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Examen : Brevet de Technicien Supérieur MAVA

Epreuve : E5 - Compréhension des Systémes — Gestion de Maintenance

Option : Véhicules Particuliers

Session : 2008 o
Code : MACSVEP

Préambule : Gestion de I’adhérence

L’adhérence roue/sol est fonction essentiellement

cOne d'adhérence

du pneumatique (neuf, usé) et de 1’état du sol (sec, mouillé, ...). = N
e
Le coefficient d’adhérence p. (= T / N) donne une image de cette adhérence roue
- sol
Figure 1
Quelques valeurs de coefficient d’adhérence roue/sol :
Vale;’.i;t‘éfz:{: clent Route séche Route humide | Flaque d’eau Verglas
Pneus neufs 0,85 0,65 0,5 0,1
Pneus usés 1 0,5 0,25 0,1
stable instable |
Lors d’un freinage ou d’une accélération, le !
coefficient d’adhérence varie en fonction du H : !
glissement du pneu par rapport au sol comme ! E
le montrent les courbes ci-contre. | 4 P ' !
|
|
A : adhérence longitudinale sur route séche \A
B : adhérence transversale sur route séche

C : adhérence longitudinale sur verglas 0.8
Zone de freinage optimal
0,6 T
Le % de glissement est défini par :
vitesse du véhicule - vitesse de laroue X 100 0.4

vitesse du véhicule

Lors d'un freinage, pour 100 % de glissement,

la roue est bloguée et le véhicule perd toute 0.2
stabilité directionnelle et la distance de
Jreinage augmente.
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100 % glissement

Pour éviter la zone instable et le blocage ou le patinage des roues, la gestion de I’adhérence est confiée a
un calculateur qui va maintenir le glissement entre environ 10 et 30 % (zones hachurées, ce qui
correspond & un compromis entre 1’adhérence longitudinale et transversale) et va permettre de :

e maintenir la manceuvrabilité du véhicule en évitant le blocage des roues avant,
* maintenir la stabilité directionnelle du véhicule en évitant le blocage des roues,

* controler la motricité en limitant le patinage des roues,

e garder la maitrise du véhicule dans les virages en corrigeant la trajectoire.
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Examen : Brevet de Technicien Supérieur MAVA Session : 2008
Epreuve : ES - Compréhension des Systémes - Gestion de Maintenance Code : MACSVEP
Option : Véhicules Particuliers

1. Présentation des différentes fonctions de gestion de I’adhérence

Le véhicule peut étre équipé, suivant le modéle, de plus ou moins de fonctions liées 2 la gestion de
’adhérence comme le montre le tableau ci-dessous.

|
MSR
ESP
— |
Fonctions ASR ASR
réalisées REF REF REF
ABS ABS ABS
ANy | —— ] | —— | _—
[ ] ———— PR
Nom du aBs | |IBasr ESP
calculateur
S R ——
Désignation des différentes fonctions
ADHERENCE FONCTION DESCRIPTION
e aufreinage Antiblocage de roues (ABS) . 1-3::1 ecsalculateur module la pression de freinage pour éviter le blocage des
. Répartiteur électronique |  le calculateur module la pression de freinage des roues arriére pour éviter
e  au freinage R
de freinage (REF) leur blocage
e 3laccélération Anti patinage des roues | le'calculateur freine la roue et régule le couple moteur pour éviter le
(ASR) patinage de la roue
Antiblocage des roues lors [« le calculateur gére le couple moteur lors de 1'utilisation du frein moteur
*  endécélération de I'utilisation du frein pour éviter le blocage des roues.
moteur (MSR)
e entrajectoire Contréle dynamiquede | Ie calculateur freine indépendamment les roues pour optimiser la
J stabilité (ESP) trajectoire du véhicule

En plus des fonctions gérées par un calculateur et décrites ci-dessus, le véhicule est également équipé
d’une aide au freinage d’urgence (A.F.U) qui sera décrite ultérieurement.

2. Architecture du réseau multiplexé

Rappel : Le multiplexage est une technologie qui consiste 4 faire circuler plusieurs informations
numériques entres divers équipements électriques sur un seul canal (bus) de transmission matérialisé
par 1 ou 2 fils d’o une simplification du faisceau électrique et donc la possibilité d’augmenter le
nombre de fonctions sur le véhicule.

Tous les messages envoyés sur ce circuit comportent une partie "information" ou "commande” et une
partie identification de 1’émetteur.

Le véhicule, objet de I’étude, est équipé de 4 réseaux multiplexés. Ces différents réseaux sont gérés
par un calculateur central, le BSI (boitier de servitude intelligent) qui sert d’interface entre les réseaux.
Le BSI acquiert les informations provenant du réseau CAN et les diffuse sur le réseau VAN (et
inversement), pour les besoins d’une fonction.

B.S.I
Réseau Fonctions gérées
CAN Moteur, freinage, boite auto
VAN CAR 1 Airbags, feux, ...
VAN CAR 2 Gestion des ouvrants, alarme anti-effraction
VAN CONFORT | Combiné, écran multifonctions, autoradio, climatisation.
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Epreuve : E5 - Compréhension des Systémes - Gestion de Maintenance Code : MACSVEP
Option : Véhicules Particuliers

3. Architecture du réseau CAN

La rapidité de traitement des informations du réseau CAN est un gage de sécurité (taux de transfert de

250 Kbits/s).

Chaque calculateur diffuse en permanence des informations qui sont récupérées par les calculateurs

qui en ont "utilité.

Par exemple, le calculateur ABS met 4 disposition sur le réseau CAN les informations suivantes :
vitesse du véhicule ; accélération longitudinale ; distance parcourue.

Exemple d’architecture : avec ESP sans B.V.A

BSI 7803 7800 1320

E @Esp —t: ESP E} § %

11051
IAARAI

A1l
THT

REFERENCE DESIGNATION
BSI Boitier de servitude intelligent
1320 Calculateur moteur
7800 Calculateur de contrdle dynamique de stabilité (ESP)
7803 Calculateur de capteur de volant (si option ESP) intégré au commodo (CV00)

4. Synoptique général contréle dynamique de stabilité (ESP)

ORGANES

B Contacteur niveau liquide de frein

Plaquettes de frein

Sortie vitesse véhicule

Cc Maitre cylindre de frein
D Etriers de frein
BSi Boitier de servitude intelligent
C001 | Connecteur diagnostic ( ) i ::EI@I(@) z @
0004 | Combiné d'instrument T4 o0 ? coot
1262 Papillon motorisé ' 14

4 i ﬁ |
1320 Calculateur contrdle moteur V [ \}/ ,@\

3 7000
1630 Calculateur boite auto ( si monté ) 760

2100 Contacteur de stop
210 Contacteur de stop redondant

1262 1320
19

4400 Contacteur de frein de stationnement

7000 Capteur vitesse de roue

-
7075 Commutateur coupure anti patinage / ESP °I @‘ ﬁ

2101 1630 2100 7075
7800 | Calculateur contrdle de stabilité 18
7803 Capteur angle volant de direction de contréle 18 BSIf =
de stabiité (intégré dans CV00) JE 1] tE9
4400 17 0004
7804 Gyromeétre accélérométre controle de stabilité O
7806 | Groupe hydraulique contréle de stabilité ——  ligne simple - liaison filaire

ligne triple - liaison multiplexée
ligne gras - liaison hydraulique

7807 Capteur circuit de freinage

Certains composants cités ci-dessus sont présents .
les véhicul ; : Figure 3
sur les véhicules en fonction des options.

Compréhension des systémes Dossier technique DT3/17




Examen : Brevet de Technicien Supérieur MAVA Session : 2008
Epreuve : E5 - Compréhension des Systémes — Gestion de Maintenance Code : MACSVEP
Option : Véhicules Particuliers

S. Véhicule équipé d’un calculateur ESP

Schémas électriques

Les documents DT 16 4 17/17 représentent les schémas électriques pour un véhicule équipé du
calculateur ESP.

DT 16/17 : Calculateur ESP et son environnement
DT 17/17: voyant frein stationnement, niveau liquide de frein, voyant témoin usure de freins, ..

Nomenclature schéma électrique

BB0O0 Batterie 4410 Contacteur niveau liquide de frein

CAQ0 Contacteur antivol 4430 Contacteur d’usure plaquettes AV G

BM34 Boite fusibles compartiment moteur 4431 Contacteur d’usure plaquettes AV D

BSI1 Boitier de servitude intelligent 65-- Systéme de retenue (airbags, ceintures)

C001 Connecteur diagnostic 7000 Capteur d’ABS AVG

CVO00 Bloc Commodo 7005 Capteur d’ABS AVD

0004 Combiné d’instruments (compteurs, ..) 7010 Capteur d’ABS ARG

12-- Systéme de gestion moteur 7015 Capteur d’ABS ARD

1313 Capteur régime moteur 72-- Report sur groupe ordinateur de bord

1320 Calculateur gestion moteur 7306 Contacteur d’embrayage

1600 Contacteur boite auto ( si montée ) 7308 Contacteur de frein

1630 Calculateur boite auto (si montée ) 7800 Calculateur ABS/ASR/ESP

2100 Contacteur de stop 7801 Commutateur ASR/ESP

2200 Contacteur de feux de recul 7804 Capteur de vitesse lacet et
d’accélération transversale

4400 Contacteur de frein de stationnement 9035 Témoins au compteur

Liste des voyants ( 9035)

Ne sont décrits que les voyants correspondants 4 1’étude

TYPE DE
VOYANT |TEMOIN ALERTE FONCTIONNEMENT
V6 ESP | Régulation du systéme Clignotant minimum 2
secondes
Défaut de IESP Fixe o />\ @ /
ESP neutralisé Fixe \\ ve
w
V8 | ABS |Défaut ABS Fixe od T TP * O/\
V12 |Alerte de | Niveau liquide de frein | Fixe = = \
frein
Défaut du répartiteur Fixe via VI7 vie vis via v13 vi2  vi Vio
€lectronique de freinage
RED Figure 4
Frein de parking Fixe gure

Nota : L’état clignotant d’un témoin est prédominant sur un état allumé fixe.
Nota : En cas de clignotement de plusieurs témoins ils clignotent a la méme fréquence.
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Les descriptions suivantes concernent uniquement les fonctions liées au freinage :
ABS : antiblocage de roues

REF : répartition électronique de freinage

AFU : aide au freinage d’urgence

L’ESP et L’ASR ne seront pas étudiés

6. La fonction ABS

Principe de fonctionnement

CALCULATEUR

Comme vu page DT 1/17, I’ABS doit éviter le blocage des P
roues avant et arriére lors d'un freinage et maintenir le ( glissement réel )
glissement de chaque roue entre environ 10 et 30 %.

Le systtme ABS doit donc calculer en permanence le :
glissement de chacune des roues par rapport au sol pour (lg{ﬁf:éf,?;ﬂ
moduler la pression de freinage alimentant leur frein de consigne )
respectif et ainsi maintenir la valeur de ce glissement dans -
une zone ou le coefficient d’adhérence de chaque roue sur T
le sol conserve une valeur optimale.

. , .. Modulation de la
Le glissement de chacune des roues est déterminé par le pression de freinage
calculateur :
e a partir du signal émis par le capteur de chaque roue, FREIN

« en fonction de consignes et de procédures mémorisées

Le systéme gére alors la pression de freinage appliquée
aux étriers de frein pour chaque roue.

Cycle de régulation

Le calculateur, intégré directement au groupe hydraulique, commande

au moyen d’électrovannes la pression de freinage de chaque roue.

Lors du roulage, le calculateur regoit en permanence les signaux des
capteurs, a partir desquels les vitesses des roues sont calculées. Il peut
alors déterminer les grandeurs suivantes :

* la vitesse, la distance parcourue et 1’accélération longitudinale du véhicule ( informations disponibles
sur le réseau CAN )

* la vitesse de référence ( calculée pour un glissement optimal )
* laccélération de chaque roue,

Schématiquement, le processus de régulation pour chaque roue est le suivant :

e lorsque la vitesse d une roue devient inférieure 2 la vitesse de référence, le calculateur en déduit qu'il y
a instabilité,

* lentrée en phase de régulation est décidée par analyse de la décélération de la roue, et débute la
premiére fois par une phase de maintien de pression,

* la poursuite de la régulation se fait sur l'analyse de la décélération de la toue ainsi que de son
glissement,

* la remontée de la pression de freinage ne sera tolérée que pour une ré-accélération importante de la roue.

Compréhension des systémes Dossier technique DT5/17
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Exemple de cycle de régulation pour adhérence importante
V., : vitesse véhicule
Vet : vitesse de référence

/ Vioue Vitesse de la roue
D . < Vv
seuil de gh?s?n‘qe-nt"“~s\ \ ---------- Vref
% i R L LS /,-_\ Vref
2 ----_------'7/ T R.\ >
@ -l . T N
R
> Vroue
o
ha
)
3
e
g /
=0 A
&
Q
g |a
phase 1 2 3 3 5 6 7 8 =
A
§0 B \
3
8 Figure 6
‘%
7]
g
e, Temps
=
Description du circuit de freinage
Le circuit de freinage pour le véhicule est :
Roue avant droite Roue arriére droite

G—

1
. e\ =e-f N
- a4 canaux (1 canal par roue)

capteur de roue ﬂ-q-
- 4 capteurs de vitesse de roue
(un capteur par roue) régulation t‘J

Roue avant gauche , Roue arriére gauche
& Figure 7 &

- adeux circuits en X
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Le bloc hydraulique, subdivisé en deux parties de
régulation, se compose :

* de huit €lectrovannes dont deux affectées a chaque roue :
- une €électrovanne d’admission (1),
- une électrovanne d’échappement (2),

e de deux accumulateurs (3) (1 par circuit en diagonale),

¢ de deux amortisseurs (4) (1 par circuit en diagonale),

¢ d’une pompe de refoulement (5) 4 deux circuits, entrainée par le moteur électrique (6).

Ci-dessous une coupe du bloc hydraulique avec les deux éléments de pompe (un par circuit) qui sont mis
en mouvement par un excentrique (non représenté) entrainé par le moteur électrique (non représenté).

Electrovanne Electrovanne Accumulateur
d'admission d'échappement basse pression

A A

== ‘\\§I(

N |

—

N A i NN s S

> (7.
]

—>
'.’

¢
/
haute pression)
ve N\ e
\ 777 )

Amortisseur
(accumulateur

/

7
——— \
— I,
&\ S S
—_ TR m— 8
Clapet de Clapet d'aspiration
[{

refoulement

Eléments de
pompe

Accumulateurs
basse pression e .,
Détail d’un élément de pompe

Figure 8
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Le schéma ci-dessous montre le détail du circuit hydraulique de régulation pour une roue.

L’accumulateur 3, ’élément de pompe 5 et I’amortisseur 4 servent également pour I’autre roue
montée en diagonale.

b ]

1 : électrovanne d’admission 5 : pompe de refoulement 9 : clapet anti retour
2 : électrovanne d’échappement |6 : moteur électrique 10 : capteur de roue
3 : accumulateur basse pression |7 : calculateur 11 : étrier de frein

4 : amortisseur (accumulateur) 8 : maitre cylindre

Lors d'un freinage sans tendance au blocage, les deux électrovannes sont au repos, la liaison entre maitre-
cylindre et étrier est ouverte. L'étrier recoit toute la pression du circuit de freinage conventionnel,

Si le freinage est suffisamment fort pour que la roue tende au blocage, on peut modifier sa pression par
l'excitation d'une ou des deux électrovannes. Le calculateur, en fonction du comportement de la roue peut
choisir trois phases de pression :

» Montée de la pression — Electrovannes au repos,

 Maintien de la pression — Electrovanne d'admission excitée ; électrovanne d'échappement au repos,
o Chute de la pression — Electrovannes excitées toutes les deux ; le liquide sous pression va vers

I'accumulateur basse pression. La pompe aspire ce liquide et le refoule vers le maitre-cylindre coté
pression.

La judicieuse combinaison de ces trois phases en durée et en fréquence permet de moduler la pression en
fonction des conditions de freinage.
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Les capteurs de roues
1ls donnent I’information vitesse de roues au calculateur ABS ou ESP (suivant équipement) pour anticiper
les régulations afin d’éviter le blocage des roues. :

Pour I’acquisition des vitesses de roues, on utilise soit : L

1- clble slectrique
 Des capteurs inductifs B~ 3 amant pomanant
Ce type de capteur produit une tension alternative ‘ 5t poae
d’allure sinusoidale dont I’amplitude varie en fonction 8 g, 3 hounage
de la vitesse de rotation de la cible et de I’entrefer.. = 8ot
La fréquence du signal est I’image exacte de la vitesse de rotation. )

Figure 10

Une vitesse de rotation minimum est nécessaire pour obtenir une
tension exploitable par le calculateur.

Contréle des capteurs inductifs :
Le signal de ces capteurs peut se contrdler en plagant un oscilloscope ou un voltmétre alternatif
entre ses deux fils et en faisant tourner la roue.
Pour contrdler I’état du capteur, il faut prendre sa résistance aux bomes de
son connecteur. R =1600 3 +320 O
Vitesse mini détectée : 2,75 Km/h
Entrefer : 0,34 12 mm

 Des capteurs de type Hall ou magnéto-résistifs

Pour faire fonctionner ce type de capteur, on a besoin d’une
alimentation en tension extérieure. Sans cette alimentation en
tension, le capteur ne peut fournir aucun signal.

Grice & un encombrement réduit et un faible poids, ce
capteur de vitesse peut étre intégré sur le roulement de
roue. ' . 1 : couronne

Le capteur est composé d’éléments sensibles qui sont généralement des pulipolaire
modules de type Hall ou magnéto-résistifs. Figure 11 e dy

capteur

Contrairement au capteur inductif, la tension en sortie est indépendante de la vitesse de

rotation de la roue. Il est donc possible de mesurer la vitesse de la roue jusqu’a son

immobilisation totale.

La fréquence du courant est proportionnelle 2 la vitesse de la roue.

Ce mode de transmission de signaux numériques via un seul conducteur est nettement moins

SOumis aux signaux parasites que les capteurs inductifs et pourra offrir des possibilités plus étendues :

- transmission de I’information sur le sens de rotation des roues pouvant étre utilisée pour les dispositifs
de blocage en cote, fonctionnalité (option) qui empéche le véhicule de reculer lors d’un démarrage en
cOte grice a un freinage ciblé,

- transmission d’une information permettant de diagnostiquer la valeur de I’entrefer.

Contréle des capteurs a effet Hall :
Le signal de ces capteurs peut se controler i I’oscilloscope.

Le capteur doit étre alimenté par le calculateur et il faut faire tourner la cible afin de faire défiler les

pdles magnétiques. La tension relevée dépend de la valeur de la résistance de charge placée dans le
calculateur ABS ou ESP.
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7. La fonction REF “répartition électronique de freinage”

Rappel répartition de freinage sur véhicule

Figure 12
Une étude mécanique permet de déterminer i
la courbe d'équiadhérence, ou courbe idéale répartition idéale T
véhicule PTC -

- -~ -
.~
-~ répartition de freinage

Pt : sur véhicule sans correction

- ",:[

de freinage qui donne la bonne répartition
des forces de freinage pour que les deux
essieux utilisent toute 1'adhérence disponible.

T épartition idéale
. véhicule en ordre de marche
Son interprétation est la suivante :

force de freinage arriére

Il existe une parabole pour chaque état
de charge du véhicule. Force de freinage avant
Les deux paraboles extrémes représentent

respectivement le véhicule en ordre de marche et le véhicule au PTC, (poids total en charge)

Les systémes mécaniques ne permettent pas d'obtenir une parabole ; d'autre part la réglementation impose
que la répartition réelle se situe sous la parabole, dans le domaine 0,2 < p < 0,8 afin d'avoir une
prépondérance de blocage de I'essieu avant, tout en respectant une décélération la plus grande possible.

Les roues avant doivent ainsi se bloquer avant les roues arriére ; I'inverse entrainerait le "Téte queue”.

Sans dispositif particulier de correction de freinage, on obtient une droite dont la pente dépend du
dimensionnement des freins, la pression de freinage étant, elle, identique a 'avant comme a l'arriére.

Cette droite satisfait généralement les conditions demandées pour le véhicule au PTC, par contre a vide, il
est nécessaire d'appliquer une correction a la pression de commande arriére avant le point d'intersection
avec la parabole.

Les véhicules particuliers actuels sont
souvent  équipés d'un  dispositif
mécanique permettant de limiter la
pression de freinage & l'arriére. Cela
garantit une bonne stabilité et
dirigeabilité¢ du véhicule. De la solution
la plus simple 4 la plus élaborée, on
rencontre :

p=08 p=l

p=04 2

u=0 \~1

e la limitation de pression dans le circuit
arricre, gage de sécurité dans toutes les
situations (limiteur de pression : droite 1)

force de freinage arriére

* la compensation pour concilier sécurité Force de freinage avant

et efficacité qui se rapproche au plus )
precs de la courbe idéale 2 Figure 13
(compensateur : droite 3)

Nota : un dispositif d'asservissement & la charge permet de modifier le point de rupture entre pression avant
et arriére pour étre au plus prés de chaque courbe de répartition idéale en Jonction de la charge du
véhicule.
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La répartition électronique de freinage

En substitution de ces organes mécaniques, une fonction électronique, additionnelle 4 la logique ABS, est
ajoutée au calculateur afin de limiter la pression de commande des freins arriére dans une plage de
fonctionnement située avant celle d'intervention de I'ABS.

La figure ci-contre représente un exemple de
régulation sur route trés adhérente (p=1).
Ce dispositif assure une régulation en
fonction du rapport de glissement roue
arriére/roue avant. Si ce rapport vient 3
dépasser un seuil de stabilité prédéfini, la
vanne ABS d’admission de la roue arriére
correspondante se ferme. La pression arriére
se stabilise. Si le conducteur augmente
encore la force sur la pédale, la pression
avant augmente et le rapport de glissement
diminue, la vanne s’ouvre et la pression
augmente de nouveau au niveau de la roue Force de freinage avant
arriére. L’évolution de la pression en REF est

en forme d’escalier et se rapproche assez Figure 14

bien de la courbe idéale.

répartition électronique
de freinage ( REF )

p=l

répartition idéale de
de freinage

-
-
-
———
-
o o

force de freinage arriére
gain de freinage

\l/

En cas de détection de risque de blocage (entrée dans la zone instable) le systéme provoque une chute de
pression dans le circuit arriére (régulation ABS)

En résumé, ce systéme offre les avantages suivants :

étre plus proche de la courbe idéale de freinage d’ott une plus grande décélération

adaptation automatique aux différentes conditions de charge du véhicule,

régulation constante durant toute la vie du véhicule.

amélioration de la répartition du freinage sur chaque roue en fonction de 1’adhérence des pneumatiques,
suppression des limiteurs ou compensateurs conventionnels et modifications trés minimes des composants
ABS déja installés,

réduction des contraintes sur les freins avant et usure plus uniforme des garnitures avant arriére

alerter le conducteur en cas de défaillance du systéme

8. La fonction AFU 7aide au freinage d’urgence”

Assistance classique : Afin d'améliorer l'agrément de conduite,
tous les dispositifs de freins actuels sont assistés par un
amplificateur de freinage qui a pour but de diminuer l'effort de

commande sur la pédale de freins. /

Figure 15 : servofrein a assistance classique

C’est un systéme avec deux chambres séparées par une membrane.
Lors du freinage un coté de cette membrane est soumis a la
dépression (tubulure d'admission pour les moteurs i essence ou
pompe a vide pour les moteurs Diesel) et I’autre 4 la pression
atmosphérique. L’effort généré par cette différence de pression aide Figure 15
le conducteur a la mise en action des freins.
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r
Lors d’un freinage d’urgence (obstacle apparaissant 1 : effort conducteur

soudainement), le conducteur moyen exerce certes o ﬁ/L/ \ﬁ\
rapidement un effort sur la pédale mais avec une énergie 2 : pression étrier /r/ \
souvent insuffisante. Figure 16 \
Voici un graphique qui montre ['évolution de la pression /

dans un étrier avant en fonction du temps et de 1'effort

exercé par le conducteur sur la pédale de freins lors d'un / e ~C™
freinage d urgence. /

Zone A / 1

A la perception du danger, le conducteur appuie A —
rapidement sur la pédale de freins mais sans exercer un ,/ ~~~~~~~ —

effort trés important (courbe 1). x =i

Zone B 0.70 0.80 0.90 1.00 1.10 1.20 t

Le conducteur constate que la décélération est insuffisante, il continue de déplacer la pédale de freins en
exercant alors un effort plus important (début de régulation).

Zone C

La pression dans les étriers est alors suffisante pour que la régulation de 'ABS soit active, la pression diminue
(courbe 2).

Conclusion : Lors d'un freinage d'urgence, malgré sa volonté de freiner au maximum, le conducteur
n'exerce pas immédiatement un effort suffisamment important sur la pédale de freins.

Assistance avec aide au freinage d’urgence :

Le systéme d’aide au freinage d’urgence intégré dans le
servofrein va détecter 1’enfoncement rapide de la pédale
et va augmenter d’une maniére significative le rapport
d’amplification du servofrein :

eLe rapport d’amplification (Fhreinage/Feonducteur) €0 freinage
normal est de d’environ 6.

eLe rapport d’amplification en freinage d’urgence est de 23.

Figure 17 : servofrein avec dispositif d'aide au freinage d'urgence Figure 17

Principe de fonctionnement :

une vanne commandée par inertie est intégrée dans le °A
servofrein. Dés que la vitesse d’actionnement de la pédale 120
de frein dépasse une certaine valeur, la vanne ouvre 100 2
soudainement la communication entre la chambre et la p2 8
pression atmosphérique ce qui a pour effet de générer une & .
amplification maximale de la force de freinage comme le ©
montre la courbe 2 du diagramme ci-contre, la courbe 1 "
étant celle de I’assistance classique.
0 20 [40 60 B0 100 120 140 160 180 200

F1
En conclusion, I’aide au freinage d’urgence permet :

- une décélération maximale malgré un effort insuffisant du conducteur
- une distance de freinage plus courte en cas de réaction de panique
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9. Diagnostic et opérations apres vente

En cas d’incohérence d’informations ou de dysfonctionnement, le calculateur allume au besoin une lampe
témoin, avertissant le conducteur d’une défaillance du systéme.

La sécurité est cependant sauvegardée, le systéme se met en mode dégradé et autorise, en dernier recours,
un freinage conventionnel.

D'autre part, le calculateur dispose d'un auto-diagnostic permettant de mettre en mémoire les défauts
détectés.

Remarque : Les régulations d’ABS et de REF doivent étre totalement opérationnelles jusqu’a une
différence de développement de 12 % entre les roues. Pour des différences de développement supérieures
a12 % le systéme passe en mode dégradé.

Lecture des défauts, des paramétres et test des actionneurs 2 'aide de I'outil de
diagnostic pour un véhicule équipé de ' ABS

Défauts :

- contact feu stop - niveau liquide de frein

- relais électrovanne - capteur de roue

- glissement de roue - électrovanne d'‘admission ou d'‘échappement
- calculateur - sous et surtension

- télécodage calculateur - pompe de recirculation

- absence de communication avec le calculateur moteur

- absence de communication avec le BSI

- absence de communication avec 1'ABS et les autres calculateurs

- absence de communication sur le réseau inter-systémes (CAN)

- court circuit au plus sur un des deux fils du réseau inter-systémes

- court circuit & la masse sur un des deux fils du réseau inter-systémes

Paramétres :

- vitesse roue - pédale de frein
- moteur de pompe - relais electrovannes

Test actionneur

Pompe de recirculation, électrovanne échappement et admission

Remarques : lors du test actionneur des électrovannes, 1'opérateur doit soulever la roue du véhicule et
tourner la roue a la main. Lorsque les électrovannes fonctionnent correctement, il est possible de tourner
la roue du véhicule par saccade pendant 5 secondes.
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