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PROCEDE DE DETERMINATION DU PASSAGE A L'ETAT SANS PRESENCE D'EAU LIQUIDE DANS UNE

LIGNE D'ECHAPPEMENT.

@ Linvention concerne un procédé de détermination du
passage a I'état sans présence d'eau liquide, dit point de ro-
sée, dans une ligne d'échappement de moteur a combus-
tion interne, caractérisé en ce que I'on:

-Détermine I'énergie calorifique (Ecal) en cours dans la
ligne d'échappement,

-Détermine le nombre d'arrét moteur successifs anté-
rieurs sans passage de point de rosée (Narr ssPdR),

-Détermine le seuil d'énergie calorifique (Ec) requis cor-
rigé en fonction de ce nombre d'arrét moteur successifs an-
térieurs pour étre assuré de ne pas avoir d'eau liquide dans
la ligne d'échappement,

-Compare I'énergie calorifique (Ecal) actuelle au seuil
d'énergie calorifique corrigé (Ec) et on considére que le
point de rosée est passé si I'énergie calorifique (Ecal) en
?é)u)rs est supérieure au seuil d'énergie calorifique corrigé
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PROCEDE DE DETERMINATION DU PASSAGE A L’ETAT SANS PRESENCE D’EAU
LIQUIDE DANS UNE LIGNE D’ECHAPPEMENT

La présente invention se rapporte au domaine des moteurs a combustion interne.
L'invention concerne plus particulierement la détermination du moment ou il n’y a plus

d’eau liquide dans la ligne d’échappement.

Les véhicules automobiles, équipés d'un moteur a combustion interne, sont pourvus de

dispositifs de dépollution des gaz d'échappement.

On a constaté, au cours des années, un durcissement des normes anti-pollution
auxquelles sont soumis tous les nouveaux vehicules. Dés lors, les dispositifs de
dépollution des véhicules sont devenus plus sophistiqués, générant des problémes de
fiabilité, et donc des pannes, et engendrant des frais d'entretien importants pour les
propriétaires des vehicules.

A 'exemple du document FR3034455, ces dispositifs de dépollution peuvent comprendre
une sonde par exemple pour mesurer le taux de d’'oxyde d’azote d’'oxygene. Ces sondes
sont des composants fragiles qui, pour fournir une mesure précise, ont besoin d’étre
chauffé a une température de fonctionnement (aux alentours de 800°C) et il convient de la
protéger de certains éléments, notamment de I'eau sous forme liquide. La combustion,
dans le moteur, d'un mélange air/carburant, provoque la création de vapeurs d'eau qui, en

se refroidissant, se condense et forme de I'eau dans la ligne d'échappement.

L'eau ainsi générée est expulsée de la ligne d'échappement par les gaz d'échappement et
peut, sur son parcours, entrer en contact avec la sonde. Lorsque la sonde est chauffée a
800°C, le contact local de l'eau avec la sonde prowque un choc thermique par
refroidissement local de la sonde et, par conséquent, une dégradation de la sonde, voire
une casse de celle-ci. Il en résulte une mise en défaut du dispositif de dépollution. Ces
sondes doivent donc étre amenées a leur température de fonctionnement apres

évaporation de toute eau sous forme liquide dans la ligne d’échappement.

Pour prévenir ce risque de casse, il est connu du document FR3034455 de différer le
temps de chauffe de la sonde en fonction du nombre de démarrage antérieurs du moteur.
Cependant une telle méthode requiert la calibration de coefficients de retard du temps de
chauffe qui peuvent de pas étre adapté en situation de vie réelle, notamment lors d’arrét
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et de redémarrage avec une ligne déchappement pas suffisamment chaude pour
évaporer toute I'eau produite par la combustion.

Il existe donc un besoin pour améliorer la détermination du moment ou il n’y a plus d’eau

liquide dans la ligne d’échappement.

Pour cela, il est prévu selon linvention un procédé de détermination du passage a I'état
sans présence d’eau liquide, dit point de rosée, dans une ligne d’échappement de moteur
a combustion interne, caractérisé en ce que I'on :

-Détermine I'énergie calorifique) en cours dans la ligne d’échappement,

-Détermine le nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de
roseée,

-Détermine le seuil d’énergie calorifique requis corrigé en fonction de ce nombre d’arrét
moteur successifs antérieurs pour étre assuré de ne pas avoir d’eau liquide dans la ligne
d’échappement,

-Compare I'énergie calorifique actuelle au seuil d’énergie calorifique corrigé et on
considére que le point de rosée est passé si I'énergie calorifique en cours est supérieure

au seuil d’énergie calorifique corrige.

L’effet technique de la combinaison du modele énergétique et de la prise en compte des
arréts antérieurs sans passage de point de rosée permet une évaluation plus juste de la
situation de passage ou non du point de rosée, ce qui évite a devoir prévoir des
coefficients de retard du temps de chauffe.

Diverses caractéristiques supplémentaires peuvent étre prévues, seules ou en

combinaisons :

Dans un mode de réalisation ou la ligne d’échappement comprend un organe de
dépollution et une sonde, I'énergie calorifique en cours dans la ligne d’échappement est
définie en intégrant la puissance calorifigue apportée dans la ligne d’échappement et
déterminée par la relation suivante :
Pcal= K.Qéch.Cgaz/paroi. Cp.(Tgps — Tp)

Avec Pcal la puissance calorifique, Tgps la température de paroi de la ligne
d’échappement, Tp la température des gaz d’échappement environnant la sonde, Cp la
capacité calorifique des gaz d’échappement, Cgaz/paroi un coefficient de pondération
prenant en compte les échanges thermiques entre les gaz et la paroi de ligne
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d’échappement, Qech le débit de gaz d’échappement, K un coefficient de pondération
dépendant de I'état de chauffe de I'organe de dépollution et de la température du moteur.

Dans un mode de realisation, la détermination du seuil d’énergie calorifique corrigé
comprend :

- une étape de détermination d’une énergie seuil nominale requise pour que la ligne
d’échappement de contienne pas deau liquide, en fonction de la température d’air
ambiant de la température du moteur,

-une étape de détermination, a partir du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans
passage de point de rosée, d’un facteur de correction dont le produit avec I'énergie seuil

nominale permet d’obtenir, le seuil d’énergie calorifique corrigé.

Dans un mode de réalisation, le procédé étant mis en ceuvre par un calculateur, le
nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de rosée comprend
une étape de comptage du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de
point de rosée pendant la phase d’éveil en cours du calculateur.

Dans un mode de réalisation, la température d’air ambiant et la température du moteur

sont déterminés au début de la phase d’éveil en cours du calculateur.

Dans un mode de réalisation, le procédé comprend :

-une étape, a l'arrét du calculateur, d’écriture dans une mémoire non volatile du nombre
d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de rosée,

-une étape de lecture, au début de la phase d’éveil du calculateur, de cette mémoire non
volatile,

-une addition du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de
rosée compté pendant la phase d’éveil du calculateur en cours a la valeur de cette
mémoire non volatile, tant que le point de rosée n’est pas passé.

Dans un mode de réalisation, le comptage du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs
sans passage de point de rosée pendant la phase d’éveil du calculateur en cours est
remis a zéro lorsque le point de rosée est passé.

L’invention concerne aussi un calculateur, caractérisé en ce qu’il comprend les moyens
d’acquisition, de traitement par instructions logicielles stockées dans une mémoire ainsi
que les moyens de commande requis a mise en ceuvre du procédé selon l'une

quelconque des variantes précédemment décrites.
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Linvention concerne aussi un ensemble moteur comprenant un moteur a combustion
interne relié a une ligne d’échappement, cette ligne d’échappement comportant un organe
de dépollution et une sonde de mesure ayant besoin d'étre chauffé a une température de

fonctionnement, caractérisé en ce qu’il comprend un tel calculateur.

L’invention concerne aussi un véhicule automobile, caractérisé en ce qu’il comprend un

tel ensemble moteur pour son déplacement.

D’autres particularités et avantages apparaitront a la lecture de la description ci-aprés
d’'un mode particulier de réalisation, non limitatif de l'invention, faite en référence aux

figures dans lesquelles :

-La figure 1 est une représentation schématique d’'un moteur a combustion interne équipé
d’'une ligne d’échappement permettant la dépollution des gaz d’échappement en sortie du
moteur.

-La figure 2 est une représentation schématique de la procédure de calcul de I'énergie
calorifique actuelle dans la ligne d’échappement.

-La figure 3 est une représentation schématique de la procédure de détermination du
nombre d’arrét moteur sans passage du point de rosée.

La figure 1 présente un moteur 1 a combustion interne, par exemple un moteur a
allumage commandé, fonctionnant par exemple a I'essence. Ce moteur 1 est relié a une
ligne 2 d’échappement des gaz brlés pour former un ensemble moteur. Un tel ensemble

moteur peut équiper un véhicule automobile pour son déplacement.

La ligne d’échappement 2 dispose d’un catalyseur 3 d’oxydoréduction trois voies, pour la
réduction des oxydes d’azote, I'oxydation du monoxyde de carbone et I'oxydation des
hydrocarbures imbr(lés. La ligne d’échappement dispose encore d’une premiére sonde a
oxygene 4 en amont du catalyseur 3 et une seconde sonde a oxygene 5 en aval du
catalyseur 3. L’amont et 'aval sont ici définis relativement au sens d’écoulement des gaz

d’échappement dans la ligne 2 d’échappement.

Les sondes a oxygene sont reliées a un calculateur 6. Ce calculateur 6 comprenant les
moyens d’acquisition, de traitement par instructions logicielles stockées dans une
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mémoire ainsi que les moyens de commande requis a mise en ceuvre du procédé de

linvention détaillé apres.

Comme déja expliqué, afin d'obtenir une mesure précise des sondes a oxygene, ces
derniéres doivent étre amenées a leur température de fonctionnement optimale.
Cependant, cette montée en température doit étre faite apres évaporation de toute eau
sous forme liquide dans la ligne d'échappement, pouvant entrainer une casse de
I'élément sensible des sondes en cas de contact avec I'eau (choc thermique).

La détermination du passage de ce moment ou il n’y a plus d’eau liquide dans la ligne
d’échappement, appelé encore passage du point de rosée, PdR, est faite par calcul, en
déterminant au préalable la quantité d’énergie qu’il faut pour évaporer toute I'eau et en
calculant d’énergie actuellement emmagasinée dans la ligne d’échappement 2, en

fonction de conditions extérieures.

L’énergie actuelle, Ecal, emmagasinée dans la ligne d’échappement 2 est déterminée en
intégrant la puissance calorifique, Pcal, envoyée par les gaz de combustion produits par
le moteur 1 dans la ligne d’échappement 2 via les gaz d’échappement. L’intégration de la
puissance calorifique envoyée par le moteur 1 s’effectue a partir de la mise en route du
calculateur 6.

En référence a la figure 2, le calcul de I'énergie calorifique actuelle dans la ligne
d’échappement 2 comprend les étapes suivantes :

-Une étape de détermination de I'état de la chauffe du catalyseur 3, Echauf_cata, et de la
température du moteur par exemple par celle du liquide de refroidissement, Teau_dém,
au démarrage du moteur 1. Plus précisément le tout premier démarrage a la mise en

route du calculateur 6.

A partir de ces deux parametres, on détermine au bloc 20 un coefficient de pondération K.
Ce bloc 20 peut étre une cartographie mémorisée qui établit le coefficient de pondération
K en fonction de I'état de la chauffe du catalyseur 3, Echauf_cata, et de la température de
liquide de refroidissement, Teau_dém. L’état de la chauffe du catalyseur 3 peut étre défini

par plusieurs niveaux de chauffe, par exemple quatre niveaux.

En effet, plus le catalyseur 3 est intensément chauffé, plus I'énergie apportée a la ligne
est plus importante et le point de rosée est passé plus rapidement. De méme, plus la
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température de liquide de refroidissement au démarrage est élevée, plus le point de rosée
est passé rapidement.

-Une étape de détermination du débit de gaz d’échappement, Qech.

A partir de ce débit de gaz d’échappement, Qech on détermine au bloc 21, par exemple
par une cartographie, également un coefficient de pondération, Cgyaiparei, POUr prendre en
compte les échanges gaz / paroi. En effet, plus les gaz se déplacent vite, moins les
échanges thermiques avec la paroi se font.

-Une étape de détermination, par exemple par estimation, de la température de paroi, Tp,
de la ligne d’échappement,

-Une étape de détermination, par mesure ou estimation, de la température des gaz
d’échappement dans I'environnement proche de la sonde, Tgps.

A partir de ces deux températures, on détermine au bloc 22 leur écart. Au bloc 23 on
détermine ensuite la puissance calorifique envoyée a I'échappement en effectuant le
produit suivant :

Pcal= K.Qgch-Cgaziparoi- Cp-(Tgps — Tp)

Cette puissance calorifique, Pcal, est ensuite intégrée au bloc 24 pour déterminer
lénergie calorique, Ecal, autrement dit la quantité de chaleur, passée a I'échappement.
En pratique, cette intégration s’effectue en additionnant I'énergie calorifique Ecal
déterminée a chaque pas de calcul, cette énergie calorifique déterminée a chaque pas de
calcul étant égale au produit de la puissance Pcal par la durée du pas de calcul.

Toujours en référence a la figure 2, I'énergie qu’il faut pour passer le point de rosée,
autrement dit que la ligne d’échappement ne contienne pas d’eau liquide, dépend de la
température extérieure, de la température du moteur, ce qui permet de déterminer une
énergie seuil a atteindre pour passer le point de rosée. L'énergie qu’il faut pour passer le
point de rosée dépend aussi de la quantité d’eau présente dans la ligne. Cette derniere
est obtenue implicitement en corrigeant I'énergie seuil a atteindre pour passer le point de
rosée via un facteur dépendant du nombre d’arrét moteur sans avoir passé le point de

rosée.

En effet, les gaz d’échappement contiennent de l'eau, issu de la combustion, qui se
retrouve dans la ligne d’échappement. Si cette derniére n’est pas suffisamment chaude,
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leau s’y condense et vient se rajouter a I'eau qui y est déja présente. Si I'on réalise un ou
plusieurs arréts sans passer le point de rosée, en raison d’'une ligne d’échappement pas
suffisamment chaude, au redémarrage suivant, il faudra donc apporter plus d’énergie

pour faire évaporer une quantité d’'eau plus importante.

Ainsi la procédure comprend en outre :

-Une étape de détermination de la température d’'air extérieur, au démarrage, Tair_dém,
Plus précisément au tout premier démarrage du moteur a la mise en route du calculateur
6.

-Une étape de détermination de la température du liquide de refroidissement du moteur,
Teau_dém, au démarrage. Plus précisément le tout premier démarrage a la mise en route

du calculateur 6.

A partir de ces deux températures, on détermine au bloc 25, I'énergie seuil nominale, Es,
requise pour que la ligne d’échappement de contienne pas d’eau liquide. Cette I'énergie
seuil nominale, Es, peut étre déterminée par une cartographie mémorisée qui renvoit en
fonction des deux températures, Tair_dém et Teau_dém, la valeur de I'énergie seuil

nominale, Es.

La procédure comprend encore une étape de détermination du nombre d’arrét successifs
antérieurs du moteur 1 sans passage du point de rosée, Narr_ssPdR, afin de prendre en
compte la présence d’eau liquide dans la ligne d’échappement 2 des arréts précédents.

A partir de ce nombre d’arrét successifs sans passage du point de rosée, Narr_ssPdR, on
détermine ensuite au bloc 26 un facteur de correction, F, dont le produit au bloc 27 avec
'énergie seuil, Es, déterminée au bloc 25, permet d’obtenir, le seuil d’énergie corrigé, Ec,
requis pour étre assuré de passer le point de rosée, autrement dit de ne pas avoir d’eau
liquide dans la ligne d’échappement.

Au bloc 28, on effectue la comparaison entre I'énergie calorifique, Ecal, et le seuil
d’énergie corrigé, Ec, et si I'énergie calorifique, Ecal, est supérieur au seuil d’énergie
corrigé, Ec, alors on considere que le point de rosée est passé (Dpass_pdr sur la figure
2).

La figure 3 présente plus en détail la procédure de détermination du nombre darrét
successifs antérieurs sans passage du point de rosée, Narr_ssPdR.
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Sur cette figure 3, le bloc 30 désigne un compteur de nombre d’arrét sans passage du
point de rosée pour le roulage en cours. Par roulage en cours on entend la phase de
fonctionnement du moteur 1 pour la phase d’éveil du calculateur 6 en cours. En effet on
peut avoir la situation dans laquelle le moteur est a I'arrét, c’est-a-dire non tournant et que
le calculateur 6 soit en évelil, il s’agit par exemple d’'un arrét automatique dans le cas
d'une fonction d’'arrét et de redémarrage automatique, ou la situation dans laquelle le
moteur est a l'arrét, c’est-a-dire non tournant et que le calculateur 6 soit éteint, dans le
cas d'un arrét complet du moteur pendant par exemple un stationnement. Autrement dit,
on compte les arréts successifs du moteur (état non tournant) pendant la phase d’éveil du
calculateur 6 en cours. Ce compteur s’'incrémente de 1 (entrée Inc du bloc 30) lorsqu’un
arrét moteur est détecte.

La détection de 'arrét moteur s’effectue ainsi :

-On scrute une variable, Mt, qui indique par son état si le moteur est tournant ou non
tournant, et au bloc 31 on détecte une transition de I'état moteur tournant vers I'état
moteur non tournant. La variable, Mt, est par exemple booléen qui vaut O lorsque le
moteur est non tournant et 1 dans le cas contraire.

-On scrute une variable, Bpdr, qui indique par son état si le point de rosée est
actuellement passé ou non. La variable, Bpdr est par exemple booléen qui vaut 0 lorsque
le point de rosée n’est pas passé et 1 dans le cas contraire.

Si la variable, Bpdr, indique que le point de rosée est actuellement passé alors le
compteur du bloc 30 est remis a zéro (entrée Rst du bloc 30)

Si la variable, Bpdr, indique que le point de rosée n'est actuellement pas passé et qu'une
transition de I'état moteur tournant vers 'état moteur non tournant est détectée par le bloc
31, alors le compteur incrémente le nombre d’arrét sans passage de point de rosée,
Narr_ssPdR_a. Ce compteur incrémente le nombre d’arrét du moteur sans passage de
point de rosée tant que le calculateur est alimenté et perd son contenu lorsque le
calculateur est éteint. Ce compteur incrémente donc le nombre d’arrét du moteur sans
passage de point de rosée d’'une phase de fonctionnement du moteur qui peut étre
pendant cette phase tournant ou non tournant mais pendant laquelle le calculateur reste

alimenté.

Sur la figure 33 encore, au bloc 33 on détecte si une transition de la variable Bpdr de I'état
point de rosée non passé a I'état passé a lieu.
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Tant qu’au bloc 33 une telle transition n’a pas été détectée, on prend en compte un
nombre d’arrét sans passage de point de rosée sauvegardé en mémoire non volatile,
Narr_ssPdR_NVRAM. En effet, il est prévu en cas d’arrét moteur avec en plus un arrét du
calculateur 6, de sauvegarder le nombre d’arréts sans passage de point de rosée,
Narr_ssPdr, en mémoire non volatile lors de 'endormissement du calculateur 6, afin de ne
pas perdre cette valeur a I'extinction du calculateur et de pouvoir ainsi en tenir compte

pour corriger le modéle énergétique pendant la phase d’éveil suivante.

Toujours dans ce cas ou au bloc 33 une telle transition n'a pas été détectée, le bloc 32,
qui est une bascule RS, prend en sortie Q la valeur qui place la bascule (bloc 34) de sorte
a lire la valeur du le nombre d’'arrét sans passage de point de rosée sauvegardé en
mémoire non volatile, Narr_ssPdr_ NVRAM.

Dés qu'au bloc 33 on détecte gu’une transition de la variable Bpdr de I'état point de rosée
non passé a l'état passé a lieu, on ne prend plus en compte le nombre d’arrét sans
passage de point de rosée sauvegardé en mémoire non volatile, et ce jusqua la
prochaine coupure du calculateur 6, pour ne pas cumuler cette valeur a chaque pas de

calcul.

Dans ce cas, le bloc 32, prend en sortie Q la valeur qui place la bascule (bloc 34) sur la

valeur 0.

La valeur de sortie du bloc 34 est ensuite additionnée au bloc 35 avec le nombre d'arrét
sans passage de point de rosée, Narr_ssPdR_a, issu du compteur 30, pour former le
nombre sans passage de point de rosée, Narr_ssPdR utilisé dans la suite la procédure
décrite en figure 2.

Ce nombre d’arrét sans passage de point de rosée sauvegardé en mémoire non volatile
est lu en mémoire uniquement lors du réveil du calculateur 6 afin d’éviter de prendre ne

compte un éventuel écrasement de sa valeur en cours de roulage.

Linvention ne se limite pas au mode de réalisation décrit. En variante, un moteur a
combustion interne a allumage par compression, fonctionnant par exemple au gazole peut
convenir. L'organe de dépollution peut étre différent d’'un catalyseur trois voies. L’organe
de dépollution peut étre par exemple un systeme SCR équipée d'une sonde de mesure

NOx, une telle sonde ayant également besoin d’étre chauffé a une température de

fonctionnement,



3066544
10

Linvention permet d’éviter les casses de ces sondes, de qui améliore la qualité du

véhicule.
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Revendications

1. Procédé de détermination du passage a I'état sans présence d’eau liquide, dit
point de rosée, dans une ligne (2) d’échappement de moteur (1) a combustion interne,
caractérisé en ce que I'on :

-Détermine I'énergie calorifique (Ecal) en cours dans la ligne d’échappement (2),
-Détermine le nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de
rosée (Narr_ssPdR),

-Détermine le seuil d’énergie calorifique (Ec) requis corrigé en fonction de ce nombre
d’arrét moteur successifs antérieurs pour étre assuré de ne pas avoir d’eau liquide dans la
ligne d’échappement (2),

-Compare I'énergie calorifique (Ecal) actuelle au seuil d’énergie calorifique corrigé (Ec) et
on considére que le point de rosée est passé si I'énergie calorifique (Ecal) en cours est
supérieure au seuil d'énergie calorifique corrige (Ec).

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que, la ligne d’échappement
(2) comprenant un organe de dépollution et une sonde (4, 5), I'énergie calorifique (Ecal)
en cours dans la ligne d’échappement est définie en intégrant la puissance calorifique
(Pcal) apportée dans la ligne d’échappement et déterminée par la relation suivante :

Pcal= K.Qéch.Cgaz/paroi. Cp.(Tgps — Tp)

Avec Pcal la puissance calorifique, Tgps la température de paroi de la ligne
d’échappement, Tp la température des gaz d’échappement environnant la sonde, Cp la
capacité calorifique des gaz d’échappement, Cgaz/paroi un coefficient de pondération
prenant en compte les échanges thermiques entre les gaz et la paroi de ligne
d’échappement, Qech le débit de gaz d’échappement, K un coefficient de pondération
dépendant de I'état de chauffe de 'organe de dépollution et de la température du moteur.

3. Procédé selon la revendication 1 ou la revendication 2, caractérisé en ce que la
détermination du seuil d’énergie calorifique corrigé (Ec) comprend :

- une étape de détermination d’une énergie seuil nominale (Es) requise pour que la
ligne d’échappement (2) de contienne pas d’eau liquide, en fonction de la température
d’air ambiant (Tair_dém) de la température du moteur (Teau_dém)

-une étape de détermination, a partir du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs
sans passage de point de rosée (Narr_ssPdR), d’'un facteur de correction (F) dont le
produit avec I'énergie seuil nominale (Es) permet dobtenir, le seuil d’énergie
calorifique corrigé, (Ec).
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4. Procédé selon I'une quelconque des revendications précédentes, caractérisé en
ce que, le procédé étant mis en ceuvre par un calculateur (6), le nombre d’arrét moteur
successifs antérieurs sans passage de point de rosée (Narr_ssPdR) comprend une étape
de comptage du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de
rosée (Narr_ssPdR_a) pendant la phase d’éveil en cours du calculateur (6).

5. Procédé selon la revendication 4, caractérisé en ce que la température d’air
ambiant (Tair_dém) et la température du moteur (Teau_dém) sont déterminés au début
de la phase d’éveil en cours du calculateur (6).

6. Procédé selon la revendication 4 ou la revendication 5, caractérisé en ce qu’il
comprend :

-une étape, a l'arrét du calculateur (6), d’écriture dans une mémoire non volatile du

nombre darrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de rosée

(Narr_ssPdR),

-une étape de lecture, au début de la phase d’éveil du calculateur (6), de cette

mémoire non volatile,

-une addition du nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point

de rosée compté pendant la phase d’éveil du calculateur en cours (Narr_ssPdR_a) a

la valeur de cette mémoire non volatile (Narr_ssPdRNVRAM), tant que le point de

rosée n’est pas passé.

7. Procédé selon 'une des revendication 4 a 6, caractérisé en ce que le comptage du
nombre d’arrét moteur successifs antérieurs sans passage de point de rosée pendant la
phase d’éveil du calculateur en cours (Narr_ssPdR_a) est remis a zéro lorsque le point de
rosée est passé.

8. Calculateur (6), caractérisé en ce gu’il comprend les moyens d’acquisition, de
traitement par instructions logicielles stockées dans une mémoire ainsi que les moyens de
commande requis a mise en ceuvre du procédé selon l'une quelconque des

revendications précédentes.

9. Ensemble moteur comprenant un moteur (1) a combustion interne relié a une ligne
(2) d’échappement, cette ligne (2) d’échappement comportant un organe de dépollution et

une sonde (4,5) ayant besoin d’étre chauffé a une température de fonctionnement,,

caractérisé en ce qu’il comprend un calculateur selon la revendication 8.

10. Véhicule automobile, caractérisé en ce qu’il comprend un ensemble moteur selon

la revendication 9 pour son déplacement.
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