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@ GROUPE MOTOPROPULSEUR TRANSVERSAL DE VEHICULE COMPORTANT UN VARIATEUR ET UN TRAIN

EPICYCLIADAL.

Groupe motopropulseur (10) transversal pour véhicu-
le automobile, comportant un moteur (12) accouplé a 'arbre
d’entrée (13) d’'un ensemble (18) de variation continue de
couple qui regroupe au moins ledit arbre d’entrée (13), un
variateur (22), un train épicycloidal (24), et un arbre de sor-
tie (45) entrainant le pont (18) et les roues (20) du véhicule
sur au moins un rapport variable de marche avant et un rap-
port de marche arriere, caractérisé en que le pont (18) est
un pont planétaire coaxial au train épicycloidal (24), eten ce
que ce dernier est traversé par larbre de sortie (45).
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GROUPE MOTOPROPULSEUR TRANSVERSAL DE VEHICULE
COMPORTANT UN VARIATEUR ET UN TRAIN EPICYCLOIDAL

L'invention concerne un groupe motopropulseur transversal pour
véhicule automobile.

Plus précisément, elle a pour objet un groupe
motopropulseur transversal pour véhicule automobile, comportant
un moteur accouplé & I'arbre d'entrée d'un ensemble de variation
continue de couple, qui regroupe au moins ledit arbre d’entrée, un
variateur, un train épicycloidal, et un arbre de sortie entrainant le
pont et les roues du véhicule sur au moins un rapport variable de
marche avant et sur un rapport de marche arriére.

Outre leurs mauvais rendements, les variateurs a poulies et
courroies, les variateurs toroidaux et les variateurs hydrostatiques
connus, sont généralement munis d'une descente de pont, qui
ajoute a leur architecture une ligne d'arbre supplémentaire
pénalisant I'encombrement total de I'ensemble perpendiculairement
a la direction transversale des arbres.

L’encombrement transversal d’un groupe motopropulseur
équipé de ce type de variateur est important, rendant I'ensemble
difficile a loger dans un véhicule dont la structure comporte
notamment des longerons de renfort.

Dans tout groupe motopropulseur comportant un variateur, la
totalité de la puissance du moteur passe par le variateur et en
ressort diminuée des pertes internes de celui-ci, qui sont plus
élevées que dans une transmission conventionnelle a engrenages.
L'obtention d'une marche arriére nécessite I'implantation d'un
élément spécifique d'inversion du mouvement, par exemple un train
épicycloidal inverseur. De surcroit, le variateur étant constamment
entrainé, on ne peut remorquer le veéhicule sur de longues
distances, alors que son moteur est arrété. En effet, la rotation du

moteur est indispensable a l'alimentation des différentes pompes
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hydrauliques haute pression de ces variateurs. Un remorquage du
véhicule moteur arrété risquerait donc de détériorer le variateur.

Par la publication DE-A1-19.542.726, on connait une
transmission comportant un variateur baptisé "KegelRingGetriebe",
ou variateur "KRG", qui présente la particularité de transmettre le
mouvement par friction entre deux roues tronconiques inversées
d'axes paralléles, la variation de rapport de démultiplication
s'effectuant au moyen d'un anneau métallique interposé entre les
deux roues tronconiques inversées, et qui peut se déplacer suivant
un contact quasiment linéaire le long des génératrices des roues
tronconiques. Son rendement ne dépend pas de la position de
I'anneau meétallique sur les roues tronconiques. Par ailleurs, ce
variateur ne nécessite pas de pompe haute pression. Toutefois, le
variateur est disposé en série dans la chaine de transmission de la
puissance, et la totalité de la puissance de traction traverse en
permanence le variateur 22,

L'invention a pour but de réaliser un groupe motopropulseur
transversal compact, muni d’un ensemble de variation continue de
couple regroupant un variateur, et un train épicycloidal, dans
lequel le variateur peut étre isolé de la chaine de transmission.

Dans ce but, elle propose que le pont transmettant le
mouvement de I’ensemble de variation continue de couple aux
roues du véhicule, soit un pont planétaire coaxial au train
épicycloidal, et que ce dernier soit traversé par 'arbre sortie de
’ensemble de variation.

Selon un mode de réalisation particulier de [I'invention,
I'arbre d’entrée du variateur, 'arbre de sortie de celui-ci, et la ligne
de transmission entrainant les roues, sont disposées aux trois
sommets d’un triangle.

De préférence, I'arbre d’entrée du variateur est disposé dans
le prolongement de I’arbre d’entrée de I'ensemble de variation, et il
présente une descente directe de mouvement sur un des éléments
du train épicycloidal.
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D'autres caractéristiques et avantages de [linvention
apparaitront a la lecture de la description suivante d’'un mode de
réalisation particulier de l'invention, en liaison avec les dessins

annexés, sur lesquels :

- la figure 1 est une vue schématique en coupe axiale d'un
groupe motopropulseur selon |'état de la technique,

- la figure 2 est une vue schématique en bout, de la position
des roues du groupe motopropulseur selon la figure 1,

- la figure 3 est une vue schématique en coupe axiale, d'un
groupe motopropulseur selon l'invention,

- la figure 4 est une vue schématique en bout, de la position
des roues du groupe motopropulseur selon la figure 3,

- la figure 5 est un tableau illustrant les différentes
possibilités de fonctionnement des premier et second moyens
de crabotage, et

- la figure 6 est un diagramme illustrant la vitesse V d'un
véhicule comportant un groupe motopropulseur selon
I'invention, en fonction de la vitesse de rotation @ du moteur

du véhicule.

Le groupe motopropulseur 10 transversal pour veéhicule
automobile de la figure 1 comporte un variateur a poulies et a

courroie, et un moteur 12, notamment un moteur thermique

transversal. L’arbre de sortie 13 du moteur 12 entraine en rotation

un organe d'accouplement 14, notamment un convertisseur
hydraulique de couple, qui est accouplé a un ensemble 16 de
variation continue de couple. L’ensemble 16 est susceptible de
transmettre la puissance motrice issue du moteur 12 a un pont 18
du véhicule qui est lié en rotation aux roues 20. L'ensemble 16 de
variation de couple comporte d’amont en aval, de maniére connue,
une pompe 26 hydraulique alimentant en liquide sous pression des

actionneurs 46 48, un train épicycloidal 24 dont les élements sont
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commandés sélectivement pour déterminer au moins un rapport
variable de marche avant et un rapport de marche arriére du
vehicule, et un variateur 22 a courroie.

L'arbre d’entrée 15 de la pompe hydraulique 26 est accouplé
a lorgane d’accouplement 14. De maniére connue, le train
épicycloidal 24 comporte un arbre d'entrée 28 qui est accouplé a
I'arbre de la pompe hydraulique 26 et un arbre primaire 30 de
sortie qui entraine en rotation une poulie primaire 32 du variateur
22. La poulie primaire 32 entraine en rotation une poulie
secondaire 34 du variateur 22, par l'intermédiaire d'une courroie 36
qui est susceptible d'occuper diverses positions radiales dans les
gorges des poulies primaire 32 et secondaire 34 du variateur 22.

Chacune des poulies primaire 32 et secondaire 34 comporte
un flasque fixe et un flasque mobile axialement. La poulie primaire
32 comporte un flasque fixe 38 et un flasque mobile 40, et, de
méme, la poulie secondaire 34 comporte un flasque fixe 42 et un
flasque mobile 44. Les flasques 38, 40, 42 et 44 sont des roues
tronconiques destinées a délimiter des gorges d’écartement axial
variable des poulies primaire 32 et secondaire 34 associées, poury
recevoir |la courroie trapézoidale 36.

L’actionneur 46 primaire est susceptible de déplacer
axialement le flasque mobile 40 de la poulie primaire 32 et un
actionneur 48 secondaire est susceptible de déplacer axialement le
flasque mobile secondaire 44 de la poulie secondaire 34 du
variateur 22, de fagon a faire varier I'écartement des gorges des
poulies primaire 32 et secondaire 34. Les actionneurs 46 et 48 sont
par exemple des actionneurs hydrauliques dont l'alimentation en
liquide sous pression est assurée par la pompe hydraulique 26, et
dont la commande est assurée par un module électronique de
commande 47.

Le module électronique de commande 47 pilote le
fonctionnement simultané des actionneurs 46 et 48, afin de faire

varier |'écartement des gorges des poulies primaire 32 et



2800826
-5-

secondaire 34, de maniére que la courroie trapézoidale 36 puisse
occuper diverses positions radiales dans les gorges des poulies
primaire 32 et secondaire 34, et déterminer ainsi différents
rapports de démultiplication variable du variateur 22.

5 Un engrenage réducteur 50, ou «descente de pont», relie un
arbre secondaire 43 de sortie du variateur 22, qui est entrainé par
la poulie secondaire 34, au pont 18 du véhicule, de maniére a
permettre le fonctionnement du groupe motopropuiseur 10 suivant
des rapports de démultiplication a la fois compatibles avec un bon

10 démarrage du véhicule, notamment en charge ou en pente, et avec
la conduite sur route et sur autoroute. A cet effet, la "descente de
pont" comporte un pignon 52 de l'arbre 43 de sortie du variateur
22, qui engréne avec un premier pignon 54 d'un arbre intermédiaire
56 dont un deuxiéme pignon 58 engréne avec une couronne 60 du

15 pont 18.

La vue schématique de la figure 2 illustre par ailleurs la
repartition des différentes poulies et pignons du groupe
motopropulseur 10 dans un plan perpendiculaire a la direction
générale des arbres. L’architecture du groupe motopropulseur 10

20 est particulierement encombrante, car les poulies primaire 32 et
secondaire 34, le premier pignon 54 de la descente de pont 56 et
la couronne 60 du pont 18 sont nécessairement désaxés les uns
par rapport aux autres. De plus, comme indiqué plus haut, Ila
totalité de la puissance de traction traverse en permanence le

25 variateur 22,

Sur la figure 3 le groupe motopropulseur 10 selon l'invention
comporte, d'une fagon analogue a celui décrit précédemment, un
moteur 12, notamment un moteur thermique, qui est agencé
sensiblement transversalement dans une compartiment moteur (non

30 representé) du véhicule, et dont un arbre de sortie 13 entraine en
rotation, notamment par l'intermédiaire d'un manchon 15 élastique
d'accouplement, un ensemble 16 de variation continue de couple.

L’ensemble 16 de variation continue de couple est susceptible de
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transmettre la puissance motrice issue du moteur 12 & un pont 18
du véhicule qui est lié en rotation a des roues 20 du véhicule.

Toutefois, I'ensemble 16 de variation continue de couple de
la figure 3 comporte, d'amont en aval, le variateur 22 et au moins
un train épicycloidal 24. Dans I'exemple non limitatif de réalisation
de l'invention illustré par les figures 3 et 4, le train 24 présente
deux couronnes et un double étage de satellites, mais il pourrait,
aussi bien comporter plusieurs trains montés en série, selon que
I'on désire augmenter le nombre de possibilités de rapports de
transmission obtenus par des engrénements épicycloidaux.

Le variateur 22 est, par exemple du type décrit dans le
document DE-A1-19542728, c'est a dire un variateur
"KegelRingGetriebe" ou variateur "KRG" qui présente Ia
particularité de transmettre le mouvement par friction entre deux
roues tronconiques 32 et 34 inversées d'axes paralléles, la
variation du rapport de démultiplication s'effectuant au moyen d'un
anneau metallique 36, qui peut se déplacer suivant un contact
quasiment linéique le long des génératrices des roues tronconiques
32 et 34 pour faire varier le rapport de démultiplication du
variateur. Toutefois, cette disposition n'est pas limitative, et, sans
sortir du cadre de I'invention, le variateur peut étre un variateur 3
poulies et courroie, un variateur hydrostatique, un variateur
toroidal ou un variateur électrique.

L'arbre d'entrée 30 du variateur 22 est accouplé au manchon
15 élastique d'accouplement, et I'arbre de sortie 43 du variateur 22
est accouplé a un élément du train épicycloidal 24. Un arbre de
sortie 45 du train épicycloidal 24 porte le pignon 58 qui attaque le
porte-satellites 60 du pont 18, la couronne 84 du pont étant
rigidement liée au carter.

Comme [l'illustre 1a figure 4, cette disposition est
particulierement avantageuse car, a Ia difference de Ia
configuration précédente, le groupe motopropulseur 10 de
Finvention comporte un pont planétaire 18 autorisant I'arbre de
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transmission 19 a traverser le train épicycloidal 24, ce qui, en
adoptant une descente de mouvement par chaine 79 entre 'arbre
primaire 30 et un des éléments du variateur 24, permet, d'une part
d'agencer paralléelement I'arbre d’entrée 30, 'arbre de sortie 43 du
variateur et la ligne de transmission 19 aux trois sommets d'un
triangle pour former un groupe motopropulseur 10 compact, et
d'autre part d’'agencer le pont 18 et une partie du train 24 sous le
moteur, pour réduire I'encombrement transversal du groupe
motopropulseur 10, et lui permettre de s’intégrer entre les
longerons latéraux du véhicule.

Par ailleurs, Il'ensemble 16 de variation continue de
mouvement comporte un premier moyen d'accouplement 62 qui
permet de lier en rotation I'arbre d'entrée 30 du variateur 22 a un
élement du train épicycloidal 24, et un second moyen
d'accouplement 64 qui permet de lier en rotation l'arbre de sortie
45 commun du train épicycloidal 24 et de I'ensemble de variation
de couple 16, a un élément du train épicycloidal 24.

Dans le mode de réalisation préféré de l'invention illustré par
la figure 3, I'arbre de sortie 43 du variateur est lié en permanence
a une couronne 86 du train épicycloidal 24, et I'arbre de sortie 45
de I['ensemble de variation 16 est lié en permanence a une
couronne 68 du train épicycloidal 24. Cette derniére disposition
n'‘est toutefois pas restrictive, I'arbre de sortie 43 du variateur et
I'arbre de sortie 45 de |I'ensemble de variation 16 pouvant aussi
bien étre liés & d'autres éléments du train épicycloidal 24.

Par ailleurs, un porte-satellites 70 du train épicycloidal est
traversé coaxialement et intérieurement par |'arbre de sortie 45
commun au train épicycloidal 24 et a I'ensemble de variation 16, et
ce porte-satellites 70 constitue I'élément du train épicycloidal 24
qui est susceptible d'étre lié sélectivement en rotation a l'arbre
d'entrée 30 du variateur 22 et a l'arbre de sortie 45 commun au
train épicycloidal 24 et a I'ensemble de variation de couple 16, par

les premier et second moyens d'accouplement 62, 64.
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A cet effet, le premier moyen d'accouplement 62, tel qu'un
embrayage 62, comporte un premier moyen de crabotage 72 qui est
susceptible, lorsqu'il est actif, de craboter sur l'arbre d'entrée 30
du variateur 22 un pignon fou 74 qui engréne en permanence avec
un jeu de dentures 76 du porte-satellites 70 du train épicycloidal
24 par l'intermédiaire d’une descente directe de mouvement, telle
qu'une chaine 79, ce jeu de dentures 76 étant agencé en regard
des dentures du pignon fou 74. Le moyen de crabotage 72 est, par
exemple, un actionneur hydraulique ou électromécanique, qui est
commandé par un module électronique de commande 47, et qui est
susceptible d'occuper un état actif appelé "I" ou un état inactif
appelé "O".

D'une fagon analogue, le second moyen d'accouplement 64,
tel qu’un embrayage, comporte un second moyen de crabotage 78
qui, lorsqu'il est actif, est susceptible de craboter directement le
porte-satellites 70 du train épicycloidal 24 sur I'arbre de sortie 45
de l'ensemble 16 de variation. Le moyen de crabotage 78, par
exemple de type hydraulique ou électromécanique, et commandé
par le module électronique de commande 47, est susceptible
d'occuper un état actif appelé "I" ou un état inactif appelée "O". En
fonction des états actif "I" ou inactif "O" des premier 72 et
deuxiéme 78 actionneurs, le module électronique de commande
peut établir plusieurs configurations de fonctionnement du groupe
motopropulseur 10, notamment en fonction d'une information
représentative de la vitesse de rotation du moteur, d'une
information représentative de la vitesse du véhicule, d'une
information représentative de la position d'une peédale
d'accélérateur et d'une information représentative de la position
d'un sélecteur de commande de l'ensemble de variation (non
représentés). Il contréle ainsi le fonctionnement du moteur 12 par
I'intermédiaire d'une liaison 80 de commande, le fonctionnement
d’'un dispositif 81 de blocage de sortie de I'ensemble de variation

16, celui du premier actionneur 72 et du deuxiéme actionneur 78,
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de méme que le choix d'un rapport de démultiplication du variateur
22 au moyen de l'actionneur 82.

Le dispositif 81 de blocage de sortie de I'ensemble de sortie
de l'ensemble de variation, est mobile entre une position active et
une position inactive stables, et peut par exemple étre un dispositif
de verrouillage électromécanique

Le véhicule comporte, de maniére conventionnelle, un
sélecteur (non représenté) qui est mobile entre une position "P" de
parking, "N" neutre a l'arrét moteur tournant, "D" de conduite, et
"R" de marche arriere.

Le tableau de la figure 6 illustre les états respectifs actifs "I"
ou inactifs "O" des premier 72 et deuxiéme 78 actionneurs
correspondant a ces différentes positions du sélecteur.

Ainsi, pour une position "P" de parking du sélecteur, le
moteur 12 est arrété, les premier 72 et deuxiéme 78 actionneurs
sont inactifs comme illustré par la lettre "O" , et le dispositif 81 de
blocage de sortie de I'ensemble de variation 24 est actif, comme
représenté par la lettre "I".

Pour une position neutre "N" du sélecteur, les premier 72 et
deuxiéme 78 actionneurs sont inactifs, comme représenté par les
lettres "O", le dispositif 81 de blocage de sortie de I'ensemble de
variation 24 étant inactif "O".

En tout état de cause, pour cette position "N" du sélecteur,
les premier 72 et deuxiéme 78 actionneurs n'étant pas actionnés,
les embrayages 62 et 64 ne sont pas embrayés, et la chaine
cinématique du train épicycloidal 24 est "ouverte". Le porte-
satellites 70 du train épicycloidal 24 est fou, et tourne librement
sans entrainer ['arbre de sortie 45 de I'ensemble de variation.
Avantageusement, cette position "N" permet de remorquer le
véhicule, que le moteur 12 soit tournant ou non.

Pour une position "R" de marche arriéere du sélecteur, le
dispositif 81 de blocage de sortie de I'ensemble de variation 24

etant inactif, comme représenté par la lettre "O", et le moteur 12
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étant en marche, le premier actionneur 72 est actif, comme l'illustre
la lettre "I", le deuxiéme actionneur 78 est inactif, comme ['illustre
la lettre "O", et le variateur 22 est placé par l'actionneur 82 suivant
un rapport surmultiplié de démultiplication de fagon que le sens de
rotation de la couronne 68 du train épicycloidal 24 soit contraire de
celui de la couronne 66. Cette configuration permet
avantageusement d'obtenir une marche arriére du véhicule sans
pour cela rajouter a l'ensemble de variation 16, un quelconque
organe d'inversion de mouvement, ce qui était le cas des
ensembles de variation développés jusqu'a maintenant.

Pour une position de marche avant "D" du sélecteur, le
moteur 12 étant en marche, le module électronique de commande
47 détermine un premier mode bas de fonctionnement en marche
avant appelé "MB", dans lequel pour une vitesse V du véhicule
inférieure & une vitesse V, de seuil déterminée qui correspond a
une vitesse wgs de la couronne 66, qui est supérieure a celle wgs de
la couronne 68, c'est a dire tant que I'ensemble de variation 16
fonctionne en réducteur de la vitesse de rotation du moteur, le
premier actionneur 72 est actif comme l'illustre la lettre "I", le
deuxiéme actionneur 78 est inactif comme l'illustre la lettre "O", et
le variateur 22 est placé par le troisiéme actionneur 82 suivant un
rapport de démultiplication variable de fagon que le sens de
rotation de la couronne 68 du train épicycloidal 24 soit le méme
que celui de la couronne 66.

Pour [a méme position de marche avant "D" du sélecteur, le
moteur 12 étant toujours en marche, le module électronique de
commande 47 est susceptible, a partir d'une vitesse V du véhicule
supérieure a la vitesse Vg de seuil déterminée, qui correspond a la
vitesse pour laquelle les vitesses wgs de la couronne 66 et wes de
la couronne 68 s'égalent, de déterminer un mode de
fonctionnement haut en marche avant, noté "MH", dans lequel il
commande le verrouillage du train épicycloidal. A cet effet, le

module 47 électronique de commande désactive, comme l'illustre |a
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lettre "O", le premier actionneur 72 et en active simultanément,
comme l'illustre la lettre "I" le deuxiéme actionneur 78. Le train
épicycloidal tourne alors en bloc avec la couronne 66. Le variateur
22 est placé par le troisiéeme actionneur 82 a un rapport de
démultiplication variable, et peut notamment évoluer vers un
rapport surmultiplié de démultiplication ou "overdrive".

Le graphique de la figure 5 illustre les rapports de réduction
établis par les dentures du train épicycloidal 24 entre la vitesse de
rotation ®es de la couronne 66 du train épicycloidal 24 qui est
égale a celle de ['arbre 43 de sortie du variateur 22, la vitesse de
rotation ©7o du porte-satellites 70 du train épicycloidal 24 qui est
égale a celle du jeu de dentures 76, et la vitesse de rotation ©ss
commune de I'arbre de sortie 45 de I'ensemble de variation 16 et
de la couronne 68 du train épicycloidal 24, en fonction des
différentes positions "P", "R", "N", "D" citées précédemment.

De maniére connue, le rapport de ces vitesses est défini par
la relation :

(wes-®70)/ (Wes-M70)=R
dans laquelle R représente la « raison » du train épicycloidal 24,
qui est fonction du nombre de dents des différents éléments qui

composent le train épicycloidal 24. |l découle de cette relation que

0ss= (1-R)xw@70+Rxwss

La vitesse de rotation wogs de sortie du train épicycloidal 24,
qui est égale a la vitesse ©4s de l'arbre de sortie de I'ensemble de
variation 16, est par conséquent déduite des vitesses w7p €t wes €N
tragant une droite passant par les ordonnées correspondantes de
ces deux vitesses. Ainsi, a la position "P" de parking du sélecteur,
le moteur 12 est arrété, toutes les vitesses mgs, ®70, €t ©es SONt
nulles. Cette configuration est représentée par la droite P du
graphique.
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On a représenté sur la figure 5 une position neutre "N" du
sélecteur par une droite N confondue avec la droite P de la
position de parking "P", ce qui correspond a un arrét du moteur 12.
Cette disposition n'est pas Iimitative et comme on I'a vu
précédemment, le moteur pourrait étre en marche et dans ce cas la
vitesse megs Ne serait pas nulle. Cette autre possibilité n'est pas
représentée. Lorsque |'on quitte la position "N" du sélecteur pour
passer en position "D", le module électronique de commande 47
place d'abord I'ensemble de variation en mode MB de
fonctionnement bas en marche avant, la loi de composition des
vitesses dans le train épicycloidal 24 permet de faire varier, en
fonction de ['actionnement de l'actionneur 82 du variateur 22, la

vitesse de sortie wgs de la vitesse nulle a la vitesse wsss pour

laquelle la vitesse wgs du porte-satellites égale celle wgs de la
couronne du train épicycloidal 24. On a représenté deux
possibilités d'une telle variation de vitesse sous les références
DMB(1) et DMB (2).

Lorsque la vitesse wgs du porte-satellites égale celle wgs de la
couronne du train épicycloidal 24, c'est a dire lorsque toutes les
vitesses de rotation sont égales a la vitesse wess cOMmMe représenté
par la droite DMB(S), le module électronique de commande 47
verrouille le train épicycloidal 24 comme précédemment décrit
selon le mode MH de fonctionnement haut de marche avant. La
variation de vitesse n'est alors plus fonction que de I'actionnement
du variateur 24 par I'actionneur 82, comme illustré a titre
d'exemple par les droites DMH(S), confondues avec la droite
DMB(S), DMH(1) et DMH(2). A ce titre, la droite DMH(2) illustre
plus précisément une position du variateur pour lequel la vitesse
de rotation wes de sortie est supérieure a une vitesse ©, de
rotation du moteur thermique. Cette configuration correspond & un
fonctionnement en "overdrive", c'est & dire une surmultiplication de

vitesse. Si le conducteur place le sélecteur sur "R", le module 47
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électronique de commande actionne |'actionneur 82 de fagon qu'il
détermine un rapport de variation du variateur 22 pour lequel le
sens de rotation de la couronne 68 du train épicycloidal 24 est
contraire de celui de la couronne 66. Cette configuration est
illustrée par la droite R et correspond & un fonctionnement en
marche arriére.

Ainsi, le groupe motopropulseur 10 selon I'invention offre de
grandes possibilités de variation continue de vitesse, tout en
présentant 'avantage d'étre particulierement peu encombrant et

simple.
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REVENDICATIONS

Groupe motopropulseur (10) transversal pour véhicule
automobile, comportant un moteur (12) accouplé a l'arbre
d'entrée (13) d'un ensemble (16) de variation continue de
couple qui regroupe au moins ledit arbre d’'entrée (13), un
variateur (22), un train épicycloidal (24), et un arbre de sortie
(45) entrainant le pont (18) et les roues (20) du véhicule sur
au moins un rapport variable de marche avant et un rapport de
marche arriére, caractérisé en que le pont (18) est un pont
planétaire coaxial au train épicycloidal (24), et en ce que ce

dernier est traversé par I'arbre sortie de (45).

Groupe motopropulseur selon la revendication 2, caractérisé
en ce que l'arbre d’entrée (30) du variateur (22), I'arbre de
sortie (43) de celui-ci, et la ligne de transmission (19)
entrainant les roues (20), sont disposées aux trois sommets

d’un triangle.

Groupe motopropulseur selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que l'arbre d’entrée (30) du variateur (22)
est disposé dans le prolongement de I'arbre d’entrée (13) de
I'ensemble (16), et en ce qu’il présente une descente directe
de mouvement (79) sur un des éléments du train (24).

Groupe motopropulseur selon la revendication 3, caractérisé
en ce que la descente de mouvement (79) est constituée par

une chaine.

Groupe motopropulseur selon [I'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu'il comporte des moyens

d’accouplement respectifs (62, 64) de I'arbre d'entrée (30), du
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variateur (22) et de I'arbre de sortie (45) du train (24), a un

autre élément (70) de ce dernier.

Groupe motopropulseur selon lune des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le variateur (22) comporte
une roue primaire (32) et une roue secondaire (34)
tronconiques inversées d'axes paralléles, entre lesquelles est
agencée un anneau (36) métallique rigide coulissant le long
de leurs génératrices tronconiques pour modifier de fagon

continue le rapport de démultiplication du variateur (22).

Groupe motopropulseur selon Il'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que |'arbre de sortie (43) du
variateur (22) est lié en permanence a une couronne (66) du
train (24), et en ce que I'arbre de sortie (45) de I'ensemble de
variation (16) est lié en permanence a une couronne (68) du
train (24).

Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 5, 6 ou 7,
caractérisé en ce que l'autre élément (70) du train (24) est un
porte-satellites.

Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 8,
caractérisé en ce que le premier moyen d'accouplement (62)
permet le crabotage sur I'arbre d'entrée (30) du variateur (22),

d’un pignon fou (74) relié au porte-satellites (70).

Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 8 ou 9,
caractérisé en ce que le second moyen (64) d'accouplement
permet de craboter le porte-satellites (70) sur I'arbre de sortie
(45) de I'ensemble (16).
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[11] Groupe motopropulseur (10) selon I'une des revendication 5 a

[12]

[13]

10, caractérisé en ce qu'il comporte un module électronique
(47) de commande qui contréle le fonctionnement du moteur
(12), d'un dispositif (81) de blocage de I'ensemble de

variation, et des moyens d’accouplement (62, 64).

Groupe motopropulseur selon la revendication 11, caractérisé
en ce que le module (47) contréle le choix d'un rapport de
démultiplication du variateur (22) en fonction de la vitesse de
rotation du moteur, de la vitesse du véhicule, de la position
d'une pédale d'accélérateur, et de la position d'un sélecteur

de commande.

Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 12,
caractérisé en ce que :

- dans une premiére position du sélecteur, le moteur (12) est
arréte, les moyens d’accouplement (62, 64) sont inactifs et le
dispositif de blocage (81) est actif,

- dans une seconde position du sélecteur, les moyens
d'accouplement (62, 64) sont inactifs et le dispositif de
blocage (81) est inactif,

- dans une troisiéme position du sélecteur, le moteur (12)
étant en marche, le premier moyen d’'accouplement (62) est
actif, le second moyen d’accouplement (64) est inactif, et le
variateur (22) est placé a un rapport surmultiplié de
démultiplication de fagon que le sens de rotation de Ia
couronne (68) du train (24) soit contraire de celui de la
couronne (66),

- dans une quatriéme position du sélecteur, le moteur (12)
etant en marche, et pour une vitesse (V) du véhicule inférieure

a une vitesse (V) de seuil déterminée correspondant a une
vitesse (wges) de la couronne (66) supérieure a celle (wgs) de la

couronne (68), le premier moyen d’accouplement (62) est
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actif, le second moyen d’accouplement (64) est inactif, et le
variateur (22) est placé a un rapport de démultiplication
variable de fagon que le sens de rotation de la couronne (68)
du train (24) soit le méme que celui de la couronne (66),

- dans une cinquiéme position du sélecteur, le moteur (12)
étant en marche, et pour une vitesse (V) du véhicule
supérieure a la vitesse (V,) de seuil déterminée, le train (24)
est verrouillé en désactivant le premier moyen d’accouplement
(62) et en activant le second (64), et le variateur (22) est
placé sur un rapport surmultiplié.
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