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PROCEDE DE COMMANDE D’UNE INTERFACE HOMME-MACHINE D’UN VEHICULE AUTOMOBILE.

@ L’invention concerne un procédé de commande d’'une
interface homme-machine d’un véhicule automobile hybri-
de, caractérisé en ce que ce procédé comprend:

a) le calcul (66) d’'un temps de charge Tc pour atteindre
une consigne prédéterminée Uc de tension aux bornes d’'un
supercondensateur utilisé pour Falimentation d'un démar-
reur électrique d’un moteur thermique du véhicule, le calcul
étant réalise en fonction d’'une mesure (62) de la tension ac-
tuelle Ua aux bornes du supercondensateur, et

b) la commande (70) de linterface homme-machine
pour indiquer que le démarrage du moteur thermique peut
étre déclenché dés qu’une durée At s’est écoulée, la durée
At étant déterminée par la relation suivante:

At=min (Tc, S)

ou,

* min est la fonction minimum, et

* S est une durée prédéterminée.
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PROCEDE DE COMMANDE D'UNE INTERFACE HOMME-MACHINE D'UN
VEHICULE AUTOMOBILE

[001]  Linvention concerne un procédé de commande d'une interface
homme-machine d'un véhicule automobile. L'invention concerne également un
support d'enregistrement d'informations. L'invention concerne enfin un
dispositif de commande de la charge d'un supercondensateur ainsi qu'un
véhicule équipé d'un tel dispositif.

[002] L’invention s'applique en particulier aux véhicules hybrides. Par
« véhicule hybride » on désigne un véhicule dont le moteur (groupe
motopropulseur) comporte un moteur thermique et une machine électrique en
série chacun apte a fournir un couple sur un arbre de sortie d'un vilebrequin de
maniére a entrainer en rotation des roues du véhicule.

[003] Parmi ces véhicules hybrides, les véhicules intégrant la technologie
« Stop and Start » permettent d'optimiser la consommation d'un véhicule en
stoppant le fonctionnement du moteur thermique lorsque le véhicule est a
'arrét et en redémarrant ce moteur thermique lorsque le conducteur du
véhicule relache la pression, par exemple, sur la pédale de frein. Le
redémarrage du véhicule peut prendre la forme d’'un démarrage initial, ou d’'un
démarrage assisté.

[004] Par «démarrage initial » on désigne un démarrage du moteur
thermique durant lequel la rotation de I'arbre de sortie du vilebrequin est initiée
par un démarreur électrique. Par «démarrage assisté » on désigne un
démarrage du moteur thermique durant lequel la rotation de I'arbre de sortie du
vilebrequin est initiée par un alterno-démarreur.

[005] Le démarreur et l'alterno-démarreur sont des machines électriques
utilisant une source électrique telle qu’une batterie. Le fonctionnement d'un
démarreur ou d'un alterno-démarreur est connu en soi. Typiquement, le
démarreur ou l'alterno-démarreur entraine en rotation l'arbre de sortie du
vilebrequin jusqu'a atteindre un régime moteur prédéterminé. Par «régime
moteur » on désigne une vitesse de rotation de I'arbre de sortie de vilebrequin,
par exemple exprimée en tours par minute. Une fois ce régime moteur établi,
un calculateur commande une injection maximale de carburant dans des
cylindres de combustion du moteur thermique puis régule l'injection pour que
le régime moteur se stabilise. Dés lors, le démarreur ou l'alterno-démarreur
cesse dentrainer en rotation l'arbre de sortie du vilebrequin et le moteur
thermique fonctionne de maniére autonome.

[006] En phase de roulage du véhicule, [alterno-démarreur peut
fonctionner dans un mode générateur de courant pour recharger la batterie du
vehicule ou alimenter un réseau de bord de ce véhicule.
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[007] Ces moteurs « Stop and Start » sont particulierement adaptés a la
conduite en milieu urbain ou le nombre darréts et de redémarrages est
important. Toutefois, un inconvénient d'un tel type de moteur est que la
puissance électrigue nécessaire au démarrage du moteur thermique est
conditionné, entre autre, par la température du moteur thermique. En effet,
plus la température du moteur thermique est faible, plus la puissance
électrique nécessaire au démarrage du moteur thermique est élevée. Dans ces
conditions, il arrive que la puissance électrique délivrable par la batterie seule
ne soit pas suffisante et que la machine électrique soit incapable de démarrer
le moteur thermique en étant uniquement alimentée par la batterie. Dans cette
description, on désigne par «température du moteur thermique» toute
grandeur représentative de la température du moteur thermique telle que la
température du liquide de refroidissement et/ou la température de I'huile
moteur.
[008]  Afin de palier a cet inconvénient, des moteurs connus du déposant
comportent un supercondensateur connecté au réseau de bord en
complément de la batterie. Par « supercondensateur » on désigne un
condensateur présentant une capacité par unité de surface de ses électrodes
en vis-a-vis supérieure a 0,1F/m2 et de préférence supérieure a 0,3F/m2. Du
fait de ces propriétés, un supercondensateur présentent une densité de
puissance élevée (c'est-a-dire supérieure a 1000W/kg) et une densité
d'énergie élevée (c'est-a-dire supérieure a 0,5Wh/kg).
[009] Typiguement, lors de la mise sous tension du véhicule, un test est
réalisé de maniére a déterminer si la batterie posséde la capacité de délivrer la
puissance électrigue nécessaire pour permettre le démarrage du moteur
thermique. Si la puissance électrique délivrable par la batterie est suffisante, le
supercondensateur est électriquement isolé du réseau d'alimentation et seul la
batterie alimente le démarreur ou lalterno-démarreur. Si la puissance
électrique délivrable par la batterie est insuffisante:
e |e supercondensateur est connecté en paralléle avec la batterie de maniére
a étre rechargé par la batterie, puis
e e supercondensateur est connecté en série avec la batterie de maniére a
apporter la puissance électrique nécessaire au démarreur ou a l'alterno-
démarreur pour démarrer le moteur thermique.
[0010] Un tel moteur est par exemple décrit dans la demande de brevet
FR2935156.
[0011] Un inconvénient inhérent d'un tel moteur est que lorsqu'un utilisateur
met son véhicule sous tension avant de démarrer son vehicule, I'utilisateur ne
sait pas s'il peut directement démarrer le véhicule, ou si un temps d'attente est
nécessaire de maniére a permettre la charge du supercondensateur. De plus,
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dans ce dernier cas, |'utilisateur ne sait pas quel est la durée minimum de ce
temps d'attente.

[0012] L’invention vise a résoudre un ou plusieurs de ces inconvénients.
[0013] L'invention porte sur un procédé de commande d'une interface
homme-machine d'un véhicule automobile hybride, dans lequel le procédé
comprend:

a) le calcul d'un temps de charge Tc pour atteindre une consigne prédéterminée Uc
de tension aux bornes d'un supercondensateur utilisé pour l'alimentation d'un
démarreur électrique d'un moteur du véhicule, le calcul étant réalisé en fonction d'une
mesure de la tension actuelle Ua aux bornes du supercondensateur, et

b) la commande de l'interface homme-machine pour indiquer que le démarrage du
moteur peut étre déclenché des qu'une durée At s'est écoulée, la durée At étant
déterminée par la relation suivante:

ou,
[

ou,

At =min (Tc, S)

min est la fonction minimum, et

S est une durée prédéterminée.

[0014] Dans le procédé ci-dessus, l'utilisateur est informé par l'intermédiaire
d'une interface homme-machine de la durée At d'attente avant de pouvoir
démarrer le moteur. La durée d'attente At est par ailleurs plafonnée par une
durée S permettant de limiter l'attente de I'utilisateur en cas de temps de
charge anormalement long.

[0015] Les modes de réalisation de ce procédé peuvent comporter une ou
plusieurs des caractéristiques suivantes:

la durée Tc est calculée a partir de la relation suivante:

Te = C,M
Ich

C est la capacité du supercondensateur,

Uc est la consigne de tension,

Ua est la tension actuelle mesurée aux bornes du supercondensateur, et
Ich est un courant de charge du supercondensateur.

B e procédé comporte:
- la mesure d'une température du moteur thermique, et
- la commande de linterface homme-machine pour indiquer que le démarrage du
moteur thermique est possible immédiatement sans attente et [linhibition de
I'exécution de I'étape b), si la température mesurée est supérieure a une température
prédéterminée, et sinon
- I'exécution des étapes a) et b).
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la température mesurée est la température d'eau de refroidissement du moteur
et/ou la température d'huile.

[0016] Les modes de réalisation de ce procédé présentent en outre les
avantages suivants:

le temps de charge du supercondensateur calculé a partir de la relation décrite
plus haut correspond au temps de charge du supercondensateur optimal
garantissant que la puissance électrique délivrable par le supercondensateur
en complément soit suffisante pour déclencher le démarrage du moteur,

la mesure de la température du moteur permet de déterminer si la batterie
seule est apte a démarrer le moteur thermique ou si le supercondensateur doit
étre connecté en complément, et

la température de I'eau de refroidissement du moteur et/ou la température sont
des données représentatives de la température du moteur thermique.

[0017] L'invention a également pour objet un procédé de gestion de la
charge d'un supercondensateur utilisé pour l'alimentation d'un démarreur
électrique d'un moteur thermique d'un véhicule automobile hybride, ce procédé
comportant, en réponse au déverrouillage d'une porte du véhicule automobile,

- le déclenchement de la charge du supercondensateur, et
- I'exécution d'un procédé de commande d'une interface homme-machine du véhicule
automobile conforme a l'une quelconqgue des revendications précédentes

[0018] L'invention a également pour objet un support d'enregistrement
d'informations comprenant des instructions pour I'exécution d'un procédé décrit
plus haut, lorsque ces instructions sont exécutées par un calculateur
électronique.

[0019] L'invention a également pour objet un dispositif de gestion de la
charge d'un supercondensateur utilisé pour l'alimentation d'un démarreur
électrique  d'un moteur thermique d'un véhicule automobile hybride, le
dispositif comportant:

- une interface homme-machine, et
- une unité de commande programmée pour :

ou,

calculer un temps de charge Tc pour atteindre une consigne prédéterminée de
tension aux bornes du supercondensateur, le calcul étant réalisé en fonction
d'une mesure de la tension actuelle aux bornes du supercondensateur, et
commander linterface homme-machine pour indiquer que le démarrage du
moteur thermique peut étre déclenché des qu'une durée At s'est écoulée, la
durée At étant déterminée par la relation suivante:

At =min (Tc, S)

min est la fonction minimum, et
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S est une durée prédéterminée.

[0020] Les modes de réalisation de ce dispositif peuvent comporter une ou
plusieurs des caractéristiques suivantes:

B dispositif, dans lequel:

- le dispositif comprend un capteur d'une température du moteur, et
-I'unité de commande est également programmeée pour :

commander linterface homme-machine pour indiquer que le démarrage du

moteur thermique est possible immédiatement sans attendre que la durée At

s'écoule et inhiber I'exécution de I'étape b), si la température mesurée par le
capteur est supérieure a une température prédéterminée, et sinon

exécuter les étapes a) et b).

B |interface homme machine comporte un voyant lumineux.

[0021] L'invention a enfin pour objet un véhicule équipé d'un dispositif décrit

plus haut.

[0022] D'autres caractéristiques et avantages de linvention ressortiront

clairement de la description qui en est faite ci-aprés, a titre indicatif et

nullement limitatif, en référence aux dessins annexés, dans lesquels :

e |a figure 1 est une illustration schématique partielle d'un véhicule
automobile équipé d'un dispositif de commande d'une interface homme-
machine et de la charge d'un supercondensateur, et

e |a figure 2 est un organigramme d'un procédé de gestion de la charge du
supercondensateur de la figure 1.

[0023] Dans la suite de cette description, les caractéristiques et fonctions

bien connues de I'hnomme du métier ne sont pas décrites en détail.

[0024] La figure 1 représente un veéhicule hybride 2. Par exemple, le

véhicule 2 est un véhicule automobile tel qu'une voiture. Ici, le véhicule 2

intégre une technologie de type « Stop and Start ».

[0025] A cet effet, le véhicule 2 comporte un moteur thermique 4 et une

machine électrique 6. Le moteur thermique 4 et la machine 6 sont chacun

aptes a fournir un couple sur un arbre de sortie d'un vilebrequin (non
représenté) de maniére a entrainer en rotation des roues motrices 7. Afin de
simplifier la figure 1 seule une roue est représentée. Dans la suite de la
description, on désigne par « moteur » l'ensemble formé par le moteur

thermique 4 et la machine électrique 6.

[001] La machine électrique 6 comprend un démarreur 8 et un alterno-

démarreur 10 permettant la mise en ceuvre d'un démarrage initial et d'un

démarrage assisté du véhicule 2. Le démarreur 8 et l'alterno-démarreur 10

sont connus en soi, aussi ils ne sont pas décrits en détail.

[0026] Le véhicule 2 comporte une batterie 12 alimentant la machine

électrique 6 et un réseau de bord 14. Dans l'exemple, la batterie 12 posséde
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une tension nominale de 12V. Ici, la batterie 12 est une batterie au plomb. Le

réseau de bord 14 comporte par exemple un autoradio, un systeme de

climatisation, et/ou un systeme d'éclairage extérieur du vehicule 2.

[0027] Le véhicule 2 comporte également un supercondensateur 16 destiné

a étre connecté:

e en série avec la batterie 12 de maniere a pouvoir apporter un surplus
d' énergie électrique au démarreur 8 ou a l'alterno-démarreur 10 lorsque la
tension aux bornes de la batterie 12 est trop faible pour que la machine 6
soit capable de démarrer le moteur thermique 4 en étant uniquement
alimentée par la batterie 12, et en alternance

e en paralléle avec la batterie 12 de maniére a étre chargé par cette batterie
12.

[0028] Le véhicule 2 comporte également une interface homme-machine 17
pour indiquer a un utilisateur, lors de la mise sous tension du véhicule 2, si le
démarrage du moteur thermique 4 peut étre déclenché immédiatement ou si
un temps dattente est nécessaire pour permettre la charge du
supercondensateur 16 avant de déclencher le démarrage du moteur.
[0029] Dans cet exemple, linterface homme-machine 17 est un voyant
lumineux. Ce voyant lumineux est par exemple disposé sur un tableau de bord
du véhicule 2. Ici, le voyant est allumé lorsqu'il est préférable que I'utilisateur
attende la charge du supercondensateur 16 avant de déclencher le démarrage
du véhicule 2. A linverse, le voyant est éteint lorsque I'utilisateur peut
déclencher le démarrage sans attente.

[0030] Le véhicule 2 comporte enfin un dispositif 18 de commande de la

charge du supercondensateur 16 et de commande de linterface homme-

machine 17.

[0031] Le dispositif 18 comprend un convertisseur DC/DC 26 permettant,

lorsque le supercondensateur 16 est chargé par la batterie 12, de contréler la

tension aux bornes du supercondensateur 16 et de contrdler le courant de

charge Ich délivré par la batterie 12 au supercondensateur 16.

[0032] Le dispositif 18 comprend également des commutateurs 22, 24. Dans

la suite de cette description, un commutateur est dit « passant » lorsqu'il est

apte a étre traversé par un courant électrique. A l'inverse, un commutateur est
dit « ouvert » lorsqu'il n'est pas apte a étre traversé par un courant électrique.

[0033] Les commutateurs 22, 24 connectent le convertisseur 26 et la batterie

12 suivant différentes configurations:

¢ Une configuration C1 dans laquelle le supercondensateur 16 est chargé par
la batterie 12.

e Une configuration C2 dans laquelle le supercondensateur 16 alimente la
machine 6 en soutient de la batterie 12.
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e Une configuration C3 dans laquelle le supercondensateur 16 est
électriguement isolé du réseau de bord 14.
[0034] A cet effet, le commutateur 22 est raccordé entre une borne 27 de la
batterie 12 et a la masse. L'autre borne 29 de la batterie 12 est connectée a
une borne 31 du convertisseur 26, a une borne 33 de la machine électrique 6,
et & une borne 35 du réseau de bord 14. Le commutateur 24 est raccordé
entre la borne 27 et une borne 37 de connexion a un électrode du
supercondensateur 16. Cette borne 37 est par ailleurs connectée a une borne
39 du convertisseur 26. Une borne 47 de connexion a l'autre électrode du
supercondensateur 16 est raccordée a la masse du véhicule 2. De méme, le
convertisseur 26, la machine 6 et le réseau 14 sont raccordés a la masse par
des bornes respectivement 41, 43 et 45.
[0035] Dans la configuration C1, le supercondensateur 16 et la batterie 12
sont connectés en paralléle. A cet effet, le commutateur 22 est passant, le
commutateur 24 est ouvert, et le convertisseur 26 régule le courant de charge
Ich délivré par la batterie 12 autour d'une valeur constante.
[0036] Dans la configuration C2, la batterie 12 et le supercondensateur 16
sont connectés en série. A cet effet, le commutateur 22 est ouvert, le
commutateur 24 est passant, et le convertisseur 26 agit comme un
commutateur ouvert de maniére a empécher le courant en provenance de la
batterie 12 d'alimenter le supercondensateur 16. Dans ces conditions, la
tension aux bornes de la machine 6 est égale a la somme des tensions aux
bornes de la batterie 12 et du supercondensateur 16.
[0037] Dans la configuration C3, le commutateur 22 est passant, le
commutateur 24 est ouvert et le convertisseur 26 agit comme un commutateur
ouvert de maniére a empécher le courant en provenance de la batterie 12
d'alimenter le supercondensateur 16.
[0038] Le dispositif 18 comporte également des capteurs 30, 32. Le capteur
30 mesure la température du moteur thermique 4. Ici, le capteur 30 mesure la
température d'eau de refroidissement du moteur thermique 4. Le capteur 32
mesure la tension aux bornes du supercondensateur 16.
[0039] Le dispositif 18 comporte enfin une unité de commande 34 apte a:
e réceptionner les mesures issues des capteurs 30, 32,
e fraiter ces mesures, et
e commander les commutateurs 22, 24, l'interface homme-machine 17 et le
convertisseur 26 en fonction d'un résultat de ce traitement.
[0040] A cet effet, l'unité 34 est électriguement connectée aux
commutateurs 22, 24, a l'interface homme-machine 17, aux capteurs 30, 32 et
au convertisseur 26. Afin de simplifier les dessins les connexions électriques
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entre l'unité 34 et les capteurs 30, 32 et les commutateurs 22, 24 ne sont pas
représentées.

[0041] Dans cet exemple, I'unité de commande 34 est réalisée a partir d'un
calculateur électronique programmable apte a exécuter des instructions
enregistrées sur un support d'enregistrement d'informations. L'unité 34 est ici
raccordée a une mémoire 33 contenant des instructions pour I'exécution du
procedeé de la figure 2.

[0042] Un procédé de commande de la charge du supercondensateur du
dispositif 18 va maintenant étre décrit en référence a la figure 2.

[0043] Lors d'une étape 50, un utilisateur du véhicule 2 met sous tension
l'unité de commande 34. Par exemple, la mise sous tension de l'unité 34 est
déclenchée par le déverrouillage du véhicule 2 par lintermédiaire d'une
télécommande (également appelée «plip » dans le domaine automobile).
Dans l'exemple, suite a la mise sous tension de lunité 34, l'unité 34
commande l'interface homme-machine 17 de maniére a allumer le voyant
lumineux.

[0044] Lors d'une étape 51, I'unité 34 détermine si la machine 6 est capable
de démarrer le moteur thermique 4 en étant uniquement alimentée par la
batterie 12 ou si le supercondensateur 16 doit étre connecté en soutien. A cet
effet, 'unité 34 réceptionne une mesure issue du capteur 30 et compare cette
mesure a une température Ts prédéterminée.

[0045] Latempérature Ts correspond a une température du moteur en decga
de laquelle la machine 6 est incapable de démarrer le moteur thermique 4 en
étant uniqguement alimentée par la batterie 12. Cette température Ts est par
exemple déterminée lors de la conception du moteur.

[0046] Si la température mesurée par le capteur 30 est supérieure a la
température Ts, alors la machine 6 est capable de démarrer le moteur
thermique 4 en étant uniquement alimentée par la batterie 12. Il n'est alors pas
nécessaire de charger le supercondensateur 16 et l'on procéde a une étape
52.

[0047] Lors de I'étape 52, le dispositif 18 passe en configuration C3 et l'unité
34 commande l'interface homme-machine 17 pour indiquer a I'utilisateur que le
démarrage du moteur est possible immédiatement sans attendre. Dans
l'exemple, le voyant lumineux s'éteint sur le tableau de bord.

[0048] Sila température mesurée par le capteur 22 est inférieure ou égale a
la température Ts, alors il est préférable de démarrer le moteur thermique 4 en
alimentant la machine 6 a partir de la batterie 12 et du supercondensateur 16.
Dans ce cas, lors d'une étape 56, le supercondensateur 16 est mis en charge
et I'on procéde successivement aux opérations 58, 60, 62, 64, et 66.
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[0049] Lors de l'opération 58, le dispositif 18 passe en configuration C1 de
maniére a charger le supercondensateur 16.
[0050] Lors de l'opération 60, I'unité 34 détermine une consigne de tension
Uc pour le supercondensateur 16. La consigne Uc est la tension a atteindre
aux bornes du supercondensateur 16 pour un démarrage optimal du moteur 4
avec la machine 6. Par exemple, la consigne Uc est une constante
prédéterminée.
[0051] Lors de l'opération 62, I'unité 34 mesure la tension actuelle Ua aux
bornes du supercondensateur 16.
[0052] Lors de l'opération 64, le courant de charge Ich est déterminé. Le
courant de charge peut étre une caractéristique intrinséque du convertisseur
26 invariable ou au contraire peut étre une caractéristique variable
commandée dynamiquement par l'unité 34.
[0053] Enfin, lors de l'opération 66 un temps de charge Tc est calculé. Le
temps Tc correspond au temps nécessaire pour que la tension aux bornes du
supercondensateur 16 passe de la tension actuelle Ua a la consigne de
tension Uc. Ici, le temps de charge est calculé a I'aide de |a relation suivante:
Tc= C.—(UC —Ua)

(relation R1)
Ich

C est la capacité du supercondensateur (donnée par le fabriquant),

Uc est la consigne de tension,

Ua est la tension actuelle mesurée aux bornes du supercondensateur, et

Ich est le courant de charge du supercondensateur.

[0054] Une fois le temps Tc calculé, lors d'une étape 68 une durée d'attente

de l'utilisateur At est déterminée. La durée At correspond a la durée d'allumage

du voyant sur l'interface 17.

[0055] Dans I'exemple, la durée At est déterminée par la relation suivante:
At =min (Tc, S) (relation R2)

min est la fonction minimum, et

S est une durée prédéterminée.

[0056] Le seuil S est une constante prédéterminée. Par exemple, le seuil S
est fixé par le constructeur a 30s, 40s, 50s ou 60s.

[0057] Lors d'une étape 70, l'unité 34 commande l'interface homme-machine
17 pour indiquer que le démarrage du moteur peut étre déclenché des que la
durée At s'est écoulée. Par exemple, lorsque la durée At s'est écoulée a partir
du moment ou la tension Ua a été mesuré, le voyant lumineux s'éteint sur le
tableau de bord indiquant a I'utilisateur qu'il peut démarrer le moteur.
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[0058] Si la durée At déterminée lors de I'étape 68 est égale au temps Tc
alors le supercondensateur 16 est chargé jusqu'a la tension Uc et la probabilité
de succes du démarrage est élevée.

[0059] Si la durée At déterminée lors de I'étape 68 est égale a la durée S,
alors le supercondensateur 16 n'est pas chargé jusqu'a la consigne de tension
Uc et la probabilité de succés du démarrage est plus faible. Aussi, la durée S
est avantageusement déterminée de maniere a réaliser un compromis entre la
durée du temps dattente de ['utilisateur et la probabilité de succés du
démarrage.

[0060] Lorsque le conducteur déclenche le démarrage du moteur, le
dispositif 18 passe automatiquement et immédiatement en configuration C2.
Le démarrage du moteur thermique est par exemple déclenché en tournant
une clé de contact. De préférence, le conducteur declenche le démarrage en
respectant le temps d'attente indiqué par linterface 17. Toutefois, il peut aussi
déclencher le démarrage avant que la durée At se soit écoulée. Dans ce
dernier cas, il réduit la probabilité de succés du démarrage.

[0061] De nombreux autres modes de réalisation sont possibles.

[0062] Le véhicule 2 peut comporter plus dun supercondensateur. Par
exemple, le supercondensateur 16 peut étre remplacé par un ensemble de
supercondensateurs connectes en série.

[0063] Le capteur 30 peut mesurer une autre grandeur représentative de la
température du moteur thermique 4. Le capteur 30 peut par exemple mesurer
la température de I'huile moteur.

[0064] Le convertisseur 26 peut étre omis du dispositif 18 et remplacé par un
commutateur ouvert en permanence.

[0065] Le temps de précharge Tc n'est pas nécessairement calculé. Afin
d'augmenter la vitesse d'exécution du procédé de la figure 2 une cartographie
peut étre réalisé a l'aide de la relation R1 lors de I'étape de calibration 50, et
mémorisée dans la mémoire 33. Dans ce cas, lors de l'opération 66, I'unité 34
lit dans la mémoire 33 le temps Tc associé a la mesure de tension Ua et a la
consigne de tension Uc.

[0066] La mise sous tension de l'unité 34 est de préférence réalisée le plus
tét possible avant démarrage du véhicule 2 pour anticiper la charge du
supercondensateur 16. Cependant, la mise sous tension de l'unité 34 n'est pas
nécessairement réalisée lors du déverrouillage d'une porte du véhicule 2 a
l'aide d'une télécommande. Cette mise sous tension peut étre réalisée lors de
l'ouverture manuelle d'une porte du véhicule 2 ou encore lorsque la clé est
introduite dans la serrure de contact d'allumage du véhicule 2 plus connu sous
le terme de « neiman » du véhicule.
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[0067] Afin de minimiser plus encore le temps de charge du
supercondensateur 16, lors de lI'étape 50, le dispositif 18 enclenche
immédiatement la charge du supercondensateur 16 en prévision d'une
éventuelle utilisation du supercondensateur 16.

[0068] Enfin, le déclenchement ou non de la charge du supercondensateur
d'un véhicule hybride a partir d'une mesure de la température du moteur peut
étre mis en ceuvre indépendamment de la mise en ceuvre du procédé de
commande de l'interface homme-machine.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de commande d'une interface homme-machine d'un véhicule automobile

hybride, caractérisé en ce que ce procédé comprend:
a) le calcul (66) d'un temps de charge Tc pour atteindre une consigne prédéterminée
Uc de tension aux bornes d'un supercondensateur utilisé pour I'alimentation d'un
démarreur électrique d'un moteur thermique du véhicule, le calcul étant réalisé en
fonction dune mesure (62) de la tension actuelle Ua aux bornes du
supercondensateur, et
b) la commande (70) de l'interface homme-machine pour indiquer que le démarrage
du moteur thermique peut étre déclenché dés qu'une durée At s'est écoulée, la durée
At étant déterminée (68) par la relation suivante:

At =min (Tc, S)

ou,

* min est la fonction minimum, et

e Sestune durée prédéterminée.

2. Procédé selon la revendication 1, dans lequel la durée Tc est calculée (66) a partir

de la relation suivante:

Tc = C.—(UC — Ua)
Ich

» ( estla capacité du supercondensateur,

o Uc est la consigne de tension,

* Ua est la tension actuelle mesurée aux bornes du supercondensateur, et
* |ch est un courant de charge du supercondensateur.

3. Procédé selon I'une quelconque des revendications précédentes, dans lequel le
procédé comporte:

- la mesure (51) d'une température du moteur thermique, et

- la commande (52) de l'interface homme-machine pour indiquer que le démarrage du

moteur thermique est possible immédiatement sans attente et [linhibition de

I'exécution de I'étape b), si la température mesurée est supérieure a une température

prédéterminée, et sinon

- I'exécution (62, 66, 70) des étapes a) et b).

4. Procédé selon la revendication 3, dans lequel la température mesurée est la
température d'eau de refroidissement du moteur et/ou la température d'huile.
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5. Procédé de gestion de la charge d'un supercondensateur utilisé pour
I'alimentation d'un démarreur électrigue d'un moteur thermique d'un véhicule
automobile hybride, caractéris€ en ce quil comporte, en réponse au
déverrouillage d'une porte du véhicule automobile :

- le déclenchement (58) de la charge du supercondensateur, et

- I'exécution d'un procédé de commande d'une interface homme-machine du véhicule

automobile conforme a l'une quelconque des revendications précédentes.

6. Support denregistrement d'informations, caractérisé en ce qu'il comprend des
instructions pour I'exécution d'un procédé conforme a l'une quelconque des
revendications précédentes, lorsque ces instructions sont exécutées par un
calculateur électronique.

7. Dispositif de gestion de la charge d'un supercondensateur (16) utilisé pour
I'alimentation d'un démarreur électrique (8,10) d'un moteur (4,6) thermique d'un
véhicule (2) automobile hybride, caractérisé en ce que le dispositif comporte:

- une interface homme-machine (17), et

- une unité de commande (34) programmée pour :

e calculer un temps de charge Tc pour atteindre une consigne prédéterminée de
tension aux bornes du supercondensateur (16), le calcul étant réalisé en
fonction d'une mesure de la tension actuelle aux bornes du supercondensateur
(16), et

e commander linterface homme-machine (17) pour indiquer que le démarrage
du moteur thermique peut étre déclenché dés qu'une durée At s'est écoulée, la
durée At étant déterminée par la relation suivante:

At =min (Tc, S)

ou,

* min est la fonction minimum, et

e Sestune durée prédéterminée.

8. Dispositif selon la revendication 7, dans lequel:
- le dispositif (18) comprend un capteur (30) d'une température du moteur, et
-I'unité de commande (34) est également programmée pour :
e commander linterface homme-machine (17) pour indiquer que le démarrage
du moteur thermique est possible immédiatement sans attendre que la durée
At s'écoule et inhiber I'exécution de I'étape b), si la température mesurée par le
capteur (30) est supérieure a une température prédéterminée, et sinon
* exécuter les étapes a) et b).
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9. Dispositif (18) selon les revendications 7 a 8, dans lequel linterface homme-
machine (17) comporte un voyant lumineux.

10. Véhicule (2), caractérisé en ce qu'il est équipé d'un dispositif (18) conforme a l'une
guelconque des revendications 7 a 9.
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