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DISPOSITIF D’EMBRAYAGE POURVU DE MOYENS DE DETECTION DE PANNE.

@ Un dispositif d’embrayage comprend un embrayage
(40) destiné a transmettre une force d’entrainement d’un
moteur (30) a une transmission (50), un dispositif d’action-
nement d’embrayage (1) comprenant une tige de sortie (6)
qui estamenée a réaliser une opération de déplacement au
moyen d’un moteur (2), un maitre-cylindre (7) destiné a gé-
nérer une pression hydraulique en réponse a I'opération de
déplacement de la tige de sortie (6), un cylindre récepteur
(47) relié au maitre-cylindre (7) au moyen d’un circuit hy-
draulique et commandant un état d’engagement et de de-
sengagement de I'embrayage (40) en réponse a la pression
hydraulique générée par le maitre-cylindre (7), et des
moyens de détection de panne (60) destinés a détecter une
panne dans le maitre-cylindre (7), le circuit hydraulique ou
le cylindre récepteur (47).
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Cette invention se rapporte d’une maniére
générale a un dispositif d’embrayage. Plus
particuliérement, cette invention se rapporte & un
dispositif d’embrayage qui est amené dans un état

d’engagement ou un état de désengagement au moyen d’une

Ces derniéres années, une transmission manuelle
automatisée qui est configurée sur la Dbase d’une
transmission manuelle (et qui sera appelée ci-aprés
« TMA ») a attiré 1’attention du fait de sa faible
consommation en carburant et a été développée par des
fabricants d’automobile. Plus spécialement selon la
tendance du marché européen, les transmissions manuelles
automatisées sont principalement montées dans des véhicules
compacts, ce qui peut conduire & une nécessité d’une
diminution de taille et d’une économie d’espace d‘un
dispositif d’embrayage.

Par exemple, le document JP2004-353795A décrit un
dispogitif d’actionnement d’embrayage comprenant un
mécanisme d’assistance (ressort d’assistance) destiné &
rappeler un corps en rotation, qui entraine une tige de
sortie prévue & 1l'intérieur du dispositif d’actionnement
d’'embrayage, dans une direction dans laquelle 1’embrayage
est amené dans un état de désengagement afin d’obtenir
ainsi une diminution de taille d’un moteur prévu a
l1’intérieur du dispositif d’actionnement d’embrayage.

De plus, 1le document JP11-230198A décrit un
embrayage actionné de maniére hydrauligque gqui a pour
avantage d’éliminer wune fourchette de débrayage et
équivalent. Un embrayage automatique destiné & actionner un
maitre-cylindre, tel que prévu dans l’embrayage actionné de

maniére hydraulique mentionné ci-dessus au moyen d’un
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dispositif d’actionnement d’'embrayage, s’est alors avéré
prometteur.

Selon l’embrayage actionné de maniére hydraulique
décrit dans le document JP11-230198A, on suppose gu’une
panne telle qu’une fuite d’huile peut se produire dans un
circuit hydraulique disposé entre le maitre-cylindre et un
cylindre récepteur (c’est-a-dire un cylindre hydraulique).
Dans le cas de 1l'apparition d’'une telle panne dans le
circuit  hydraulique, une pression dans le circuit
hydrauligque peut diminuer alors que le dispositif
d’actionnement d’'embrayage agit comme cela lui est demandé
au point d’'empécher ainsi la panne d’étre détectée par un
capteur de course prévu au niveau du dispositif
d’actionnement d’embrayage.

En outre, un systéme TMA  comprenant une
transmission du type & engrenage décrit dans le document
JP2003-74684A peut provoquer une possible discordance de
phase entre des pignons ou une erreur d’engrénement dans un
mécanisme de synchronisation, «ce qui conduit & une
difficulté dans le changement de vitesse. Dans le cas du
systéme TMA dans lequel le changement de vitesse est
réalisé par l’intermédiaire d’un systéme hydraulique, on ne
peut déterminer si la cause de la difficulté de changement
de vitesse est due a la transmission du type & engrenage ou
a un état dans lequel 1l’embrayage reste dans un état
d’engagement du fait de l'’apparition d’une panne dans le
circuit hydraulique.

Il existe ainsi un besoin pour un dispositif
d’embrayage qui peut détecter de maniére appropriée une
panne dans un circuit hydraulique avec une structure

gimple.

Selon un aspect de la présente invention, un

dispositif d’embrayage comprend un embrayage pour la
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transmission d’une force d’entrainement d’un moteur jusqu’a
une transmission, un dispositif d’actionnement d’embrayage
comprenant une tige de sortie gqui est amenée a réaliser une
opération de déplacement au moyen d’un moteur, un maitre-
cylindre destiné & générer une pression hydraulique en
réponse a l’opération de déplacement de la tige de sortie,
un cylindre récepteur relié au maitre-cylindre au moyen
d’un circuit hydraulique et qui commande un état
d’'engagement et de désengagement de 1'embrayage en réponse
& la pression hydraulique générée par le maitre-cylindre,
et des moyens de détection de panne destinés a détecter une
panne dans le maitre-cylindre, le circuit hydraulique ou le
cylindre récepteur.

Selon l’invention mentionnée ci-dessus, la panne
dans 1’embrayage due au circuit hydraulique peut &tre

détectée sans prévoir un capteur spécifique.

Les caractéristiques précédentes et des
caractéristiques additionnelles de 1la présente invention
deviendront plus évidentes grédce & la description détaillée
suivante considérée en se référant aux dessins annexés dans
lesquels

La figure 1 est une vue schématique illustrant un
systéme de transmission manuelle automatisée pour véhicule
comprenant un dispositif d’embrayage selon une premiére
forme de réalisation de la présente invention;

La figure 2 est un organigramme illustrant un
déroulement d’une opération de détection de panne
d’embrayage selon la premiére forme de réalisation de 1la
présente invention;

La figure 3 est un graphique illustrant une
relation entre une charge de couvercle d’'embrayage dans un
état normal A, une force d’assistance d’un ressort

d’assistance B, et une opération du moteur C;
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La figure 4 est un graphique illustrant une
relation entre une charge de couvercle d’embrayage dans un
état de fuite d'huile A’, la force d’assistance du ressort
d’assistance B, et l’opération du moteur C;

Les figures 5A, 5B et 5C sont des vues expliquant
chacune une opération de détection de panne (modéle
d’inspection) en fonction d’un état de véhicule
(conduite/arrét/changement de vitesse);

La figure 6 est une vue schématique illustrant
une structure d’un dispositif d’'embrayage selon une
deuxiéme forme de réalisation de la présente invention;

La figure 7 est un organigramme illustrant un
déroulement d‘une opération de détection de panne
d’'embrayage selon la deuxiéme forme de réalisation; et

La figure 8 est un graphique dans laquelle une
zone d’actionnement de contacteur de pression d’huile est
ajoutée a la figure 4 selon la deuxiéme forme de

réalisation.

Des formes de réalisation de 1la présente
invention vont étre expliquées en se référant aux dessins
annexés. La figure 1 est une vue schématique illustrant un
systéme a transmission manuelle automatisée (TMA) pour
véhicule comprenant un dispositif d’embrayage selon une
premiére forme de réalisation. Comme cela est illustré dans
la figure 1, 1le dispositif d’embrayage comprend un
embrayage a friction 40 (embrayage) d’un type & disque
unique a sec assemblé sur un arbre de sortie (c’est-a-dire
un vilebrequin) d’'un moteur 30 (moteur & combustion
interne). Une transmission manuelle automatisée 50 est
reliée au moteur 30 par 1’intermédiaire de 1’'embrayage i
friction 40.

Le moteur 30, qui est commandé par une unité de

commande électronique (ECU) 60, comprend un papillon des
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gaz destiné a ajuster une quantité d’air d’admission, un
capteur de papillon destiné & détecter une ouverture du
papillon des gaz (c’est-a-dire une ouverture de papillon),
et un dispositif d’actionnement de papillon destiné a

ouvrir et fermer le papillon des gaz.
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friction 40 comprend un volant
d’inertie 41 fixé sur le vilebrequin du moteur 30, et un
disque d’'embrayage 42 relié au moyen de cannelures & un
arbre d’entrée de la transmission manuelle automatisée 50
de fagon & pouvoir tourner d’un seul tenant avec celui-ci.
Une garniture d'embrayage 43 est fixée sur les deux cbtés
circonférentiels externes du disque d’embrayage 42.
L’embrayage a friction 40 comprend également un plateau de
pression 44, un ressort & diaphragme 45, un couvercle
d’embrayage 46, et un cylindre hydraulique 47 (cylindre
récepteur) qui constituent tous un ensemble d’embrayage
fixé sur le volant d’inertie 41.

L’embrayage a friction 40 augmente ou diminue un
degré de transmission de rotation entre le volant d’inertie
41 et le disque d'embrayage 42 en modifiant une charge de
pression de contact du disque d’'embrayage 42 par rapport au
volant d’inertie 41 au moyen du cylindre hydraulique 47, du
ressort a diaphragme 45 et du plateau de pression 44.

Comme cela est illustré dans la figure 1, le
dispositif d’'embrayage comprend également un dispositif
d’actionnement d’embrayage 1 qui actionne un maitre-
cylindre 7 grdce & un déplacement vers l’avant ou vers
l’arriére d’'une tige de sortie 6 (c’est-a-dire une
opération de déplacement) qui est reliée & une roue de
sortie (roue) 5 au moyen d'un axe de pivot. La roue de
sortie 5 est amenée a tourner grédce 3 un entrainement d’un
moteur a courant continu 2 par 1l’intermédiaire d’un
engrenage de réduction 4 constitué par un engrenage a vis

sans fin et formé au niveau d’un arbre de sortie du moteur
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2. Un ressort d’assistance 3 (moyens d’assistance) est
relié & la roue de sortie 5 dans le but de générer une
force d’assistance dans une direction dans laquelle
l’embrayage & friction 40 est amené dans un état de
désengagement (c’est-a-dire rappelant la roue de sortie 5
afin de tourner dans le sgens inverse des aiguilles d’une
montre dans la figure 1) de telle sorte que la roue de
sortie 5 peut tourner avec moins de sortie (c’est-a-dire de
couple) du moteur 2.

Par exemple, dans un état initial de 1’embrayage
a friction 40 tel qu’illustré dans la figure 1, la charge
de pression de contact est générée au niveau du plateau de
pression 44 au moyen du cylindre hydraulique 47 et du
ressort a diaphragme 45 qui génére une force de réaction de
ressort de l'embrayage a friction 40 (c’est-a-dire une
force vers la droite dans la figure 1). La charge de
pression de contact du disgue d’'embrayage 42 est alors
appliquée sur le volant d’inertie 41 de telle sorte que les
rotations du moteur 30 peuvent é&tre transmises a la
transmission manuelle automatisée 50. D’autre part, dans
les cas ol le cylindre hydraulique 47 est actionné, le
ressort a diaphragme 45 est déformé afin de réduire ainsi
la charge de pression de contact du disque d’embrayage 42
par rapport au volant d’inertie 41.

La transmission manuelle automatisée 50 comprend
un arbre d’entrée et un arbre de sortie. L’arbre d’entrée
est relié & 1l'embrayage & friction 40 de facon & recevoir
et transmettre la puissance provenant de 1’embrayage a
friction 40 alors que l’'arbre de sortie est relié 3 un
essieu de fagon a recevoir et transmettre la puissance a
celui-ci. De plus, la transmission manuelle automatisée 50
comprend un groupe de dispositifs d’actionnement de

transmission pour le changement de vitesse et constitue
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ainsi de multiples rapports de vitesses au moyen d’une
commande de l’'unité de commande électronique 60.

L’unité de commande électronique 60 comprend
principalement un microcalculateur (CPU), une mémoire morte
(ROM) pour le stockage de différents programmes et cartes,
une mémoire vive (RAM) qui lit ou écrit différentes
données, et une mémoire morte programmable et pouvant étre
effacée de maniére électrique (EEPROM) destinée & stocker
des données sans alimentation de secours. En outre, en plus
d’'un capteur de course d’embrayage 11, différents capteurs
tels qu’un capteur de papillon des gaz, un capteur
d’accélération, un capteur de vitesse de moteur, un capteur
de vitesse d’arbre d’entrée, un capteur de vitesse d’arbre
de sortie, un capteur de changement de vitesse, et un
capteur d'engrenage sont reliés & 1'unité de commande
électronique 60.

L'’unité de commande électronique 60 calcule une
valeur de courant électrique qui est délivrée au moteur 2
(c’est-a-dire une valeur de courant indiquée pour le moteur
2) afin de commander le dispositif d’actionnement
d’embrayage 1 et au groupe de dispositifs d’actionnement de
transmission de fagon & entrainer chacun des dispositifs
d’actionnement sur la base d’une valeur d'entrée provenant
de chacun des capteurs mentionnés ci-dessus suivant un
programme installé et afin de commander le changement de
vitesse en réponse a l’intention d’un conducteur. L’‘unité
de commande électronique 60 envoie alors la valeur de
courant indiquée calculée au moteur 2, c’est-a-dire au
dispositif d’actionnement d'embrayage 1 et au groupe de
dispositifs d’actionnement de transmission. En outre,
l'unité de commande électronique 60 fonctionne comme un
appareil de détection de panne d’embrayage de facon &
déterminer si un circuit hydraulique de 1’embrayage &

e

friction 40 disposé entre le malitre-cylindre 7 et 1



10

15

20

25

30

2906330

cylindre hydraulique 47 est en panne ou non en amenant la
tige de sortie 6 du dispositif d’actionnement d’embrayage 1
a se déplacer (c’est-a-dire une opération de déplacement)
suivant un modéle d’inspection (c’est-a-dire un programme
d’inspection) et une temporisation spécifiée en fonction
d’'un état de véhicule et en contrdlant alors la valeur de
courant indiquée, qui est égale & une valeur de courant du
moteur 2 et sur laquelle une commande de rétroaction est
réalisée, ou une valeur de courant d’alimentation (c’est-a-
dire une valeur de courant réelle) pendant 1’opération de
déplacement de la tige de sortie 6.

Une opération de détection de panne d’embrayage
réalisée par 1’unité de commande électronique 60 va &tre
expliquée en se référant & la figure 2. La figure 2 est un
organigramme illustrant un déroulement de 1’opération de
détection de panne d’'embrayage. Dans 1’étape S001, on
détermine si une condition de début de détection (qui sera
expliquée plus tard) spécifiée en réponse & un état de
véhicule présent tel gu’'un état de conduite, un état
arrété, et un état de changement de vitesse, est satisfaite
ou non.

Dans les cas ol l'on détermine que la condition
de début de détection est satisfaite en S001, l’unité de
commande électronique 60 améne le dispositif d’actionnement
d’embrayage 1 & fonctionner alors suivant le modéle
d’inspection (c’est-a-dire le programme d'inspection) en
réponse a l’'état du véhicule & ce moment-1la en S002.

L’'unité de commande électronique 60 compare
ensuite la valeur de courant électrigue indiquée pour le
moteur 2 qui correspond & une charge du dispositif
d’actionnement d’embrayage 1 et une valeur seuil
prédéterminée en S003.

A ce moment-la, lorsgue la valeur de courant

indiquée pour le moteur 2, c’est-a-dire pour le dispositif
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d’actionnement d’embrayage 1, est égale ou inférieure & une
limite inférieure prédéterminée, ou égale ou supérieure a
une limite supérieure prédéterminée, 1’unité de commande
électronique 60 détermine qgu’une panne due au circuit
hydraulique apparait dans 1’embrayage & friction 40 et
réalise alors une opération de sécurité en fonction de
1’état de véhicule en S005.

L'opération de détection de panne mentionnée ci-
dessus continue jusqu’d <ce qu’une condition finale
prédéterminée soit satisfaite telle que la fin avec succés
de la détection de panne dans le modéle d’inspection et
1’impossibilité de 1'opération de détection de panne &
cause d’une opération du conducteur (S004 et S006).

Un principe de détection de la panne d’embrayage
en wutilisant la valeur de courant indiquée pour le
dispositif d’actionnement d’embrayage 1 va étre expliqué en
se référant aux figures 3 et 4. La figure 3 est un
graphique illustrant une relation entre une charge de
couvercle d’embrayage dans un état normal (c’est-a-dire une
force de réaction du ressort a diaphragme 45) A, une force
d’'assistance du ressort d’assistance B, et une opération du
moteur C qui est wune différence entre la charge de
couvercle d’'embrayage A et la force d’assistance B. Dans
les cas ou aucune fuite d’'huile n’apparait dans le circuit

~

hydraulique de 1l’embrayage & friction 40, une charge exigée
pour le fonctionnement de 1'embrayage & friction 40 (c’est-
a-dire la charge de couvercle d’embrayage A) et du ressort
d’assistance 3 (c’est-a-dire la force d’assistance B) sont
bien éguilibrées et la valeur de courant indiquée pour le
moteur 2 (c’est-a-dire 1l'opération du moteur C) tombe dans
une plage prédéterminée.

La figure 4 1illustre une relation entre une
charge de couvercle d’'embrayage dans les cas ol une fuite

d’'huile apparalt dans le circuit hydraulique (c’est-3a-dire
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une force de réaction du ressort & diaphragme 45) A’, la
force d’assistance B et l'opération du moteur C qui est une
différence entre la charge de couvercle d’embrayage A’ et
la force d’assistance B. Lorsque la fuite d’huile apparait,
une pression a l’intérieur du circuit hydrauligque diminue.
Ainsi, une courbe de charge de couvercle d’embrayage est
déplacée vers un cdté de désengagement d’embrayage comme
cela est indiqué par A’ dans la figure 4. Il en résulte
que, dans une petite zone d’opération de déplacement de la
tige de sortie 6 du dispositif d’actionnement d’embrayage
1, la charge de couvercle d’'embrayage est empéchée d’'étre
obtenue. C’est-a-dire qu’une zone de course & vide est
générée.

Lorsque l’embrayage a friction 40 est amené vers
1’état de désengagement dans la condition mentionnée ci-
dessus, l’opération du moteur C est égale & zéro alors que
la force d’assistance B dépasse la charge de couvercle
d'embrayage A’ (c’est-a-dire du point O jusqu’au point a
dans la figure 4). Une fois que la charge de couvercle
d'embrayage A’ dépasse la force d'assistance B, une charge
est générée au niveau du dispositif d’actionnement
d’embrayage 1 et l’embrayage & friction 40 est alors amené
vers un état de désengagement complet (c’est-a-dire du
point a jusqu’au point b dans la figure 4). Dans la zone
entre le point a et le point b, puisque la force
d’assistance B est également faible, 1’opération de
désengagement de 1l’embrayage & friction 40 peut &tre
difficile en fonction d’une spécification du moteur 2.
Toutefois, une explication va étre faite ci-aprés en
supposant que l’opération de désengagement de 1’'embrayage a
friction 40 est possible.

Dans les cas ol l’embrayage & friction 40 est
amené vers l7état d’ engagement depuis 17état de

désengagement, l’opération du moteur C dans la zone ol la
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charge de couvercle d’embrayage A’ dépasse la force
d’assistance B (c’est-a-dire la zone depuis le point c
jusqu’au point d dans la figure 4) est égale & =zéro.
Toutefois, dans la zone ol la force d’assistance B dépasse
la charge de couvercle d’'embrayage A’ (c’est-a-dire la zone
depuis le point d jusgu’au point 0), une charge négative
est générée au niveau du dispositif d’actionnement
d’embrayage 1 (c’est-a-dire le moteur 2).

Par conséquent, dans les cas ol la fuite d’huile
apparait dans 1le circuit hydraulique de 1’embrayage a
friction 40, la valeur de courant indiquée pour le moteur 2
peut diminuer ou augmenter fortement, ou bien la charge
négative est générée lorsque la tige de sortie 6 du
dispositif d’actionnement d’embrayage 1 réalise 1'opération
de déplacement. Ainsi, la panne dans l’embrayage a friction
40 peut étre détectée en contrdlant la valeur de courant
indiquée pour le moteur 2.

L'opération de détection de panne (modéle
d’inspection) en fonction de 1’état de véhicule va ensuite
étre expliquée en détail en se référant aux figures 5A, 5B
et 5C.

L'opération de détection de panne d'embrayage
alors gqu’un véhicule est conduit est réalisée a un
intervalle de temps prédéterminé (c’est-a-dire un
intervalle de temps n) dans les cas ol 1’'embrayage &
friction 40 est positionné dans un point d’engagement
complet ou total et est capable de se déplacer vers le cbté
de désengagement grdce a une guantité prédéterminée (valeur
de déplacement) exigée pour la détection de panne.

La valeur de déplacement pour la détection de
pannes est spécifiée par un point de course d’engagement
minimum qui se trouve sur le cdté d’engagement (le cbté
gauche dans la figure 5A) par une quantité prédéterminée

depuis une position a moitié embrayée (c’est-a-dire la
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position d’engagement partielle de 1'embrayage 40). Par
conséquent, dans la course de la tige de sortie 6 vers le
cété de désengagement (le cbté droit dans la figure B5A)
pour la détection de panne, le couple d’'embrayage est

"étre inférieur au couple de moteur (c’est-a-dire

3

c 1A , < - sz
hé d’étre dans 1l’état 3 moitié

~

La panne dans 1l’embrayage a friction 40 peut
alors étre détectée en contrdlant la valeur de courant
indiguée pour le moteur 2 (sur laquelle un filtrage ou une
moyenne peut étre réalisée, si cela est applicable). Par
exemple, dans les cas ol la valeur de courant indiquée pour
le moteur 2 (c’est-a-dire l’opération du moteur C) telle
qu’illustrée dans des zones depuis le point O Jjusqu’au
point a, et depuis le point d jusqu’au point O dans la
figure 4 est totalement différente de 1’opération du moteur
C dans 1’état normal comme cela est illustré dans la figure
3 ou bien représente une valeur extrémement faible ou une
valeur négative, une possible fuite d’huile est considérée
comme se produisant. Lorsque la panne est détectée dans
l1’état de conduite de wvéhicule, la commande de sécurité
destinée a conserver le rapport de vitesse présente,
alerter un conducteur, et éguivalent, est réalisée.

D’autre part, dans les cas ou 1l’'embrayage &
friction 40 revient vers la position de début de détection
et la panne n’est pas détectée, l’'opération de détection de
panne est terminée avec succés. En outre, lorsque la valeur
de couple de moteur est modifiée et la valeur de
déplacement exigée pour la détection de panne n'’est pas
assurée, ou bien une demande de changement de vitesse ou de
transition vers wun état de véhicule arrété apparait,
l'opération de détection de panne est terminée ou annulée.

L’opération de détection de panne d’embrayage

alors qu’un véhicule est arrété est réalisée & un
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intervalle de temps prédéterminé (intervalle de temps n,
démarrage de moteur, etc.).

Dans ce cas, la valeur de déplacement pour la
détection de panne est spécifiée par un point de course de

désengagement minimum  qui se  trouve sur le cbté

7

Q.

D

ngagement par une quantit prédéterminée depuis une
t

(o8

position de course de désengagement prédéterminée (c’est-a-
dire un point de désengagement complet par exemple). Sur le
point de course de désengagement minimum, le couple
d’embrayage est empéché d’étre généré. Par conséquent, dans
la course de la tige de sortie 6 vers le cdté d’'engagement
(le cbété gauche dans la figure 5B) pour la détection de
panne, le couple d’embrayage est empéché d’étre généré.
Ensuite, la panne dans l’embrayage & friction 40
peut étre détectée en contrdlant la valeur de courant
indiguée pour le moteur 2 (sur laguelle un filtrage ou une
moyenne peut étre réalisé, si cela est applicable). Par
exemple, dans les cas ol la valeur de courant indiquée pour
le moteur 2 (c’est-a-dire l'opération du moteur C) telle
qu’illustrée dans des =zones depuis le point a Jjusqu’au
point b, et depuis le point ¢ jusqu’au point d dans la
figure 4 est totalement différente de 1’opération du moteur
C dans 1’état normal tel gu’illustré dans la figure 3, une
possible fuite d’huile est considérée comme apparaissant.
Lorsque la panne est détectée dans 1’état de véhicule
arrété, la commande de sécurité telle que le déplacement
vers (ou le maintien dans) une position de point mort et
l’arrét du moteur dans le cas d’un changement de vitesse
impossible vers la position de point mort est réalisée.
D"autre part, dans les cas ol 1’embrayage a
friction 40 revient vers la position de début de détection
et la panne n’est pas détectée, l’opération de détection de
panne est terminée avec succés. En outre, lorsque la

demande de changement de vitesse est faite par un
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actionnement de levier de changement de vitesse ou bien un
véhicule est démarré afin d’étre conduit, la détection de
panne est terminée ou annulée.

L'opération de détection de panne d’embrayage est
également réalisée pendant le changement de vitesse d’un
véhicule en utilisant un mouvement de 1’embrayage a
friction 40, c’est-a-dire une course d’embrayage.

Dans ce <cas, la panne d’'embrayage peut é&tre
détectée en contr8lant la valeur de courant indiquée pour
le moteur 2 (sur laquelle un filtrage ou une moyenne peut
étre réalisée, si cela est applicable) de la méme maniére
que le cas ou un véhicule est entrainé ou arrété. La valeur
de courant indiquée ne doit pas étre contrdlée dans une
zone compléte et peut é&tre contrdlée seulement dans une
zone ou la valeur de courant indigquée au moment de
l’apparition d’une panne dans le circuit hydraulique est
nettement différente de celle dans 1’état normal.

Plus précisément, dans 1’état ol la panne est
détectée avant le début de changement de vitesse dans la
transmission manuelle automatisée 50 (c’est-a-dire avant
que le pignon soit déplacé depuis la position de vitesse
courante) ou aprés la fin du changement de vitesse dans la
transmission manuelle automatisée 50 (c’est-a-dire une fois
que le pignon est déplacé vers la position de vitesse
suivante), la position de vitesse avant le début du
changement de vitesse ou aprés la fin est maintenue et la
panne est indiquée a un conducteur. De plus, dans le cas ol
l’embrayage & friction 40 est dans 1’état de désengagement
et le changement de vitesse est en cours de réalisation
dans la transmission manuelle automatisée 50 (c’est-a-dire
une fois que le pignon est déplacé depuis la position de
vitesse courante mais pas encore déplacé vers la position
de vitesse suivante), le changement de vitesse vers la

position de point mort, l’arrét du moteur, et équivalent et
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l’alerte pour un conducteur sont réalisés. En outre,
lorsque la panne est détectée lors de 1l’enfoncement d’une
pédale de frein par un conducteur ou d‘un déplacement de
véhicule a faible vitesse, le changement de vitesse vers la
position de point mort, 1l’arrét du moteur, et l’alerte de
panne pour un conducteur sont réalisés de fagon & empécher
un véhicule de se déplacer sans 1’intention du conducteur.

D’autre part, dans les cas ol la panne n'est pas
détectée pendant un processus de changement de vitesse, la
détection de panne est terminée avec succés. Lorsque le
changement de vitesse lui-méme est annulé, la détection de
panne est bien slir terminée ou annulée.

Dans les cas ol le changement de vitesse dans la
transmission manuelle automatisée 50 échoue (c’est-a-dire
que le pignon est déplacé depuis la position de vitesse
présente mais n’arrive pas & étre déplacé vers la position
de vitesse suivante), l’'unité de commande électronique 60
améne la tige de sortie 6 & se déplacer dans le but de
l’engagement et du désengagement de 1’embrayage & friction
40 ou afin de se déplacer dans une plage de course
prédéterminée. Dans le méme temps, on détermine si le
courant d’alimentation pour le moteur 2 tombe dans une
plage prédéterminée. Par conséquent, la panne dans le
circuit hydrauligue peut étre détectée pendant la
répétition de la course d’embrayage normalement réalisée de
fagon a améliorer la capacité de changement de vitesse vers
la position de vitesse suivante (c’est-a-dire pour
améliorer la performance de l'engagement de vitesse par des
pignons en rotation dans la transmission manuelle
automatisée 50 dans les cas ol le changement de vitesse
vers la position de vitesse suivante échoue). Le
dysfonctionnement du changement de vitesse qui résulte de

la panne du circuit hydraulique peut étre détecté
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immédiatement afin d’'éviter ainsi une répétition inutile
des opérations de déplacement de 1’embrayage & friction 40.

Comme cela a été mentionné ci-dessus, la panne
d’embrayage résultant de la panne de circuit hydraulique
peut étre détectée au moyen de la valeur de courant
indiguée pour le moteur 2. Selon la forme de réalisation
mentionnée ci-dessus, le ressort d’assistance 3 (moyens
d’assistance) est incorporé dans le dispositif
d’actionnement d’embrayage 1. Toutefois, en variante, le
dispositif d’actionnement d’embrayage sans le ressort
d’'assistance peut détecter la panne dans le circuit
hydraulique en contrélant le fait gqu’une charge (c’est-a-
dire une valeur de courant indiguée) correspond & la charge
de couvercle d’'embrayage A comme cela est illustré dans la
figure 3.

Une deuxiéme forme de réalisation de la présente
invention va ensuite é&tre expliquée en se référant a la
figure 6. La figure 6 est une wvue schématique d’un
dispositif d’embrayage selon la deuxiéme forme de
réalisation. La deuxiéme forme de réalisation différe de la
premieére forme de réalisation par la présence d’un
contacteur de pression d'huile 12 (manocontacteur) au
niveau du circuit hydraulique.

La figure 7 est un organigramme illustrant un
déroulement de l'opération de détection de panne
d’embrayage selon la deuxiéme forme de réalisation. La
différence de la deuxiéme forme de réalisation par rapport
a la premiére forme de réalisation est gue, méme si une
erreur n'est pas détectée dans la comparaison entre la
valeur de courant indiquée et la valeur seuil en S103
(correspondant & S003 dans la figure 2 selon la premiére
forme de réalisation), l’opération de sécurité en réponse a
17état de véhicule est réalisée du fait que 1l’on détermine

gue la panne due au circuit hydraulique apparait dans
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l’embrayage & friction 40 tant que le contacteur de
pression d’'huile 12 fonctionne hors d’une zone olu le
contacteur de pression d‘huile 12 fonctionne normalement
(zone de fonctionnement de contacteur d’impression
représentée dans la figure 8).

Selon la deuxiéme forme de réalisation, la panne
dans le circuit hydraulique de 1l’embrayage a friction 40
peut &tre détectée de fagon slre méme lorsque la panne
d’'embrayage n’est pas détectée par la comparaison entre la
valeur de courant indiquée et la valeur seuil. En outre, la
panne d’'embrayage peut étre détectée de facon slire méme
lorsque la comparaison entre la valeur de courant indiquée
et la valeur seuil est annulée lors de la transition de
1’état de véhicule.

En outre, selon la deuxiéme forme de réalisation,
la panne d’embrayage est déterminée lorsque 1’erreur
apparait dans une comparaison entre la valeur de courant
indiquée et la valeur seuil ou dans 1’état du contacteur de
pression d’'huile. En variante, en fonction de la valeur
seuil wutilisée pour la comparaison avec la valeur de
courant indigquée ou la spécification du contacteur de
pression d’huile, la panne peut étre détectée seulement
lorsque 1l'’erreur apparait & la fois dans la comparaison
entre la valeur de courant indiquée et la valeur seuil, et
dans l’état du contacteur de pression d’huile.

La structure du dispositif d’embrayage selon les
formes de réalisation mentionnées ci-dessus n’est pas
limitée a ce qui précéde et peut étre modifiée tant que la
panne dans le circuit hydraulique est détectée par le fait
que la valeur de <courant indiquée tombe ou non &
l"intérieur d’une plage prédéterminée au moment ot le
dispositif d’actionnement d’'embrayage 1 est actionné dans
le modéle d’inspection en réponse & 1’état de véhicule. Par

exemple, une relation de correspondance entre la course
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d’'embrayage et la valeur de courant indiquée dans 1'état

normal est stockée dans une carte, et éqguivalent, et la

panne peut alors &tre détectée lorsque la valeur de courant

indiquée pour une course d’'embrayage arbitraire s’écarte

d’une plage prédéterminée spécifiée en considérant
1

l’abrasion du couvercle d’'embrayage et équivalent. En

d’em vage,
outre, selon les formes de réalisation mentionnées ci-
dessus, la panne dans le circuit hydraulique est expliquée.
Toutefois, la panne dans au moins le maitre-cylindre, le
circuit hydraulique ou le cylindre récepteur peut &tre
détectée si la valeur de courant indiquée pour le moteur 2
tombe ou non dans une valeur prédéterminée au moment ol la
tige de sortie 6 est amenée & réaliser une opération de

déplacement.
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REVENDICATIONS
1. Dispositif d’embrayage, caractérisé en ce qu’il

comporte

un embrayage (40) destiné & transmettre une force
d’entrainement d’un moteur (30) & une transmission (50);

un dispositif d’actionnement d’embrayage (1)
comprenant une tige de sortie (6) qui est amenée & réaliser
une opération de déplacement au moyen d’'un moteur (2);

un maitre-cylindre (7) destiné & générer une
pression  hydraulique en réponse a l’opération de
déplacement de la tige de sortie (6);

un cylindre récepteur (47) relié au maitre-
cylindre (7) au moyen d’'un circuit hydraulique et
commandant un état d’engagement et de désengagement de
l’embrayage (40) en réponse & la pression hydraulique
générée par le maitre-cylindre (7); et

des moyens de détection de panne (60) destinés &
détecter une panne dans au moins le mailtre-cylindre (7), le
circuit hydraulique ou le cylindre récepteur (47) sur la
base du fait gu’une valeur de courant du moteur destinée a
amener la tige de sortie & réaliser 1'opération de

déplacement tombe dans une plage prédéterminée ou non.

2. Dispositif d’embrayage selon la revendication 1,
caractérisé en ce que, alors qu’un véhicule est conduit,
les moyens de détection de panne (60) réalisent une
inspection gqui améne la tige de sortie (6) & réaliser
l’opération de déplacement dans wune plage ol 1’état
d’'engagement et de désengagement de 1'embrayage (40) n'est

pas changé.
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3. Dispositif d’embrayage selon la revendication 1
ou 2, caractérisé en ce que, alors qu’un véhicule est
arrété, les moyens de détection de panne (60) réalisent une

inspection qui améne la tige de sortie (6) & réaliser
ll

(D

o

l’opération de déplacement dans une plage o tat
d’engagement et de désengagement de 1l’embrayage (40) n'est

pas changé.

4. Dispositif d’embrayage selon 1’une quelconque des
revendications 1 & 3, caractérisé en ce que les moyens de
détection de panne (60) détectent une panne dans au moins
le maitre-cylindre, le circuit hydraulique ou le cylindre
récepteur, en utilisant une opération de déplacement de la
tige de sortie (6) pendant un changement de rapport de

vitesse d’un véhicule.

5. Dispositif d’embrayage selon 1l’une gquelconque des
revendications 1 & 4, caractérisé en ce qu’il comprend en
outre un capteur de course (11) destiné & mesurer une
valeur de course de la tige de sortie (6), une panne dans
au moins le maltre-cylindre, le circuit hydraulique ou le
cylindre récepteur é&tant détectée par une relation de
correspondance entre la valeur de course de la tige de

sortie (6) et une valeur de courant du moteur (2).

6. Dispositif d’embrayage selon l’une gquelconque des
revendications 1 a 5, caractérisé en ce que les moyens de
détection de panne (60) détectent une panne dans au moins
le maitre-cylindre, le circuit hydraulique ou le cylindre
récepteur au moyen d’'un contacteur de pression (12) prévu
au niveau du circuit hydraulique entre le maltre-cylindre

(7) et le cylindre récepteur (47).
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7. Dispositif d’embrayage selon 1’une quelconque des
revendications 1 & 6, caractérisé en ce qgue les moyens de
détection de panne (60) aménent la tige de sortie (6) &
réaliser 1'opération de déplacement dans un cas ou des
pignons ne s’engrénent pas l'un 1l'autre dans la
transmission (50) et ol il est nécessaire de recommencer un
changement de rapport de vitesse afin de faire s’engrener
les pignons, et détectent le fait que la valeur de courant

du moteur (2) tombe ou non dans une plage prédéterminée.
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