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@ VEHICULE AUTOMOBILE COMPRENANT UNE BOITE DE VITESSE ET UN DISPOSITIF DE COMMANDE D’'UN

EMBRAYAGE AUTOMATIQUE.

@ Véhicule (1) comprenant une boite a vitesses (4) et un
dispositif de commande d’un embrayage automatique (3),
qui comprend un module d’actionnement attaqué par un
module de commande (13) pour le réglage du couple de ro-
tation transmis par 'embrayage (3).

Lorsque lapport d’énergie apporté aux garnitures de
friction de 'embrayage ou lorsque leur température ou leur
usure dépasse un seuil, le module de commande (13) régle
tout d’abord le couple de 'embrayage sans tenir compte de
Fapport d’énergie et ensuite il régle ce couple de maniére
gu’il soit variable dans le temps, puis, finalement, il augmen-
te ce chlupIe jusqu’a ce que la vitesse du moteur passe sous
un seuil.

Application aux voitures automobiles a embrayage auto-
matique lors d’une erreur de manoeuvre du chauffeur.
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L'invention concerne un véhicule automobile comprenant
une boite A vitesses et un dispositif de commande d'un embrayage
automatique du train de commande, qui comprend un module
d'actionnement pouvant étre attaqué par un module de commande pour
le réglage du couple de rotation transmis par l'embrayage, le module de
commande étant en communication de transmission de signaux avec des
capteurs et avec d'autres modules électroniques, par exemple au moyen de
conducteurs et/ou d'un bus de données, le module de commande
calculant ou déterminant le glissement de 'embrayage sur les garnitures
de friction et déterminant au moyen du glissement de l'embrayage et a
l'aide du couple de rotation transmis par ce dernier un apport d'énergie
aux garnitures de friction et/ou déterminant une élévation de
température de ces garnitures et/ou déterminant une augmentation de
I'usure de ces garnitures.

De tels véhicules automobiles sont décrits par exemple dans
DE-OS 40 11 850 et DE-OS 196 02 006. Il peut se produire, en cas
d'utilisation incorrecte de l'embrayage automatique, par exemple un arrét
du véhicule sur une pente sans actionnement des freins ou en cas d'un
processus de démarrage avec une vitesse passée qui ne convient pas, un
apport accru d'énergie aux garnitures de friction en raison d'une
augmentation du glissement. Cette augmentation du glissement peut faire
monter fortement la température des garnitures et donc en provoquer
une forte usure et méme éventuellement une détérioration.

Dans DE-OS 40 11 850, l'embrayage est fermé ou ouvert en cas
de dépassement de I'énergie de friction. L'ouverture ou la fermeture de
'embrayage qui n'est pas communiquée au chauffeur du véhicule
provoque en cas d'ouverture une séparation dans le train de commande
et le véhicule ne peut plus étre accéléré. Ceci peut provoquer dans certains
cas des situations dangereuses lorsque le véhicule arrété n'est plus
déplacable alors qu'il se trouve en danger.

Dans DE-OS 196 02 006, une variation dans le temps du
couple de rotation transmis par l'embrayage est déclenchée, de sorte que le
véhicule subit une secousse afin d'avertir le chauffeur par exemple avant
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qu'apparaisse une température trop élevée ou une usure trop forte. Cette
variation dans le temps du couple de rotation transmis par l'embrayage
provoque un fonctionnement continu du module d'actionnement
destiné 4 la commande du couple de rotation pouvant étre transmis
lorsque le chauffeur ne réagit pas aux signaux d'avertissement des
secousses. Ce fonctionnement continu peut imposer de maniére
indésirable par exemple une trés forte charge thermique au module
d'actionnement.

L'invention a pour objet de créer un véhicule automobile tel
que mentionné plus haut, qui comprend un dispositif de commande d'un
embrayage automatique du train de commande, dans lequel une fonction
d'avertissement du chauffeur est réalisée par exemple en cas d'un trop
fort apport d'énergie ou d'une température élevée des garnitures de
friction et néanmoins la charge, par exemple thermique, du module
d'actionnement est réduite ou minimisée.

L'invention a par ailleurs pour objet de créer un véhicule
automobile tel que spécifié plus haut, qui comprend un dispositif de
commande d'un embrayage automatique qui présente une fiabilité de
fonctionnement qui est meilleure que celle des dispositifs connus de l'art
antérieur.

Selon une particularité essentielle de l'invention, le module
de commande régle pendant un premier intervalle de temps de durée t; le
couple de rotation transmis par l'embrayage (le couple de I'embrayage)
sans tenir compte de l'apport d'énergie existant lorsque celui-ci est
supérieur & un seuil ou lors d'une élévation accrue de température par
rapport & un seuil et/ou en cas d'accroissement de l'usure par rapport aun
seuil, ensuite, au cours d'un deuxiéme intervalle de temps de durée t», il
commande le couple de rotation transmis par l'embrayage de maniére
qu'il soit variable dans le temps, par exemple pulsé et, au cours d'un
troisiéme intervalle de temps de durée t3, il éléve le couple de rotation
transmis par l'embrayage jusqu'a ce que la vitesse de rotation du moteur
passe au-dessous d'un seuil. Ceci a l'avantage qu'au cours du premier
intervalle de temps il se produit une attente pendant un laps de temps et
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l'occasion est donnée au chauffeur de mettre fin de lui-méme a la
situation critique avant qu'au cours du deuxiéme intervalle de temps, la
commande intervienne. Pendant le deuxiéme intervalle de temps, un
avertissement doux par une secousse est produit, tandis qu'au cours du
troisiéme intervalle de temps, un avertissement mieux perceptible est
déclenché par des secousses.

Il est avantageux, suivant une autre particularité de
l'invention, qu'a la fin du déroulement du troisi¢me intervalle de temps
de durée t3 ou au cours du troisi®me intervalle de temps, lorsque la
vitesse du moteur atteint le seuil Nmot-seuil, 1@ premier intervalle de temps
de durée t; recommence.

Suivant une autre particularité de l'invention, il est
avantageux qu'a la fin du troisiéme intervalle de temps de durée t3 ou
qu'au cours du troisiéme intervalle de temps, lorsque la vitesse du
moteur atteint le seuil Nmotseuil, 16 deuxieéme intervalle de temps de durée
t, fasse suite.

Il est également avantageux que le module de commande
prescrive de maniere variable ou fixe au moins certaines des durées tj, t2
et/ou tj3.

Il est également avantageux qu'au moins certaines des durées
t1, ty et/ou t3 puissent étre sélectionnées par le module de commande en
fonction de la vitesse passée. Ainsi, la durée des intervalles de temps peut
étre adoptée de maniére qu'elle soit variable.

Il peut étre également judicieux que certaines des durées tj, t
et/ou t3 puissent étre réduites a une valeur nulle. Ceci peut s'effectuer par
exemple en fonction de la vitesse passée. Ces durées variables adoptées,
par exemple pouvant étre sélectionnées en fonction de la vitesse passée,
peuvent étre déterminées par exemple a l'aide de diagrammes ou de
courbes caractéristiques.

Il est avantageux qu'au cours du deuxiéme intervalle de
temps, celui-ci soit terminé prématurément avant la fin de la durée t;
lorsqu'une vitesse de rotation d'entrée de la boite a vitesses, qui a été
préalablement déterminée, atteint ou dépasse un seuil prescrit
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Np A v.seuil-
Il est par ailleurs avantageux que le seuil Npot-seuil SOit égal au

seuil Np a v.seuil:

Il est également avantageux que le seuil nmot-seuil différe du
seuil Ny 3 v seuil-

Suivant une autre particularité avantageuse de l'invention,
au moins le seuil Npot-seuil €t/0u le seuil npj vseuil est sélectionné par le
module de commande par exemple en fonction de la vitesse passée.

L'invention va étre décrite & titre d'exemple en regard des
dessins annexés sur lesquels :

la figure 1 est une représentation schématique d'un véhicule,

la figure 2 est un organigramme et

la figure 3 est un graphique.

La figure 1 représente schématiquement un véhicule 1
comprenant un module d'entrainement 2, tel qu'un moteur a
combustion interne. Par ailleurs, un systéme 3 de transmission du couple
de rotation et une boite & vitesses 4 sont représentés dans le train de
commande du véhicule. Dans cet exemple de réalisation, le systéme 3 de
transmission du couple de rotation est disposé dans le flux de force entre
le moteur et la boite a vitesses, un couple de commande du moteur étant
transmis par le systéme 3 a la boite 2 vitesses 4 et de celle-ci, & un arbre de
sortie 5 et A un essieu 6 monté en aval, ainsi qu'aux roues 6a. L'embrayage
3 peut aussi étre monté en aval de la boite a vitesses.

Le systéme 3 est constitué d'un embrayage, par exemple d'un
embrayage a friction, d'un embrayage a friction sec, d'un embrayage a
disques, d'un embrayage a poudre magnétique ou d'un embrayage a
convertisseur de pontage, 'embrayage pouvant étre de type a autoréglage
ou compensation de l'usure. Le systéme 3 peut étre formé par ailleurs
d'un embrayage de démarrage et/ou d'un embrayage a inverseur du sens
de rotation et/ou d'un embrayage de sécurité a couple de rotation pouvant

étre transmis en étant commandé spécifiquement. Le systéme 3 peut étre
un embrayage 2 friction & sec ou un embrayage a friction fonctionnant en
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milieu humide, par exemple fonctionnant a l'intérieur d'un fluide. Il
peut aussi s'agir d'un convertisseur de couple de rotation.

La boite A vitesses 4 qui est représentée est d'un type a levier
manuel de passage des vitesses. Conformément au principe de
l'invention, la boite a vitesses peut aussi étre d'un type automatique dont
au moins un systéme d'actionnement peut faire passer les vitesses
automatiquement. En principe, une boite automatique fait passer les
vitesses avec interruption de la force de traction et le processus de
changement des rapports de transmission s'effectue en étant commandé
par au moins un systéme d'actionnement. Il est possible par ailleurs
d'utiliser une boite A vitesses automatique qui effectue les passages de
vitesse sensiblement sans interruption de la force de traction et dont les
rapports de transmission sont en général assurés par des engrenages a
planétaire. Il est par ailleurs possible d'utiliser une boite a vitesses réglable
en continu, par exemple de type a réglage du contact de disques coniques.
Une vitesse parmi plusieurs peut étre passée dans la boite.

Le systéme 3 transmet un couple de rotation du coté entrée 7
au coté sortie 8 du fait que le disque d'embrayage 3a recoit une force du
plateau de pression 3b, du ressort Belleville 3c et de la butée de débrayage
3e ainsi que volant 3d. Le levier de débrayage 20 est manoeuvré par un
module d'actionnement tel que le systéme d'actionnement 13b pour
assurer cette transmission de force.

L'attaque du systéme 3 s'effectue au moyen d'un module de
commande 13 tel qu'un appareil de commande qui peut comprendre
I'électronique de commande 13a et le systéme d'actionnement 13b.
Suivant une variante avantageuse de réalisation, le systeme
d'actionnement et l'électronique de commande peuvent aussi étre
disposés dans deux unités modulaires différentes telles que des boitiers.

Le module de commande 13 peut comprendre l'électronique
de commande et de puissance d'attaque du moteur électrique 12 du
systéme d'actionnement 13b. Il est possible ainsi d'obtenir par exemple
avantageusement que l'unique volume occupé par le systeme soit celui
du systéme d'actionnement ainsi que de l'électronique. Le systéme
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d'actionnement se compose d'un moteur de commande 12, par exemple
électrique, celui-ci agissant sur un maitre-cylindre 11 par l'intermédiaire
d'une transmission telle qu'un engrenage 2 vis sans fin, un engrenage
droit ou un mécanisme A manivelle ou un mécanisme a tige filetée. Cette
action sur le maitre-cylindre peut s'effectuer directement ou par
l'intermédiaire d'une tringlerie.

Le mouvement de l'élément de sortie du systéme
d'actionnement, tel que le piston 11a du maitre-cylindre, est détecté par un
capteur 14 de course de l'embrayage qui détecte la position ou
I'emplacement ou la vitesse ou l'accélération d'une grandeur qui est
proportionnelle & la position de serrage ou a la vitesse ou a I'accélération
de 'embrayage. Le maitre-cylindre 11 est raccordé au cylindre récepteur 10
par un conduit 9 de fluide sous pression tel qu'un conduit hydraulique.
L'élément de sortie 10a du cylindre récepteur est relié fonctionnellement
au levier ou 2 l'élément 20 de débrayage de maniére qu'un mouvement
de I'élément de sortie 10a du cylindre récepteur 11 fasse que I'élément 20
de débrayage subisse également un déplacement ou un basculement afin
d'amorcer le couple de rotation pouvant étre transmis par I'embrayage 3.

Le systéme d'actionnement 13b, qui est destiné a commander
ou a régler le couple de rotation transmis par le systéme 3, peut étre
manoeuvré par fluide sous pression, c'est a dire qu'il peut étre équipé
d'un maitre-cylindre et d'un cylindre récepteur a fluide sous pression.
Celui-ci peut étre par exemple un fluide hydraulique ou pneumatique.
L'actionnement du maitre-cylindre peut étre assuré par un moteur
électrique 12 qui lui-méme étre commandé par voie électronique.
L'élément de manoeuvre du systéme d'actionnement 13b peut en
variante étre aussi différent, par exemple s'actionnant par fluide sous
pression. 1l est possible par ailleurs d'utiliser des systemes d'actionnement
magnétiques pour régler la position d'un élément.

Dans un embrayage 2 friction, le réglage du couple de rotation
pouvant étre transmis s'effectue par serrage des garnitures de friction du
disque d'embrayage entre le volant 3d et le plateau de pression 3b.
L'exercice de force sur le plateau de pression, c'est & dire sur les garnitures
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de friction peut se commander de maniére spécifique par la position de
'élément de débrayage 20 tel que la fourchette de I'embrayage ou le
débrayeur central, le plateau de pression pouvant alors étre déplacé entre
deux positions extrémes et réglé ainsi que fixé de maniére quelconque.
L'une des positions extrémes correspond a une position d'embrayage
complet et l'autre, & une position de débrayage complet. Pour régler un
couple de rotation transmissible qui est par exemple inférieur au couple
du moteur momentanément présent, il est possible de mettre le plateau
de serrage 3b a une position qui est située dans une zone intermédiaire
entre les deux positions extrémes. L'embrayage peut étre fixé a cette
position par une commande spécifique de I'élément de débrayage 20. Mais
il est aussi possible de régler des couples pouvant étre transmis par
'embrayage qui soient de maniére définie supérieurs aux couples
momentanément présents du moteur. Il est possible dans un tel cas de
transmettre les couples momentanément présents du moteur et alors les
irrégularités du couple de rotation qui se produisent dans le train de
commande par exemple sous la forme de pointes de ce couple peuvent
étant amorties et/ou isolées.

Par ailleurs, des capteurs qui s'utilisent pour l'attaque, par
exemple pour la commande ou le réglage du systéme de transmission du
couple de rotation et en particulier du couple transmissible par
I'embrayage contrdlent au moins momentanément les grandeurs
concernées de l'ensemble du systéme et délivrent les variables d'état, les
signaux et les mesures nécessaires 2 la commande et qui sont traités par le
module de commande, une communication de transmission de signaux
avec d'autres modules électroniques tels que par exemple 1'électronique 50
du moteur ou une électronique d'un systéme anti-patinage (ABS) 60 ou
un réglage anti-glissement (ASR) pouvant étre prévue et pouvant
pérsister. Les capteurs détectent par exemple des vitesses de rotation telles
que celles des roues ou du moteur, la position du levier de charge, la
position du papillon, la position de la vitesse passée dans la boite, une
intention de changer de vitesse et d'autres grandeurs caractéristiques qui
sont spécifiques au véhicule. La communication de transmission de
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signaux entre les modules individuels de commande 13, 50 et par exemple
60 s'effectue par un bus de données qui peut étre par exemple un bus
CAN.

La figure 1 montre qu'un capteur 15 du papillon, un capteur
16 de la vitesse de rotation du moteur ainsi qu'un tachymetre 17 sont
utilisés et les mesures ou informations sont transmises a l'appareil de
commande. Le module électronique tel qu'un ordinateur, donc le module
de commande 13a traite les grandeurs d'entrée du systéme et envoie des
signaux de commande au systéme d'actionnement 13b.

- La boite a vitesses est du type & changement des rapports de
transmission par paliers, les rapports de transmission pouvant changés au
moyen d'un levier ou la boite pouvant étre actionnée ou manoeuvrée par
ce levier. Par ailleurs, au moins un capteur 19b, qui est placé sur le levier
de manoeuvre tel que le levier 18 de changement de vitesse de la boite a
commande manuelle, détecte l'intention de changer de vitesse et/ou la
position de la vitesse passée et la transmet & l'appareil de commande. Le
capteur 19a est articulé sur la boite & vitesses et détecte la position
momentanée de la vitesse passée et/ou une intention de changer de
vitesse. L'identification d'une intention de changer de vitesse & l'aide d'au
moins l'un des deux capteurs 19a, 19b peut s'effectuer par le fait que
celui-ci est un capteur de force qui détecte les forces agissant sur le levier
de changement de vitesse. Par ailleurs, le capteur peut aussi étre d'un type
a détection d'une course ou d'une position et alors le module de
commande identifie une intention de changer de vitesse par la variation
dans le temps du signal de position.

L'appareil de commande est au moins momentanément en
communication de transmission de signaux avec tous les capteurs et il en
dépouille les signaux ainsi que les grandeurs d'entrée du systeme de
maniére a envoyer des instructions de commande ou de réglage a l'au
moins un systéme d'actionnement en fonction du point momentané de
fonctionnement dynamique. L'élément 12 de commande du systeme
d'actionnement tel qu'un moteur électrique regoit du module de
commande, qui déclenche l'actionnement de I'embrayage, une grandeur
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réglante en fonction de mesures et/ou de grandeurs d'entrée du systéme
et/ou de signaux regus des capteurs raccordés. A cette fin, un programme
de commande qui est mis en oeuvre dans l'appareil de commande sous
forme d'un matériel et/ou d'un logiciel dépouille les signaux entrants et
calcule ou détermine les grandeurs de sortie 3 l'aide de comparaisons
et/ou de fonctions et/ou de diagrammes caractéristiques.

Un module de détermination du couple de rotation, un
module de détermination de la position de la vitesse passée, un module
de détermination du glissement et/ou un module de détermination du
régime est avantageusement mis en oeuvre dans l'appareil de commande
13 ou celui-ci est en communication de transmission de signaux avec au
moins l'un de ces modules. Les modules peuvent étre mis en oeuvre par
des programmes de commande sous forme de matériel et/ou de logiciel,
de sorte qu'il est possible de déterminer, a l'aide des signaux entrants
provenant des capteurs, le couple de rotation du module d'entrainement
2 du véhicule 1, la position de la vitesse passée dans la boite 4 et le
glissement qui régne dans le systtme de transmission du couple de
rotation, ainsi que le régime momentané du véhicule. Le module de
détermination de la position de la vitesse passée détermine a l'aide des
signaux des capteurs 19a et 19b la vitesse momentanément passée. De plus,
les capteurs sont articulés sur le levier de changement de vitesse et/ou sur
des organes réglants situés a l'intérieur de la boite, tels que par exemple
l'axe central du levier de commande de changement de vitesse ou la
tringle de changement de vitesse et ils détectent par exemple la position
et/ou la vitesse de ces composants.

Par ailleurs, un capteur 31 peut é&tre disposé sur le levier de
charge 30 tel que la pédale des gaz et en détecte la position. Un autre
capteur 32 peut consister en un interrupteur de marche a vide, c'est a dire
qu'il est branché lorsque la pédale des gaz est actionnée et qu'il est
débranché lorsque celle-ci n'est pas actionnée, de sorte que cette
information numérique permet d'identifier si ce levier de charge, c'est a
dire la pédale des gaz est actionnée. Le capteur 31 détecte le degré
d'actionnement du levier de charge.
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La figure 1 illustre 2 coté de la pédale des gaz 30 et des
capteurs qui lui sont reliés un élément 40 d'actionnement des freins de
service ou du frein de stationnement, par exemple une pédale de freinage,
un levier manuel de freinage ou un élément d'actionnement, se
manoeuvrant a la main ou au pied, du frein de stationnement. Au moins
un capteur 41 est disposé sur 'élément d'actionnement 40 et en contrdle
l'actionnement. Le capteur 41 est par exemple de type numérique,
notamment un interrupteur et il détecte que 1'élément d'actionnement
est actionné ou ne l'est pas. Ce capteur peut étre en communication de
transmission de signaux avec un dispositif de signalisation tel que les feux
de freinage qui indiquent que les freins sont actionnés. Ceci peut
concerner aussi bien les freins de service que le frein de stationnement. Le
capteur peut cependant aussi étre de type analogique tel que par exemple
un potentiometre qui détermine le degré d'actionnement de l'élément
correspondant. Ce capteur peut aussi &étre en communication de
transmission de signaux avec un dispositif de signalisation.

Le module de commande peut effectuer une commande a
l'aide d'un circuit ouvert avec ou sans adaptation. En variante de
réalisation, un réglage peut étre effectué a l'aide d'un circuit fermé avec
rétroaction. De méme, un procédé de commande peut étre prévu avec une
part de commande avec adaptation et une part de réglage.

La figure 1 représente donc schématiquement un véhicule
automobile 1 comprenant une boite a vitesses 4 et un dispositif de
commande d'un embrayage automatique 3 placé dans le train de
commande, ainsi qu'un module d'actionnement pouvant étre attaqué par
un module de commande 13 et qui est destiné au réglage du couple de
rotation pouvant étre transmis par l'embrayage 3 ; le module de
commande 13 est en communication de transmission de signaux avec des
capteurs et éventuellement avec d'autres modules électroniques, par
exemple au moyen de conducteurs et/ou d'un bus de données, le module
de commande 13 calculant ou déterminant le glissement de l'embrayage
sur les garnitures de friction et déterminant un apport d'énergie aux
garnitures de friction au moyen du glissement de I'embrayage 3 et a l'aide
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du couple de rotation transmis par ce dernier et/ou déterminant une
élévation de température des garnitures de friction et/ou déterminant un
accroissement de l'usure des garnitures de friction, le module de
commande réglant pendant un premier intervalle de temps de durée t; le
couple transmis par l'embrayage sans tenir compte de l'apport d'énergie
en cas d'accroissement de celui-ci par rapport a un seuil ou en cas d'une
élévation de la température par rapport a un seuil et/ou en cas
d'accroissement de l'usure par rapport a un seuil et ensuite, pendant un
deuxiéme intervalle de temps de durée t;, commandant le couple de
rqotation transmis par l'embrayage de maniére variable dans le temps, par
exemple de maniére pulsée et, pendant un troisiéme intervalle de temps
de durée t3, élevant le couple de rotation transmis par 'embrayage jusqu'a
ce que la vitesse de rotation du moteur passe au-dessous d'un seuil
Nmot-seuil OU jusqu'a ce que la durée t3 se soit écoulée.

La figure 2 illustre un organigramme 100 qui représente un
déroulement d'une commande selon l'invention. Le procédé débute dans
le bloc 101. L'apport d'énergie de friction est déterminé ou détecté dans le
bloc 102. Ceci peut s'effectuer par exemple par détermination du
glissement sur les garnitures de friction et par calcul, a I'aide du couple
transmis par l'embrayage, d'une énergie de friction E¢rict = Mk*ng, ng
désignant le glissement. Voir a ce sujet DE-OS 196 02 006. La température
des garnitures de friction de l'embrayage peut se calculer a l'aide de
l'apport d'énergie de friction et d'un modele donné de température. Voir
a ce sujet DE-OS 196 02 006. L'usure peut également se calculer a l'aide du
modéle de température et de fonctions prescrites ou de courbes
caractéristiques. L'énergie de friction permet de déterminer par
intégration, de maniére connue, une énergie et donc aussi un apport
d'énergie & l'embrayage. L'énergie de friction permet de calculer une
température. Le critére de comparaison peut donc étre l'apport d'énergie
au lieu de I'énergie de friction.

Une détection est faite dans le bloc 103 pour déterminer si
I'énergie de friction, 'apport d'énergie, la température et/ou l'usure subit
une élévation par rapport & des seuils de Efrict, Africt, Tseuil et Eusure. Si
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ceci est le cas, le premier intervalle de temps de durée t;, au cours duquel
le couple de rotation transmis par l'embrayage M est encore commandé
indépendamment de 'énergie de friction, de la température ou de l'usure,
débute dans le bloc 104.

A la fin de la durée tq, une variation dans le temps du couple
de rotation Mg, qui provoque une secousse du véhicule, est déclenchée a
la fin de la durée t; dans le bloc 105 pendant le deuxiéme intervalle de
temps de durée t;.

Un accroissement du couple de rotation Mk qui provoque
une chute de la vitesse de rotation du moteur npo est déclenché a la fin de
la durée to dans le bloc 106 pendant le troisiéme intervalle de temps de
durée t3. Cet accroissement est commandé jusqu'a ce que la vitesse de
rotation du moteur atteigne ou passe au-dessous d'un seuil nmot-seuil € que
le moteur s'étouffe presque. Ensuite, le couple de rotation transmis par
I'embrayage est supprimé afin que le moteur ne s'étouffe pas. Le début du
premier intervalle de temps ou du deuxiéme peut recommencer apreés la
suppression du couple de rotation transmis par I'embrayage, 2 la fin du
troisiéme intervalle de temps.

Il est possible par ailleurs de détecter au cours du deuxieme
intervalle de temps si la vitesse de rotation d'entrée de la boite & vitesses
ou une autre vitesse de rotation de la boite dépasse un seuil prescrit
Npa vseuil. Dans ce cas, le deuxiéme intervalle de temps peut étre
interrompu et le troisiéme intervalle de temps peut débuter. Ainsi, le
deuxiéme intervalle de temps est interrompu prématurément.

Les intervalles de temps ont sensiblement une méme durée,
c'est a dire qu'ils se déroulent & peu prés de la méme maniére ou a une
échelle de temps analogue. Au moins la durée t; du premier intervalle de
temps comprend ou inclut un temps d'attente qui est plus long que la
durée usuelle de calcul de microprocesseurs.

Les seuils Nmot-seuil €t Nba v.seuil peuvent étre adoptés en
fonction de parametres du véhicule et ils peuvent étre sélectionnés en

particulier en fonction de la vitesse passée.
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La figure 3 représente un graphique sur lequel le couple de
rotation My 201, qui est transmis par l'embrayage et qui est piloté par le
module de commande, est porté en fonction du temps. Avant l'instant ty-,
le couple de rotation transmis est commandé sans tenir compte des effets
de l'énergie de friction. A l'instant t1-, l'énergie de friction calculée ou
déterminée sensiblement en continu ou la température qui est
déterminée par celle-ci ou l'usure déterminée a partir de cette température
atteint ou dépasse un seuil. A partir de t;- jusqu'ad l'instant tj., donc
pendant le premier intervalle de temps t;, la commande du couple de
ratation transmis reste soustraite a l'influence de I'énergie de friction ou
de la température ou de l'usure. Pendant ce temps, le chauffeur a
I'occasion de mettre fin au processus momentané, par exemple de
démarrage.

A partir de t;- jusqu'a l'instant t3, donc pendant le deuxiéme
intervalle de temps de durée t;, la commande du couple de rotation
transmis s'effectue de maniére qu'il soit variable, fluctuant ou pulsé.
Ainsi, aussi bien l'amplitude que la durée de la période du couple de
rotation transmis peut étre variable dans le temps. Le couple de rotation
transmis, qui est variable dans le temps, peut étre commandé de maniére
périodique ou apériodique.

A partir de t3- jusqu'a l'instant ts, donc pendant le troisieme
intervalle de temps de durée t3, le couple de rotation commandé transmis
Mk croit jusqu'a ce que la vitesse du moteur atteigne ou passe au-dessous
d'un seuil nmot-seuil €t donc qu'il soit possible que le moteur s'étouffe.
Lorsque le seuil est atteint ou  la fin de la durée t3, le début du premier
intervalle de temps ou du deuxiéme intervalle de temps peut
recommencer.

Il va de soi que l'invention telle que décrite et représentée

peut subir diverses modifications sans sortir de son cadre.
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REVENDICATICNS
1. Vehicule automobile comprenant une boite a

vitesses et un dispositif de commande d'un embrayage
automatique du train de commande. qui comprend un module
d'actionnement pouvant étre attaqué par un module de
commande pour le réglage du couple de rotation transmis par
l'embrayage. le module de commande étant en communication
de transmission de signaux avec des capteurs et d'autres
modules électroniques. par exemple par des conducteurs
ets/ou par un bus de donndes. le module de commande
calculant ou déterminant le glissement de l'embrayage sur
les garnitures de friction et déterminant au moyen du
glissement de 1l'embrayage et & l'aide du couple de rotation
transmis par ce dernier un apport d'énergie aux garnitures
de friction etsou déterminant une élévation de température
des garnitures de friction et/ou déterminant un
accroissement de l'usure de ces garnitures. caractérisé en
ce qu'en cas d'un accroissement de l'apport d'énergie par
rapport a un seuil ou d'une augmentation de l'élévation de
température par rapport & un seuil et/ou d'un accroissement
de l'usure par rapport & un seuil. le module de commande
regle le couple de rotation transmis au cours d'un premier
intervalle de temps de durée t; sans tenir compte de
l'apport d'énsrgie. ensuite. au cours d'un deuxiéme
intervalle de temps de durée t,. il commande le couple de
rotation transmis par l'embrayage do manidre variable dans
le temps. par exemple qu'il soit pulsé et. au ‘cours d'un

troisieme intervalle de temps de durée t-. il &léve le

<4
-
couple de rotation transmis par l'embrayage jusqu'a ce que
la vitesss ds rotation du moteur passe au-desszous d
seuil npot_gsui]l OU jusqu'a ce que la durse t3 32 =oitg

écoulée.

recommsnce a la fin du troisidms :intervalle ds temps ds
durés t5 ou. pandant le troisiéme intervalle de temps
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jusqu'a ce que la vitesse du moteur atteigne le seuil Nmot-
s2uil-

3. Véhicule selon la revendication 1. caractérisé
en ce que le déroulement des opérations se poursuit par le
deuxieéme intervalle de temps de durée t2 a8 la fin du
troisieme de temps de durée t3 ou au cours du troisieme
intervalle de temps. lorsque la vitesse du moteur atteint
le seuil npot_geuil -

4. Véhicule selon la revendication 1., caractérisé
en ce qu'au moins certaines des durées ti, ty etrsou tj3
peuvent étre prescrites de maniére variable ou fixe par le
module de commande.

5. Véhicule selon la revendication 1. caractérisé
en ce qu'au moins certaines des durées t;. t; etsou t3
peuvent étre adoptées par le module de commande en fonction
de la vitesse passée.

6. Vehicule en variante de la revendication 1,
caractérisé en ce que. pendant le deuxiéme intervalle de
temps. celui-ci est achevé prématurément avant la fin de la
durée t; lorsqu'une vitesse de rotation, préalablement
déterminée. d'entrée de la boite & vitesses atteint ou
dépasse un seuil prescrit np 3 v ssuil

7. Véhicule selon la revendication 6. caractérisé
en ce que le seuil npot_geyjl ©st égal au seuil Np 3
v.seull. -

8. Véhicule selon l'une ou 1'autre des
revendications 1 et 7. caractérisé en ce que le seuil Npot—
seuil differe du seuil ny 5  seuil.

9. Véhicule celon 1'une quelconque des
revendications 1 et 6 & 8, caractérisé en ce qu'au moins le
seull Npot_szeyil 2t/0u le ssuil np 3. v gouil S5t adopté par

le module de commands =n fonction de la 3
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2/3 100

101 — DEBUT

i_

DETECTION DE L'APPORT D'ENERGIE DE FRICTION ET/OU DE LA
102 — TEMPERATURE DES GARNITURES DE FRICTION ET/OU
DE L'USURE DES GARNITURES DE FRICTION

i
103 —~1 sE PRODUIT-IL UN DEPASSEMENT DE LENERGIE DE FRICTION PAR
NON RAPPORT A UN SEUIL DE Africt. OU UNE ELEVATION DE TEM-

PERATURE PAR RAPPORT A UNE TEMPERATURE PRES-

CRITE Tseuil OU UN ACCROISSEMENT DE L'USURE
PAR RAPPORT A UN SEUIL Eusure ?

oul

\
104 —_ POUR t < t1 : COMMANDE INCHANGEE DU COUPLE DE
[ ROTATION TRANSMIS PAR L'EMBRAYAGE
PENDANT LA DUREE t1

Y

105 POURt> t1 ETt<2: VARIATION DANS LE TEMPS DE LA COMMANDE
7 DU COUPLE DE ROTATION TRANSMIS PAR L'EMBRAYAGE

|

106 — POURt> 2 ET t<t3; EMBRAYAGE JUSQU'A CE QUE
LE NB. AV <NB. A SCH

107

> FIN

Fig. 2




2761936

3/3
A
Mk
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f
PREMIER DEUXIEME TROISIEME
INTERVALLE INTERVALLE INTERVALLE
DE TEMPS DE TEMPS DE TEMPS
t4 t2 t t
ty to t3 4




