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Description

Titre de I'invention : PROCEDE DE CONDUITE PAR ROBOT
D’UN GROUPE MOTOPROPULSEUR DE VEHICULE AVEC
OPTIMISATION DES FONCTIONS DE DECOLLAGE ET
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D’ARRET

L’invention concerne de maniere générale la conduite par robot d’un groupe moto-
propulseur monté sur un banc d’essai. Plus particulierement, 1’invention se rapporte a
un procédé de conduite par robot d’un groupe motopropulseur de véhicule, avec opti-
misation des fonctions de décollage et d’arrét. L’invention se rapporte aussi a un robot
de conduite mettant en ceuvre le procédé susmentionné.

Les constructeurs automobiles se doivent de répondre aux défis écologiques
notamment en réduisant la consommation énergétique des véhicules et les émissions
polluantes des motorisations thermiques. De maniere générale, les méthodologies et les
moyens d’essai doivent &tre adaptés pour des développements et des mises au point
optimisés des véhicules et pour répondre aux obligations réglementaires telles que
celles imposées par la procédure d'essais d'homologation WLTP (pour « Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedures » en anglais). Ainsi, la procédure d'essais
d’homologation WLTP prévoit notamment la mesure de la consommation de carburant,
de l'autonomie électrique et des rejets de CO2 et de polluants.

De nombreux cycles d’essais sont réalisés en laboratoire, sur banc d’essai de groupe
motopropulseur, dit « banc d’essai GMP », et sur banc d’essai a rouleaux, et des robots
de conduite sont utilisés pour cela. Les robots de conduite doivent étre autonomes et
non intrusifs pour maintenir le véhicule ou le groupe motopropulseur dans des
conditions de fonctionnement proches des conditions réelles. Il est demandé a ces
robots de conduite, notamment, d’assurer une précision élevée de suivi de consigne de
vitesse, une bonne répétabilité pour la corrélation des essais et une qualité de conduite
dite « humaine ».

Dans I’état de la technique, il est connu des robots de conduite comprenant des ac-
tionneurs capables de piloter mécaniquement des organes de pilotage d’un véhicule,
comme la pédale de frein, la pédale d’accélération et le levier de changement de
vitesse. De maniere générale, ces robots de conduite a actionneurs de la technique an-
térieure présentent différents inconvénients qui sont, entre autres, un cofit élevé, des
durées conséquentes d’installation dans le véhicule et de mise en ceuvre, ainsi que la
nécessité d’un paramétrage spécifique pour les différents types de véhicules.

Dans sa demande de brevet frangais non publiée FR2102391 déposée le 11 mars

2021, la demanderesse a proposé un robot de conduite d’un groupe motopropulseur de
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véhicule électrifi€ monté sur banc d’essai GMP, qui ne requiert pas d’actionneurs
couplés mécaniquement aux organes de pilotage du véhicule. Dans ce robot de
conduite, le calculateur de commande du robot communique avec un calculateur de
contréle moteur de développement implanté dans le véhicule et avec des moyens de
commande du banc d’essai GMP, a travers des liaisons de communication de données.
Pour le suivi d’une consigne de vitesse, le calculateur du robot est informé en
permanence de la vitesse de roulage du véhicule par le calculateur du véhicule et
commande 1’accélération et le freinage du véhicule via des instructions transmises au
calculateur du véhicule et aux moyens de commande du banc d’essai GMP. Les phases
de freinage comportent une composante de freinage récupératif gérée par le robot de
conduite de fagon a avoir une bonne représentativité de la contribution au freinage de
la stratégie de récupération €nergétique embarquée dans le véhicule.

Dans les véhicules ayant une chaine de traction munie de la fonction dite
« rampage », ou « ramping » en anglais, I’entité inventive a constaté un défaut de
précision dans le suivi de consigne de vitesse réalisé par robot de conduite lors des
phases de décollage et des phases d’arrét du groupe motopropulseur.

La fonction « rampage » est présente dans les véhicules équipés d’une boite de
vitesse automatique, dite « BVA », ou d’une boite de vitesse pilotée ou robotisée, dite
« BVMP » ou « BVP », ainsi que dans les véhicules électriques. La fonction
« rampage » produit un roulage a tres basse vitesse du véhicule sans action sur la
pédale d’accélérateur, en marche avant lorsque le levier de vitesse est en position « D »
ou marche arriere lorsque le levier de vitesse est en position « R », a partir du moment
ol le conducteur relache la pédale de frein. Ainsi, la fonction « rampage » génére une
accélération du véhicule et fait converger la vitesse de roulage de celui-ci a une vitesse
stabilisée de 1’ordre de 7 km/h alors que la consigne de vitesse est nulle ou inférieure a
7 km/h. Cette fonction répond a un besoin de progressivité a tres basse vitesse,
notamment pour l'agrément de conduite lors des manceuvres.

La fonction « rampage » introduit une non-linéarité dans la réponse du groupe moto-
propulseur a une commande d’accélération/freinage du robot de conduite intervenant
dans les phases de vie de décollage et d’arrét. Cette non-linéarit€ génere des écarts si-
gnificatifs dans le suivi de consigne de vitesse lors de ces phases de vie, qui nuisent a
la précision élevée recherchée notamment pour les essais réglementaires
d’homologation.

Les courbes illustratives des Figs.1 et 2 ont €t€ relevées dans le cadre d’essais
réalisés avec un robot de conduite tel que celui susmentionné de la demanderesse
décrit dans la demande de brevet frangais non publiée FR2102391 déposée le 11 mars
2021. Comme visible aux Figs.1 et 2, des écarts significatifs ED et EA apparaissent

entre la vitesse de roulage mesurée VM et la consigne de vitesse CV dans une zone ZD
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et une zone ZA correspondant a une phase de décollage et a une phase d’arrét du
groupe motopropulseur, respectivement. Les évolutions dans le temps (t), en seconde
(s), de la vitesse mesurée VM et de la consigne de vitesse CV sont représentées aux
Figs.1 et 2, en fonction d’une commande d’accélération/freinage CAF du robot de
conduite, plus précis€ément, d’un régulateur de vitesse inclus dans le robot de conduite.
Dans ces Figs.1 et 2, les vitesses VM et CV sont en kilometre/heure (km/h) et la
commande d’accélération/freinage CAF est en % d’une accélération maximum (%
positif) ou d’un freinage maximum (% négatif) autorisés par le véhicule.

Il est souhaitable de proposer un procédé et un robot de conduite de groupe moto-
propulseur de véhicule ne présentant pas I’inconvénient susmentionné de la technique
antérieure, qui procure une optimisation du suivi de la consigne de vitesse lors des
phases de décollage et d’arrét du groupe motopropulseur.

Selon un premier aspect, I’invention concerne un procédé de conduite par robot d’un
groupe motopropulseur d’un véhicule, le groupe motopropulseur étant monté sur un
banc d’essai, le robot ayant un calculateur de commande en communication de
données avec un calculateur superviseur du groupe motopropulseur et des moyens de
commande du banc d’essai, le procédé assurant un suivi d’une consigne de vitesse par
I’intermédiaire d’une commande d’accélération/freinage. Conformément a 1’invention,
le procédé comprend des étapes de a) détection d’une phase de décollage ou d’une
phase d’arrét du groupe motopropulseur dans le suivi de consigne de vitesse, et b)
correction de la commande d’accélération/freinage par modification de la composante
intégrale de celle-ci lorsqu’est détectée la phase de décollage ou la phase d’arrét.

Selon une caractéristique particuliere, dans I’étape de détection a), la phase de
décollage et la phase d’arrét sont détectées au moyen d’un automate d’état.

Selon une autre caractéristique particuliere, dans 1’étape de correction b), une initia-
lisation paramétrable est appliquée a la composante intégrale lorsque la phase de
décollage est détectée.

Selon encore une autre caractéristique particuliere, I’initialisation paramétrable est
calculée en fonction d’un gradient de la consigne de vitesse.

Selon encore une autre caractéristique particuliere, dans 1’étape de correction b), la
composante intégrale est modifiée en fonction d’un écart de boucle entre la consigne
de vitesse et une vitesse de roulage mesurée lorsque la phase de d’arrét est détectée.

Selon un autre aspect, I’invention concerne aussi un robot de conduite d’un groupe
motopropulseur de véhicule comprenant un calculateur de commande ayant une
mémoire dans laquelle sont stockées des instructions de programme pour la mise en
ceuvre du procédé tel que décrit brievement ci-dessous.

L’invention concerne aussi un ensemble comprenant un groupe motopropulseur de

véhicule monté sur un banc d’essai et le robot de conduite indiqué ci-dessus.
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D’autres avantages et caractéristiques de la présente invention apparaitront plus
clairement a la lecture de la description détaillée ci-dessous de plusieurs formes de réa-
lisation particulieres de I’invention, en référence aux dessins annexés, dans lesquels :

[Fig.1] La [Fig.1] montre, a titre d’exemple, des courbes de suivi de consigne de
vitesse relevées en phase de décollage d’un groupe motopropulseur dans le cadre d’un
essal réalisé avec un robot de conduite de la technique antérieure ;

[Fig.2] La [Fig.2] montre, a titre d’exemple, des courbes de suivi de consigne de
vitesse relevées en phase d’arrét du méme groupe motopropulseur dans le cadre d’un
autre essai réalisé avec un robot de conduite de la technique antérieure ;

[Fig.3] La [Fig.3] est un bloc-diagramme général montrant de maniere schématique
I’architecture fonctionnelle d’une forme de réalisation particuliere du robot de conduite
selon 1’invention ;

[Fig.4] La [Fig.4] est un diagramme séquentiel d’un automate d’état implémenté par
un module logiciel utilisé pour la mise en ceuvre d’une forme de réalisation particulicre
du procédé selon I’invention ;

[Fig.5] La [Fig.5] est un logigramme de traitements de correction effectués dans le
procédé selon I’invention en fonction des phases de vie du groupe motopropulseur
détectées par ’automate d’état de la [Fig.4] ;

[Fig.6] La [Fig.6] montre, a titre d’exemple, des courbes de suivi de consigne de
vitesse relevées en phase de décollage d’un groupe motopropulseur dans le cadre d’un
essai réalisé€ avec un robot de conduite selon 1’invention ; et

[Fig.7] La [Fig.7] montre, a titre d’exemple, des courbes de suivi de consigne de
vitesse relevées en phase d’arrét du méme groupe motopropulseur dans le cadre d’un
autre essai réalisé avec un robot de conduite selon I’invention.

En référence a la [Fig.3], il est décrit ci-dessous 1’architecture générale et le fonc-
tionnement d’une forme de réalisation particulicre 1 d’un robot de conduite selon
I’invention, dans le cadre d’essais d’un groupe motopropulseur de véhicule monté sur
un banc d’essai de groupe motopropulseur, dit simplement « banc d’essai GMP » par
la suite. Dans cet exemple de réalisation, on considere le groupe motopropulseur d’un
véhicule 2 sous la forme d’un véhicule ayant une chaine de traction avec la fonction
«rampage ».

Le robot de conduite 1 est relié¢ au véhicule 2 pour des essais sur un banc d’essai
GMP 3. Le groupe motopropulseur du véhicule 2 est monté sur le banc d’essai GMP 3
typiquement pour un ou plusieurs cycles d’essais. Le robot de conduite 1 commande le
groupe motopropulseur de fagon a faire suivre a celui-ci une consigne de vitesse qui est
spécifique au cycle d’essais.

Comme visible a la [Fig.1], dans cette forme de réalisation, le robot de conduite 1

comprend essentiellement un calculateur de commande 10 hébergeant un systéme
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logiciel de robot de conduite ROB. Le calculateur de commande 10 est reli€ ici a un
calculateur superviseur 20 du groupe motopropulseur du véhicule 2 par une liaison de
communication de données LV établie a travers le réseau de communication de
données du véhicule 2. Le calculateur de commande 10 est relié également a des
moyens de commande 30 du banc d’essai GMP 3 par une autre liaison de commu-
nication de données LB.

Dans le véhicule 2, le calculateur superviseur 20 gere les différentes stratégies de
commande de la chaine de traction. Le calculateur superviseur 20 est un calculateur dit
de « développement » qui équipe le véhicule 2 pour les besoins du cycle d’essais. Le
calculateur superviseur 20 réalise a 1’identique toutes les fonctions remplies par le cal-
culateur normal du véhicule, mais héberge en plus des interfaces logicielles (non re-
présentées) autorisant des traitements et transferts de données pour permettre un
dialogue avec le calculateur de commande 10 du robot de conduite 1.

Le systeme logiciel ROB est implanté dans une mémoire MEM du calculateur de
commande 10 et comprend essentiellement un module logiciel de régulation REG et un
module logiciel de correction COR. Une fonction de commande
d’accélération/freinage FCAF est €galement réalisée par le systeme logiciel ROB et est
montrée a la [Fig.3].

Le module de régulation REG est chargé du suivi de la consigne de vitesse CV du
cycle d’essais. Cette consigne de vitesse CV provient typiquement d’un fichier de
gabarit de vitesse qui détermine le profil de vitesse a suivre pendant le cycle d’essais.
Le module de régulation REG réalise une boucle de régulation de vitesse et calcule une
commande d’accélération/freinage CAFi. La commande d’accélération/freinage CAFi
est calculée par le module de régulation REG a partir d’une erreur entre la consigne de
vitesse CV du cycle d’essais et la vitesse de roulage mesurée VM du véhicule 2. Dans
cette forme de réalisation, la vitesse mesurée VM est fournie par le calculateur su-
perviseur 20 au calculateur de commande 10 via la liaison de communication de
données LV.

Conformément a I’invention, la commande d’accélération/freinage CAFi est corrigée
dans le module de régulation REG par une fonction de correction FCOR en association
avec le module de correction COR. Une commande d’accélération/freinage corrigée
CAFc est fournie par la fonction de correction FCOR.

Le module de correction COR est chargé de déterminer la correction a appliquer a la
commande d’accélération/freinage CAFi pour obtenir la commande
d’accélération/freinage corrigée CAFc, de facon a pallier aux effets de la fonction
« rampage ». La commande d’accélération/freinage corrigée CAFc est traitée par la
fonction de commande d’accélération/freinage FCAF de fagon a calculer une

commande d’accélération ACC et une commande de freinage DEC qui commandent



[0034]

[0035]

[0036]

[0037]

[0038]

[0039]

respectivement I’accroissement et la réduction de la vitesse du véhicule 2.

Dans cette forme de réalisation particuliere, la commande d’accélération ACC est
transmise au calculateur superviseur 20 via la liaison de communication de données
LV et la commande de freinage DEC est transmise aux moyens de commande 30 du
banc d’essai GMP 3 via la liaison de communication de données LB.

Dans le calculateur superviseur 20, la commande d’accélération ACC modifie le
contenu d’au moins un parametre de calibration du véhicule 2 qui représente la
position physique de la pédale d’accélération du groupe motopropulseur du véhicule 2,
ou une consigne de couple moteur pour le groupe motopropulseur du véhicule 2. La
présence de la liaison de communication de données LV, a travers laquelle intervient le
dialogue entre le calculateur 10 du robot et le calculateur 20 du véhicule 2, autorise la
commande décrite ci-dessus de I’accélération sans avoir recours a un actionneur couplé
a la pédale d’accélération du groupe motopropulseur du véhicule 2.

Dans cette forme de réalisation particuliere, la décélération du groupe moto-
propulseur du véhicule 2, commandée par la commande de freinage DEC, est obtenue
par application sur la chaine de traction d’un couple de freinage par pente a la route. Le
couple de freinage par pente a la route est appliqué a la chaine de traction par une gé-
nératrice €lectrique du banc d’essai GMP 3 qui est couplée a la roue. La fonction de
pente a la route est une fonction utilisée dans les bancs d’essai GMP et permet ici
d’appliquer un couple de freinage au véhicule sans actionnement de la pédale de frein,
et donc, sans la nécessité d’un actionneur agissant sur celle-ci.

Comme visible a la [Fig.3], le module de correction COR comprend notamment deux
modules logiciels fonctionnels MOD1 et MOD2 qui cooperent entre eux et avec
d’autres fonctions du module de régulation REG. Le procédé selon I’invention est mis
en ceuvre essentiellement par I’exécution d’instructions de code de programme du
module de correction COR par un processeur (non représenté) du calculateur de
commande 10.

Le module MOD1 a pour fonction de suivre les transitions entre les différentes
phases de vie du groupe motopropulseur, de facon a détecter les phases de vie de
décollage et d’arrét pour lesquelles des corrections sont nécessaires.

Le module MOD1 est réalisé a 1’aide d’un automate d’état séquentiel représenté
schématiquement a la [Fig.4]. Cet automate d’état comprend six états fonctionnels
désignés E1 a E6. Les états E1 a E6 correspondent respectivement a un €tat dit de
placage, un état dit de sortie du placage, un état dit de décollage, un état dit de
rampage, un état dit de zone hors rampage et un état dit d’arrét. Les transitions entre
les états sont détectées au moyen de conditions de vitesse. Ainsi, différents seuils de
vitesse paramétrables, explicités plus bas, sont définis pour détecter des transitions T1
aTs.
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L’état de placage E1 correspond a la fin de la régulation. La transition T1 vers I’état
E1 a partir de 1’état d’arrét E6 est détectée lorsque la consigne de vitesse CV devient
égale ou inférieure a un premier seuil paramétrable CP, dit « consigne de placage »,
égal par exemple a 0 km/h, et que la vitesse mesurée VM devient inférieure a un
deuxiéme seuil paramétrable VP, dit « vitesse de placage », égal par exemple a 3 km/h.
Dans cet état E1, le module de régulation REG délivre une commande fixe dite
« commande de placage » qui correspond a une commande de freinage fixe DEC, par
exemple égale a — 30%, qui « plaque » a 0 km/h la vitesse VM du véhicule.

La transition T2 de I’état E1 vers I’état E2 est détectée lorsque la consigne de vitesse
CV devient supérieure a un troisieéme seuil paramétrable STP, dit « seuil top placage »,
égal par exemple a 0,5 km/h. Une analyse de la consigne de vitesse CV avec un temps
d’anticipation, par exemple de 1’ordre de 100 ms, peut également étre effectuée pour
détecter 1’état de sortie de placage E2. L’état de sortie de placage E2 est suivi automa-
tiquement par I’état de décollage E3 et ensuite 1’état de rampage E4, les commutations
successives de E2 a E3 et de E3 a E4 intervenant sur des pas successifs de 1’automate
d’état. La vitesse de 0,5 km/h environ affectée au seuil top placage STP est la vitesse a
laquelle on considere généralement que le groupe motopropulseur a décollé et est entré
en phase de rampage.

La transition T3 de 1’état de rampage E4 a I’état de zone hors rampage ES est
détectée lorsque la vitesse mesurée VM devient supérieure a un quatrieme seuil para-
métrable VR, dit « vitesse de rampage », égal généralement a 7 km/h environ.

La transition T4 de 1’état de zone hors rampage ES a I’état d’arrét E6 est détectée
lorsque la consigne de vitesse CV devient inférieure a la vitesse de rampage, autrement
dit au quatrieme seuil paramétrable VR susmentionné de 7 km/h environ.

A 1’état d’arrét E6, apres €tre passée en dessous du quatrieme seuil paramétrable VR,
la consigne de vitesse CV peut croitre et revenir au-dessus du quatrieéme seuil para-
métrable VR. Ce cas correspond a la transition TS de I’état d’arrét E6 a I’état de zone
hors rampage ES qui est détectée lorsque la consigne de vitesse CV devient supérieure
au quatrieme seuil paramétrable VR.

Le module MOD?2 est chargé, en fonction de 1’état déterminé par le module MOD1,
de commander une modification du comportement du module de régulation REG, via
la fonction de correction FCOR (cf. [Fig.3]) de celui-ci, pour contrer la non-linéarité
du groupe motopropulseur induit par la fonction rampage.

Le logigramme de la [Fig.5] montre schématiquement le traitement de correction
selon I’invention réalisé sur la commande d’accélération/freinage initiale CAFi pour
obtenir la commande d’accélération/freinage corrigée CAFc délivrée en sortie par le
module de régulation REG et cela en fonction de 1’état fonctionnel (E1 a E6) détecté

par le module MOD1. Dans le logigramme de la [Fig.5], une sortie OK délivrée par un
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des blocs conditionnels B1 a B6, correspondant respectivement aux €tats fonctionnels
El a E6, indique une détection de 1’état fonctionnel correspondant par le module
MODI1. Une sortie NOK délivrée par un des blocs conditionnels B1 a B6 indique
I’absence de détection de 1’€tat fonctionnel correspondant par le module MODI1 et un
bouclage sur le bloc en attente de détection.

Conformément au procédé de I’invention, des traitements de correction effectifs sont
apportés a la commande d’accélération/freinage lorsque sont détectés les €tats E3 et
E6, correspondant respectivement a la phase de décollage et a la phase d’arrét du
groupe motopropulseur.

Lorsque I’état de décollage E3 est détecté, la commande d’accélération/freinage
corrigée CAFc est obtenue par correction de la composante intégrale CI_CAFi de la
commande d’accélération/freinage initiale CAFi. Ainsi, une initialisation paramétrable
OFS(GD_CV,,) est appliquée a la composante intégrale CI_CAFi de la commande
CAFi pour obtenir la composante intégrale CI_CAFc de la commande corrigée CAFc.
L’initialisation OFS(GD_CV,.,) est calculée en fonction du gradient GD_CV,,,de la
consigne de vitesse CV au temps a venir suivant le temps considéré. Cette correction
est représentée au bloc B30 de la [Fig.5] par I’égalité
CI_CAFc=CI_CAFi+OFS(GD_CV,,,). En référence a la [Fig.6], la correction apportée
dans cet état E3, correspondant a la phase de décollage, introduit un décalage Z_OFS
dans la commande corrigée CAFc qui retarde 1’arrét du freinage pour contrer I’effet de
la fonction rampage et limite ainsi un dépassement par le haut de la consigne de vitesse
CV par la vitesse mesurée VM. Plus ce décalage Z. OFS est €levé (en valeur absolue)
et plus le module de régulation REG sera en mesure de contrer I’accélération induite
par la fonction rampage.

Lorsque I’état d’arrét E6 est détecté, la commande d’accélération/freinage corrigée
CAFc est obtenue par correction de la composante intégrale CI_CAFi de la commande
d’accélération/freinage initiale CAFi. Ainsi, la commande corrigée CAFc se dif-
férencie de la commande initiale CAFi par une composante intégrale CI_CAFc qui est
obtenue en modifiant la composante intégrale CI_CAFi de la commande initiale CAFi
en fonction de I’écart de boucle EV entre la consigne de vitesse CV et la vitesse
mesurée VM. Cette correction est représentée au bloc B60 de la [Fig.5] par I’égalité
CI_CAFc=CI_CAFi(EV). En référence a la [Fig.7], ’augmentation de la composante
intégrale dii a une augmentation d’écart de boucle introduit une décroissance accélérée
Z._EV dans la commande corrigée CAFc qui augmente le freinage pour contrer
I’accélération induite par la fonction rampage.

Pour les états E1, E2, E4 et E5, aucune correction n’est nécessaire. La commande
d’accélération/freinage corrigée CAFc reste donc sensiblement identique a la

commande d’accélération/freinage initiale CAFi, comme indiqué respectivement dans



[0051]

[0052]

[0053]

[0054]

les blocs B10, B20, B40 et BS0 de 1a [Fig.5].

Grice a la présente invention, il est possible d’obtenir un suivi optimal du gabarit de
consigne de vitesse quelles que soient les perturbations subies par le groupe moto-
propulseur lors des phases de décollage et d’arrét. Dans la présente invention, la
détection automatique des phases de vie assurée par I’automate d’état permet
d’appliquer les compensations nécessaires et d’éliminer ainsi I’effet des non linéarités.
La vitesse obtenue est plus proche de la consigne de vitesse pendant la phase de
rampage, ce qui permet de surcroit de limiter des oscillations de vitesse lors de
I’accélération qui suit la phase de rampage.

Par ailleurs, I’invention est avantageuse sur le plan économique, car elle autorise des
gains de temps substantiels. Elle ne requiert aucune gestion de la diversité des réglages
en fonction du groupe motopropulseur sous test. L’absence de la nécessité de pa-
ramétrage favorise un délai de mise en ceuvre rapide du robot de conduite.

Les essais réalis€s par I’entité inventive ont permis de vérifier la robustesse du
procédé de I’invention, vis-a-vis notamment de son application pour les groupes moto-
propulseurs de type hybride, €lectrique ou conventionnel.

L’invention ne se limite pas aux formes de réalisation particulicres qui ont été
décrites ici a titre d’exemple. L’homme du métier, selon les applications de
I’invention, pourra apporter différentes modifications et variantes entrant dans le

champ de protection de I’invention.
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[Revendication 6]

[Revendication 7]
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Revendications

Procédé de conduite par robot (1) d’un groupe motopropulseur d’un
véhicule (2), ledit groupe motopropulseur étant monté sur un banc
d’essai (3), ledit robot (1) ayant un calculateur de commande (10) en
communication de données avec un calculateur superviseur (20) dudit
groupe motopropulseur et des moyens de commande (30) dudit banc
d’essali, ledit procédé assurant un suivi d’une consigne de vitesse (CV)
par I'intermédiaire d’une commande d’accélération/freinage (CAFi,
CFAc), caractérisé en ce qu’il comprend des étapes de a) détection
d’une phase de décollage (E3) ou d’une phase d’arrét (E6) dudit groupe
motopropulseur dans ledit suivi de consigne de vitesse (CV), et b)
correction (B30, B60) de ladite commande d’accélération/freinage
(CAFi, CFACc) par modification de la composante intégrale (CI_CAFi,
CI_CAFc) de celle-ci lorsqu’est détectée ladite phase de décollage (E3)
ou ladite phase d’arrét (E6).

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que, dans ladite étape
de détection a), ladite phase de décollage (E3) et ladite phase d’arrét
(E6) sont détectées au moyen d’un automate d’état (MOD1).

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que, dans ladite
étape de correction b), une initialisation paramétrable (OFS(GD_CV,,,))
est appliquée a ladite composante intégrale (CI_CAFi, CI_CAFc)
lorsque ladite phase de décollage (E3) est détectée.

Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce que ladite initia-
lisation paramétrable (OFS(GD_CV,,,)) est calculée en fonction d’un
gradient (GD_CV,,,) de ladite consigne de vitesse (CV).

Procédé selon I’une quelconque des revendications 1 a 4, caractérisé en
ce que, dans ladite étape de correction b), ladite composante intégrale
(CI_CAFi, CI_CAFc) est modifiée en fonction d’un écart de boucle
(EV) entre ladite consigne de vitesse (CV) et une vitesse de roulage
mesurée (VM) lorsque ladite phase d’arrét (E6) est détectée.

Robot de conduite (1) d’un groupe motopropulseur de véhicule, ca-
ractérisé en ce que ledit robot (1) comprend un calculateur de
commande (10) comportant une mémoire (MEM) stockant des ins-
tructions de programme pour la mise en ceuvre du procédé selon 1'une
quelconque des revendications 1 a 5.

Ensemble comprenant un groupe motopropulseur de véhicule monté sur

un banc d’essai (3) et un robot de conduite (1) selon la revendication 6.
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[Fig. 3]
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[Fig. 4]
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