le permettent les boites automatiques.
Elles présentent 1’avantage de consommer moins d’énergie
que les boites de vitesses automatiques et de permettre
au conducteur une certaine maitrise du passage des
rapports de boite.

Une fonction de rampage telle qu’on la rencontre
sur les boites de vitesses automatiques, est utile car en
son absence, le véhicule est difficilement mancuvrable.
Les BVMP/DCT proposant cette fonctionnalité, 1'activent
habituellement sur condition du reldché du frein. Mais
cette méthode n'est pas comprise par un conducteur
habitué aux boites de vitesses mécaniques (BVM) qui est
surpris par l'activation automatique du rampage sur
relédché de frein.

Le document W02006/030145 divulgue ainsi une
sélection de rampage en vitesse lorsque le frein est
reldché. Cette fonction de rampage, est activée lorsque
l"enfoncement de la pédale d’accélérateur est inférieur a
un seuil de pédale et la vitesse du véhicule est
inférieure & un seuil de vitesse. Cependant, quel que
soit le mode de rampage sélectionné, a 1l’image de celui
d"une boite automatique, i1l ne laisse aucune maitrise au
conducteur.

Pour remédier aux probléemes de 1’état antérieur de
la technique, un objet de 1’invention est un procédé de

contrdle commande de marche d’un véhicule équipé d’un
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moteur thermique et d’une pédale d’accélérateur,
comprenant

- une étape de rampage activée lorsqu’une vitesse
du véhicule est inférieure a une vitesse de seuil et
lorsqu’une course de pédale d’accélérateur est inférieure
a un pourcentage de seuil, dans laquelle le moteur
thermigue fonctionne a un régime constant de ralenti et
dans laquelle une partie du couple du moteur thermique
est transmise en fonction de la course de pédale
d"accélérateur;

- une étape d’accélération activée lorsque la
vitesse du véhicule est inférieure a la vitesse de seuil
et lorsgque la course de ©pédale d’accélérateur est
supérieure au pourcentage de seuil, dans laquelle le
couple du moteur thermigue est transmis en totalité et
dans laquelle le régime du moteur thermique augmente en
fonction de la course de pédale d’accélérateur.

Particulierement, le procédé comprend

- une étape de roulage activé lorsque la vitesse du
véhicule est supérieure ou é€gale a la vitesse de seuil,
dans laquelle le régime du moteur thermique augmente en
fonction de la course de pédale d’accélérateur et dans
laquelle une puissance du moteur thermique est transmise
en fonction de la course de pédale d’accélérateur ;

- une étape de mancuvre activé lorsque la vitesse
du véhicule est inférieure a la vitesse de seuil, au
cours de laquelle est activée soit 1'étape de rampage,
soit 1’étape d’accélération.

Avantageusement, dans 1’étape de rampage, une
consigne constante de régime est appliguée au moteur et
la course de pédale d’accélérateur commande une fermeture
d’embrayage.

Avantageusement encore, dans 1’étape
d"accélération, une consigne variable de couple moteur
est appliquée au moteur en fonction de la course de
pédale d’accélérateur en commandant une fermeture totale

d’'embrayage afin d’assurer le décollage du véhicule.
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De préférence, une valeur de consigne est filtrée
de facon a atténuer toute variation brusque de consigne.

L’'invention a aussi pour objet un dispositif de
contrdle commande de marche d’un véhicule équipé d’un
moteur thermique et d’une pédale d’accélérateur,
comprenant un composant électronique agencé pour recevoir
en entrée une vitesse du véhicule et une course de pédale
d"accélérateur et agencé pour générer en sortie :

- une consigne de régime constant de ralenti du
moteur thermigue et une consigne de couple a transmettre
en fonction de la course de pédale d’accélérateur lorsque
la vitesse du véhicule est inférieure a une vitesse de
seuil et lorsgue la course de pédale d’accélérateur (CPA)
est inférieure a un pourcentage de seuil;

- une consigne de régime <croissant du moteur
thermique en fonction de la course de pédale
d"accélérateur et une consigne de couple en saturation
lorsque la vitesse du véhicule est inférieure a une
vitesse de seuil et lorsque la course de pédale
d"accélérateur est supérieure au pourcentage de seuil.

Particulierement, le composant électronique est
agencé pour générer en sortie la consigne de régime du
moteur thermique et la consigne de couple, adaptées a une
boite de vitesses manuelle pilotée en mode roulage
lorsque la vitesse du véhicule est supérieure ou égale a
la vitesse de seuil, et en mode manecuvre lorsque la
vitesse du véhicule est inférieure a la vitesse de seuil
(Vs) .

Alternativement, le composant électronigue est
agencé pour générer en sortie la consigne de régime du
moteur thermique et la consigne de couple, adaptées a une
boite de wvitesses manuelle a double embrayage en mode
roulage lorsque la vitesse du véhicule est supérieure ou
égale a la vitesse de seuil, et en mode mancuvre lorsque
la vitesse du véhicule est inférieure a la vitesse de

seuil.
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De préférence, une valeur de consigne est filtrée
de facon a atténuer toute variation brusque de consigne.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la
description gqui suit et a 1'examen des figures qui
1'accompagnent. Ces figures ne sont données qu'a titre
illustratif et nullement limitatif de 1'invention. Elles
montrent

- figure 1 : une représentation schématique des
éléments essentiels d'une chaine de transmission de
véhicule pour mettre en cuvre 1'invention ;

— figure 2 : des étapes de procédé conforme a
17invention.

Les éléments identiques conservent la méme
référence d'une figure a l'autre.

En référence a la figure 1, une chaine cinématique
d’entrainement de véhicule comprend un moteur thermique
10, une boite de vitesses 12 de type manuel piloté (BVMP)
ou a double embrayage (DCT) et un embrayage 11 pour
transférer progressivement le couple du moteur 10 sur
l"arbre primaire de la boite de vitesse pendant les
phases de synchronisation du moteur sur 1’arbre primaire
de la boite de vitesse. L’arbre secondaire de la boite de
vitesse 12 entraine les roues motrices 13 du véhicule. Le
schéma de la figure 1 est purement illustratif, ainsi le
différentiel entre la boite de vitesse et les roues ou
les différents accessoires du moteur, ne sont pas
représentés. Le régime du moteur thermique 10 est
commandé par une pédale d’accélérateur 14. Un capteur de
course de la pédale d’accélérateur 14 génere un signal
analogique ou numérique en fonction d’un enfoncement de
la pédale.

Le dispositif de contrdle commande de marche du
véhicule ici représenté, comprend un composant
électronique 80 agencé pour recevoir en entrée une valeur
V mesurée de vitesse du véhicule et la course de pédale
d"accélérateur CPA. La vitesse du véhicule est par

exemple estimée a partir de la vitesse de rotation de
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l"arbre secondaire de la boite de vitesse, d’un
dispositif de contrdle de freinage ABS ou autre, voire
d"un systéme de navigation par satellite (GPS).

Le composant électronique 80 est agencé pour
générer en sortie une consigne de couple CMOT de
fonctionnement du moteur thermique 10 et une consigne C*
de couple a transmettre du moteur vers la boite de
vitesse en Jjouant sur Ll’ouverture et la fermeture de
1"embrayage 11.

La consigne C* de couple, est appligquée de maniere
connue en 801, sur une entrée positive d’amplificateur
15, par exemple opérationnel, dont la sortie commande
l'ouverture et la fermeture de l’embrayage 11. Un signal
normalisé de sortie a zéro de l'amplificateur 15,
commande typigquement une ouverture totale de 1l’embrayage
11. Un signal normalisé de sortie unitaire de
l’amplificateur 15, commande typiguement une fermeture
totale de l'embrayvage 11. L'amplificateur 15 a un gain
proportionnel intégral calculé de maniére connue en soi,
de facon a concilier au mieux dynamique de réponse et
erreur nulle en régime établi. On rappelle que 1l’erreur
d’'entrée de 1’amplificateur résulte de 1la différence
entre la consigne recue sur l’entrée positive et un
retour de mesure regu sur une entrée négative. Le retour
est une valeur de couple mesurée sur l’arbre primaire de
la boite de wvitesse 12 si la consigne C* est homogeéne a
un couple. Le retour est une valeur de fermeture mesurée
sur l’embrayage 11 si la consigne C* est homogéne a une
fermeture d’embravyage, connaissant la relation entre
couple transmis et fermeture de l’embrayage 11.

Le composant électronique 80 est agencé, sous forme
d’ensemble comprenant un processeur et une mémoire
permanente qui héberge un programme exécutable par le
processeur ou sous forme de circuit dédié par exemple de
type ASIC, pour exécuter le procédé expliqué a présent en

référence a la figure 2.
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Le procédé de contrdle commande de marche du
véhicule, part d’une étape initiale 800 d’échantillonnage
de la vitesse V du véhicule.

Une valeur de vitesse V mesurée inférieure a une
vitesse de seuil Vs, valide une transition 803 et une
valeur de vitesse V mesurée supérieure ou ¢€gale a la
vitesse de <seuil Vs, wvalide wune transition 801. La
vitesse de seuil est typiquement de 1’ordre de 10 km/h.

Une validation de la transition 803 active une
étape 804 de manecuvre adaptée a une situation de
manecuvre.

A partir de 1’étape 804, une course de pédale
d"accélérateur CPA ou en d’autres termes, un pourcentage
d’"enfoncement de la pédale d’accélérateur 14, inférieure
a x%, valide une transition 805. Pour donner un ordre de
grandeur, on prend par exemple x=5 car 5% d’enfoncement
est assez représentatif d’un appui léger sur la pédale
d'accélérateur comparable a celui qu’on appliquerait
avant de commencer a reldcher la pédale d’embrayage d’un
véhicule équipé d’une boite de vitesse manuelle.

Une validation de la transition 805 active une
étape 806 de rampage dans laquelle la valeur de la
consigne CMOT est positionnée a wune valeur gui fait
fonctionner le moteur thermique sur son régime de
ralenti. L'idée est de commander le rampage unigquement
par le pilotage de l'embrayvage sans augmenter le régime
moteur, pour faciliter les phases de manecuvre. Afin que
le conducteur puisse obtenir ce rampage spécifique, le
composant électronique 80 utilise une course dédiée de la
pédale d'accélérateur. Dans cette zone rampage située en
début de course pédale accélérateur, typiguement sur une
plage de 5%, le moteur reste au ralenti et le composant
électronique 80 pilote 1'embrayage 11 de fagon linéaire,
c'est-a-dire que, a 0 % de course pédale, le rampage est
désactivé et a la limite de la zone rampage, le rampage
est a la valeur cible. Ladite wvaleur cible correspond a

une fermeture d’embrayage qui est celle qu’on avait
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habituellement au par avant lorsqu’on reldchait le frein,
c’est a dire une fermeture d’embrayage qui permet de
transmettre un maximum de couple sur l’arbre primaire de
la boite de wvitesse sans faire caler 1le moteur. En
positions intermédiaires entre 0% et 5%, le rampage a une
cible croissante entre zéro et la wvaleur «cible. En
d"autres termes, l’embrayage est fermé progressivement de
sorte qu’une partie du couple du moteur thermique est
transmise en fonction de la course de pédale
d’accélérateur (CPA). Les consignes évoluent par exemple
de la facon suivante

C*(rampage) := g(V,CPA) = +«+CPA (avec +* = 20 par
exemple) .

A partir de 1’étape 804 en situation de mancuvre,
une course de pédale d’accélérateur CPA ou en d’autres
termes, un pourcentage d’enfoncement de la pédale
d'accélérateur 14, supérieure ou égal a x%, valide une
transition 807. En gardant le méme ordre de grandeur de
5% d’enfoncement que précédemment, son franchissement est
assez représentatif d’un appui sur la pédale
d"accélérateur qui montre une volonté réelle du
conducteur de faire avancer son véhicule.

Une validation de la transition 807 active une
étape 808 d’accélération dans laquelle 1le couple du
moteur thermique est transmis en totalité et dans
laguelle 1le régime du moteur thermigue augmente en
fonction de la course de pédale d’'accélérateur CPA. La
consigne de couple C* normalisée est amenée a 1l'unité de
fagon a progressivement fermer totalement 1’embrayage.
Dans la zone accélération située au-dela de 1la =zone
rampage jusqu'a la fin de course pédale, le moteur et la
boite de vitesse manuelle pilotée (BVMP) ou a double
embrayage (DCT), assurent un fonctionnement classique. Le
moteur applique un couple cible en fonction de la
cartographie pédale de sorte que la boite de vitesse

manuelle pilotée (BVMP) ou a double embrayage (DCT),
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assure la fonction décollage puis le fonctionnement en
roulage.

Une validation de la transition 801 active une
étape 802 de roulage, adaptée a une situation de roulage,
dans laquelle le régime du moteur thermique augmente en
fonction de 1la course de pédale d’accélérateur CPA et
dans lagquelle une puissance du moteur thermigque est
transmise en fonction de la course de pédale
d"accélérateur CPA. Durant la situation de roulage, la
gestion du couple moteur et de 1'embrayage, ne varie pas
du fonctionnement habituel, en d’autres termes, de ce qui
existe actuellement dans les systémes BVMP ou DCT.

A chaque cycle d’exécution du procédé, la vitesse V
du véhicule est échantillonnée a un instant t de sorte
que selon 1’évolution de la vitesse par rapport a un
échantillonnage a 1l’instant t-1 précédent, on peut aussi
bien passer d’une situation de roulage a une situation de
maneuvre que d’une situation de manwuvre a une situation
de roulage ou rester dans la situation précédente. De
méme, & chaque cycle d’exécution du procédé, la course de
pédale d’accélérateur CPA est échantillonnée a un instant
t de sorte que selon 1’évolution de la course de pédale
par rapport a un échantillonnage a 1’instant t-1
précédent lorsqu’on est dans une situation de mancuvre,
on peut aussi bien passer d’une zone d’accélération a une
zone de rampage gque d'une zone de rampage a une zone
d"accélération ou rester dans la zone précédente.

De facon a atténuer toute variation brusque de
consigne lorsque a un instant t de cycle d’exécution du
procédé, on passe dans une étape 802, 806 ou 808
différente de 1’étape 802, 806 ou 808 dans laquelle on
était a 1l'instant t-1 précédent, les valeurs de consigne
sont filtrées avant d’étre appliquées sur le moteur 10 et
sur l’embrayage 11

f(V(t),CPA(t))+ \CMOT(t - 1)

CMOT(t) = — ;

C*(t)::g(V(t),CPAlgi)+XC*(t—l) .
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La valeur de + est déterminée de maniere connue, en
fonction de la constante de temps souhaitée.

D’autres conditions que les conditions portant sur
la vitesse du véhicule et la course de pédale
d"accélérateur, peuvent étre utilisées sans sortir du
cadre de la présente invention. De telles conditions
constituent alors des moyens équivalents a ceux é€noncés
pour valider les transitions 801, 803, 805 et 807.

On notera que l’invention qui vient d’étre décrite,
permet une meilleure contrélabilité du véhicule par le
conducteur, lors des phases de manecuvre du véhicule (en
parking par exemple) . L’invention permet ainsi
d"améliorer la mancuvrabilité des véhicules équipés de
BVMP ou DCT.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de contrdle commande de marche d’un
véhicule équipé d’un moteur thermigque et d’une pédale
d"accélérateur, comprenant

- une étape (806) de rampage activée lorsqu’une
vitesse du véhicule (V) est inférieure a une vitesse de
seuil (Vs) et lorsqu’une course de pédale d’accélérateur
(CPA) est inférieure a un pourcentage de seuil (x%), dans
laquelle 1le moteur thermique fonctionne a un régime
constant de ralenti et dans laquelle une partie du couple
du moteur thermique est transmise en fonction de 1la
course de pédale d’accélérateur (CPA);

- une étape (808) d’accélération activée lorsgue la
vitesse du véhicule (V) est inférieure a la vitesse de
seuil (Vs) et lorsque la course de pédale d’accélérateur
(CPLA) est supérieure au pourcentage de seuil (x%), dans
laquelle 1le couple du moteur thermique est transmis en
totalité et dans laquelle le régime du moteur thermique
augmente en fonction de la course de pédale
d’accélérateur (CPA).

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’il comprend

- une étape (802) de roulage activé lorsque la
vitesse du véhicule est supérieure ou égale a la vitesse
de seuil (Vs), dans laguelle 1le régime du moteur
thermigque augmente en fonction de la course de pédale
d’accélérateur (CPA) et dans laquelle une puissance du
moteur thermique est transmise en fonction de la course
de pédale d’accélérateur (CPA) ;

- une étape (804) de maneuvre activé lorsque la
vitesse du véhicule est inférieure a la vitesse de seuil
(Vs), au cours de laquelle est activée soit 1’étape de
rampage (806), soit 1’étape d’accélération (808).

3. Procédé selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que dans l’étape (806) de rampage, une

consigne CMOT de couple est appliguée au moteur pour
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garantir le maintien du régime de ralenti et la course de
pédale d’accélérateur commande une fermeture d’embravage.

4, Procédé selon 1’une des revendications
précédentes, caractérisé en ce qgue dans 1’étape (808)
d"accélération, une consigne (CMOT) variable de couple
est appliquée au moteur en fonction de la course de
pédale d’accélérateur en commandant une fermeture totale
d’embrayage.

5. Procéde selon 1’une des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’une valeur de consigne
est filtrée de facon a atténuer toute variation brusque
de consigne.

6. Dispositif de contrdle commande de marche d’un
véhicule équipé d’un moteur thermique (10) et d’une
pédale d’accélérateur (14), comprenant un composant
électronique (80) agencé pour recevoir en entrée une
vitesse (V) du véhicule et une —course de pédale
d"accélérateur (CPA) et agencé pour générer en sortie

— une consigne (CMOT) de couple afin de garantir le
régime constant de ralenti du moteur thermique (10) et
une consigne (C*) de couple a transmettre en fonction de
la course de pédale d’accélérateur (CPA) lorsgue la
vitesse du véhicule (V) est inférieure a une vitesse de
seuil (Vs) et lorsque la course de pédale d’accélérateur
(CPA) est inférieure a un pourcentage de seuil (x%);

— une consigne (CMOT) de couple croissant du moteur
thermique (10) en fonction de la course de pédale
d’accélérateur (CPA) et une consigne (C*) de couple en
saturation lorsque la vitesse du véhicule (V) est
inférieure a une vitesse de seuil (Vs) et lorsque la
course de pédale d’accélérateur (CPA) est supérieure au
pourcentage de seuil (x%).

7. Dispositif selon la revendication 6, caractérisé
en ce gue le composant électronigque (80) est agencé pour
générer en sortie la consigne (CMOT) de couple du moteur
thermique (10) et la consigne (C*) de couple, adaptées a

une boite de vitesses manuelle pilotée en mode roulage
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lorsque la vitesse du véhicule est supérieure ou égale a
la vitesse de seuil (Vs), et en mode maneuvre lorsque la
vitesse du véhicule est inférieure a la vitesse de seuil
(Vs) .

8. Dispositif selon la revendication 6 ou 7,
caractérisé en ce que le composant électronique (80) est
agencé pour générer en sortie 1la consigne (CMOT) de
couple du moteur thermique (10) et 1la consigne (C*) de
couple, adaptées a une boite de vitesses manuelle a
double embrayage en mode roulage lorsque la vitesse du
véhicule est supérieure ou é€gale a la vitesse de seuil
(Vs), et en mode mancuvre lorsque la vitesse du véhicule
est inférieure a la vitesse de seuil (Vs).

9. Dispositif selon 1'une des revendications 6 a 8,
caractérisé en ce qu’'une valeur de consigne est filtrée

de facon a atténuer toute variation brusque de consigne.
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