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PROCEDE DE TRANSMISSION D’UN COUPLE A TRAVERS

UNE CHAINE DE TRANSMISSION

La présente invention concerne les dispositifs de transmission
d’un couple a travers une chaine de transmission et la mise en ceuvre
de tels dispositifs, notamment dans un véhicule automobile.

Généralement, une chaine de transmission de puissance
mécanique comprend un embrayage reliant une chaine cinématique
motrice comprenant une source de puissance mécanique, par exemple
un moteur thermique, a une chaine cinématique consommatrice de
puissance mécanique comprenant par exemple une boite de vitesses
reliée a des roues de propulsion d’un véhicule automobile.

Cependant dans certains contextes d’utilisation de la chaine de
transmission, le couple transitant a travers la chaine de transmission
peut dépasser la capacité de transmission de couple de 1I’embrayage
entrainant sa destruction et celles d’organes reliés a la chaine de
transmission.

Ces contextes d’utilisation peuvent étre rencontrés lors de la
modification de la puissance et/ou du couple moteur ou lors de la
modification des caractéristiques de revétement de friction des disques
de I’embrayage provoquées notamment par 1’usure, une surchauffe ou
la pollution de 1’embrayage par des particules externes de
I’embrayage.

Ces contextes d’utilisation peuvent aussi €tre rencontrés lors de
contextes d’utilisation exceptionnelle.

Un premier contexte d’utilisation exceptionnelle résulte de la
désynchronisation des commandes de fermeture de 1’embrayage et de
du moteur.

Le moteur est commandé de maniere a tourner a haut régime.
Cependant, [’embrayage ¢étant ouvert, la chaine cinématique

consommatrice ne re¢oit pas de puissance mécanique.
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Le couple dynamique fourni en entrée de 1’embrayage est égal
a la somme du couple fourni par le moteur et du couple inertiel des
éléments reliés a la chaine cinématique motrice.

Cependant, le couple calculé par les algorithmes de commande
de I’embrayage est égal a celui fourni par le moteur et inférieur au
couple effectif de la chaine cinématique motrice.

Lors de la fermeture de 1’embrayage, les algorithmes de
commande de 1’embrayage doivent étre capables de synchroniser
I’arbre du moteur a 1’arbre primaire de la chaine cinématique
consommatrice sans glissement prolongé ou sans choc.

Cependant, comme la valeur de couple calculée est faussée,
lors de la reprise de couple, des chocs et des impacts sont transmis
dans la chaine de transmission détériorant notamment 1’embrayage, les
suspensions, les arbres de transmissions.

Un deuxieme contexte d’utilisation exceptionnelle résulte d’un
sous dimensionnement, d’une usure ou d’un pollution, entrainant un
glissement prolongé. Le glissement prolongé génére de la chaleur
entrainant 1’usure et la destruction prématurée de ’embrayage.

Les boites de vitesses automatiques comprennent un embrayage
piloté par un dispositif de commande et sont équipées d’un dispositif
de contréle de maniére a limiter le régime du moteur ou le couple
développé selon un seuil fixé pour préserver la chaine de transmission.

De plus, afin d’éviter la destruction de 1’embrayage dans les
contextes d’utilisation exceptionnelle, le temps de réponse du
dispositif de contréle de ’embrayage doit étre court.

Cependant le dispositif de controle n’adapte pas en temps réel
le seuil de limitation du couple ou du régime du moteur et variant
selon 1’état d’usure de I’embrayage et n’anticipe pas 1’apparition d’une
situation d’utilisation exceptionnel.

Les chaines de transmission équipées d’un embrayage a
commande manuelle ne comprennent pas un tel dispositif de contrdle.

Le but de I’invention est donc de pallier les inconvénients liés
a un embrayage a commande manuel, notamment en régulant le couple

ou la vitesse de rotation en entrée de I’embrayage lors de contextes
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d’utilisation exceptionnelle et de maniere prédictive pour empécher la
destruction de I’embrayage, tout en ajustant la valeur maximale du
couple transmis a travers [’embrayage selon 1’¢état de I°embrayage.

Au vu de ce qui précede I’invention a pour objet un procédé de
transmission d’un couple a travers une chaine de transmission
comprenant un embrayage piloté manuellement reliant une chaine
cinématique motrice a une chalne cinématique consommatrice de
puissance mécanique.

On détermine un type de contexte d’utilisation exceptionnel de
la chaine de transmission selon 1’état de I’embrayage et en comparant
au moins une premiére variable d’état de la chaine motrice & au moins
un seuil de détection, et 1’on régule une deuxieme variable d’état de la
chaine motrice de sorte que la deuxiéme variable d’état soit inférieure
ou égale a une valeur de limitation selon le résultat de la comparaison.

L’invention propose d’évaluer en temps réel le couple en entrée
de I’embrayage résultant d’un contexte d’utilisation exceptionnel de la
chaine de transmission et d’adapter une stratégie de protection en
rapport avec la capacité du systeme d’embrayage.

Selon une caractéristique, on détermine un contexte
d’utilisation exceptionnel du type moteur en charge lorsque un moteur
animant la chaine cinématique motrice délivre un couple moyen
effectif supérieur au seuil de détection comprenant une valeur de
couple de détection, I’embrayage étant a 1’état fermé et une vitesse
étant engagée dans une boite de vitesse raccordée a la chaine
cinématique, la premiére variable d’état étant le couple moyen effectif.

De préférence, on détecte un glissement dans 1’embrayage en
calculant la valeur absolue de la différence des vitesses de rotation des
chaines cinématiques et en comparant ladite différence a un seuil de
glissement, on déclenche un compteur pendant wune durée
prédéterminée, et on déduit qu’il y a un glissement dans 1’embrayage
si a I’issue de la durée prédéterminée la valeur absolue est supérieure
au seuil de glissement.

Avantageusement, si il y a un glissement dans I’embrayage, on

mesure la température du revétement de friction des disques de
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I’embrayage, on calcul la valeur du couple dynamique effectif en
additionnant la valeur du couple moyen effectif générée par le moteur
et la valeur de 1’inertie de la chaine cinématique motrice multipliée
par la dérivée du régime du moteur selon le temps, on modifie une
cartographie préétablie en reportant la valeur du couple dynamique
effectif en fonction de la température mesurée, on détermine la valeur
de limitation en multipliant la valeur du couple dynamique effectif par
un coefficient de sécurité et on calcule la dérivée du couple dynamique
effectif selon le temps.

Selon wune autre caractéristique, si la dérivée du couple
dynamique effectif selon le temps est supérieure a un deuxie¢me seuil
de détection, on régule le couple dynamique effectif de maniere a ce
qu’il soit inferieur ou égal a la valeur de limitation en pilotant le
moteur.

Avantageusement, lorsque le couple dynamique effectif est
inférieur a la valeur de limitation, on déclenche un compteur pendant
une durée prédéterminée et on incrément le compteur deés que le couple
dynamique est supérieur a la valeur de limitation, et on arréte de
réguler le couple dynamique effectif si le nombre d’occurrence a la fin
de la durée prédéterminée est inférieur a un seuil de désactivation.

De préférence, on détermine un contexte d’utilisation
exceptionnel du type moteur emballé a vide lorsque le régime d’un
moteur animant la chaine cinématique motrice est supérieur au seuil de
détection comprenant une valeur de régime du moteur, la dérivée du
régime moteur selon le temps est supérieure & un deuxieme seuil de
détection et ’embrayage est a 1’état ouvert.

Avantageusement, on calcule la dérivée du couple dynamique
effectif selon le temps, et on régule le régime du moteur de sorte qu’il
soit égal a la valeur de limitation si la dérivée du couple dynamique
effectif selon le temps est supérieure a un troisiéme seuil de détection,
la valeur de limitation comprenant un régime de friction ou une valeur
de seuil de sortie de régulation.

Selon une autre caractéristique, si le régime du moteur est égal

a la valeur de limitation, on arréte la régulation.
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Avantageusement, on transmet le couple par une chaine de
transmission de puissance d’un véhicule automobile.

D’autres buts, caractéristiques et avantages de 1’invention
apparaitront a la lecture de la description suivante, donnée uniquement
a titre d’exemple non limitatif, et faite en référence aux dessins
annexés sur lesquels :

- la figure 1 illustre schématiquement un véhicule automobile

comprenant une chaine de transmission de puissance

conforme a ’invention ; et

;

- la figure 2 illustre un exemple de mise en ceuvre du

dispositif de transmission d’un couple conforme a
I’invention.

On se référe a la figure 1 qui illustre un véhicule automobile 1
comprenant une chaine de transmission de puissance 2.

La chaine de transmission de puissance comprend un
embrayage 3 piloté manuellement par un utilisateur par ’intermédiaire
d’une interface homme-machine, par exemple une pédale d’embrayage
4

consommatrice de puissance mécanique et un calculateur 7.

une chaine cinématique motrice 5, une chaine cinématique

2 2

La chaine cinématique motrice 5 comprend un moteur 8, par
exemple un moteur thermique, et des éléments accessoires 9 et 10
reliés a un arbre de transmission 11.

Les éléments accessoires 9 et 10 comprennent respectivement
un compresseur de climatisation et un alternateur.

Les éléments accessoires 9 et 10 peuvent étre commutés de
maniére a €tre entrainés par 1’arbre de transmission 11.

Le moteur 8 et les éléments accessoires 9 et 10 communiquent
avec le calculateur 7 par 1’intermédiaire d’un bus de communication
12 de sorte que le couple moyen effectif généré par le moteur 8, le
régime du moteur 8 et I’état de commutation des accessoires 9 et 10
soient connus du calculateur 7.

Le calculateur 7 commande le moteur 8 par 1’intermédiaire du
bus 12.
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Les moments d’inertie par rapport a I’arbre de transmission 11
des ¢léments montés sur l’arbre de transmission 11 comprenant les
¢léments accessoires 9 et 10, et le moteur 8, sont stockés dans le
calculateur 7 de sorte que le calculateur 7 détermine le moment
d’inertie de la chaine cinématique motrice 5 selon 1’état de
commutation des éléments accessoires 9 et 10 pour déterminer le
couple dynamique effectif égal a la somme du couple moyen effectif et
de la valeur de I’inertie de la chaine cinématique motrice multipliée
par la dérivée de du régime du moteur 8 selon le temps.

Bien entendu, la chaine cinématique motrice peut comprendre
un ou plus de deux éléments accessoires.

Le bus de communication 12 est relié a d’autres organes du
véhicule 1 de sorte que la vitesse du véhicule 1 et 1’état de la boite de
vitesses 14, portant sur 1’engagement d’une vitesse dans la boite,
soient connus du calculateur 7.

Le bus de communication 12 est par exemple un bus CAN.

La chaine cinématique consommatrice 6 de puissance
mécanique comprend un dispositif consommateur de puissance
mécanique monté sur un arbre de transmission 13.

Ce dispositif consommateur de puissance mécanique comprend
une boite de vitesses manuelle 14 entrainant des roues du véhicule 1.

Un capteur de vitesse 15 de rotation est monté sur 1’arbre de
transmission 13 pour transmettre la vitesse de rotation dudit arbre au
calculateur 7.

L’arbre de transmission 11 de la chaine cinématique motrice 5
est relié a une entrée de I’embrayage 3 et [’arbre de transmission 13 de
la chaine cinématique consommatrice 3 est relié a une sortie de
I’embrayage 3 de sorte que lorsque 1’embrayage est en position
fermée, la puissance mécanique générée par le moteur 8 est transmise
a la boite de vitesses 14.

Un capteur de position 16 de la pédale d’embrayage 4
communique au calculateur 7 la position de la pédale 4.

Si la valeur de la position relevée par le capteur 16 est

supérieure a un seuil de fermeture, le calculateur 7 considere que
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I’embrayage 3 est ouvert. Dans le cas contraire, |’embrayage 3 est
fermé,

Le seuil de fermeture est déterminé de maniere empirique selon
le type d’embrayage 3.

La chaine de transmission de puissance comprend en outre un
capteur de température 17 mesurant la température du revétement de
friction des disques de friction de ’embrayage 3.

Le capteur de température 17 comprend par exemple une sonde
de température au sein du revétement de friction fonctionnant par
télémétrie.

Le calculateur 7 comprend en outre une cartographie CAT
associant une valeur maximale de couple transmissible par
I’embrayage 3 a une température du revétement de friction et est apte a
modifier la cartographie CAT.

La valeur maximale de couple transmissible est déterminée
lorsque ’embrayage 3 n’a pas encore servi.

Le calculateur 7, le capteur de vitesse 15, le capteur de
position 16 et le capteur de température 17 sont incorporés dans un
dispositif de transmission d’un couple a travers une chaine de
transmission de puissance de sorte que lorsque le calculateur 7
détermine un type de contexte d’utilisation exceptionnelle de la chaine
de transmission de puissance, selon 1’état de l’embrayage 3 et en
comparant au moins une premiere variable d’état de la chaine
cinématique motrice 3 a au moins un seuil de détection, le calculateur
7 régule une deuxieéme variable d’état de la chaine cinématique
motrice 3 de sorte que la deuxiéme variable d’état soit inférieure ou
égale a une valeur prédéterminée dépendante de la température du
revétement de friction de I’embrayage 3.

Le ou les seuils de détection sont enregistrés dans le
calculateur 7.

Selon le type de contexte d’utilisation exceptionnelle, la valeur
prédéterminée est extraite de la cartographie CART ou est une valeur

fixe sauvegardée par le calculateur 7.
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Le calculateur 7 est réalisé par exemple a partir d’un
calculateur automobile.

Il peut s’agir de tout dispositif apte & communiquer avec le
moteur 8, les éléments accessoires 9 et 10, le capteur de vitesse 15, le
capteur de position 16 et le capteur de température 17.

De plus, ledit dispositif est apte a sauvegarder et calculer des
inerties, calculer le couple dynamique effectif, apte a sauvegarder et
modifier une cartographie pour détermine un type de contexte
d’utilisation exceptionnelle de la chaine de transmission de puissance
selon 1’état de I’embrayage 3 en comparant au moins une premiere
variable d’état de la chaine cinématique motrice 3 a au moins un seuil
de détection.

En outre, ledit dispositif est apte a réguler une deuxieme
variable d’état de la chaine cinématique motrice 3 de sorte que la
deuxieme variable d’état de la chaine cinématique motrice 3 soit
inférieure ou égale a une valeur prédéterminée dépendante de la
température du revétement de friction de 1’embrayage 3.

Le dispositif de transmission d’un couple détecte deux types de
contexte d’utilisation exceptionnelle de la chaine de transmission de
puissance 2.

Le premier type de contexte d’utilisation exceptionnelle du
type moteur en charge lorsque le couple transitant par 1’embrayage 3
est supérieur au couple admissible par I’embrayage 3.

La premiere variable d’état comprend le couple moyen effectif
et la deuxiéme variable d’état comprend le couple dynamique effectif.

Le deuxiéme contexte d’utilisation exceptionnelle du type
moteur emballé a vide lorsque I’embrayage 3 est ouvert et le régime du
moteur 8 est supérieur a un seuil de détection.

Le deuxiéme contexte d’utilisation exceptionnelle se produit
par exemple lorsque 1’embrayage 3 s’ouvre et le régime du moteur 8
augmente.

Les premiere et deuxiéme variables d’état comprennent le

régime du moteur 8.
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La figure 2 illustre un exemple de mise en ceuvre du dispositif
de transmission d’un couple.

Durant une premiere étape 20, le calculateur 7 détermine le
type de contexte d’utilisation exceptionnelle.

La premiere étape de détection est répétée a intervalle de temps
régulier, par exemple toutes les 10 ms.

Si le moteur 8 délivre un couple moyen effectif supérieur au
seuil de détection comprenant une valeur de couple de détection, si
I’embrayage 3 est a 1’état fermé et si une vitesse est engagée dans la
boite de vitesses 14, alors le calculateur 7 détermine que la chaine de
transmission est dans un contexte d’utilisation exceptionnelle du type
moteur chargé, et on passe a [’étape 21.

La valeur de couple de détection est initialement égale a la
valeur maximale du couple transmissible par I’embrayage 3.

La valeur maximale du couple transmissible est déterminée lors
de la conception et la mise au point de I’embrayage 3, et dépend de la
température du revétement de friction.

Si le régime du moteur 8 est supérieur au seuil de détection
comprenant une valeur de régime du moteur, si la dérivée du régime
moteur par rapport au temps calculé par le calculateur 7 est supérieure
a un deuxieme seuil de détection et I’embrayage 3 est a 1’état ouvert,
alors le calculateur 7 détermine que la chaine de transmission est dans
un contexte d’utilisation exceptionnelle du type moteur emballé a vide,
et on passe a 1’étape 22.

La valeur de régime du moteur et le deuxieme seuil de
détection sont déterminés lors de la mise au point de la chaine de
transmission de puissance.

L’étude de la dérive du régime moteur par rapport au temps
permet de confirmer la tendance a I’emballement du régime moteur.

Durant [’étape 21, le calculateur 7 détermine si il y a un
glissement dans 1’embrayage 3.

Le calculateur 7 calcule la différence en valeur absolue des
vitesses de rotation des chaines cinématiques et en compare ladite

différence a un seuil de glissement.
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De préférence le seuil de glissement est égal ou sensiblement
égal a zéro afin de s’affranchir de la précision de mesure des vitesses
de rotation des chaines cinématique et de la résolution numérique de
convertisseurs numériques-analogiques.

La mise en ceuvre du seuil de glissement permet d’éviter des
effets dits de « pompage de stratégie ».

Le seuil de glissement est par exemple égal en valeur absolue a
50 tours par minute.

Si la différence en valeur absolue est supérieure au seuil de
glissement, un compteur interne au calculateur 7 est déclenché pendant
une durée prédéterminée.

Si a I’issue de la durée prédéterminée la valeur absolue est
supérieure au seuil de glissement, le calculateur déduit qu’il y a un
glissement dans I’embrayage 3 et on poursuit a 1’étape 23.

La durée prédéterminée est calibrée lors de la mise au point de
la chaine de transmission.

Siil n’y a pas de glissement, on revient a 1’étape 20.

A 1’étape 23, le calculateur 7 détermine la température du
revétement de friction de ’embrayage 3, calcule la valeur du couple
dynamique effectif et modifie la cartographie CAT en reportant la
valeur du couple dynamique effectif en fonction de la température
mesuree.

La valeur de couple de détection est actualisée et est égale a la
valeur du couple dynamique effectif.

Le calculateur 7 détermine la valeur de limitation égale a la
valeur du couple dynamique effectif multipliée par un coefficient de
sécurité, par exemple 0.8 et calcule la dérivée du couple dynamique
effectif selon le temps.

Si la dérivée du couple dynamique effectif est supérieure a un
deuxieme seuil de détection comprenant un seuil de dérivée du couple
dynamique effectif, on poursuit a 1’étape 24. Sinon on revient a 1’étape
20.

Le seuil de dérivée du couple dynamique effectif est calibré

lors de la mise au point de la chaine de transmission de sorte que
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lorsque la dérivée du couple dynamique effectif est supérieure audit
seuil, le couple transitant dans la chaine de transmission peut a tres
court terme endommagé les composants mécaniques couplés a la
chaine de transmission.

Durant I’étape 24, le calculateur 7 régule le couple dynamique
effectif de maniére a ce qu’il soit inferieur ou égal a la valeur de
limitation en pilotant le moteur 8.

Dés que le couple dynamique effectif est inférieur a la valeur
de limitation, le compteur interne au calculateur 7 est déclenché
pendant une durée prédéterminée, de sorte que pendant la durée
prédéterminée si a chaque actualisation des mesures, le couple
dynamique effectif est supérieur ou égal a la valeur de limitation, le
compteur est incrémenté.

La durée prédéterminée est fixée de maniere a éviter un
« pompage de stratégie » en s’assurant que le couple dynamique
effectif évolue soit supérieure a la valeur de limitation pendant la
durée prédéterminée.

La durée prédéterminée est trés courte, égale par exemple a 30

Si a I’issue de la durée prédéterminée, la valeur du compteur
est inférieure a un seuil de désactivation, la régulation s’arréte et on
retourne a I’étape 20.

Le seuil de désactivation est déterminée lors de la mise au
point de la chaine de transmission.

Durant ’étape 22, le calculateur 7 calcule la dérivée du couple
dynamique effectif selon le temps

Si la dérivée du couple dynamique effectif selon le temps est
supérieure a un troisieme seuil de détection, on poursuit a I’étape 25.

Sinon on remonte a 1’étape 20.

A 1’étape 25, le calculateur 7 régule le régime du moteur 8 pour
qu’il soit inférieur ou é€gal a une valeur de limitation comprenant le

régime de friction.
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Le régime de friction est déterminé par le calculateur 7 de sorte
que la différence des vitesses de rotation des chaines cinématiques soit
nulle.

Deés que le régime du moteur 8 est égal a la valeur de
limitation, la régulation s’arréte et on retourne a 1’ étape 20.

Les étapes sont effectuées a intervalle régulier, par exemple
toutes les 10 ms.

La cartographie CART est mise a jour selon 1’état d’usure de
I’embrayage 3. Elle permet d’établir un historique de 1’évolution de la
valeur de couple transmissible a iso-température.

Lorsque pour une température donnée, la valeur de couple
transmissible est inférieure a une valeur de couple minimale,
I’utilisateur est averti que la maintenance de [’embrayage 3 est
nécessaire.

Le dispositif de transmission d’un couple évalue en temps réel
le couple en entrée de |’embrayage et adopte une stratégie de
protection de la chaine de transmission selon la capacité de
I’embrayage.

Aucun moyen physique supplémentaire n’est nécessaire pour
I’implantation du dispositif de transmission de couple.

Les données nécessaires a la mise en ccuvre du dispositif de
transmission de couple sont mises a disposition sur le bus de données
et par les capteurs équipant le véhicule 1.

Le dispositif de transmission évalue et confirme un contexte
d’utilisation exceptionnelle et gére le couple en entrée de I’embrayage
de maniére prédictive de sorte que la chaine de transmission,

notamment I’embrayage 3, ne se détériore pas prématurément.
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REVENDICATIONS

1. Proecédd de transmission d’un couple i travers une chaline de
fransmission comprenant vn embrayage (3} piloté manuelloment reliant
une chaine cinématigue meotrice {2} 4 une chaine cinématique
consommairice {6} de puissance mécanigus, dans leguel on détermine
un {ype de contexte d'utilisation exceptionnel de la chaine de
transmission selon "état de "embravage ¢t en comparant au moins une
premidre variable d’état de la chaine motrice 2 av woins un sewil de
détection, et "on répule une deuxiéme variable d’état de la chsaine
moirice de sorte gue la deuxidme variable d’¢tat soit inférieure ou
égale & une valeur de limitation selon le résultat de la comparaison,
caractérisé en cg que la premiére variable d’état comprend le couple
moyen effectif délivrd par lo moteur on le régime moteur et en ce gue
ta deuxidme variable 4’¢état comprend respectivement le couple
dynamique effectif ou le régime moteur,

2. Procédé selonm la revendication 1, dans leguel on détermine
un contexte 4 utilisation exceptionnel du iype moteur en charge
lorsgue un motewr animant la chsine cindmatigue motrice délivre un
couple moven effectif supérisur au seuil de détection comprenant une
valeur de couple de détection, Uecmbrayage £tant 4 1'état fermé et ung
vitesse éiant engagde dans une boite de vitesse raccordée 3 la chaine
cinématique, la premidre variable d’état tant e couple moven effectif.

3. ProoédS selon la revendication 2, dans leguel on détecte un
glissement dans Vembravage en caleulant la valeur absolue de la
différence des vitesses de rotation des chaines cinématiques ef en
comparant ladite différence & un seuil de glissement, on déclenche un
compieyr pendant une durde prédéterminde, ¢t on deéduit gu’il v a un
glissement dans embrayage si 8 Uissue de la duréde prédéterminée la
valeur absclue est supdricure au scuil de glissement.

4. Procédé selon la revendication la revendication 3, dans
lequel si i vy a8 un glissement dans Pembrayage, on mesure la
température du revétement de friction des disgues de Vembrayage, on

calenl is valenr du couple dvnamigue effectif en sdditionnant la valeur
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du couple moyven effectif générée par le moteur ¢f la valeur de inertie
de 1z chaine cinfmatigue motrice multiplide par la dérivée du régime
du moteur selon le temps, on modifie une cartographie préédtablic en
reportant la valeur du couple dynamigque sffectif en fonciion de s
température mesurée, on dftermine la valsur de limitation en
multipliant Ia valeur du couple dyvnamique effectif par un coefficient
de sécurité et on caleule la dérivée du couple dynamigue effectif selon
ie temps.

5. Procédé selon la revendication 4, dans leguel si ia dérivée
du couple dynamigue effectif selon lo femps esi supérieure & un
deuxidme seuil de déteciion, on régule le couple dvnamigue effectif de
maniére 8 ce qu’il solt inferieur ou €gal & la valeur de limitation en
pilotant le motenr.

6. Procédé selon la revendication 3, dans leguel lorsgue le
couple dynamigue effectif est inférieur 4 ia valeur de Hwiiation, on
décienche un comptenr pendant ung durée prédéterminée et on
incrément le comptenr dés gue le couple dynamique est supéricur 3 la
valenr de limitation, ef on arréte de réguler le couple dynamique
effectif oi l¢ nombre d'occurrence & la fin de la durde prédéterminde
gst inférisur & un seuil de désactivation.

7. Procédé selon 1 revendication I, dans leguel on détermine
un confexte 4’utilisation excepticnnel du tvps moteur emballé & vide
iorsque lo régime d'un moteur animant la chaine cindmatiqus motrice
g5t supérienr av sewil de déiection comprenant sne valenr de régime du
motenr, la dérivée du régime meoteur selon le temps es! supéricure & un
deunxiéme seuil de détection et Vembravage est & 'état cuvert.

&, Procédé selon la revendication 7, dans leguel on caleule la
dérivée du couple dyvnamigue effectif selon le temps, ef on régule le
régime du motgur de sorte gu’il soit dgal & la valeur de limitation si ia
dérivée du couple dynamique effectif selon le temps esl supéricure &
un ireisiéme seuil de détection, ia valeur de limitation comprenant un
régime de friction ou une valeur de senil de sortie de vrégulation.

9. Procéde selon la revendication 8, dans lequel si le régime

du moteur est €gal 3 la valeur de Hmitation, on arvéte la régulation.
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10, Procédé  selon  Done  guelcongue  des  revendications
précédentes, dans lequel on transmet le couple par une chaine de

transmission de puissance 4 un véhicule automeobile.
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