


1) ETUDE FONCTIONNELLE

Cette partie a pour but d’identifier les composants assurant les différentes fonctions du système.

1-1) En vous aidant du dossier technique pages 3/19 et 4/19, compléter le graphe ci-dessous en
indiquant le nom des composants correspondants:
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1-2) Compléter le tableau ci-dessous, à l’aide de la page 2/19 du dossier technique, permettant
de mettre en évidence les types d’énergies mises en jeu lors du déplacement d’un véhicule
dans une descente avec action du ralentisseur seul sur transmission.  

Energies qui
favorisent le ralentissement

Energies qui
s’opposent au ralentissement

Résistance aérodynamique

Résistance au roulement

Freinage dû au ralentisseur

Freinage dû au frein moteur

Pesanteur

1-3) En limitant l’étude au niveau des éléments des pages 2/19, 3/19 et 4/19 du dossier
technique, précisez les flux d’énergie entre les différents composants du véhicule.
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1-4) Afin d’assurer le fonctionnement décrit dans les pages 5/19 à 9/19 et 12/19 préciser pour
chaque calculateur :
- les entrées utilisées pour le fonctionnement du ralentisseur
- les fonctions gérées par les différents calculateurs
- les sorties du calculateur du ralentisseur
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1-5) Traduire sous forme de chronogramme, la sécurité ABS décrite dans la page 8/19 du
dossier technique :
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1-8) Schéma bloc de la régulation de vitesse 

Après étude du circuit hydraulique page 10/19 et des caractéristiques page 14/19, à partir de la phase de fonctionnement «vitesse constante en
descente», établir ci-dessous un schéma bloc mettant en évidence l’aspect « système asservi ». 
NB : La fonction « vitesse constante en descente » permet de comparer à tout moment la vitesse véhicule réelle (signal voie 8 ou Bus C.A.N.) et celle
de consigne. En cas de différence, le couple de ralentissement est modifié pour annuler la différence de vitesse. 
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2) ETUDE  STRUCTURELLE PARTIE HYDRAULIQUE

Cette partie a pour but d’appréhender le fonctionnement détaillé du circuit hydraulique en
étudiant les différents composants et d’arriver à établir le schéma du  circuit complet.

2-1) Pour quelle raison le constructeur a-t-il prévu une électrovanne d’air 8 ainsi qu’un
échangeur de pression 9 ?

Lors de l’activation de l’INTARDER la montée en pression n’est pas immédiate entraînant des
temps de réponses non négligeables. 
A l’aide de ce dispositif, le constructeur permet de générer la pression plus rapidement car
l’électrovanne d’air permet à l’air du circuit pneumatique d’agir brutalement sur l’huile qui est
refoulée vers le stator, rotor permettant une action plus rapide.

2-2) Quel est le rôle de la vanne de mise en tension 7 ?

Elle permet, lorsque l’INTARDER est désactivé d’avoir une pression de 1,5 bar qui assure le
stockage de l’énergie hydraulique dans l’accumulateur.
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2-3) A partir du schéma donné page 10/19 et des renseignements page 11/19 du dossier
technique, compléter les schémas suivants pour les phases : 

2-3-1) Phase montée en pression dans l’INTARDER.
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2-3-2) Phase pression stabilisée dans l’INTARDER :
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