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PROCEDE DE DEMARRAGE ASSISTE POUR VEHICULE A MOTEUR.

Procédé de commande du démarrage d’'un moteur
thermique (2) équipant un véhicule du type comportant deux
systémes distincts opérant la mise en fonctionnement d’un
démarreur (8), un premier systéme comportant un commu-
tateur (3) permettant d’opérer une commande manuelle du
démarreur (8) et un second systéme comportant un calcula-
teur (11) apte a opérer une commande automatique du dé-
marreur (8), caractérisé en ce que ledit premier systeme
fonctionne selon deux modes:

- un mode impulsionnel par lequel la simple activation
dudit commutateur (3) manuel dans sa position de mise en
fonctionnement du démarrage (+DEM) déclenche une com-
mande automatique du fonctionnement du démarreur (8)
par l'intermédiaire dudit calculateur (11) et,

- un mode maintenu ou ledit commutateur (3) active di-
rectement ledit démarreur (8).
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PROCEDE DE DEMARRAGE ASSISTE POUR VEHICULE A MOTEUR

La présente invention concerne un procédé de commande du démarrage
automatique d'un moteur thermique équipant un véhicule & moteur du

type automobile ou routier.

La présente invention concerne plus particuliérement un procédé pour
commander automatiquement le démarrage d'un moteur en utilisant la

clef de contact.

Actuellement, le conducteur d'un véhicule 4 moteur du type automobile
ou routier dispose pour démarrer le moteur de son véhicule d'une clef
de contact & introduire dans un commutateur rotatif de démarrage,
faisant généralement également office de verrou de colonne de direction

tel les commutateurs de type "Neiman".

Ce type de commutateur comporte généralement plusieurs positions
d'activation pour la clef, chacune de ces positions correspondant a la
commande d'un relais de distribution de l'alimentation électrique a
travers le réseau de bord du véhicule :

- une position "+SERV" ou "+ACC" pour l'alimentation des appareils
accessoires du véhicule tels que notamment de la radio ou les léve-
vitres,

- une position "+APC" pour opérer l'alimentation de l'ensemble du
réseau de bord et donc en plus des accessoires, de tous les organes
nécessaires au fonctionnement du véhicule (et notamment le moteur,
les air-bags, le tableau de bord, etc.) et,

- une position "+DEM" pour commander spécifiquement la mise en

marche du démarreur.

Avec un tel commutateur, le démarreur fonctionne aussi longtemps que

le conducteur maintient la clef dans la position "+DEM". Lorsque le
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moteur a démarré le conducteur relachant la clef, fait revenir cette

derniére dans la position "+APC".

Il est connu par ailleurs pour réduire la consommation et les émissions
de polluants des moteurs thermiques des véhicules automobiles ou
routiers d'utiliser un systéme provoquant l'arrét automatique du moteur
dans toutes les phases d'utilisation du véhicule ou le fonctionnement
du moteur n'est pas nécessaire, telles que les phases ot le véhicule est
momentanément a l'arrét et ot le moteur continue malgré tout de
fonctionner au ralenti, puis opérant le démarrage automatique du

moteur lorsque le conducteur souhaite faire repartir son véhicule.

Cette solution d'arrét et de démarrage automatique des moteurs, encore
appelée par les Anglo-saxons "Stop and Start" ou "Stop and Go", a un
potentiel important de réduction de la consommation des moteurs car
on estime qu'en moyenne, pour un trajet donné, un véhicule est &

I'arrét, moteur tournant au ralenti, pendant environ 20% du temps.

Un systéme "Stop and Start" comprend généralement un calculateur
pour commander automatiquement l'arrét et le démarrage du moteur
thermique & partir d'informations appropriées sur le fonctionnement du
véhicule. Ce calculateur comporte notamment des moyens aptes a
identifier une phase de demande d'arrét moteur, des moyens aptes a
identifier une phase d'autorisation d'arrét moteur pendant laquelle
'arrét du moteur est effectivement possible et des moyens pour opérer
larrét effectif du moteur si les conditions "véhicule en phase de
demande d'arrét moteur" et "véhicule en phase d'autorisation d'arrét

moteur” sont réunies.

De la méme maniére un systéme "Stop and Start" comporte notamment
des moyens aptes 4 identifier une phase de demande de démarrage

moteur, des moyens aptes a identifier une phase d'autorisation de
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démarrage moteur pendant laquelle le démarrage du moteur est
effectivement possible et des moyens pour opérer le démarrage effectif
du moteur si les conditions "véhicule en phase de demande de
démarrage moteur" et "véhicule en phase d'autorisation de démarrage

moteur" sont réunies.

Aujourd'hui, lorsqu'un systéme "Stop and Start” équipe un véhicule, la
clef de contact sert & opérer le premier démarrage en début de parcours
et & couper le moteur en fin de parcours. Il n'existe pas de synergie
particuliére entre les deux modes d'actionnement des moyens de
démarrage que forment le commutateur a clef et le calculateur

commandant l'arrét et le démarrage du moteur.

Il est apparu utile & la Demanderesse de créer une telle synergie entre le
l'actionneur manuel du démarreur utilisant la clef de contact et

l'actionneur automatique.

Le procédé de commande du démarrage d'un moteur selon l'invention
concerne un véhicule 4 moteur du type comportant deux systémes
distincts opérant la mise en fonctionnement des moyens de démarrage
du moteur, un premier systéme comportant un commutateur
permettant d'opérer une commande manuelle du démarreur et un
second systéme comportant un calculateur apte a opérer une

commande automatique du démarreur.

Selon T'invention, le procédé de commande est caractérisé en ce que le
premier systéme fonctionne selon deux modes :

- un mode impulsionnel par lequel la simple activation du commutateur
manuel dans sa position de mise en fonctionnement du démarrage
déclenche wune commande automatique du fonctionnement du

démarreur par l'intermédiaire du calculateur et,
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- un mode maintenu ot le commutateur manuel active directement ledit

démarreur.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, en mode impulsionnel, la commande automatique
du démarreur est opérée jusqu'au démarrage du moteur et ce, pendant
une période prédéterminée dépendant des conditions de fonctionnement

du véhicule.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, si le moteur n'a pas démarré a la fin de la premiére
période prédéterminée alors le calculateur relance automatiquement le

démarreur pour une nouvelle période prédéterminée.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, parmi les conditions de fonctionnement déterminant
la durée de la période d'activation du démarreur en mode automatique

figure la température du moteur.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, le mode normal de fonctionnement du commutateur
manuel est le mode impulsionnel, le mode maintenu n'étant déclenché

que dans des conditions prédéterminées de fonctionnement du véhicule.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, le commutateur manuel fonctionne en mode
maintenu lorsque la commande automatique du démarreur échoue a

opérer le démarrage du moteur.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la

présente invention, le commutateur manuel fonctionne en mode
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maintenu lorsque le mode impulsionnel a échoué 4 opérer le démarrage

du moteur.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, le commutateur manuel fonctionne en mode
maintenu lorsque la commande automatique du démarreur échoue a
opérer le démarrage du moteur aprés un nombre prédéterminé de

tentatives de démarrage.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, le commutateur manuel fonctionne en mode
maintenu lorsque le mode impulsionnel a échoué a opérer le démarrage

du moteur aprés un nombre prédéterminé de tentatives de démarrage.

Selon une autre caractéristique du procédé de commande objet de la
présente invention, le commutateur manuel revient en mode

impulsionnel lorsque le moteur a démarré.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va
suivre, donnée uniquement a titre d'exemple et faite en se référant aux
dessins annexés sur lesquels :

- la figure 1 représente une architecture matérielle de l'ensemble
du systéme de mise en ceuvre du procédé selon l'invention ;

- la figure 2 représente un organigramme schématique du procédé

selon l'invention.

La figure 1 représente différents organes d'un véhicule, telle qu'une
automobile, équipée dun moteur thermique 2. Dans I'habitacle du
véhicule, un commutateur rotatif a clef 3 est disposé & proximité du
volant de direction 4 et commande manuellement le démarrage ou
l'arrét du moteur 2 tandis qu'un moyen, tel qu'un commutateur a deux

positions de type bouton poussoir 5, permet au conducteur d'activer ou
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d'inhiber le fonctionnement du véhicule en mode "Stop and Start", c'est-

a-dire en mode d'arrét et de démarrage automatique du moteur 2.

Le commutateur 3 qui est par exemple de type "Neiman", comporte une
position "+SERV" ou "+ACC" pour l'alimentation des appareils
accessoires du véhicule tels que notamment de la radio ou les léve-
vitres, une position "+APC" pour opérer l'alimentation de l'ensemble du
réseau de bord et donc en plus des accessoires, de tous les organes
nécessaires au fonctionnement du véhicule (et notamment le moteur,
les air-bags, le tableau de bord, etc.) et une position "+DEM" pour

commander la mise en marche du démarreur.

Le véhicule comporte par ailleurs un mécanisme de transmission dont
le levier de changement de vitesses 6 est figuré ainsi qu'un dispositif de

freinage commandé notamment par une pédale de frein 7.

Bien évidemment ces équipements ne sont pas limitatifs des autres
équipements du véhicule qui n'ont pas été figurés tels que notamment
un embrayage, un groupe moto-ventilateur pour refroidir le moteur 2,
un dispositif de climatisation pour refroidir/chauffer I'habitacle ou

encore un meécanisme de direction assistée, etc.

Le moteur thermique 2 est un moteur classique du type multi-cylindres
a allumage commandé ou a allumage par compression (diesel). Ces
types de moteur sont bien connus et ne seront donc pas détaillés plus
avant. Le fonctionnement du moteur 2 est classiquement commandé
par un calculateur de contréle moteur 12 qui pilote notamment le débit

de carburant.

Le moteur 2 coopére avec des moyens de démarrage appropriés telle
quune machine électrique tournante réversible 8 formant alternato-

démarreur. Une transmission de mouvement, par exemple par poulies
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et courroie, relie le rotor de l'alterno-démarreur 8 au vilebrequin du

moteur 2.

Dans une variante de réalisation, le moteur 2 peut également coopérer
avec un démarreur additionnel non figuré distinct de I'alterno-

démarreur 8.

La machine 8 permet de transformer un mouvement de rotation du
rotor inducteur, entrainé par le moteur thermique 2 du véhicule, en un
courant €lectrique induit dans les bobinages du stator. Ce courant est
alors destiné a alimenter en électricité le réseau de bord du véhicule et

a charger la batterie 9 de ce véhicule.

La machine 8 peut également constituer un moteur électrique ou
machine €lectrique tournante et entrainer en rotation, via l'arbre de
rotor, le moteur thermique 2 du véhicule. Ainsi, l'alterno-démarreur 8

peut démarrer le moteur thermique 2 du véhicule automobile.

Cette machine 8 par exemple de type polyphasé fonctionne donc en
alternateur pour, notamment, charger la batterie du véhicule et en
démarreur pour entrainer le moteur & combustion interne, dit aussi
moteur thermique, du véhicule automobile pour son démarrage. A cet
effet, une unité de puissance connectée sur les phases de l'induit de
l'alternateur sert de pont de commande de ces phases en mode moteur
et fait office de pont redresseur lorsque l'alterno-démarreur 8 fonctionne

en mode alternateur.

Une telle machine 8 est bien connue en elle-méme et ne sera pas
détaillée plus avant. Le document FR2842041 décrit par exemple une

telle machine.
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Le systéme mettant en ceuvre le procédé de commande automatique de
larrét et du démarrage du moteur selon linvention comprend un
calculateur 11 qui pilote via les calculateurs 10 et 12 le fonctionnement
de la machine 8 et l'arrét et le démarrage du moteur 2 et ce, a partir
d'un certain nombre d'informations concernant le fonctionnement du

véhicule.

Le calculateur 11 coopére en effet avec des capteurs d'information
appropri€s aptes a fournir en plus de la position du commutateur 3 ou
du bouton 5, les informations requises sur le fonctionnement du
véhicule telle que la vitesse de rotation du moteur 2, la vitesse du
véhicule, la distance parcourue, la position de la pédale d'embrayage, la
position de la pédale d'accélérateur, la position du levier de changement
de vitesses 6, la position de la pédale de frein 7 et celle du levier de frein
a main, le rapport de vitesse enclenchée dans la boite de vitesses, la
température d'eau de refroidissement du moteur, 1'état de charge de la
batterie 9, I'état de la climatisation, le couple exercé par le conducteur

sur le volant, etc.

Il est important de remarquer que le calculateur 11 au sens de la
présente invention est défini de facon plus générale comme étant tout
systéme dans lequel peut étre implanté un algorithme de commande &
l'aide de moyens de programmation et contenant au moins une
mémoire. Un réseau logique programmable du type ASIC pourrait étre
utilisé. Ce calculateur 11 peut étre spécifique comme illustré ou bien
encore étre intégré a un autre calculateur comme, par exemple, les
calculateurs 10 ou 12 ou bien encore intégré dans plusieurs

calculateurs.

Le calculateur 11 opére une surveillance constante du fonctionnement
du véhicule & partir d'un certain nombre d'informations transmises

directement par des capteurs appropriés ou par l'intermédiaire d'autres
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calculateurs auxquels le calculateur 11 est connecté et, le moteur étant
tournant, il en vérifie si le véhicule se trouve ou non en phase de
demande d'arrét moteur et en phase d'autorisation d'arrét moteur et en
déduit l'arrét du moteur. De la méme facon, le moteur étant arrété, le
calculateur 11 vérifie & partir des informations recues si le véhicule se
trouve ou non en phase de demande de démarrage et en phase
d'autorisation du démarrage moteur et en déduit le démarrage du

moteur.

Les phases de demande d'arrét moteur sont définies par des critéres de
fonctionnement véhicule appropriés combinant le fait que le bouton 5 se
trouve en position "non inhibé" et que notamment l'un des critéres
suivants soit observé :

- la position de la pédale de frein passe de "non appuyée" a "appuyée";

- le levier de vitesses est au neutre.

Pour ce qui est des phases d'autorisation d'arrét moteur, elles sont
définies & partir d'un certain nombre de critéres identifiant des
conditions de fonctionnement véhicule prédéfinies s'opposant a l'arrét

du moteur 2.

On pourra distinguer différents types de condition de fonctionnement
véhicule susceptibles de définir ces phases d'autorisation :

- des conditions liées au véhicule proprement dit tels que les besoins
moteur (température d'eau, etc.), les besoins d'assistance freinage, les
besoins du réseau électrique de bord, les besoins thermiques
habitacles, etc.;

- des conditions liées a l'agrément de conduite tels que des manceuvres
de parking, etc.;

- des conditions liées au conducteur.
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Pour ce qui est des phases de demande de démarrage, elles se

déduisent sensiblement des conditions s'opposant a l'arrét du moteur.

Quant aux conditions s'opposant aux demandes de démarrage, elles
comprennent notamment des situations liées a la transmission telle que

I'existence d'une vitesse enclenchée.

La figure 2 représente un exemple d'algorithme de commande mettant
en ceuvre le procédé selon linvention et contenu dans les mémoires

électroniques du calculateur 11.

Il est & noter que l'architecture logicielle utilisée pour coder l'algorithme

peut se décomposer en deux modules.

Un premier module appelé logiciel de bas niveau regroupe les
commandes relatives a l'architecture matérielle utilisée telles que la
lecture d'un signal sur l'une des entrées du microcontrdleur ou
I'émission d'un signal de sortie. Ce logiciel de bas niveau est propre au
microcontréleur utilisé. Le second module appelé logiciel de haut

niveau, est lui spécifique a l'application réalisée.
P

Dans la présente invention, le second module est utilisé pour implanter
la stratégie de gestion des démarrages et des arréts automatiques du
moteur. Il est réalisé dans un langage de programmation tel que le

langage C.

Une fois le moteur démarré et dans le cas ot le commutateur 4 est dans
la position dans laquelle la fonction d'arrét automatique du moteur est
activée, le calculateur 11 scrute réguliérement I'état de fonctionnement
du moteur a partir des informations collectées et déroule donc de facon

itérative les étapes ci-dessous.
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Pour ce qui est du démarrage opéré manuellement par le conducteur via
le commutateur 3, il est prévu selon linvention deux modes de
fonctionnement distincts :

- un mode impulsionnel par lequel la simple activation du commutateur
manuel 3 dans sa position de mise en fonctionnement du démarrage,
position +DEM, déclenche une commande automatique du
fonctionnement du démarreur 8 par lintermédiaire du calculateur 11
et,

- un mode maintenu o0l le commutateur 3 active directement le
démarreur aussi longtemps que le conducteur maintient la clef dans la

position +DEM du commutateur.

Le mode impulsionnel est le fonctionnement normal du commutateur
dans la position +DEM tandis que le mode maintenu est un mode

d'exception en cas de défaillance du démarrage automatique du moteur.

Le calculateur scrute, étape 101, tout le temps du fonctionnement du
véhicule I'état du commutateur 3 et en particulier si la clef est amenée

en position +DEM.

La clef étant détectée en position +DEM, le calculateur 11 vérifie a

I'étape 102 I'état du parameétre mode de démarrage.

Si I'état du paramétre est "0" alors le commutateur fonctionne en mode
maintenu et le démarreur est activé, étape 103, aussi longtemps que la

clef demeure maintenue par le conducteur en position +DEM.

Le démarrage du moteur est en paralléle testé a I'étape 104. Lorsque le
moteur est détecté démarré (vitesse de rotation supérieure & un nombre
prédéterminé de tours moteur par exemple), la valeur du parametre

mode de démarrage est ramené & "1" , étape 105, sinon elle demeure a
IIOII.
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Si a l'étape 102 la valeur du parameétre mode de démarrage est a "1"
alors le commutateur fonctionne en mode impulsionnel. Le calculateur
11 opére donc la mise en marche du démarreur 8, I'étape 106, selon un
cycle approprié et ce, indépendant du maintien ou non de la clef dans la

position +DEM. Le conducteur peut donc reléacher la clef.

Le cycle de mise en marche du démarreur 8 opéré a l'étape 106 est
adapté aux conditions de fonctionnement du véhicule notamment pour
ce qui est de sa durée et en particulier & la température d'eau moteur.
Ainsi si le moteur est froid, cas souvent d'un premier démarrage, le
démarreur pourra étre actionner au plus pendant huit secondes alors
que si le moteur est chaud la phase de démarrage automatique
n'excédera pas cinq secondes. Ces valeurs sont bien évidement
calibrées et adapté en fonction des véhicules, des moteurs ou encore

des démarreurs considérés.

Le démarrage du moteur est donc également testé en paralléle a l'étape
104. Si, a lissue de l'étape 106 le moteur n'est pas détecté démarré
(vitesse de rotation supérieure a un nombre prédéterminé de tours
moteur par exemple), la valeur du parametre mode de démarrage est

mise a4 "0" , étape 107, sinon elle demeure & "1".

Ainsi grace au procédé selon l'invention, le conducteur est a méme
d'opérer automatiquement le démarrage du moteur par une simple

impulsion de la clef de contact dans la position +DEM du commutateur.

Mais lorsque le mode impulsionnel échoue & démarrer le moteur, le
commutateur repasse en mode maintenu et ce, jusqu'au démarrage du

moteur qui raméne alors le commutateur en mode impulsionnel.
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Bien évidemment la présente invention n'est pas limitée au mode
particulier de réalisation décrit ci-dessus et on peut apporter & celui-ci
de nombreux changements ou modifications sans sortir de la présente

invention.

Ainsi le cycle automatique de démarrage prévu a l'étape 106 peut étre
plus ou moins complexe. En particulier, il est possible de prévoir que si
le moteur n'a pas démarré & la fin dune premiére période
prédéterminée, alors le calculateur 11 relance automatiquement le
démarreur 8 pour une nouvelle période prédéterminée et ce, un nombre
prédéterminé de fois. Ce n'est alors qu'a lissue de ce processus
automatisé et si le démarrage du moteur n'a pas pu avoir lieu que le

commutateur 3 bascule en mode maintenu

De méme, on peut prévoir de passer en mode maintenu qu'aprés

plusieurs échecs en mode impulsionnel.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de commande du démarrage dun moteur thermique (2)
équipant un véhicule du type comportant deux systémes distincts
opérant la mise en fonctionnement des moyens de démarrage du
moteur (8), un premier systéme comportant un commutateur (3)
permettant d'opérer une commande manuelle du démarreur {8) et un
second systéme comportant un calculateur (11) apte a opérer une
commande automatique du démarreur (8), caractérisé en ce que ledit
premier systéme fonctionne selon deux modes :

- un mode impulsionnel par lequel la simple activation dudit
commutateur manuel (3) dans sa position de mise en fonctionnement
du démarrage (+DEM) déclenche une commande automatique du
fonctionnement du démarreur (8) par l'intermédiaire dudit calculateur
(11) et,

- un mode maintenu ou ledit commutateur (3) active directement ledit

démarreur (8).

2. Procédé de commande selon la revendication 1, caractérisé en ce que
dans ledit mode impulsionnel, la commande automatique du démarreur
(8) est opérée jusqu'au démarrage dudit moteur (2) pendant une période
prédéterminée dépendant des conditions de fonctionnement du

véhicule.

3. Procédé de commande selon la revendication 2, caractérisé en ce que
si le moteur (2) n'a pas démarré a la fin de ladite période prédéterminée,
alors le calculateur (11) relance automatiquement le démarreur (8) pour

une nouvelle période prédéterminée.

4. Procédé de commande selon l'une quelconque des revendications 2 a

3, caractérisé en ce que parmi les conditions de fonctionnement
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déterminant la durée de la période d'activation du démarreur (8) figure

la température du moteur (2).

5. Procédé de commande selon 1'une quelconque des revendications 1 a
4, caractérisé en ce que le mode normal de fonctionnement du
commutateur manuel (3) est le mode impulsionnel et que le mode
maintenu n'est déclenché que dans des conditions prédéterminées de

fonctionnement du véhicule.

6. Procédé de commande selon la revendication 5, caractérisé en ce que
le commutateur manuel (3) fonctionne en mode maintenu lorsque la
commande automatique du démarreur (8) échoue a opérer le démarrage

du moteur (2).

7. Procédé de commande selon la revendication 5, caractérisé en ce que
le commutateur manuel (3) fonctionne en mode maintenu lorsque le

mode impulsionnel a échoué & opérer le démarrage du moteur (2).

8. Procédé de commande selon la revendication 5, caractérisé en ce que
le commutateur manuel (3) fonctionne en mode maintenu lorsque la
commande automatique du démarreur (8) échoue a opérer le démarrage
du moteur (2) aprés un nombre prédéterminé de tentatives de

démarrage.

9. Procédé de commande selon la revendication 5, caractérisé en ce que
le commutateur manuel (3) fonctionne en mode maintenu lorsque le
mode impulsionnel a échoué & opérer le démarrage du moteur (2) apres

un nombre prédéterminé de tentatives de démarrage.

10. Procédé de commande selon l'une quelconque des revendications 5
a 9, caractérisé en ce que le commutateur manuel (3) revient en mode

impulsionnel lorsque le moteur (2) a démarré.
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