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INTRODUCTION
REPRESENTATION SCHEMATIQUE DE L'EBS:
Le rôle du système EBS est naturellement identique à celui d'un système de freinage conventionnel :
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La notion de respect de la législation est très importante pour les véhicules en général et en particulier pour les véhicules industriels à cause des contrôles nombreux et réguliers pendant leur durée de vie. 

De plus la particularité des véhicules industriels réside dans les énergies calorifiques évacuées par les ensembles disques/garnitures lors des freinages. Nous rappelons ci-après les valeurs de ces énergies dans différentes situations de déplacement d’un véhicule.

PUISSANCE EN JEU
Pour faciliter la compréhension, les calculs ne sont pas détaillés. Les valeurs sont déterminées en appliquant les lois de la dynamique pour un solide en translation. Les caractéristiques utilisées sont celles d’un véhicule porteur 4X2 de 19T.

Il s’agit de comparer les valeurs des puissances mises en jeu pour différents cas d’utilisation du véhicule. Pour chaque cas nous prenons en compte les efforts suivants :

· Efforts moteurs : dépendent du couple à la roue (qui dépend du couple moteur et des rapports de transmission) et du rayon de la roue.

· Efforts résistants : 
Résistance aérodynamique 





Résistance au roulement





Effort de freinage





Effort de ralentissement moteur (frein moteur)

· Efforts moteurs ou résistants : Actions de la pesanteur

· Effets d’inertie

	
	Sur le plat
	En côte de 4%
	En descente de 4%

	VITESSE CONSTANTE

Accélération nulle :

 = 0
	P motrice = 51 kW

(69 ch)
	P motrice = 200 kW

(272 ch)
	P motrice = 98 kW

(133 ch)

	ACCELERATION

 = 0.5 m/s²
	P motrice = 241 kW

(328 ch)
	P motrice = 390 kW

(530 ch)
	P motrice = 92 kW

(125 ch)

	FREINAGE

 = - 0.5 m/s²

 = - 5 m/s²
	P dissipée = 329 kW

(447 ch)

P dissipée = 1849 kW

(2512 ch)
	P dissipée = 180 kW

(245 ch)

P dissipée = 1700 kW

(2310 ch)
	P dissipée = 478 kW

(650 ch)

P dissipée = 1998 kW

(2715 ch)


Ce tableau montre que les puissances en jeu lors de freinage d’urgence (à – 5m/s²) sont considérables. Le respect des performances du système de freinage pendant la durée de vie du véhicule est donc fondamental pour la sécurité des usagers du réseau routier. 

Cet aspect «sécurité » a été l’un des éléments clés du développement du système EBS.

HISTORIQUE DU SYSTEME
La première génération du système EBS (EBS 2.1) est apparue sur le RENAULT Magnum tracteur 4x2 en 1998.

Ce système connu comme principale évolution l'adoption de 4 freins à disques et du CFCS  (harmonisation électronique du freinage tracteur remorque) sur les RENAULT Magnum et Premium tracteurs 4X2 en 2001 (EBS 2.2).

Aujourd'hui, l'EBS 5 propose de nouvelles fonctionnalités à nos clients orientées vers l'aide à la conduite et de sécurité:
· ESP 
· AIDE AU DEMARRAGE EN COTE
· AIDE AU FREINAGE D'URGENCE
· GESTION DE L'ENCLENCHEMENT DU BLOCAGE DE DIFFÉRENTIEL EN ROULANT
· L'ADOPTION DES FREINS À DISQUES, DE L'HARMONISATION ÉLECTRONIQUE DU FREINAGE DE LA REMORQUE ET DU CONTRÔLE DES USURES DES FREINS SUR L'ENSEMBLE DES SILHOUETTES.
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HISTORIQUE DU SYSTEME
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CONSTITUTION DU SYSTEME

EBS BASIC + (Electronic Braking System Basic +)

· Un calculateur gérant toutes les fonctions du système
· Un robinet de frein renvoyant la demande chauffeur à l'ECU centrale
· Essieu avant : module simple / valves ABS / capteurs de vitesse / capteurs d’usure
· Essieu(x) arrière(s) : module simple ou double électropneumatique / capteurs de vitesse / capteurs d’usure 

CIRCUIT REMORQUE : 

· Valve commande remorque électrique
· Ligne ISO 11992 dans la prise remorque

EBS FULL:

L'EBS Full est l'association de l'EBS Basic et de l'ESP (Electronic Stability Program).
· Un capteur d’angle volant 
· Un capteur de vitesse de lacet et d'accélération latérale

LOCALISATION DES COMPOSANTS
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LEGENDE DES COMPOSANTS

C001 

Capteur d'usure des garnitures de frein roue avant gauche

C002 

Capteur d'usure des garnitures de frein roue avant droite

C007 

Capteur de vitesse roue avant gauche

C008 

Capteur de vitesse roue avant droite

C009 

Capteur de vitesse roue arrière gauche

C010 

Capteur de vitesse roue arrière droite

C086 

Capteur d'angle de braquage

C087 

Capteur d'accélération latérale châssis

C123 

Capteur d'usure des garnitures de frein roue arrière gauche 
C124 

Capteur d'usure des garnitures de frein roue arrière droite 

G005 

Calculateur EBS 

G007 

Ensemble modulateur d'assistance au freinage sur essieu avant 

G008 

Ensemble modulateur d'assistance au freinage sur pont 

G010 

Ensemble modulateur commande de frein au pied
G051 

Calculateur gestion production d'air (APM)
V003 

Electrovalve antiblocage de roue gauche

V004 

Electrovalve antiblocage de roue droite

Z014 

Modulateur EBS commande frein de remorque (TCV)
PRINCIPE DE
FONCTIONNEMENT
DE L'EBS 5
SCHEMA DE PRINCIPE
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LEGENDE:

1  Compresseur d'Air

2  APM (Air Product Management)

3  Calculateur électronique EBS/ESP     (Electronic Brake System, Electronic Stability Program)

4  Robinet de frein de service

5  Module de frein avant

6  Module de frein arrière

7  TCV (Trailer Control Valve: valve de commande remorque)

8  Capteur de vitesses

9  Capteur d'usure des plaquettes

10  Électrovalves ABS

11  Capteur de vitesse de lacet et d'accélération latérale

12  Capteur d'angle de volant de direction

13  Electrovalve de blocage de différentiel

14  Robinet de frein de stationnement

15  Afficheur

16  VECU

17  EMS

18  TECU

19  Calculateur ralentisseur INTARDER

20 Valve de desserrage rapide

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT 
DE L'EBS 5

RAPPELS:
Dans l'EBS ancienne génération, une position de la pédale de frein correspond à une pression délivrée dans les vases de freins. 

La logique de freinage de l'EBS 5 est une stratégie qui régule une décélération.

C'est à dire que pour une position de la pédale de frein, une décélération est appliquée au véhicule, quelles que soient les conditions de charge du véhicule et l'état des freins.

La partie électrique du robinet de frein donne au calculateur la demande de freinage du conducteur qui est traduite en consigne de décélération.

Le calculateur communique la consigne de freinage  aux modules EBS du camion et pilote la valve de contrôle remorque (TCV: Trailer Control Valve).
Ceux ci délivrent la pression nécessaire dans leur circuit de frein respectif.

La stratégie de freinage est basée sur une courbe de décélération en fonction d'une position de la pédale de frein.

Le système adapte ensuite sa répartition de freinage sur les essieux du  tracteur en fonction de la décélération demandée:

De 0 à 3 m/s2: Priorité à l'équilibrage des usures entre les essieux( wcs).

De 3,5 à 8 m/s2: Stratégie d'équiadhérence entre les essieux ( même glissement entre les essieux).

Au-dessus de 8 m/s2: L'EBS considère que cela correspond à un  freinage d'urgence et donc tous les paramètres sont amenés à leur maximum.

La répartition entre les essieux est aussi adaptée en fonction de la masse du convoi.

Pour cela à chaque mise sous tension ou si le véhicule reste immobilisé plus de 30secondes l'EBS calcule la masse du convoi.

Si une variation de charge est détectée le calculateur modifie la répartition des  consignes de freinage entre l'essieu avant et le pont arrière.



SYNOPTIQUE DE FONCTIONNEMENT
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LES COMPOSANTS
EBS 5 ET ESP
ROBINET DE FREIN À PIED

Nouveau composant intégrant la fonction"wake up".
PLUS DE CALIBRAGE LORS DU REMPLACEMENT DU COMPOSANT.


      

Description

(A) Potentiomètre 1,
(B) Potentiomètre 2,
(C) Contacteurs "Wake up",
(D) Etage pneumatique circuit frein avant,
(E) Etage pneumatique circuit frein arrière,
(F) Echappement.
Caractéristiques techniques:

Pression d'alimentation: 13 bars,
Pression maximum délivrée: 9 bars,
Décalage entre P2.1 P2.2 (en mode bake up): + 2 bars.
Tension alimentation électrique: 5 V,
Résistance potentiomètre 1: 4.2 à 7.5 kΩ,
Résistance potentiomètre 2: 5.3 à 2 kΩ.
Connecteur

      


MODULE AVANT

Fonctionnalités similaires à la génération précédente





Connecteurs


Connecteur LWS A/B
1: Masse capteur d'usure gauche (fil 0160)

2: Signal capteur d'usure gauche (fil 0161)

3: Alimentation capteur d'usure gauche 5V (fil 0162)

4: Masse capteur d'usure droit (fil 0107)

5: Signal capteur d'usure droit (fil 0108)

6: Alimentation capteur d'usure droit 5V (fil 0109)

Connecteur WSSA
1: Capteur de vitesse roue avant droite

2: Capteur de vitesse roue avant droite

Connecteur WSSB
1: Capteur de vitesse roue avant gauche

2: Capteur de vitesse roue avant gauche

Connecteur CAN/B-SPL/GND
1: Masse module (fil 5080)

2: Alimentation module 24V (fil 5079)

3: BUS CAN "high" (fil 0148)

4: BUS CAN "low" (fil 0147)

MODULE ARRIERE

Fonctionnalités similaires à la génération précédente.
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Capot de protection avec verrouillage mécanique
Connecteurs


Connecteur LWS A/B
1: Masse capteur d'usure gauche (fil 0166)

2: Signal capteur d'usure gauche (fil 0167)

3: Alimentation capteur d'usure gauche 5V (fil 0168)

4: Masse capteur d'usure droit (fil 0163)

5: Signal capteur d'usure droit (fil 0164)

6: Alimentation capteur d'usure droit 5V (fil 0165)

Connecteur WSSA
1: Capteur de vitesse roue avant droite

2: Capteur de vitesse roue avant droite

Connecteur WSSB
1: Capteur de vitesse roue avant gauche

2: Capteur de vitesse roue avant gauche

Connecteur CAN/B-SPL/GND
1: Masse module (fil 5082)

2: Alimentation module 24V (fil 5081)

3: BUS CAN "high" (fil 066)

4: BUS CAN "low" (fil 064)

FONCTIONNEMENT D'UN MODULE SIMPLE EBS
Mode normal (ou EBS) :











4) Relâchement complet de la pédale de frein :

Pendant un relâchement continu de la pédale de frein, l’électrovalve d’échappement est commandée. Lorsque la pédale atteint la position repos, le calculateur informe le module de ne plus commander les électrovalves.

La chute de pression dans les cylindres se fait par la mise à la pression atmosphérique de la valve relais.

5) Régulation ABS :

Les phases de régulation sont déclenchées en fonction des informations transmises par les capteurs de vitesse de roue et en fonction des lois internes au calculateur (glissement, accélération). Les électrovalves d’admission et d’échappement sont utilisées pour faire évoluer la pression dans les vases de frein afin de respecter les lois de régulation. 
6) Régulation ASR :

Le freinage d’une roue arrière est assuré par les mêmes composants (électrovalve d’admission  et d’échappement) sans rajout de composant spécifique.

Mode sauvegarde :

Si un défaut important est détecté par le calculateur, celui-ci supprime l’alimentation électrique des modules et du robinet de frein. 
Dans ce cas l’électrovalve de sauvegarde n’est pas commandée et reste ouverte. Les électrovalves d’admission et d’échappement sont fermées. La pression délivrée par le robinet agit donc directement sur la valve relais. La pression dans les cylindres de frein est proportionnelle à la pression de pilotage du robinet. Le module fonctionne alors comme une valve relais simple. La répartition des pressions entre l’avant et l’arrière n’est plus fonction de la charge sur l’essieu arrière.
L’utilisation du véhicule dans ces conditions est restreinte ou interdite.


VALVE DE CONTROLE REMORQUE (TCM)
Bloc d'électrovalves, sans électronique, directement piloté par le calculateur.


Description

(A) Electrovalve d'admission,
(B) Electrovalve d'échappement,
(C) Electrovalve "Bake up",
(D) Valve de rupture,
(E) Filtre interne,
(F) Valve relais,
(G) Capteur de pression d'air,
(H) Echappement.
Caractéristiques techniques:

Résistance de la bobine des électrovalves A et B: 17.1 Ω,
Résistance de la bobine de l'électrovalve C: 11.1 Ω.
Connecteurs



FONCTIONNEMENT


















































4) Relâchement complet de la pédale de frein :

Pendant un relâchement continu de la pédale de frein, l’électrovalve d’échappement est commandée. Lorsque la pédale atteint la position repos, le calculateur informe le module de ne plus commander les électrovalves.

La chute de pression dans les cylindres se fait par la mise à la pression atmosphérique de la valve relais.























ELECTROVALVES ANTIBLOCAGE DE ROUES


Description
(A) Electrovalve d'admission,
(B) Electrovalve d'échappement,
(C) Echappement.
Caractéristiques techniques
Alimentation 24V,
Résistance des bobines des électrovalves : 15 Ω.
Connecteur

CAPTEURS VITESSES DES ROUES

Nouveaux composants.

Caractéristiques techniques:
Résistance du capteur: 1150 Ω ±100.
CAPTEUR D'ACCELERATION LATERALE




Connecteur


CAPTEUR D'ANGLE DE BRAQUAGE





Connecteur



CAPTEURS USURES DES FREINS


NOTA : l’induction est le phénomène qui s’oppose à l’établissement (ou à la disparition) d’un courant dans une bobine.

Il n'y a plus de capteur usure maxi des plaquettes de frein.

Branchement des capteurs d'usures sur les modules EBS:

CALCULATEUR EBS

Il intègre les fonctions ABS et CFCS qui étaient déporté dans les modules en EBS 2.
         

Localisation





Connecteurs

Connecteur X1:

1: Bus de communication J1939-1 (signal -) (fil 0013).

2: Non utilisé.

3: Bus de communication J1939-1 (signal +) (fil 0012).

4: Masse calculateur EBS du robinet frein (fil 072).

5: Signal capteur position pédale de frein avec système EBS (fil 039).

6: Information capteur de position frein au pied (EBS) (fil 5077).

7: Alimentation +5V EBS capteur de position sur pédale de frein (fil 056).

8: Signal capteur position pédale de frein avec système EBS (fil 040).

9: Non utilisé.

10: Commande électrovalve blocage de différentiel des roues avant (fil 8128).

11: Masse châssis (fil 1).

12: Masse châssis (fil 1).

13: Alimentation (+) après contact pour systèmes ABS et EBS (fil 2025).

14: Commande électrovalve blocage de différentiel des roues arrière (fil 8129).

15: Détection de déconnexion (-).

16: Alimentation après interrupteur général (calculateur EBS) (fil 2309).

17: Alimentation après interrupteur général (calculateur EBS) (fil 2309).

18: Non utilisé.

Connecteur X2:

1: Alimentation (+24V) du premier module additionnel (EBS) (fil 5083).

2: Bus de communication entre le calculateur EBS et le premier module additionnel (signal +) (fil 0149).

3: Bus de communication entre le calculateur EBS et le premier module additionnel (signal -) (fil 0150).

4: Alimentation (+24V) du module arrière (EBS) (fil 5081).

5: Communication entre calculateur EBS et module double AR (signal +) (fil 066).

6: Communication entre calculateur EBS et module double AR (signal -) (fil 064).

7: Alimentation (+24V) du module avant (EBS) (fil 5079).

8: Communication entre calculateur EBS et module double AV (signal +) (fil 0148).

9: Communication entre calculateur EBS et module double AV (signal -) (fil 0147).

10: Commande électrovanne d'échappement avant gauche du système ABS (fil 540).

11 Non utilisé.

12: Masse du module arrière (EBS) (fil 5082).

13: Commande électrovanne d'admission avant gauche du système ABS (fil 539).

14: Commande électrovanne d'échappement avant droit du système ABS (fil 557).

15: Masse du module avant (EBS) (fil 5080).

16: Commande électrovanne d'admission avant droit du système ABS (fil 556).

17: Non utilisé.

18: Masse électrovanne EBS (fil 1012).

Connecteur X3:

1: Masse du capteur antipatinage des roues (ESP) (fil 1124).

2: Non utilisé.

3: Bus de communication J1587-1 (signal -) (fil 0011).

4: Bus de communication entre calculateur EBS et module capteur accélération (signal -) (fil 0416).

5: Non utilisé.

6  Bus de communication J1587-1 (signal +) (fil 0010).

7: Bus de communication entre calculateur EBS et module capteur accélération (signal +) (fil 0415).

8: Non utilisé.

9: Interrupteur ASR (fil 846).

10: Alimentation pour module capteur d'accélération (VDC) (fil 5048).

11: Non utilisé.

12: Non utilisé.

13: Commande autorisation maintien du frein (fil 5086).

14: Information autorisation maintien du frein (fil 5085).

15: Non utilisé.

Connecteur X4.

1: Alimentation capteur pression module EBS contrôle remorque (fil 0376).

2: Signal capteur  pression module EBS contrôle remorque (fil 0377).

3: Masse capteur  pression module EBS contrôle remorque (fil 0380).

4: Alimentation (+24V) du module EBS remorque (fil 5050).

5: Commande électrovalve admission air EBS-TCM (fil 5091).

6: Commande électrovalve échappement air EBS-TCM (fil 5092).

7: Alimentation électrovalve de charge EBS-TCM (fil 5093).

8: Bus de communication pour prise remorque EBS (ligne H) (fil 0045).

9: Bus de communication pour prise remorque EBS (ligne L) (fil 0046).

10: Information frein de remorque (EBS) (fil 5089).

11: Non utilisé.

12: Non utilisé.
LES FONCTIONS
DE L'EBS 5

Le système de freinage à commande électronique EBS 5 est utilisé sous différentes applications: l'EBS 5 BASIC, l'EBS 5 BASIC + (disques ou tambours), l'EBS FULL.

	Fonctions conducteur
	Basic
	Basic + 
Disques
	Basic + 
Tambours
	Full

	Frein de service
	X
	X
	X
	X

	ABS
	X
	X
	X
	X

	Freinage de la remorque - Essai de traction
	 
	X
	X
	X

	Gestion du couple moteur (DTC)
	X
	X
	X
	X

	Gestion de la pression d'harmonisation (CFCS)
	X
	X
	X
	X

	Alerte d'usure plaquettes /  disques (WMS)
	 
	X
	 
	X

	Harmonisation des usures plaquettes / disques (WCS)
	 
	X
	 
	X

	Prédiction de maintenance plaquettes / disques
	 
	X
	 
	X

	Synchronisation du bocage de différentiel
	X
	X
	X
	X

	Aide au démarrage en côte (HSA)
	 
	X
	X
	X

	Alerte échauffement des frein  - Modification de la sensation pédale de frein
	X
	X
	X
	X

	Alerte mauvaise performance de frein
	X
	X
	X
	X

	ESP – Contrôle de la trajectoire
	 
	 
	 
	X

	ESP – Anti-renversement
	 
	 
	 
	X

	Aide au freinage d'urgence
	X
	X
	X
	X

	Surveillance du freinage d'une roue 
	X
	X
	X
	X


	Fonctions interne EBS
	Basic
	Basic +
	Basic +
	Full

	Anti-blocage de roue
	X
	X
	X
	X

	Inhibition anti-blocage de roue
	X
	X
	X
	X

	Gestion des usures plaquettes / disques (WCS)
	 
	X
	 
	X

	Mise à zéro automatique des usures
	 
	X
	 
	X

	Estimation de la température des freins
	X
	X
	X
	X

	Non addition des efforts freinage
	X
	X
	X
	X

	Enregistrement des données EBS
	X
	X
	X
	X

	Réveil automatique du système
	X
	X
	X
	X

	Interface ISO 11992 
	X
	X
	X
	X

	Diagnostic
	X
	X
	X
	X


REVEIL AUTOMATIQUE DU SYSTEME (WAKE UP)

Cette fonction est réalisée par un contact supplémentaire situé dans le robinet de frein.

CONDITIONS:
Coupe batterie fermé.

Clé de contact coupé.

FONCTIONNEMENT:
Lors d'un appui sur la pédale de frein le calculateur est "réveillé " le système fonctionne donc électroniquement afin de répondre à la législation.

Les prestations du système sont dégradées car les autres systèmes ne sont pas alimentés.

NON-ADDITITON DES EFFORTS DE FREINAGE

RAPPELS:
Sur les anciens systèmes, cette fonction était remplie par une valve spécifique.

CONDITIONS:
Véhicule à l'arrêt,
Freins de parc enclenché,
Appuis sur la pédale de frein de service.
FONCTIONNEMENT:
Afin de préserver la mécanique de freins, l'EBS limite la pression du frein de service à 4 bars.

NB:
En fonctionnement "réveil" l'APM n'étant pas alimenté, l'EBS ne reçoit pas l'info frein de parc.

La pression du frein de service est cependant limitée à 6 bars.
ABS (Anti Blocking System)

La fonction abs est maintenant intégrée au calculateur EBS.

Celui-ci commande:

· Deux électrovalves abs pour l'essieu avant.

· Le module EBS arrière.
ASR (Anti Spin Régulation)

Pas d'évolution 

WCS (Wear Control System)

La fonction est identique au système 2.2, et gère maintenant l'usure de l'essieu relevable 

WMS (Wear Monitoring System)

 La fonction est identique au système 2.2, par contre elle est gérée totalement par le calculateur EBS.

COUPLAGE DES RALENTISSEURS AUX FREINS

CONDITIONS
L'interrupteur AUTO/MANU est en position auto,
LA COMMANDE DES RALENTISSEURS EST EN POSITION 0,
L'EBS n'est pas en phase d'adaptation après une variation de la masse du convoi.
FONCTIONNEMENT
Tous les ralentisseurs peuvent être couplés avec les freins.
En couplage la consigne de décélération est répartie entre les freins et les ralentisseurs de la manière suivante:
1: ralentisseur moteur,
2: ralentisseur sur transmission,
3: freins de service.

CFCS (Coupling Force Control System)

RAPPEL:
Sur le système EBS 2.2 seule la pression d'approche est corrigée.

FONCTIONNEMENT:
La valve de contrôle remorque (TCV) n'est plus un module EBS ,mais un simple bloc d'électrovalves pilotées directement par le calculateur.

La consigne de freinage est aussi transmise par la prise remorque.

En plus de la pression d'approche (EBS 2.2), l'EBS 5 corrige la pente de freinage. Il peut donc ajouter une pression différente suivant le niveau de décélération demandée. 

décélération



ALERTE ECHAUFFEMENT DES FREINS



L'EBS CALCULE EN PERMAMENCE LA TEMPERATURE DE LA MECANIQUE DE FREIN.

En mettant en relation, la force de freinage au niveau des garnitures de frein et la vitesse de rotation des roues, le boîtier EBS calcule la température de freins.

Au-delà de 550° un pictogramme s'affiche à l'afficheur et l'EBS simule une perte de performance de frein, en diminuant la décélération appliquée au véhicule en fonction de la course de la pédale de frein.
 
FREINAGE DE LA REMORQUE – ESSAI DE TRACTION



CONDITIONS
Appui maintenu sur l'interrupteur,
Vitesse véhicule inférieur à 4km/h,
Désactivation automatique si la vitesse dépasse 7km/h.
Interrupteur:
FONCTIONNEMENT
Lorsque la fonction est activée le calculateur EBS pilote la TCV afin d'obtenir une pression de 4 bar à la tête jaune.

GESTION DU COUPLE MOTEUR (DTC)
Sur faible adhérence, spécialement lors des phases de rétrogradage, le couple moteur peut suffire à bloquer les roues motrices et causer des instabilités véhicule.

 L'EBS détecte ses phases et relance automatiquement le couple moteur pour permettre aux roues motrices de réutiliser au maximum l'adhérence disponible.
SYNCHRONISATION DU BLOCAGE DE DIFFERENTIEL
La commande de blocage du différentiel est électrique. son enclenchement est géré par le calculateur EBS .

Interrupteur:

FONCTIONNEMENT:
Sur véhicules 4x2/6x2, l'EBS gère l'enclenchement du blocage du différentiel,  ce qui permet de commander le blocage véhicule roulant.

 L'EBS se charge d'égaliser les vitesses des roues droite/gauche avant enclenchement.

PICTOGRAMMES  SUR L'AFFICHEUR:





AIDE AU DEMARRAGE EN CÔTE (HSA)


L’EBS maintient la pression maximum ayant servie à arrêter le véhicule.

Boîtes manuelles :

 la pression est maintenue tant que :

· la pédale d’embrayage est actionnée.

· une phase de démarrage n’est pas détectée.

Boîtes robotisées:

 la pression est relâchée :

· après 2 secondes après le relâché de la pédale de frein

· si une phase de démarrage est détectée pendant le temps de 2 secondes.

La fonction est sélectionnée par un interrupteur au TdB (une led intégrée à l’interrupteur confirme la prise en compte).

Elle est désactivée si l'on appui de nouveau sur le bouton et à la coupure du contact.

(La fonction est inhibée par défaut à la mise sous tension).

Interrupteur:

Inhibition automatique de la fonction si le véhicule dépasse le seuil de 30 km/h.

MODE BANC A ROULEAUX

Lors d'un passage du véhicule sur un banc à rouleaux (étalonnage tachygraphe, contrôle de puissance...), il est nécessaire de désactiver le système EBS .

ACTIVATION DU MODE : 
•Appuyer sur l'interrupteur "ASR" 

pendant  plus de 5 secondes
 


DÉ-ACTIVATION DU MODE :
• A la coupure clé.

• ou en ré appuyant sur l'interrupteur "ASR".

• ou automatiquement lorsque la vitesse sur les roues avants dépasse 12 km/h.




AIDE AU FREINAGE D'URGENCE
Nouvelle fonctionnalité associée à l’ESP.

En cas d’appui rapide sur la pédale de frein, l’EBS multiplie la demande « normale » de décélération définie dans le calculateur.

Le coefficient multiplicateur (compris entre 1,5 et 2) dépend de la vitesse d’appui sur la pédale et de la décélération demandée.

La fonction est inactive en dessous d'un seuil de décélération de 2,5 m/s².

ESP:
ELECTRONIC 

STABILITY PROGRAM
CONTRÔLE DE TRAJECTOIRE




CONTEXTE : 
Traiter les problèmes d’instabilité directionnelle apparaissant principalement en virage sur faible adhérence lorsque les forces latérales au niveau des pneumatiques deviennent insuffisantes au maintien de la trajectoire. 
Cela se traduit par des survirages ou 
des sous virages.
 
Sous-virage : 
contrôle de la roue arrière intérieure et éventuellement de la roue avant intérieure.
La remorque est freinée pour ralentir l’ensemble dans le cas du sous-virage.

Survirage : 
contrôle de la roue avant extérieure.

La remorque est freinée pour permettre de redresser l‘ensemble tracteur/semi-remorque dans le cas du survirage (prévention de la mise en portefeuille).
En même temps, le couple moteur est contrôlé de façon à ajuster la vitesse véhicule aux conditions de roulage.

ANTI RENVERSEMENT


CONTEXTE :
 Cette fonction a pour objectif de traiter les problèmes de renversement tracteur/remorque apparaissant principalement en virage : 

- pris à vitesse trop élevée 
- sur forte adhérence
(spécialement avec des véhicules ayant un centre de gravité élevé).

•Suivant la masse du convoi calculée par l'EBS, une accélération latérale ‘‘critique’’ est déterminée.

• Lorsque l’accélération latérale ‘‘critique’’ est atteinte (info capteur), seule la fonction ‘‘contrôle du couple moteur’’ est, dans un premier temps, activée.

•Si l’accélération latérale continue à augmenter, la fonction ‘‘contrôle de décélération’’ est activée et le convoi est freiné.

Le pictogramme suivant apparaît durant la phase de correction : 

Il reste allumé 5 secondes après la fin de la phase de correction pour bien alerter le chauffeur qu’il est allé au-delà des limites de son convoi.



BACK-UP (fonctionnement en mode de sauvegarde) 

- La mise en back-up d’un module(ex défaut électrique), affiche le pictogramme de défaut majeur EBS associée à la lampe rouge ‘’STOP’’ et ce, quel que soit le module concerné (l’EBS2 n’allumait la lampe rouge que sur une défaillance du module arrière).




- En cas de back-up total de l’EBS5, le robinet de frein assure le pilotage pneumatique direct des circuits de freinage. Par construction, un delta de 2 bars existe entre le circuit avant et arrière du robinet de frein : le module arrière ne commence à recevoir de la pression que lorsque la pression sur le module avant atteint deux bars. Cet écart de 2 bar est conservé sur toute la plage d’appui pédale.

La pression maximale sur le circuit avant est donc de 9 bar +1/-0 et de 7 bar +1/-0 sur le circuit arrière.

Cette modification a pour objectif de limiter les problèmes de blocage des roues du pont sur un véhicule solo en back-up tout en limitant la perte de distance d’arrêt en charge.


La réglementation ayant évoluée, un certain nombre de défauts (concernant principalement le contrôle de cohérence de pression au niveau des modules et de la TCM) nécessite une action spécifique ‘’humaine’’ pour les effacer lorsque le défaut a disparu.

La procédure est la suivante :

· couper le contact,

· attendre 10 secondes,

· remettre le contact, déparquer,

· appuyer sur la pédale de frein doucement (environ en 2 sec.) jusqu’à la butée,

· rester appuyé pendant 5 sec.

· relâcher la pédale de frein doucement,

· couper le contact,

· attendre 10 secondes,

· remettre le contact,

Le défaut doit avoir disparu, sinon recommencer la procédure d’effacement.

CIRCUITS PNEUMATIQUES


Légende des appareils

B03 

Robinet de frein de service 

U11 

Module EBS avant
U03 

Module EBS arrière 

G051 

Calculateur gestion production d'air (APM)
Y58B 

Electrovalve antiblocage de roue gauche

Y59B 

Electrovalve antiblocage de roue droite

A69

Module EBS remorque (TCV)
0190 

Compresseur d'air

0962 

Valve  de purge manuelle

0965 

Robinet de gonflage

1000 

Réservoir d'air frein avant

1010 

Réservoir d'air frein arrière

3741 

Etrier de frein pneumatique

3900 

Valve relais simple

5000 

Cylindre  de frein à ressort

5002 

Cylindre de frein simple

5020 

Robinet de frein de stationnement

5021 

Robinet de frein de remorque

5030 

Tête d'accouplement (Main rouge)

5031 

Tête d'accouplement (Main jaune)

5050 

Flexible de liaison tracteur remorque

Légende des renvois

1. Vers servitude boite de vitesses

2. Vers suspensions pneumatiques

3. Vers autres servitudes
4. Avec suspension pneumatique avant (variante 20704/11/18)
5. Avec robinet de frein de remorque (variante 70302 )



Légende des appareils

G007 

Module EBS avant,
G008 

Module EBS arrière,
G010 

Robinet de frein de service,
G051 

Calculateur gestion production d'air (APM),
V003 

Electrovalve antiblocage de roue gauche,
V004 

Electrovalve antiblocage de roue droite,
Z014 

Module EBS remorque (TCV),
0190 

Compresseur d'air,
0962 

Valve de purge manuelle,
1000 

Réservoir d'air frein avant,
1010 

Réservoir d'air frein arrière,
3741 

Etrier de frein pneumatique,
3900 

Valve relais simple,
5000 

Cylindre de frein à ressort,
5002 

Cylindre de frein simple,
5020 

Robinet de frein de stationnement,
5021 

Robinet de frein de remorque,
5030 

Tête d'accouplement (Main rouge),
5031 

Tête d'accouplement (Main jaune),
5050

Flexible de liaison tracteur remorque,
6400 

Valve double d'arrêt,
7250 

Valve IY.
Légende des renvois
1 – Vers servitude boite de vitesses,
2 – Vers suspensions pneumatiques,
3 – Vers autres servitudes,
4 – Avec suspension pneumatique avant,
5 – Avec robinet de frein de remorque,
6 – Sauf suspension mécanique intégrale.

PARTICULARITE MECANIQUE PREMIUM TRACTEUR 4x2: LA VALVE IY:
Enoncé du besoin:

La réglementation exige une décélération minimum au freinage en situation de secours et plus précisément lorsqu'un des circuits de freinage du véhicule est inopérant.

Décélération minimum exigée: 2,2 m/s².
Conditions d'apparitions du besoin:

· Véhicules disposant d'une répartition de masse avant / arrière défavorable : ratio Masse avant / Masse arrière trop élevé c'est à dire supérieur à 0,687.
· Véhicules en situation de freinage de secours arrière seul (réservoir d'air du circuit de freinage avant vide).
Constat technique:

Le rapport Masse avant / Masse arrière du nouveau PREMIUM est supérieur à 0,687 et la décélération minimum réglementaire n'est pas atteinte en cas de non fonctionnement du circuit de freinage avant.

Solution technique appliquée: ajout d'une valve de backup IY:

La valve IY est intercalée entre le module EBS avant et le cylindre de frein avant gauche.

En cas d'absence d'air dans le circuit de frein de service avant, cette valve permet l'alimentation en air du cylindre avant gauche par le circuit de freinage arrière.
· P2.1 maxi = 1,3 bar,

· P2.1 nominale = 0,9 bar.
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RALENTIR OU IMMOBILISER LE VEHICULE SELON LES DESIRS DU CONDUCTEUR EN CONSERVANT LA DIRIGEABILITE ET EN RESPECTANT LA LEGISLATION EN VIGUEUR.





Energie calorifique         





Véhicule à la vitesse voulue ou immobilisé.





BIEN QUE L'ENSEMBLE DES PRESTATIONS DE L'EBS 2.2 SOIENT RECONDUITES ET AMÉLIORÉES, AUCUNES INTERCHANGEABILITÉ DES COMPOSANTS N'EST POSSIBLE.





Octobre 1996 - EURO 2





RENAULT PREMIUM tracteur 4x2: EBS 5





RENAULT MAGMUN tracteur 4x2: EBS 5





Septembre 2005





Janvier 2005





RENAULT PREMIUM tracteur 4x2: EBS 2.2





  RENAULT MAGUM autres silhouettes: EBS 2.1





RENAULT MAGUM 4x2: EBS 2.2





RENAULT MAGUM toutes silhouettes: EBS 2.1





RENAULT MAGUM 4x2: EBS 2.1
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Décembre 1998





Janvier 1998
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DURANT LA PHASE D'ADAPTATION APRES UNE VARIATION DE LA MASSE (ENTRE 4 ET 6 FREINAGES), LE CONTRÔLE DE L'USURE ET LE COUPLAGE DES RALENTISSEURS AUX FREINS SONT INACTIFS  





Pédale





Demande de freinage





Course de pédale





Demande freinage





Décélération demandée





Courbe "progressive"





Couplage ralentisseurs





Distribution des forces de freinage





Contrôle remorque





Pression main jaune





Décélération désirée





Contrôle de la décélération





Temps





Comparaison désirée / actuelle





Distribution des forces de freinage





Pression avant / arrière





Décélération désirée





Décélération actuelle





Frein de service





Pédale





Ralentisseurs





1: Masse (fil 072)


2: Alimentation 5V (fil 056)


3: Non utilisé


4: Signal potentiomètre 1 (fil 039)


5: Signal potentiomètre 2 (fil 040)


6: Signal contacteur "wake up" (fil 5077)
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Capot de protection avec verrouillage mécanique





Pas d’action sur la pédale de frein. 





Le module est alimenté électriquement et pneumatiquement. La pédale de frein est au repos. Pas de pilotage électrique ou pneumatique.


L’électrovalve de sauvegarde B est au repos, normalement ouverte.


Les électrovalves d’admission C et d’échappement D sont normalement fermées.


La valve relais est repos, les vases de frein sont sans pression, en échappement par la valve relais.
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2) Action sur la pédale de frein : 





1er temps : l’électrovalve de sauvegarde B est pilotée et donc se ferme. Le circuit pneumatique du robinet de frein est donc isolé. 





2ème temps : l’électrovalve d’admission C est pilotée et passe en position ouverte. La valve relais est  donc pilotée et délivre une pression vers les orifices 2. 


La pression délivrée est mesurée en permanence par le capteur de pression E. 





3ème temps: lorsque la valeur de la pression délivrée (mesure) correspond à la pression demandée par le calculateur (consigne) l’électrovalve d’admission C n’est plus commandée et se trouve à nouveau en position fermée.


La pression délivrée est alors constante tant que l’action sur la pédale de frein est constante. 


L’électrovalve d’échappement n’est pas commandée et reste en position fermée.
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3) Relâchement partiel de la pédale de frein :





L’électrovalve de sauvegarde B est toujours fermée. 


La valeur de la pression délivrée (mesure) est devenue supérieure à la consigne, donc l’électrovalve d’échappement D est commandée afin de diminuer la pression sur le pilotage de la valve relais et donc la pression délivrée. Ceci jusqu'à ce que «mesure» et «consigne » soient identiques.
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1: Commande électrovalve d'admission (fil 5091)


2: Alimentation commune des électrovalves 24V (fil 5050)


3: Commande électrovalve "bake up"( fil 5093)


4: Alimentation capteur de pression 5V (fil 0376) 


5: Masse capteur de pression (fil 0380)


6: Signal du capteur de pression  (fil 0377)


7: Commande électrovalve d'échappement (fil 5092)
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Légende des composants:





A – Valve relais 3 voies


B – Electrovalve de sauvegarde


C – Electrovalve d'admission


D – Electrovalve d'échappement


E – Capteur de pression


F – Valve de rupture


G – Filtre interne





1 – Alimentation réservoir remorque


21 – Pression délivrée à la main rouge


22 – Pression délivrée à la main jaune


41 – Pression de pilotage du robinet de frein de service circuit avant


42 - Pression de pilotage du robinet de frein de service circuit arrière


43 - Pression de pilotage du robinet de frein de stationnement





Pas d’action sur la pédale de frein. 





La pédale de frein est au repos. Pas de pilotage électrique ou pneumatique.


L’électrovalve de sauvegarde B est au repos, normalement ouverte.


Les électrovalves d’admission C et d’échappement D sont normalement fermées.





La main rouge est alimentée par le réservoir remorque.





La valve relais A est au repos (position échappement) et il n'y a donc pas de pression à la main jaune.





NOTA: si le robinet de frein de parque est en position route, la pression de pilotage en voie 43 est présente; dans cette position, la valve relais est à l'échappement.
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2) Action sur la pédale de frein : 





1er temps : l’électrovalve de sauvegarde B est pilotée et donc se ferme. Le circuit pneumatique du robinet de frein est donc isolé. 


Le V.E.C.U. pilote l'allumage des feux STOP.





2ème temps : l’électrovalve d’admission C est pilotée et passe en position ouverte. La valve relais A est  donc pilotée et délivre une pression vers l'orifices 22. 


La pression délivrée à la main jaune est mesurée en permanence par le capteur de pression E. 





3ème temps: lorsque la valeur de la pression délivrée (mesure) correspond à la pression demandée par le calculateur (consigne) l’électrovalve d’admission n’est plus commandée et se trouve à nouveau en position fermée.


La pression délivrée à la main jaune est alors constante tant que l’action sur la pédale de frein est constante. 


L’électrovalve d’échappement n’est pas commandée et reste en position fermée.
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3) Relâchement partiel de la pédale de frein : (fig. 3)





L’électrovalve de sauvegarde est toujours fermée. 


La valeur de la pression délivrée (mesure) est devenue supérieure à la consigne, donc l’électrovalve d’échappement D est commandée afin de diminuer la pression sur le pilotage de la valve relais et donc la pression délivrée. Ceci jusqu'à ce que «mesure» et «consigne » soient identiques.





La pression de pilotage de la valve relais chute par l'électrovalve d'échappement et la pression à la main jaune chute par la mise à l'atmosphère de la valve relais.
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5) Position parquée:





le mode frein de stationnement n'est pas géré par l'électronique:


Les 3 électrovalves sont en position repos (non alimentées).


Le robinet de frein de stationnement est en position parquée.





1er temps: la pression de pilotage en voie 43 chute.





2ème temps: la valve relais (R) devient alors passante; la pression s'établit à la main jaune (voie 22).
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1: Alimentation électrovalve d'échappement (fil gauche: 540), (fil droit: 557)


2: Masse (fil gauche: 1012) ),( fil droit: 1012)


3: Alimentation électrovalve d'admission (fil gauche: 539) ),( fil droit: 556)





Localisation





Installé sur une traverse châssis dans la zone du centre de gravité.





Il communique avec le calculateur par l'intermédiaire du bus can interne EBS.








POUR TOUTE INTERVENTION SUIVRE LA PROCEDURE DECRITE DANS LE MR.


LORS D'UN REMPLACEMENT UN CALIBRAGE EST NÉCESSAIRE AVEC L'OUTIL DE DIAGNOSTIC.





1: Alimentation 12V (fil 5048)


2: Masse (fil 1124)


3: BUS CAN "high" (fil 0415)


4: BUS CAN "low" (fil 0416)








Localisation





Installé sur la colonne de direction. 





il communique avec le calculateur par l'intermédiaire du BUS CAN interne EBS.





POUR TOUTE INTERVENTION SUIVRE LA PROCEDURE DECRITE DANS LE MR.


LORS D'UN REMPLACEMENT UN CALIBRAGE EST NÉCESSAIRE AVEC L'OUTIL DE DIAGNOSTIC.





1: Masse (fil 1124)


2: Alimentation 12V (fil 5048)


3: BUS CAN ''high'' EBS (fil 0415)


4: BUS CAN ''low'' EBS (fil 0416) 


5: Non utilisé


6: Non utilisé


7: Non utilisé
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Ce capteur est un capteur inductif. Il est composé d’un bobinage dans lequel peut translater un noyau magnétique, d’un amplificateur opérationnel fonctionnant en comparateur, et d’un pont diviseur de tension.





Il existe DEUX REFERENCES de calculateur:


Un calculateur pour les véhicules 4X2.


Un calculateur pour les véhicules 6X2.





PREMIUM:


Sous le tableau de bord, au dessus de l'EJB.





MAGNUM:


Sous le tableau de bord, à côté du boîtier fusibles et relais.

















Tracteur





Remorque





Correction : 0,5 bar





Correction : 0,8 bar





Pression tête jaune





POUR TOUS CONTROLES DE L'HARMONISATION DU FREINAGE TRACTEUR, REMORQUE IL FAUT PRENDRE COMME REFERENCE P1 LA PRESSION A LA TETE JAUNE.





�


Freins chauds











Course pédale





Courbe « normale » jusqu’à 550°C





Courbe maxi à 700°C





Décélération
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4X2
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6X2





STOP





Certains défauts nécessitent une action spécifique pour leur effacement :





SCHEMA PNEUMATIQUE MAGNUM TRACTEUR 4×2
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SCHEMA PNEUMATIQUE PREMIUM TRACTEUR 4×2





Schéma pneumatique circuit de  freinage EBS + valve IY





APM





Réservoir avant





Module 


EBS AV





Module 


EBS AR





ABS





ABS





Réservoir arrière





TCV





Robinet
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Valve IY





Compresseur d'air





P maxi théorique = 1,3 b.


P nominale secours arr. seul = 0,9 b.
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