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(57) Abrégé : e procédé de contrdle du freinage dans un véhicule automobile muni d'un systeme de freinage assisté pouvant
notamment &tre mis en ceuvre dans un systéme de freinage (10) comprenant - un maitre-cylindre hydraulique (16) associé & un
servofrein a dépression (18) et aux circuits hydrauliques (A, B) alimentant les freins de roue (12A, 14A, 12B, 14B) équipant les
roues du véhicule, - un bloc hydraulique (22A, 22B) du type antiblocage avec fonction d'antipatinage des roues, et - des moyens
électroniques (24) de mise en ceuvre d'un freinage d'urgence réalisé avec 1'assistance du bloc hydraulique (22A, 22B). Le procédé
est remarquable en ce que 1'on détecte la répétition rapprochée dans le temps de mise en ceuvre de freinages d'urgence et en ce qu'on
adapte les conditions de mise en oeuvre d'un freinage d'urgence en cas de répétition rapprochée.
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Procédé d’adaptation de la détection du freinage d'urgence a la

reconnaissance de freinages enchainés.

La présente invention se rapporte a un procédé et a un systéme de freinage
assisté dans un veéhicule automobile et plus particuliérement a I'adaptation de la
détection du freinage d’urgence a la reconnaissance de freinages enchainés, en
d’autres termes de freinages rapprochés dans le temps.

De maniére connue en soi, une installation hydraulique classique de freinage
dans un véhicule comporte au moins un circuit hydrauligue de freinage,
classiqguement deux, chacun de ces circuits de freinage étant associé a au moins un
frein de roue, de maniére classique a deux freins de roue.

L’alimentation de ces circuits de freinage est assurée, dans le cas d’'un
freinage assisté normal, par un maitre-cylindre susceptible d’étre actionné a 'aide de
la pédale de frein par lintermédiaire d’'un amplificateur de force de freinage,
généralement un servofrein a dépression. Ce dernier comporte une chambre de
travail séparée par un piston mobile d’'une chambre basse pression maintenue en
permanence a une pression basse, en dépression par rapport a la pression
atmosphérique, et dont la sollicitation par une force a la pédale permet de
commander la mise a la pression atmosphérique de la chambre de travail et
I'amplification correspondante de la force a la pédale par la force agissant sur le
piston mobile.

Par ailleurs, afin d’éviter le blocage des roues, qui peut provoquer la perte de
controle du véhicule, des systémes de freinage a antiblocage de roues comme 'ABS
(de I'anglais « Antilock Braking System ») ont été développés et sont maintenant trés
largement répandus. lls permettent un contrdle de la pression de freinage dans le
frein de roue, sous contrble de la vitesse de rotation de chacune des roues. Il est
ainsi possible d’obtenir un comportement dynamique stable du véhicule lors d’un
freinage, méme appuyé. Ce type de systéme comprend un bloc hydraulique de
freinage @ commande électronique comportant des vannes d’'entrée et de sortie
pouvant étre commandées électriquement et associées aux différents freins de roue,
un capteur de pression représentant la pression dans le maitre-cylindre, ainsi que
des pompes de refoulement, entrainées, par exemple, électriquement et associées
respectivement a un circuit de freinage. Selon le comportement dynamique de la roue

surveillée, la pression de freinage correspondante peut étre relachée pour éviter le
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blocage en évacuant du fluide hydraulique du frein de roue concerné vers la pompe
de refoulement, puis réaugmentée a l'aide du fluide hydraulique a haute pression
provenant de la sortie de la pompe de refoulement ou d’'un accumulateur associé a
cette pompe.

Les systémes du type ABS sont souvent couplés a des systémes de contrble
de la dynamique du véhicule par exemple du type ESP (de I'anglais « Electronic
Stability Program » ou programme électronique de stabilité) ou ASR (de l'anglais
« Anti Skating Regulation » ou limiteur de patinage a l'accélération). Ces systémes
sont intégrés au bloc hydraulique du dispositif ABS. Ces systémes de contrble de la
dynamique du véhicule permettent d’assurer un comportement dynamique stable du
véhicule, en agissant sur les freins de roue sans que le conducteur du véhicule n’ait
pressé la pédale de frein.

Avec un tel systéme de freinage ESP, il est connu de mettre en ceuvre une
fonction dite HBA (de I'anglais « Hydraulic Brake Assist », assistance hydraulique au
freinage) selon laquelle le freinage est réalisé avec I'assistance du bloc hydraulique.
Plus précisément, lorsque cette fonction HBA est mise en ceuvre, le bloc hydraulique
commande de maniére autonome la montée en pression du fluide hydraulique dans
le bloc hydraulique afin d'optimiser le freinage en atteignant la limite de
déclenchement du dispositif ABS le plus rapidement possible.

Dans le cas d'un freinage brutal (ou freinage d’urgence), c'est-a-dire quand la
pédale de frein est, par exemple, soumise de la part du conducteur a une forte
pression de maniére trés rapide, le freinage du véhicule, équipé d’un bloc hydraulique
ESP avec fonction HBA, est réalisé avec l'assistance obtenue par l'intermédiaire du
bloc hydraulique, aprés détermination d’'une situation de freinage d’urgence.

Les critéres de détermination classiques de ces situations de freinage
d’'urgence sont, par exemple, la pression dans le maitre-cylindre et/ou le gradient de
pression dans le maitre-cylindre, qui permettent une bonne caractérisation des
freinages d’urgence.

L’inconvénient d'un systéme de freinage hydraulique a servofrein a
dépression réside dans le fait que, dans le cas de freinages d'urgence répétés
rapidement, la différence de pression entre les deux chambres du servofrein n’a pas
le temps de s’établir & nouveau. La pression de freinage est donc de moins en moins
accrue par le servofrein et il devient de plus en plus difficile d’atteindre le seuil de

déclenchement du freinage d'urgence.
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Le document US 6 361 126 décrit une solution a ce probléme. Le procédé de
freinage d’urgence selon ce document prend en compte la différence entre la mesure
de la pression dans 'une des deux chambres et la pression atmosphérique ainsi que
le gradient de cette différence de pressions. Ainsi, le procédé selon le document
US 6 361 126 permet d’adapter le seuil de pression a atteindre dans le maitre-
cylindre pour déclencher le freinage d’'urgence a quatre critéres (la pression dans le
maitre-cylindre, le gradient par rapport au temps de la pression dans le maitre-
cylindre, la différence entre la pression mesurée dans l'une des chambres du
servofrein @ dépression et le gradient de cette différence de pressions), permettant
notamment de caractériser les situations de freinages d’urgence répétés et d’adapter
le déclenchement du freinage d'urgence en conséquence. Cependant, ce procédé
présente l'inconvénient de nécessiter I'utilisation de moyens de mesure de pression
dans l'une des chambres du servofrein et de moyens pour comparer cette pression
mesurée avec la pression atmosphérique, ce qui augmente le prix du dispositif.

Un obijectif de l'invention est donc de proposer un procédé et un dispositif
permettant de déterminer correctement les situations de freinage d’'urgence méme
répétées et d’'adapter le déclenchement du freinage d’'urgence, sans nécessiter de
moyens de mesure et/ou de comparaison supplémentaires a la mesure de la
pression dans le maitre-cylindre.

On atteint cet objectif au moyen d’'un procédé de contrble du freinage dans un
véhicule automobile muni d’'un systéme de freinage assisté comportant :

- un maitre-cylindre hydraulique associé a un servofrein a dépression et a au
moins un circuit hydraulique, adapté pour mettre en ceuvre, séparément ou
simultanément, un ou plusieurs freins de roue équipant chacun une roue du
véhicule,

- un bloc hydrauliqgue a commande électronique comprenant des moyens
d’alimentation en fluide hydraulique haute pression du ou desdits freins de
roue,

- des moyens électroniques de mise en ceuvre d'un freinage d’'urgence aprés
détection de l'occurrence de caractéristiques opérationnelles du freinage
correspondant a la pression dans le maitre-cylindre et a son taux de variation
dans le temps, ledit freinage d’urgence étant réalisé avec I'assistance d’un

bloc hydraulique,
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remarquable en ce que I'on détecte la répétition rapprochée dans le temps de mise
en ceuvre de freinages d’'urgence et en ce qu’'on adapte les conditions de mise en
oeuvre d’un freinage d’'urgence en cas de répétition rapprochée.

Ainsi, avantageusement, avec un tel systéme, il est possible de détecter un
situation de freinages d’urgence rapprochés dans le temps qui est susceptible de
réduire 'assistance au freinage délivrée par le servofrein a dépression, la différence
de pression entre les deux chambres du servofrein n’ayant pas le temps de s’établir a
nouveau a la suite de ces freinages d’urgence. Le procédé selon linvention, ayant
déterminé la situation de freinages enchainés, adapte alors les conditions de mise en
ceuvre du freinage d’'urgence de fagon a les rendre moins restrictives, les situations
de freinage d’urgence n’étant déterminées qu’a partir de la pression dans le maitre-
cylindre et le gradient de cette pression dans le maitre-cylindre.

De préférence, de maniére a détecter ladite répétition rapprochée dans le
temps des déclenchements de freinage d’urgence, on active une base de temps
aprés un premier freinage d’urgence pour que ladite base de temps soit active
pendant une durée prédéterminée, et en ce qu'on incrémente un compteur de
freinages d’urgence, tant que ladite base de temps est active, a chaque nouveau
freinage d’urgence, ledit compteur étant réinitialisé si la base temps n’est plus active.

Ainsi, de maniére avantageuse, la situation de freinages d’urgence enchainés
est caractérisée, selon le procédé, en comptant le nombre de freinages d’urgence
réalisés dans un intervalle de temps prédéterminé. Cette détermination est
particulierement simple a implémenter dans un calculateur et ne nécessite aucun
autre matériel.

De maniére préférée, les conditions de mise en ceuvre du freinage d’'urgence
sont rendues moins restrictives lorsque ledit compteur dépasse une valeur Ng
prédéterminée, la base de temps étant alors réinitialisée.

Ainsi, avantageusement, on réalise une cartographie de [l'assistance au
freinage que peut fournir le servofrein & dépression en fonction du nombre de
freinages d’urgence réalisés durant un intervalle de temps prédéterminé. Le procédé
adapte alors ces critéres déclenchement du mode de freinage d’'urgence au nombre
de freinages d’'urgence qu’il a comptabilisé, en fonction de cette cartographie de
I'assistance fournie par le servofrein.

De préférence, la base de temps étant active, ledit compteur de freinage
d’'urgence n’est incrémenté que si lintervalle de temps At entre deux freinages

d’'urgence successifs est supérieur a une valeur minimale T;.
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On évite ainsi, de maniére avantageuse, de géner un conducteur actionnant
plusieurs fois la pédale de fagon appuyée.

De maniére préférée, la base de temps étant active, ledit compteur de
freinage d’urgence n’est incrémenté que si l'intervalle de temps At entre la mise en
ceuvre deux freinages d’urgence successifs est inférieur a une valeur maximale T,.

Ainsi, avantageusement, on ne compte pas les freinages qui sont réalisés
alors que la différence de pression entre les deux chambres du servofrein a eu le
temps de s’établir de nouveau depuis le dernier freinage d’urgence.

De préférence, la base de temps étant active, ledit compteur n’est incrémenté
que si la vitesse du véhicule V, est supérieure a une valeur minimale V.

De maniére préférée, la base de temps étant active, le compteur n’est
incrémenté que si la vitesse du véhicule V, est inférieure a une valeur maximale V..

De préférence, lesdites caractéristiques opérationnelles du freinage sont :

{I PMC 2 PMc_s
|9rad Py > [grad P, ]_S
ou :
- Puc représente la pression dans le maitre-cylindre,
- Pwc s une valeur seuil prédéterminée de la pression dans le maitre-cylindre,

- grad P,,. représente le gradient par rapport au temps de pression dans le
maitre-cylindre, et

- [grad PMC] June valeur seuil prédéterminée du gradient de la pression dans

le maitre-cylindre.

Ainsi, on détermine une situation de freinage d’'urgence en ne prenant en
compte que des critéres directement liés a la pression dans le maitre-cylindre. Ainsi,
pour mettre en ceuvre le procédé, un seul capteur de pression est nécessaire, celui-ci
pouvant, par exemple, étre placé en sortie du maitre-cylindre,

Linvention se rapporte également a un systéme de freinage assisté
permettant la mise en ceuvre du procédé tel que décrit ci-avant dans toutes ses
variantes, remarquable en ce qu’il comporte :

- un maitre-cylindre hydraulique associé a un servofrein a dépression et a au
moins un circuit hydraulique, adapté pour mettre en ceuvre, séparément ou
simultanément, un ou plusieurs freins de roue équipant chacun une roue du

véhicule, chaque frein de roue,
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- un bloc hydrauliqgue a commande électronique comprenant des moyens
d’alimentation en fluide hydraulique haute pression du ou desdits freins de
roue,

- des moyens électroniques de mise en ceuvre d'un freinage d’'urgence aprés
détection de l'occurrence de caractéristiques opérationnelles du freinage
correspondant a la pression dans le maitre-cylindre et a son taux de variation
dans le temps, ledit freinage d’'urgence étant réalisé avec l'assistance dudit
bloc hydraulique, et

- des moyens pour détecter la répétition rapprochée dans le temps de mise en
ceuvre de freinages d’urgence et pour adapter les conditions de mise en
ceuvre de freinages d’urgence en cas de répétition rapprochée.

Le systéme comporte, de préférence, un capteur de pression délivrant un
signal représentatif de la pression dans ledit maitre-cylindre.

Ainsi, de maniére avantageuse, les informations concernant la pression dans
le maitre-cylindre ainsi que le gradient par rapport au temps de ce maitre-cylindre
sont obtenues de maniére directe.

D’autres caractéristiques et avantages de la présente invention apparaitront
de I'examen de la description qui va suivre présentée uniquement a titre d’exemple
illustratif et non limitatif, en référence aux figures ci-annexées dans lesquelles :

- la figure 1 représente schématiquement un systéme de freinage permettant la
mise en ceuvre du procédé selon l'invention ;

- la figure 2 représente un organigramme du fonctionnement du procédé selon
l'invention.

La figure 1 représente donc un systéme de freinage 10 de véhicule
automobile permettant la mise en ceuvre du procédé selon l'invention. Sans aucun
caractére limitatif pour la mise en ceuvre de l'invention, le systéme 10 est un systéme
de freinage a bloc hydraulique ABS avec fonction ESP/ASR connu, un tel systéme de
freinage étant par exemple décrit dans le brevet US 6 361 126 précité.

Dans le systéme de freinage 10, il est prévu un frein de roue avant gauche
12A et un frein de roue avant droite 14A combinés dans un circuit de freinage
d’essieu avant A, et un frein de roue arriere gauche 12B et un frein de roue arriére
droit 14B combinés dans un circuit de freinage d’essieu arriére B.

Ces freins de roue 12A, 14A, 12B, 14B sont alimentés, en freinage assisté
normal, par un maitre-cylindre 16 assisté par un servofrein & dépression 18

commandé par une pédale de frein 20. De plus, les deux circuits hydrauliques
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maitre-cylindre 16 et les freins de roues 12A, 14A, 12B, 14B d’un bloc hydraulique
22A, 22B a commande électronique 24 adaptés pour réaliser les fonctions ABS, ASR
et/ou ESP. Sans sortir du cadre de I'invention, on utilise en général la dépression du
collecteur moteur ou une dépression engendrée par une pompe a air (en particulier
dans le cas des moteurs Diesel).

On décrira par la suite plus en détails un exemple de circuit hydraulique
d’essieu avant A permettant de réaliser les fonctions ABS, ASR et/ou ESP, le circuit
hydraulique d’'essieu arriére B étant sensiblement identique au circuit hydraulique
d’essieu avant A. Cependant, d’autres configurations de circuit hydraulique d’essieu
sont envisageables sans sortir du cadre de I'invention.

Dans le cas d’un freinage normal, I'alimentation du circuit hydraulique d’essieu
avant A en fluide hydraulique sous pression est assurée par un maitre-cylindre 16,
actionné au moyen d’une pédale de frein 20 via un servofrein 18, le maitre-cylindre
16 et le servofrein 18 étant de types et de fonctionnements connus. Le maitre-
cylindre 16 est, par ailleurs, relié de maniére classique, a un réservoir de fluide
hydraulique 25. Ce méme maitre-cylindre 16 comporte deux sorties hydrauliques
26A, 26B alimentant respectivement le circuit hydraulique d’essieu avant A et arriére
B. Un capteur de pression 28 est relié a la sortie hydraulique 26A et permet de
mesurer une pression représentative de la pression Pyc dans le maitre-cylindre, la
pression au niveau des deux sorties hydrauliques 26A, 26B du maitre-cylindre 16
étant admise comme égale.

Dans la présente demande, le terme de « vanne » est employé a la place du
terme « électrovanne » pour simplifier la lecture de la demande, étant entendu que
toutes les « vannes » du systéme 10 sont des électrovannes commandées par des
sighaux de sortie émis par l'unité électronique de commande 24.

On décrira par la suite un exemple illustratif et non limitatif de bloc hydraulique
avant 22A apte a mettre en ceuvre le procédé selon l'invention.

Afin de réguler la pression de freinage et, ainsi, de réaliser le systéme ABS, le
bloc hydraulique avant 22A comprend deux vannes d’entrée ainsi que deux vannes
de sortie, ces vannes d’entrée et de sortie pouvant étre commandées électriquement
et étant associées chacune a l'un des freins de roue 12A, 14A. Le bloc hydraulique
22A comprend également un conduit de retour permettant de diminuer la pression de
freinage des freins de roue 12A, 14A en évacuant du fluide hydraulique depuis les

freins de roue 12A, 14A jusqu’a un accumulateur basse pression, voire jusqu’au
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conduit de freinage principal. Un clapet anti-retour est disposé sur le conduit de retour
entre une pompe de refoulement et 'accumulateur basse pression. La pompe de
refoulement alimente en fluide haute pression les freins 12A, 14A, 12B, 14B lors des
phases de réaugmentation de la pression de freinage.

Le systéme ABS est commandé par l'unité électronique de commande 24 3
laquelle sont reliés des capteurs de vitesses de rotation de roues (non représentes).

Enfin, le bloc hydraulique d’essieu avant 22A comprend, de plus, une vanne
de limitation de pression, qui, en position fermée, bloque la circulation directe du
fluide hydraulique depuis le maitre-cylindre 16 vers le conduit de freinage principal, et
une vanne de précharge, reliant, en position « passante », la sortie hydraulique 26A
du maitre-cylindre a I'entrée basse pression de la pompe de refoulement. Ces deux
vannes sont également commandées par l'unité électronique de commande 24, qui
commande la fermeture de ces deux vannes pendant le mode de freinage d’urgence.

Le systeme de freinage assisté 10 permet la mise en ceuvre d’'un freinage
assisté normal qui, au moyen de I'ABS, peut étre optimisé. Le principe de
fonctionnement du systéme de freinage 10 en mode de freinage assisté normal n’est
pas spécifique au systéme et est connu en soi. C'est pourquoi ce mode de freinage
normal n’est pas décrit plus en détails par la suite.

Le mode de freinage, dit de freinage d’'urgence, peut étre mis en ceuvre par le
systéme de freinage 10 tel que représenté figure 1. Ce mode de freinage d’'urgence
est également mis en ceuvre au moyen de l'unité électronique de commande 24, en
réponse a des critéres de déclenchement qui seront explicités par la suite. Ces
critéres étant satisfaits, I'unité électronique de commande 24 commande alors la
commutation des vannes de limitation de pression dans leur position bloquante et des
vannes de précharge des pompes de refoulement dans leur position passante. En
outre, les pompes de refoulement sont enclenchées. Les pompes de refoulement
jouent alors le réle de source de fluide hydraulique a haute pression pour les circuits
hydrauliques hydraulique d’essieu avant A et arriére B. L'ABS étant mis en ceuvre, on
optimise également la distance de freinage du véhicule.

Afin de déclencher ce mode de freinage d’urgence, on utilise, selon
linvention, un procédé qui présente l'avantage de s’adapter aux situations de
freinages d’urgence répétés.

Selon ce procédé, la situation de freinage d’'urgence est déterminée a partir de
seuil de pression élevée dans le maitre-cylindre 16 et d’'un gradient, par rapport au

temps, important de la pression dans le maitre-cylindre 16.
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Ainsi, en pratique, pour déterminer une situation de freinage d'urgence, on
commence par mesurer la pression Pyc en sortie du maitre-cylindre 16 au moyen
d’'un capteur de pression 28, et on relie ce capteur a l'unité électronique de contréle
24 afin que celle-ci puisse calculer le gradient de pression grad(Puc) dans le maitre
cylindre 16.

Le procédé de contréle de freinage, représenté sous forme d’organigramme a
la figure 2, est alors mis en ceuvre.

L’étape initiale du procédé SO consisté a initialiser un compteur N de freinages
d’urgence a la valeur 0.

Ensuite, dés la détection d’un freinage, en S1, l'unité électronique de
commande 24 vérifie, a la seconde étape S2 du procédé, qu'une base de temps est
active.

Cette base de temps joue le role d’'un chronomeétre, permettant ainsi de
mesurer des intervalles de temps. Ainsi, I'initialisation de la base temps correspond a
une mise a zéro du chronométre et l'activation de la base de temps au
déclenchement du chronomeétre. Aprés un temps prédéterminé Tg, la base de temps
est désactivée, ce qui correspond a I'arrét du chronométre.

Si la base de temps n’est pas active, cela signifie que le freinage détecté n’a
pas été précédé par un freinage d'urgence, du moins pas depuis un temps assez
long (supérieur a Tg) pour permettre a la différence de pression d’étre de nouveau
bien établie entre les deux chambres du servofrein. Dans ce cas, le procédé selon
linvention, a I'étape S3’, initialise les valeurs suivantes :

- Pwmc s qui représente une valeur seuil de la pression du maitre cylindre,
prédéterminée,

- [grad(PMC)] . qui représente une valeur seuil du gradient, par rapport au

temps, de la pression dans le maitre-cylindre et

- N qui représente un nombre seuil de freinage d'urgence pouvant étre
déclenchés dans un intervalle de temps prédéterminé.
Puis, a I'étape S4', on vérifie que les conditions caractéristiques du freinage

d’'urgence sont satisfaites, c'est-a-dire que :
{I Puc = Pyc_, 6t
Lgrad(PMC ) 2 [grad(PMC )] s

(C1)

Si la double condition C1 n’est pas remplie, on commande la mise en ceuvre
du freinage assisté classique, a I'étape S5”, et on repart au départ du procédé, a

I'étape SO.
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Par contre, si la condition C1 est remplie, on commande, a I'étape S5 du
procédé selon l'invention, la mise en ceuvre du freinage d’urgence, on incrémente le
compteur N de freinages d’urgence a la valeur 1 (N := 1). De plus, la base de temps
est activée de maniére a rester active durant le temps prédéterminé Tg, et initialisée.
On retourne alors a I'étape S1 du procédé, en attente d'un prochain freinage.

Si celui-ci se produit de maniére assez rapprochée du premier freinage
d’'urgence pour que la base de temps soit encore active, on va exécuter I'étape S3 du
procédé selon [invention consistant a vérifier que la double condition C1
caractéristique du freinage d'urgence est remplie. Si ce n'est pas le cas, on
commande, a lI'étape S5”, la mise en ouvre du freinage assisté normal. Si, par contre,
la double condition C1 est remplie, on commande, a I'étape S4, la mise en ceuvre du
freinage d’'urgence.

L’étape S5 suivante du procédé consiste a comparer la vitesse du véhicule V,
a une valeur minimale V; et a une valeur maximale V, afin de vérifier que la
condition :

V,<V, <V, (C2)
est réalisée. Il est ainsi possible de sortir du procédé si la condition C2 n’est pas
vérifiée et de retourner au départ du procédé, en S0. En I'espéce et de fagon non
limitative, on peut choisir V4 de I'ordre de 80 km/h et V> de I'ordre de 120 km/h

Si la condition C2 est réalisée, le procédé, a I'étape S6, consiste a comparer
lintervalle de temps écoulé At entre les deux derniers freinages (on est sir qu’il y a
un freinage précédant mémorisé puisque la temporisation est active) avec une valeur
minimale T, et une valeur maximale T,, telles que T:.<T, afin de vérifier que la
condition

T, <At<T, (C3)
est bien réalisée.

Si lintervalle de temps At est trop court, le freinage d’urgence n'est pas
comptabilisé comme un nouveau freinage d’urgence. Si, au contraire, cet intervalle
de temps est trop grand, la différence de pression entre les deux chambres du
servofrein 20 a eu le temps de s’établir & nouveau aprés le précédent freinage
d’'urgence. Dans les deux cas, on repart alors au point de départ du procédé, a
I'étape SO.

En I'espéce et de fagon non limitative, on peut choisir un temps T, de l'ordre
de la dizaine de secondes et un temps T, de l'ordre de la minute, ce temps T, étant

en tout état de cause inférieur a Tg.
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Si la condition C3 est remplie, le compteur N est incrémenté d’'un a I'étape S7.
A I'étape suivante S8 du procédé, la valeur N du compteur est comparée a la valeur
seuil Ns, qui représente un nombre seuil de freinage d’urgence pouvant étre
déclenchés dans un intervalle de temps prédéterminé.

Si N<Ns, on repart a I'étape S1 du procédé en attente de la détection d’'un
nouveau freinage.

Si, par contre, N>Ns, cela signifie qu’un nombre important de freinages
d’'urgence a été réalisé en un temps inférieur a Tg, tel que la différence de pression
entre les deux chambres du servofrein, qui permet d’accroitre la pression dans le
maitre-cylindre, est réduite. Il est alors difficile d’atteindre les seuils de
déclenchements du freinage d’'urgence. A I'étape S9 du procédé, on abaisse alors les

valeurs mémorisées des seuils Pyc s et [grad(PMC)] . afin de rendre la double

condition C1 moins restrictive et, ainsi, qu’il soit plus aisé de déclencher le freinage
d’'urgence. Cette baisse des valeurs seuils sera bien entendu adaptée pour ne pas
rendre le freinage d’urgence trop sensible et sera fonction du véhicule sur lequel le
procédé selon l'invention sera utilisé.

On retourne alors a I'étape S1 du procédé, en attente d’'un prochain freinage.

Si aucun freinage n’intervient dans le délai Tg, la base de temps est
désactivée, c'est-a-dire qu’elle est arrétée.

Par ailleurs, si on commande un freinage avec des paramétres Pyc et

grad(P,c ) inférieurs aux nouvelles conditions, on sort du procédé, c'est-a-dire qu’on

repart au début du procédé en SO.

Bien entendu, la présente invention n’est pas limitée au cas présenté, fourni a
titre d’exemple illustratif et non limitatif. En outre, le bloc hydraulique mis en ceuvre
par le procédé selon l'invention peut varier de maniére sensible, le procédé pouvant
s’appliquer avec tout bloc hydrauligue de freinage d’un véhicule automobile qui
permet la mise en ceuvre d’'un mode de freinage d’'urgence réalisé soit de maniére
préchargée par le maitre-cylindre, comme décrit dans le présent exemple de mode

de réalisation, soit de maniére autonome.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de contrdle du freinage dans un veéhicule automobile muni d’un
systéme de freinage assisté (10) comportant :

- un maitre-cylindre hydraulique (16) associé a un servofrein a dépression (18)
et & au moins un circuit hydraulique (A, B), adapté pour mettre en ceuvre,
séparéement ou simultanément, un ou plusieurs freins de roue (12A, 14A, 12B,
14B) équipant chacun une roue du veéhicule,

- un bloc hydraulique (22A, 22B) a commande électronique (24) comprenant
des moyens d’alimentation en fluide hydraulique haute pression du ou desdits
freins de roue (12A, 14A, 12B, 14B),

- des moyens électroniques (24) de mise en ceuvre d'un freinage d’urgence
aprés détection de loccurrence de caractéristiques opérationnelles du
freinage correspondant a la pression dans le maitre-cylindre et a son taux de
variation dans le temps, ledit freinage durgence étant réalisé avec
I'assistance d'un bloc hydraulique (22A, 22B),

caractérisé en ce que I'on détecte la répétition rapprochée dans le temps de mise en
ceuvre de freinages d’urgence et en ce qu'on adapte les conditions de mise en
oeuvre d’un freinage d’'urgence en cas de répétition rapprochée.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que, de maniére a
détecter ladite répétition rapprochée dans le temps des déclenchements de freinage
d’urgence, on active une base de temps aprés un premier freinage d’urgence pour
que ladite base de temps soit active pendant une durée prédéterminée, et en ce
qu’on incrémente un compteur de freinages d’urgence, tant que ladite base de temps
est active, a chaque nouveau freinage d’'urgence, ledit compteur étant réinitialisé si la
base temps n’est plus active.

3. Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce que les conditions de
mise en ceuvre du freinage d’urgence sont rendues moins restrictives lorsque ledit
compteur dépasse une valeur N; prédéterminée, la base de temps étant alors
réinitialisée.

4. Procédé selon I'une des revendications 2 ou 3, caractérisé en ce que, la
base de temps étant active, ledit compteur de freinage d’'urgence n’est incrémenté
que si lintervalle de temps At entre deux freinages d’urgence successifs est

supérieur a une valeur minimale T;.
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5. Procédé selon I'une des revendications 2 a 4, caractérisé en ce que, la
base de temps étant active, ledit compteur de freinage d’urgence n’est incrémenté
que si lintervalle de temps At entre la mise en ceuvre deux freinages d'urgence
successifs est inférieur a une valeur maximale T..

6. Procédé selon 'une quelconque des revendications 2 a 5, caractérisé en ce
que, la base de temps étant active, ledit compteur n’est incrémenté que si la vitesse
du véhicule V, est supérieure a une valeur minimale V.

7. Procédé selon 'une quelconque des revendications 2 a 6, caractérisé en ce
que, la base de temps étant active, le compteur n’est incrémenté que si la vitesse du
véhicule V, est inférieure a une valeur maximale V..

8. Procédé selon I'une quelconque des revendications 2 a 7, caractérisé en ce
que lesdites caractéristiques opérationnelles du freinage sont :

| PMC 2 PMC_S
grad P, >[grad P, ] .

ou :
- Puc représente la pression dans le maitre-cylindre (16),
- Pwuc s une valeur seuil prédéterminée de la pression dans le maitre-cylindre
(16),
- grad P, représente le gradient par rapport au temps de pression dans le
maitre-cylindre (16), et

- [grad PMC] June valeur seuil predéterminée du gradient de la pression dans

le maitre-cylindre (16).
9. Systéme de freinage assisté permettant la mise en ceuvre du procédé selon
'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en ce qu’il comporte :

- un maitre-cylindre hydraulique (16) associé a un servofrein a dépression (18)
et & au moins un circuit hydraulique (A, B), adapté pour mettre en ceuvre,
séparéement ou simultanément, un ou plusieurs freins de roue (12A, 14A, 12B,
14B) équipant chacun une roue du véhicule, chaque frein de roue (12A, 14A,
12B, 14B),

- un bloc hydraulique (22A, 22B) a commande électronique (24) comprenant
des moyens d’alimentation en fluide hydraulique haute pression du ou desdits
freins de roue (12A, 14A, 12B, 14B),

- des moyens électroniques (24) de mise en ceuvre d'un freinage d’urgence

aprés détection de loccurrence de caractéristiques opérationnelles du
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freinage correspondant a la pression dans le maitre-cylindre et a son taux de
variation dans le temps, ledit freinage durgence étant réalisé avec
l'assistance dudit bloc hydraulique (22A, 22B), et
- des moyens pour détecter la répétition rapprochée dans le temps de mise en
5 ceuvre de freinages d’urgence et pour adapter les conditions de mise en
ceuvre de freinages d’urgence en cas de répétition rapprochée.
10. Systéme selon la revendication 9, caractérisé en ce qu’il comporte, de
plus, un capteur de pression (28) délivrant un signal représentatif de la pression dans
ledit maitre-cylindre (16).
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