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GESTION DES DEMARRAGES DU MOTEUR THERMIQUE D'UN VEHICULE HYBRIDE ASSURANT LA
SECURITE EN CAS D'ABSENCE DU CONDUCTEUR.

@ Procédé de gestion des démarrages du moteur ther-
mique d'un véhicule hybride, comportant une machine auxi-
liaire de traction et une transmission automatisée liée au
moteur thermique, ce véhicule comportant une commande
actionnée par le conducteur qui demande un démarrage du
moteur thermique (2), ce procédé effectuant pendant une
marche rampante auxiliaire, a partir d'une demande de dé-
marrage du moteur thermique par le conducteur (2), une
premiere sélection (4) donnant si la vitesse du véhicule est
supérieure a un seuil minimum, une demande de démar-
rage de ce moteur d'un deuxiéme type lui permettant d'as-
surer une traction du véhicule (6), et en dessous de ce seuil
minimum une demande de démarrage de ce moteur d'un
premier type comprenant une interdiction de la traction du
véhicule (8) par le moteur thermique.
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GESTION DES DEMARRAGES DU MOTEUR THERMIQUE D’UN
VEHICULE HYBRIDE ASSURANT LA SECURITE EN CAS D’ABSENCE
DU CONDUCTEUR

La présente invention concerne un procédé de gestion du démarrage
du moteur thermique d’un véhicule automobile hybride, comprenant un mode
de marche du type rampante, ainsi qu’un véhicule automobile comportant
des moyens mettant en ceuvre un tel procédé de gestion.

Un type de véhicule automobile hybride connu comporte un moteur
thermique constituant la motorisation principale, qui entraine les roues
motrices par une transmission mécanique, et une motorisation auxiliaire
reliée a des dispositifs de stockage d'une énergie auxiliaire, qui peut
fonctionner en moteur en délivrant un couple additionnel aux roues, ou en
générateur freinant le véhicule en rechargeant ces dispositifs de stockage.

En particulier I'énergie auxiliaire peut étre une énergie électrique
stockée dans des batteries, un fluide stocké dans un accumulateur de
pression, ou d’autres sources d’énergies comme de I'air comprimé.

Ces véhicules hybrides présentent plusieurs modes de fonctionnement,
comprenant en particulier un mode hybride avec le moteur thermique et la
motorisation auxiliaire, un mode zéro émission appelé « ZEV » comportant
une traction avec la motorisation auxiliaire, le moteur thermique étant arrété,
un mode combiné appelé « Sport » comportant une traction avec les deux
motorisations pour disposer d’'une puissance maximale, et un mode freinage
freinant le véhicule avec une récupération d’énergie rechargeant la réserve
d’énergie auxiliaire.

De plus dans le cas d’un moteur thermique entrainant les roues avant et
d’'une motorisation auxiliaire entrainant les roues arriere, on peut avoir un
mode quatre roues motrices appelé « E-AWD », permettant d’améliorer la
tenue de route du véhicule dans certaines conditions.

Par ailleurs les boites de vitesses automatiques développées pour les
véhicules automobiles conventionnels sans hybridation, comportent

généralement un mode de marche rampante donné par le moteur thermique
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tournant au ralenti, entrainant le véhicule a une vitesse réduite par le
convertisseur de couple présentant un glissement. Ce mode permet en
particulier de contrbler le véhicule pour les manceuvres, pour des vitesses
comprises généralement entre 4 a 12km/h, avec uniquement la pédale de
frein pour l'arréter.

On peut aussi créer un mode similaire de marche rampante avec une
transmission comportant un systéme d’accouplement automatisé en entrée
comme un embrayage, notamment une boite de vitesses du type manuel
robotisée, une boite de vitesses a doubles embrayages, ou une transmission
a rapport continlment variable.

Un procédé de mise en ceuvre du mode de marche rampante venant du
moteur thermique entrainant le véhicule, présenté notamment par le
document FR-B1-2909059, comporte une commande spécifique actionnée
par le conducteur permettant sous certaines conditions l'activation ou la
désactivation de ce mode. On peut utiliser notamment une commande
formant une palette disposée pres du volant, facilement accessible par le
conducteur pour I'actionner au cours du roulage.

Pour les véhicules hybrides présentés ci-dessus, on peut aussi réaliser
un mode de marche rampante auxiliaire comportant pour le conducteur un
fonctionnement similaire, a partir de la motorisation auxiliaire entrainant le
véhicule a une petite vitesse.

Toutefois ce mode de marche rampante auxiliaire peut présenter des
problémes, notamment d’échauffement et d’usure de la machine auxiliaire, et
de consommation d’énergie auxiliaire qui réduit 'autonomie du véhicule.

On a généralement une stratégie de désactivation du mode de marche
rampante pour assurer le confort et la sécurité, notamment si le conducteur
désactive cette fonction par la commande spécifique ou par la position du
levier de commande de la transmission, s'il appuie sur la pédale de frein, ou
si le véhicule détecte une absence du conducteur, par exemple par
l'ouverture de sa portiere.

Une stratégie de désactivation du mode de marche rampante,
présentée notamment par le document EP-B1-2090487, interdit ce mode
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sous certaines conditions comprenant la présence du conducteur et
labsence d’'un obstacle devant le véhicule. Toutefois certains roulages sont
alors interdits, comme avec la porte du conducteur ouverte, alors qu'ils
pourraient étre utilisés dans des conditions précises.

Par ailleurs on peut avoir a partir d’'un roulage du véhicule avec le mode
de marche rampante donné par la machine auxiliaire, dans le cas ou le
conducteur demande par une commande le démarrage du moteur thermique,
une transition désagréable causée par le fonctionnement de ce moteur
thermique qui donnerait un mode de marche rampante différent.

La présente invention a notamment pour but de résoudre ces
problémes de l'art antérieur.

Elle propose a cet effet un procédé de gestion des démarrages du
moteur thermique d'un véhicule hybride, comportant une machine auxiliaire
de traction pouvant donner un mode de marche rampante auxiliaire, et une
transmission automatisée liée au moteur thermique pouvant donner aussi un
mode de marche rampante thermique, ce véhicule comportant une
commande actionnée par le conducteur qui demande un démarrage du
moteur thermique, ce procédé étant remarquable en ce que pendant une
marche rampante auxiliaire, a partir d’'une demande de démarrage du moteur
thermique par le conducteur, il effectue une premiéere sélection donnant si la
vitesse du véhicule est supérieure a un seuil de vitesse minimum, une
demande de démarrage de ce moteur d’un deuxiéme type lui permettant
d’assurer une traction du veéhicule, et en dessous de ce seuil minimum une
demande de démarrage de ce moteur d’'un premier type comprenant une
interdiction de la traction du véhicule par le moteur thermique.

Un avantage de ce procédé de gestion est qu’au-dessus du seuil de
vitesse choisi généralement un peu supérieur a la vitesse de marche
rampante auxiliaire, on peut assurer normalement de maniére confortable
une traction par le moteur thermique, et en dessous de ce seuil on interdit
cette traction de maniere a éviter une transition qui pourrait provoquer des a-

coups sensibles et inconfortables.
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Le procédé de gestion des démarrages selon l'invention peut de plus
comporter une ou plusieurs des caractéristiques suivantes, qui peuvent étre
combinées entre elles.

Avantageusement, le seuil de vitesse minimum est supérieur a la
vitesse du mode de marche rampante auxiliaire.

Avantageusement, pendant le fonctionnement du véhicule apres une
demande de démarrage du moteur thermique du premier type, il applique
une autre sélection qui vérifie s’il y a une demande de démarrage du moteur
thermique du deuxieme type en cours, pour dans le cas positif effectuer dans
une étape suivante une fin de demande de démarrage du premier type
remplacée par une demande de démarrage du deuxieme type, et dans le cas
négatif effectuer a nouveau régulierement cette deuxieme sélection.

En particulier le procédé de gestion peut maintenir la demande de
démarrage du premier type pendant un temps minimum.

Avantageusement aprés une demande de démarrage du deuxiéme
type, le procédé effectue une autre sélection sur la fin du mode automatique
séquentiel de commande de la transmission par le conducteur, ou sur une
absence de ce mode automatique séquentiel avec une demande de
démarrage du deuxieme type qui dépasse une durée prédéterminée, dans le
cas positif il passe a une étape suivante d’arrét de la demande de démarrage
du deuxieme type, et dans le cas négatif il maintient la demande de
démarrage du moteur thermique du deuxiéme type.

Selon un mode de réalisation, le procédé de gestion met en ceuvre une
stratégie complémentaire de sécurisation des demandes de démarrage du
moteur thermique du deuxieme type en I'absence du conducteur.

Dans ce cas, la stratégie de sécurisation peut comporter une sélection
sur la présence sécuritaire du conducteur, présentant une réponse négative
si la porte du conducteur est ouverte avec une vitesse du véhicule inférieure
a un seuil de vitesse maximum.

En complément, le seuil de vitesse maximum peut comporter une

hystérésis présentant une valeur haute qui doit étre d’abord franchie avec la
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vitesse augmentant, puis une valeur basse qui doit étre franchie avec la
vitesse redescendant.

Avantageusement, la stratégie de sécurisation comporte une sélection
sur la présence sécuritaire du conducteur, présentant une réponse positive
apres l'actionnement d’une pédale quel que soit I'état de la porte conducteur.

L’invention a aussi pour objet un véhicule automobile hybride
comportant une machine auxiliaire de traction pouvant donner un mode de
marche rampante auxiliaire, et un moteur thermique li¢ a une transmission
automatisée pouvant donner aussi un mode de marche rampante, ce
véhicule comportant de plus des moyens mettant en ceuvre un procédé de
gestion des démarrages du moteur thermique comprenant l'une quelconque
des caractéristiques précédentes.

L’invention sera mieux comprise et dautres caractéristiques et
avantages apparaitront plus clairement a la lecture de la description ci-apres
donnée a titre d’exemple, en référence aux dessins annexés dans lesquels :

- la figure 1 est un schéma logique présentant le fonctionnement du
procédé de gestions des démarrages selon linvention ;

-les figures 2 a 4 sont des schémas logiques d'une stratégie
complémentaire de sécurisation de ce procédé de démarrage ; et

- la figure 5 est un diagramme présentant en fonction du temps le
fonctionnement de cette stratégie complémentaire.

La figure 1 présente un procédé mis en ceuvre par un véhicule hybride
électrique lorsque le moteur thermique est en mesure de délivrer un couple
aux roues, comprenant notamment le contact par clé mis, et le levier de
commande de la transmission dans une position de marche, comme les
positions « Drive », « Reverse », « Manu ». Le procédé n’est pas mis en
ceuvre si le contact par clé n'est pas mis, ou si le levier est en position
« Neutre » ou « Parking ».

Le véhicule roulant avec un mode de rampage électrique, a partir d’'une
action du conducteur 2 sur une commande de demande de démarrage
moteur thermique, qui peut étre une palette prés du volant, ou un

positionnement du levier de commande de la transmission dans un mode
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particulier, le procédeé effectue une premiere sélection 4 vérifiant si la vitesse
du véhicule est supérieure a un seuil de vitesse minimum relativement bas.

Avantageusement le seuil de vitesse minimum est un peu supérieur a la
vitesse de marche rampante électrique, il est par exemple de 12km/h.

Dans le cas ou la premiére sélection 4 est positive, le procédé demande
un démarrage du moteur thermique d’un deuxieme type 6, comportant la
possibilité de tracter le véhicule par ce moteur.

On obtient alors un fonctionnement hybride du type paralléle avec le
moteur thermique et la motorisation électrique pouvant délivrer chacun un
couple de traction du véhicule. La répartition des couples est déterminée par
les fonctions habituelles d’optimisation de consigne de couple, notamment
pour réduire la consommation d’énergie. La transmission de ce moteur est
commandée de maniere automatique pour répondre a la demande de
couple.

Le moteur thermique peut en particulier délivrer un couple sur les roues
avant du véhicule alors que la machine électrique de traction délivre un
couple sur les roues arriere, pour assurer un mode de fonctionnement a
quatre roues motrices « E-AWD », ou pour la mise en ceuvre d’'une fonction
de contrOle de stabilité du véhicule du type « ESP ».

Le moteur thermique peut aussi délivrer un couple sur les roues du
véhicule pour limiter 'usage de la machine électrique de traction afin de
réduire la consommation d’énergie électrique, ou de protéger les organes de
ce mode de traction pour éviter une usure ou un échauffement.

Dans le cas ou la premiére sélection 4 est négative, le procédé
demande un démarrage du moteur thermique d’'un premier type 8, lui
interdisant la traction du véhicule.

Le moteur thermique peut alors notamment délivrer par une génératrice
qui lui est liée un courant électrique de recharge des batteries, ou
d'alimentation de la machine électrique de traction pour permettre un
fonctionnement hybride du type série. Le moteur thermique peut aussi

fonctionner pour répondre a des besoins de climatisation du véhicule.
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Le déplacement du véhicule continue a étre assuré uniquement par la
machine électrique de traction. Ce déplacement suivant le méme mode évite
un changement d’état de couplage de la chaine de traction du véhicule a
vitesse faible, qui en ajoutant un entrainement par le moteur thermique
pourrait créer des chocs inconfortables perturbant le conducteur.

Par ailleurs on a bien aprés la demande du conducteur sur la
commande de démarrage du moteur thermique, dans tous les cas de vitesse
du véhicule un démarrage de ce moteur qui donne au conducteur la
sensation que le véhicule répond bien a sa demande, avec une répétabilité
qui le rassure.

Pendant le fonctionnement du véhicule aprés un démarrage du moteur
thermique du premier type 8, le procédé effectue une deuxieme sélection 10
qui vérifie s’il y a une demande de démarrage du moteur thermique du
deuxiéme type en cours.

Dans le cas positif le procédé effectue dans une étape suivante 12 une
fin de demande de démarrage du premier type, qui est remplacée par une
demande de démarrage du deuxiéme type. Dans le cas négatif le procédé
effectue a nouveau régulierement la deuxiéme sélection 10.

Pour des besoins sécuritaires on peut en particulier maintenir la
demande de démarrage du premier type pendant un temps minimum,
compris par exemple entre zéro et trois secondes, afin d’attendre que la
demande de démarrage du deuxieme type soit confirmée.

Apres les demandes de démarrage du deuxieme type 6, 12, le procédé
effectue une troisieme sélection 14 sur la fin du mode automatique
séquentiel de commande de la transmission par le conducteur, ou sur une
absence de ce mode automatique séquentiel avec une demande du
deuxieme type qui dépasse une durée prédéterminée.

Le mode automatique séquentiel de commande de la transmission est
un mode interne de la stratégie de cette transmission qui est activé par le
conducteur par I'intermédiaire d’'un levier ou d’une palette, lui permettant de
sélectionner le rapport de cette transmission. Ce mode est généralement
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présent lorsque le levier est en mode automatique ou en mode marche
arriere.

La durée prédéterminée de demande du deuxiéme type peut étre
comprise entre zéro et quelques minutes. En particulier elle peut comporter
une durée infinie, ce qui maintient le fonctionnement du moteur thermique
suivant le deuxiéme type tant que le conducteur n'a pas désactivé la
commande de démarrage de ce moteur.

Dans le cas positif de la troisieme sélection 14, le procédé passe a une
étape suivante 16 d’arrét du démarrage du deuxieme type. Cet arrét
seulement aprés un certain temps de maintien, permet de rendre
reproductible le fonctionnement du moteur thermique suite a une commande
du conducteur demandant son démarrage, cette répétabilité rassurant le
conducteur.

Dans le cas négatif de la troisieme sélection 14, le démarrage du
moteur thermique du deuxieme type est alors maintenu. Le mode
automatique séquentiel de commande de la transmission est toujours actif,
ce qui permet de garder le couplage du moteur thermique aux roues. Dans
ce cas négatif le procédé effectue a nouveau réguliérement la troisieme
sélection 14.

La figure 2 présente une stratégie complémentaire de sécurisation du
procédé de gestion permettant de sécuriser les demandes de démarrage du
moteur thermique du deuxieme type en I'absence du conducteur, afin d’éviter
des déplacements intempestifs du véhicule pouvant causer des accidents, en
particulier suivant le mode de marche rampant.

Plusieurs demandes particulieres de démarrage du deuxieme type 20
peuvent étre émises par le systéme de contrdle de traction du véhicule, elles
sont alors intégrées dans une fonction « OU » 22 afin d’'obtenir une demande
brute 28 réalisant la synthése de toutes ces demandes particuliéres
permettant de distinguer une demande de démarrage.

La demande brute est alors adressée a une fonction de sécurisation 24,
qui va émettre si la sécurité est assurée une demande globale de démarrage

sécurisé du deuxiéme type 26.
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La figure 3 détaille la fonction de sécurisation 24, comportant une
sélection 30 sur la présence sécuritaire du conducteur a sa place, afin de
s’assurer qu’il peut effectivement contréler la trajectoire en cas de
déplacement du véhicule avec le démarrage du deuxiéme type permettant ce
déplacement.

Dans le cas ou la sélection sur la présence sécuritaire 30 est positive on
a une autorisation de démarrage moteur thermique du type deux 32, et dans
le cas négatif on a une interdiction de ce démarrage 34.

La sélection sur la présence sécuritaire du conducteur 30 présente une
réponse negative si la porte du conducteur est ouverte avec une vitesse du
véhicule inférieure a un seuil maximum. Avantageusement ce seuil maximum
comporte une hystérésis présentant une valeur haute qui doit étre d’abord
franchie avec la vitesse augmentant, puis une valeur basse qui doit étre
franchie avec la vitesse redescendant.

Par exemple si la vitesse du véhicule n’a pas franchi la valeur haute du
seuil de vitesse maximum, qui peut étre de l'ordre de 20km, et que la porte
s’'ouvre, le conducteur sera considéré comme absent. Si la vitesse du
véhicule a franchi la valeur haute, alors le conducteur sera considéré comme
absent apres une redescente de la vitesse du véhicule en dessous de la
valeur basse, qui peut étre de I'ordre de10km/h.

La sélection sur la présence sécuritaire du conducteur 30 présente
aussi une réponse positive aprés I'actionnement d’une pédale, notamment la
pédale d’accélérateur ou de frein, quel que soit I'état de la porte conducteur.
Elle peut aussi comporter une réponse positive apres la fermeture de la porte
conducteur, s'il y a un actionnement d’une pédale, cette réponse positive
étant maintenue tant que la porte du conducteur n’est pas ouverte.

On notera que ces différentes conditions autorisant un démarrage du
moteur thermique du type deux, permettent au conducteur un roulage du
véhicule avec la porte ouverte afin notamment de le laisser surveiller par
cette porte ouverte une manceuvre délicate lui demandant une grande

visibilité, par exemple pour viser une place de parking.
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Par ailleurs dans le cas d'une défaillance, par exemple du capteur de
porte, aprés une intervention du conducteur sur une pédale, on confirme
alors la présence sécuritaire de ce conducteur en permettant un roulage du
véhicule.

Dans le cas d’'une réponse négative de la sélection sur la présence
sécuritaire 30, il peut y avoir toutefois une demande de démarrage du type
deux des lors que la demande brute 28 est apparue préalablement avec le
conducteur présent, et est toujours maintenue. On a alors quand la demande
de démarrage du type deux est établie avec un couplage en cours du moteur
thermique aux roues motrices, plus besoin de vérifier la présence sécuritaire
du conducteur.

On peut ainsi améliorer la manceuvrabilité du véhicule. Par exemple
dans le mode quatre roues motrices « E-AWD » le démarrage du type deux
comportant le couplage du moteur aux roues motrices est maintenu en
permanence, méme si le conducteur ouvre la porte du vehicule.

Par ailleurs le procédé assure la sécurité en évitant un décollage
intempestif du véhicule si le conducteur est absent, par exemple aprés un
besoin de démarrage du moteur thermique, demandé notamment par des
fonctions de contrble de stabilité du véhicule ou de climatisation, alors que le
conducteur est absent, ou aprés une action d’un passager par exemple sur le
levier de commande de la transmission, sur une palette de demande de
démarrage du moteur thermique ou sur une manette de réglage de la
fonction hybride.

La figure 4 présente un complément disposé en amont de la fonction de
sécurisation 24, comportant une fonction « ET » 40 qui détecte a la fois la
présence de la demande brute 28, et le démarrage du moteur thermique déja
effectué 42, avant de délivrer la demande globale de démarrage sécurisé du
deuxieme type 26.

La figure 5 présente en fonction du temps T successivement en partant
du haut, avec un état 0 pour inactif et 1 pour actif, la demande de démarrage
brut 28, le démarrage du moteur thermique déja effectué 42, la fonction de
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sécurisation 24, et la demande globale de démarrage sécurisé du deuxieme
type 26.

On constate qu’on peut avoir avec la stratégie de sécurisation suivant
linvention, au temps T1 une traction du véhicule par le moteur thermique
apres une absence de détection sécurisée de la présence du conducteur 24,
si on avait déja cette présence avant la demande de démarrage brut 28. On
peut avoir aussi au temps T2 un décalage en retard de la traction du véhicule
a partir de la demande de démarrage brut 28, tant que la détection de
présence du conducteur n’est pas sécurisée 24.

Le méme procédé de gestion peut étre mis en ceuvre avec un véhicule
hybride utilisant une énergie auxiliaire différente de I'électricité, comme un

fluide ou un gaz sous pression.
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REVENDICATIONS

1 — Procédé de gestion des démarrages du moteur thermique d'un
véhicule hybride, comportant une machine auxiliaire de traction pouvant
donner un mode de marche rampante auxiliaire, et une transmission
automatisée liée au moteur thermique pouvant donner aussi un mode de
marche rampante thermique, ce véhicule comportant une commande
actionnée par le conducteur qui demande un démarrage du moteur
thermique (2), caractéris€é en ce que pendant une marche rampante
auxiliaire, a partir d'une demande de démarrage du moteur thermique par le
conducteur (2), il effectue une premiere sélection (4) donnant si la vitesse du
véhicule est supérieure a un seuil de vitesse minimum, une demande de
démarrage de ce moteur d'un deuxiéme type lui permettant d’assurer une
traction du véhicule (6), et en dessous de ce seuil minimum une demande de
démarrage de ce moteur d’un premier type comprenant une interdiction de la
traction du véhicule (8) par le moteur thermique.

2 — Procédé de gestion selon la revendication 1, caractérisé en que le
seuil de vitesse minimum est supérieur a la vitesse du mode de marche
rampante auxiliaire.

3 — Procédé de gestion selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce
que pendant le fonctionnement du véhicule aprés une demande de
démarrage du moteur thermique du premier type (8), il applique une autre
sélection (10) qui vérifie s’il y a une demande de démarrage du moteur
thermique du deuxiéme type en cours, pour dans le cas positif effectuer dans
une étape suivante (12) une fin de demande de démarrage du premier type
remplacée par une demande de démarrage du deuxieme type, et dans le cas
négatif effectuer a nouveau régulierement cette deuxieme sélection.

4 — Procédé de gestion selon la revendication 3, caractérisé en ce qu'il
maintient la demande de démarrage du premier type pendant un temps
minimum.

5 - Procédé de gestion selon l'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’aprés une demande de démarrage du
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deuxiéme type (6, 12), il effectue une autre sélection (14) sur la fin du mode
automatique séquentiel de commande de la transmission par le conducteur,
ou sur une absence de ce mode automatique séquentiel avec une demande
de démarrage du deuxieme type qui dépasse une durée prédéterminée,
dans le cas positif il passe a une étape suivante (16) d’arrét de la demande
de démarrage du deuxieme type, et dans le cas négatif il maintient la
demande de démarrage du moteur thermique du deuxieme type.

6 - Procédé de gestion selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé qu’il met en ceuvre une stratégie complémentaire
de sécurisation des demandes de démarrage du moteur thermique du
deuxieme type en I'absence du conducteur.

7 — Procédé de gestion selon la revendication 6, caractérisé en ce que
la stratégie de sécurisation comporte une sélection sur la présence
sécuritaire du conducteur (30), présentant une réponse négative si la porte
du conducteur est ouverte avec une vitesse du véhicule inférieure a un seull
de vitesse maximum.

8 - Procédé de gestion selon la revendication 7, caractérisé en ce que
le seuil de vitesse maximum comporte une hystérésis présentant une valeur
haute qui doit étre d’abord franchie avec la vitesse augmentant, puis une
valeur basse qui doit étre franchie avec la vitesse redescendant.

9 - Procédé de gestion selon I'une quelconque des revendications 6 a 8,
caractérisé en ce que la stratégie de sécurisation comporte une sélection sur
la présence sécuritaire du conducteur (30), présentant une réponse positive
aprés l'actionnement d’'une pédale quel que soit I'état de la porte conducteur.

10 — Véhicule automobile hybride comportant une machine auxiliaire de
traction pouvant donner un mode de marche rampante auxiliaire, et un
moteur thermique lié a une transmission automatisée pouvant donner aussi
un mode de marche rampante, caractérisé en ce qu’il comporte des moyens
mettant en ceuvre un procédé de gestion des démarrages du moteur

thermique réalisé selon I'une quelconque des revendications précédentes.
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