Freins Pneumatiques




Principe de la pneumatique:

Nous savons que 1’air en mouvement peut exercer une
force considérable. Ex. dommages causés par des vents
violents.

Par ailleurs 1’air sous pression peut soulever des charges
considérables.

Ex. I’air dans un pneu supporte le poids du véhicule.

Dans un systéme de freinage pneumatique, on se sert de
I’air comprimé pour obtenir la multiplication de la force.



Définition de ’air comprimee;

L’air comprime est de 1’air qui a €té force dans un espace
plus petit que celuil qu’il occuperait a 1’¢tat normal.

L’énergie de I’air comprime peut se comparer a celle d’un
ressort hélicoidale.

Lorsque le ressort est comprime, 1’énergie est
emmagasingee.

De la méme facon lorsque 1’air libre est comprime,
I’énergie est emmagasine dans 1’air.



Multiplication de la force:

= S1 on applique une pression de 100ps1 dans un
conduit de 1”” avec I’extrémité boucheé.(donc
1”” carree)

* On aurait une force de 100 psi.

= S1on garde la méme pression, le méme
conduit, mais qu’on grossis le diametre du
bouchon a 4. (donc 4 carree)

= La force exercé sera donc de (4X) 100 psi.




Mulitiplication de la force

= Le levier simple est un bon exemple de mécanisme de
multiplication de la force.

= Comme le montre la fig.1.10, une barre est placé de fagon a
pivoter sur un point d’appui. La longueur entre le point A et
le point d’appuie est de 2m et la longueur entre le point

d’appui et le point B est de 0,5m nous avons donc un rapport
dedal

teure 1.11 Application des forces

Figure 1.10 Lewier simple

p——— 2 M ————————————}+— 0.5 M —|

J1|:u:u kg




Multiplication de la force pneumatique et
mecanique:

= Dans un systeme de freinage pneumatique, les bouchons
deviennent des chambres de freinage (booster) et le levier
devient I’ajusteur automatique (slack adjuster).

= Un tel systeme est capable de developper une force
considérable.



*  Supposons une pression d’air de 80 psi, agissant sur une membrane d’une
surface de 24 po? et un levier de réglage d’un ratio de 6:1, nous aurions une force
de fremage de 11 520 Ib.
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| Circuit pneumatique de base:

[_-III|IIII Key to Alr Valves & Lines
harpa System NN Farsing (Supply




LES COMPOSANTS DU CIRCUIT:




Le compresseur:

* Le compresseur peut €tre
considérer comme le coeur du
systéme pneumatique des
veéhicules lourds routiers, car 1l
batit la pression et fournie la
quantité d’air nécessaire au bon
fonctionnement du systeme.

« La plupart des modc¢les sont
classées selon leur capacités de
pompage calculée en pied cube /
min. a une révolution de 1250

rpm.

» (Cette capacite se situe entre 7 et
31 p1*/min. selon le véhicule.




Le compresseur:

 Le compress;ur est entrainer par ‘Sorte du iuide
le moteur, soit par engrenage, par de refroidissement .

courroie, ou par accouplement. =g o *-'i
i “ Soupape

 La lubrification provient de la A ] o
pression d’huile du moteur. Le oylindres (| \ma-fo ameap
vilebrequin posséde des conduits Bl MK
pour alimenter les paliers et les

maneton.

o
Entrée du liquide
Ejﬂ\'—" de refroidissement

* L’huile retourne au moteur par
gravite.

* La plupart des compresseurs sont
refroidit par le liquide de e de
refroidissement du moteur. Ubrification




Le compresseur fonctionne en permanence avec
le moteur, mais la pression reel de 1’air est
controle¢ par le régulateur (gouverneur).

Le régulateur met en route ou arréte la

compression de 1’air lorsque la pression de Iair
attemt les valeurs mmimum ou maximum.

Le compresseur fonctionne selon 3 cycles



Cycle d’admuission:

Le piston effectue sa
course vers le bas, une
dépression partielle est
creee au dessus du
piston, la soupape ermee
d’admission se souleve
de son siege permettant
ainsi a I’air de penétrer
dans le cylindre.

i par la depression parfielle
{[I Alr venant

B Sortie dair

Soupape d'admission ouverte

iU filtre d'ai

. ignal venant du
réqulateur (nul)




Cycle de compression:

Lorsque le piston
commence sa course
vers le haut, I’air au
dessus du piston se
comprime jusqu’a ce
que la pression
souleve la soupape
d’¢chappement et
pousse ’air
comprime a travers le
conduit vers le
r¢Servoir.

Air Compressor & Governor Plumbing (Courtesy of Volve GM Heavy Truck Corp.)

DISCHARGE VALVE COMPRESSOR
RESERWOIR

DISCHARGE LINE

ADAPTOR
AND ELBOW :

INLET AND
EXHAUST VALV
ICOMPRESSION|
UNLOADER GOVERNOR

cyLINpER FISTON



Cycle de mise a vide (unloader):

* Lorsque ’air dans le réservoir
atteint la valeur calibré par le Air Compressor & Governor Plumbing (Courtesy of Volvo GM Heavy Truck Corp.)
régulateur, 1’air passe par le OISCHARGE VALVE COMPRESSOR
régulateur et se dirige en _ RESERVOIR
dessous du piston de mise a SesNE e DISCHARGE LINE
vide (unloader valve) par une  J5
galerie aménagé dans le bloc
du compresseur. Cette pression
d’air fait soulever la valve
d’admission.

« La soupape d’admission ¢étant
ouverte, I’air pousse par le g
piston est redirigé dans = ADAPTOR !

.. ) AND ELBOW |
I’admission de 1’autre cylindre. |

* Lorsque la pression dans le
réservoir est revenu a la valeur PIETON EXHAUST VALV
minimal, la soupape se ICOMPRESSION|
referme et la compression
reprend.

UNLOADER GOVERNOR
PISTOMN

CYLINDER










Le gouverneur:

 le régulateur de pression limite
automatiquement la pression
du circuit selon une plage
prédéterminée. ( entre 117 et

* 137 psi)

« L’action du régulateur ouvre
les soupapes d’admissions,
arrétant ainsi la compression a
la pression maximale; et
reprendre la compression a la
pression minimal. ( entre 80 et
100 psi )




Le gouverneur:

D-2™ Governor
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« Le gouverneur est e\ | e
constitu¢ d’un piston sur :
lequel la pression d’air
agit pour déplacer le
ressort.
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Le gouverneur:

Fonctionnement:

La pression d’air du réservoir arrive au
régulateur par I’orifice d’entrée et agit sur le
piston ainsi que sur la soupape d’admission-
deécharge. Sous I’effet de la pression, le piston
se déplace contre I’action du ressort. Le piston
et la soupape d’admission décharge se déplace
vers le haut.

Lorsque la pression atteint la valeur de réglage
du régulateur, la soupape d’admission décharge
vient prendre appui contre la tige de décharge
fermant ainsi le passage d’échappement situ¢ a
I’intérieur de la tige, et ouvre la soupape
d’admission d’air.

L’air a la pression du réservoir s’écoule alors
par la soupape d’admission, a travers le canal
d’admission amenager dans le piston et sort par
I’orifice communiquant avec le dispositif de
déclanchement du compresseur.

A cet instant le compresseur passe au cycle de
mise a vide.

Joint
torique

Tige de
decharge

Soupape d'admission {ouverte)
décharge (fermée)

vars e mecanisms
de mise a vide

" d'admission
-4 Entrée d'air

venant du réservoir







Le gouverneur:

* Lorsque la pression dans le
réservoir descend jusqu’a la valeur
minimal prédeterminée, la force
exerce sur le piston diminue et la
force du ressort pousse le piston
vers le bas.

« La soupape d’admission se referme
et la soupape de decharge s’ouvre.

« La soupape de décharge étant _ Air venant du
ouverte, I’air se trouvant dans la décharge - - mecase de

canalisation du dispositif de .
declenchement revient au piston = —
par le canal d’admission, passe par :
le centre de la tige de décharge et

sort par 1’orifice d’echappement. . ﬁ':'IJF'-EF'3 de
decharge (ouverie)

I:ianal_ .
d'admission







Controle du fonctionnement:

= Démarrer le moteur du véhicule, vérifier la
pression du manometre jusqu’au moment ou le
gouverneur arréte le compresseur, notez la
pression. Le moteur continuant a tourner,
actionner plusieurs fois les freins pour descendre
la pression dans les réservoirs et notez la pression
d’enclenchement du compresseur.




Reglage:

= Dévisser le couvercle sur le dessus,

= Dévisser la contre-écrou

= A l’aide d’un tournevis, tourner la vis de réglage:
= Antihoraire = augmenter la pression

» Horaire = diminuer la pression

= bien resserrer la contre-écrou une fois 1’ajustement compléter




Dessiccateur d’air (air dryer):

« L’air comprime sortant du
compresseur contient différents
contaminants tels que:
I’humidité contenue dans I’air
ambiant, 1’huile provenant des
segments de piston du
compresseur, etc.

* Pour ¢liminer les impuretés et le
surplus d’eau, nous utilisons un
dessiccateur.

* En gardant le systeme sec on
s’assure d’un fonctionnement
adéquat des freins




DESCRIFTION

O-RING

PURGE VALVE GUIDE
1/4" TAPPING SCREW
SHOULDER BOLT

[£]
i (NOT USED ON DLU MODELS)

[ 1

L UEIN
HARD SEAT PURGE PISTON
PURGE WVALVE
SAFETY VAIVE

SPRING

QUAD-RING

DELIVERY CHECK VALVE ASSEMBLY
AE" CAP SCAEW

38" WASHER

AE" CAP SCREW (LONG)
LOCKENUT

LOWER MOUNTING BRACKET

T-HRING

DESICCANT CARTRIDGE ASSEMELY (COMPLETE)
O-RING

OUTER HOUSING

516 X &1/7 UPPER BERACKET CAP SCREW

UPPER MOUNTING BRACKET STRAP
UPPER MOUNTING BRACKET SADDLE
SLEEVE NUT




Cycle de charge:

« L[’air pousse par le
compresseur penetre par
’orifice d’admission et
circule dans la cartouche
de dessiccant.

* Les impuretés y sont
retenues et 1’air propre et
sec passe par le clapet
anti-retour et se dirige
vers le réservotr.
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Cycle de purge:

Lorsque la pression du circuit
atteint la valeur réglée, le
gouverneur envoie un signal au
compresseur et au air dryer.

Le signal entre par I’orifice de
controle et déplace la soupape du
purgeur.

La soupape ferme le passage
d’arrivé d’air et ouvre la soupape
de purge vers I’extérieur.

La pression d’air du réservoir
pousse la *check valve'".

L’air contenue dans 1’unité est
expulsé vers 1’extérieur entrainant
avec elle les résidu contenue dans
la base, et nous revoila partie pour
un autre cycle.
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CHECK
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* Unélément
chauffantincorporer
dans la base du air
dryer empéche la
formation de glace a
la soupape de purge
par temps froid.

¢ Cetélément est muni
d'un thermostat et
maintien la base a
une temperature
d‘environ 30°C.
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Reéservorr:

* Le réservoir sert a entreposer le volume
d’air comprime nécessaire au freinage du
vehicule.

» Selon les normes FMVSS121 (Fédéral
motor vehicule safety standard), un
vehicule lourd routier devrait posseéder
un minimum de trois réservoir:

e Un réservoir d’alimentation

* Deux réservoir de service (primaire)et
(secondaire)

* Le réservoir primaire alimente les freins
arriere.

e Etle réservoir secondaire alimente les
freins avant.

e Le volume combiné des deux réservoir
représente 12X le volume combiné de
toutes les chambres de freinage en
utilisation maximale.




Tuyauterie de fremage:

« Toutes les composantes du circuit
pneumatique doivent Etre reliées entre
elles afin d’assurer un fonctionnement
adéquat du systéme de freinage.

* Les canalisations utilisées sont rigide
ou flexibles selon I’endroit et les
composantes a relier.

e | es raccords:

» Les raccords les plus populaire
auyjourd’hui sont surement les *push
to lock " .

» Ce montage est tres rapide, mais
demande une propreté rigoureuse.




Soupapes de freinage (foot valve):

» Les soupapes de freinage
servent a distribuer I’air
comprimé au récepteurs de
freinage actionnant les freins.

« (Ces soupapes réagissent
proportionnellement a la
demande du conducteur en
controOlant la pression selon la
force de freinage.

 Elles servent aussi a vidanger
I’air du circuit lorsque celui-ci
n’est plus en fonction.
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Bouton de parking brake:

» Ces soupapes de type
tirer-pousser,
commande le
fonctionnement des
freins de stationnement.

 Elles sont alimentees
simultanément par les
réservolrs primaire et
secondaire grace a une
soupape a double sens
unique.




En position tirée, la soupape
ferme I’alimentation et ouvre
I’échappement. (Application des
parking brakes).

En position poussée, la soupape
ferme I’¢échappement et ouvre
I’alimentation. L’air alimente
ainsi les booster pour relacher les
freins de stationnement.

Rappelons nous que c’est un
ressort qui applique les park-
brakes, et qu’on les désengage en
compressant le ressort avec 1’air
comprime.
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| Booster double:

Application

complete du frein 5
de service

: B
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contacteur de feux d’arrét:

* Le contacteur de feux d’arrét
est de type ¢lectropneumatique.

* Ce dispositif ferme le circuit
¢clectrique lorsque la pression
du circuit de freinage atteint
environ 5 psi, et actionne les
feux d’arrét.




Valves relais R-12 (frems de service)

« La valve relais, comme sont nom
I’indique, sert de relais entre la
soupape de freinage (foot valve),
le réservoir et les récepteurs de

freinage (booster). ——— R 1&PI

: service (1)
 Cette valve permet une = = -a

application et un relachement
rapide des freins de service.

* Directement reliée aux réservoirs,
elle fait passer la pression de
service aux récepteurs

proportionnellement a la PI. |- sqpl;mz;

modulation de la pédale. el -
Relay Vaive
(Horizontal Delivery Ports)

* Lorsque les freins sont relaches,
la valve permet a 1’air des
récepteurs de freinage de
s’€chapper vers 1’extérieur.
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Valve relais R-14 (freins de stationnement):

« La valve relais de type R-14 sert
pour les freins de stationnement
et fonctionne comme la valve
relais des freins de service.

« Elle possede un orifice
supplémentaire reli¢ au freins de
service dans le but d’empécher
I’application des freins de
service pendant le
désengagement des freins de
stationnements. Ce qui pourrait
occasionner des bris aux
récepteurs.




Trece: And Truok Trecines
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Valve relais proportionnelle:

« (BP-R1) : Bob-tail proportioning relai
valve.

» Elle est install¢e a la place de la valve
relais ordinaire (R-12).

* Lorsque le camion est attelé a la
remorque, elle se comporte comme une
valve relais ordinaire.

* Lorsque le camion circule sans
remorque, la valve réduit la pression
dans les récepteurs dans le but d’éviter
que les roues arrieres ne bloques au
freinage.




Les quick-releases valves:

Situées pres des freins
avant, les valves de
desserrage rapide
(quick-release)
permettent a I’air
contenu dans celles-c1
de s’échapper
directement, sans
retourner a la soupape
de commande (pedale

de frein).
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Alimentation de la remorque:




Tractor protection valve:

« La valve de protection du tracteur est
normalement installée a I’arriere de la
cabine au point de raccordement des
tuyaux flexibles qui alimente la
remorque.

» Cette valve possede un dispositif a
piston sensible a la pression du circuit
pneumatique du tracteur.

» (e dispositif assure la fermeture des
canalisation lorsque la pression du
circuit est inférieur a environ 45 psi.
ceci afin de protéger le circuit de
freinage du tracteur.




Raccordement a la remorque:




Valve de freinage de la remorque:

» La valve de freinage de
la remorque est montée
soit dans le tableau de
bord ou encore sur la
colonne de direction.

» Elle est raccorder sur le
réservoilr secondaire et
permet 1’application des
freins de service sur la
remorque uniquement.




VERIFICATION DU SYSTEME DE
FREINAGE




Alimentation d’air:

== 7 délectuosité
-

&
tuosité
ire

FT Dedectuosite
Y majeurs

Baisse praaimurm -
& Bipe (40 tPa),
T g’ 148 kP,
9 bipe’ E7 £Fu,
walon ['egupement

& Perte d’air maximum avec une application
Wity gttt iy

& Rendement du compresseur
I~
By

maximum

V19 ib/po

31 kPs




% A surveiler surles:

& Segments: les fissures, cassures, ['€paisseur, la contamination et la surchauffe
(glagage).

& Cames: jeu axial et radial, ['usure surles portées et les cannelures. A ne pas
oublier les plats sur les cames.

& Tambours: fissures, cassures, ovalisation et usure.

& Regleurs de jeu : ajustement de freins, fonctionnement du régleur.




La gamiture ne doit pas étre décollée, cassée,

Tf—! 8 mal fixée, contaminée par 'huile ou la graisse
Vérification de 'epaisseur des segments

de freins et aucunefissure d’une profondeurde plus de
la moitié de |'épaisseur résiduelle.

Lamesure doit étre présentée en 1/16 ou en mm

La mesure minimale pour les freins arrieres est
de 5/16 selon le Guide de vérification
mécanique.




Veérification de ['usure du tambour.

Vérification des rainures, craquelures et points de surchauffe et [ovalisation.

Pour fare ses vérfications, nous pouvons regarder par la fenéfre de visite afin de s'assurer quil
n'y ait pas des rainures rop profondes et qu'l n'y ait pas de présence dhule oude graisse.

Pour [ovalisation, soulever le véhicule avec des freins qui sont bien ajustés et fare tourner la roue.
Stla roue présente des froftements excessis et aléatoires, vous &tes peut-éire en présence dun
tambour ovale.

»  poit de surchaufe.
OUT OF ROUND DRUM

e ——




Arbre a cames:

Hainure de
fanneau

1-....___ Meplats sur
les cames




Les coussinet (bushing):




| Jeu de 1’arbre a came:

Bouger de
haut en bas

36



AJUSTEMENT DES FREINS:




| Ajustement de base:

& Pour l'ajustement des freins, nous devons serrer les bandes de freins contre le
tambour de frein et desserrer de s a "2 tour.




|  Information nécessaire pour
1’ ajustement des freins:

Les informations identifiants le type de
récepteur sont habituellementgravées surle
récepteur lu-méme.

Sinon, référez-vous au Guide de vérification
meécanique de la SAAQ (page 36) ou dans
les manuels du fabricant.

La mesure du récepteur de freinage doit se
prendre d'un coté a l'autre, du récepteur au
collet.

Ex: type 30 devrait mesurer 8 3/32 po




Les entridses o air o0 sont raccordés les tuyaux Mexibles
au récepteur de freinage sont situées dans une section
carrée et surdlevee denviron un demi pouce

Récopteur double service
{stamonnement - urgence)

Inschption dans |e métal
Ethlmtl'e trapézoidale

Récepteur & course allongée simple

Récepteur & bride

Les entrées d'air o0 sont raccordés bes tuyaux flexibles

au récepteur de freinage sonmt situees dans une section
carrée el surélevie d'emarcn un demi pouce

Inscription
dans le métal

% Difference entre une course allongee 1
une chambre a I'air conventionnelle

Ebquiette attachée
i la brice de retenu
du récepteur de frenag e

Récepteur & course allongée double




Veérification de notre ajustement de freins

Roglagoe dos froins

Sur les vahicules équipés de freins hydrauligues, il est
possible de pomper sur |la pédale de frain en cas de
déréagiage. |l est impossible de & faire si le vahicule ast
aquipd de fralns & alr com primeéa munis de réglaurs da jau
manuals, Lorsguea les frelns sont réaglés par des régleurs
de jou, les machoires se déplacent vers |"extériaur. Ce
déplacemant les sarre |l& plus prés possible des
tambours, rédulsant alnsl au minimum le débattemant
lorsque les freins sont serrés, ainsl que jla gquantité d’air
comprimé nacessalre pour les serrar,

Varifier e reglags des freins (la course de 1a blaellattes)
dans le cadre de I'inspaction pré-trajet des frelns & air
comprimé (Section B),

Frivins & coame an S

MNous recommandons deé sulvre las étapes sulvanies
pour déterminer sl les freins & cama an & munis de
régleurs de j[@u manuels ou automatiguss ont basoln de
réglage.

S'assurer que le vahicule st blogqué solildemant at que
les roues sont calées.

Arréter le moteur, mettra an premiére vitesse ou an
stationnam ant, puls reldcher les fralns da
stationnem ant & ressort.

Indiguer avec une crale I'endroit ol chagque blallatta
pénatre le cylindre de frain.

Serrar 4 nouveau les frelns de stationneament b réessort
atmaesurar la distance antre le cylindre de frain at la
margue de la crale, S'assurar qua le |eu (cours de |a
bielletta) s situe entre 3/4 et 1 1/2 pouce ou qu’il
corraspond aux iIndications du fabricamnt &t que la bras
diui Fégleur da jeu at la blallette formeant un angle de
807, ouw le plus prés possible & des fins pratigues. Sl ce
mest pas la cas, un réglage des frelns s IMpose.

Freins dessermes

Marue da o rae

Freins serras
Margue da crais

Lorsgue las freins sont déréglés, trols facteurs rédulsant
efficacité des frains :

1. La temps de réaction st plus long car il Taut una
quantité supplémeantaire d alr comprim& pour rem plir et
meattre sous prassion le cylindre dont le volume a até
augmenté par lé prolongeameant de |la course de la
bilallatte,

2. Langle formé par e bras du régleur da jeu at ia
bisllatte devient supérieur & 90°, ce gul provoogus una
parte de pulssance antre les garnitureas &t la tambour.
{Voir le schéma & la page 18.)

A Lefficacité des cylindres de frain & membrane chuts
considerablemeant gl la course dépasse 75 % de la valeur
admissible, Dans le cas d'un cylindre de type 30 (30
pouces carrgs de la surface utlle de la membrane ) dont la
course ast de 2 1/2 pouceas, las frains dolvent &tre réglés
an vue d'une course de 1 1/2 pouce oumoins., A une
preassion de sarvice de 100 Ib/pos, ce cylindre produira
una force de 3 000 livres & 1 1/2 pouce de coursa, mals
seulamant 2 500 livres de& force pour une course de 2 1/4
poucas. Il ne Taut pas oubller que lorsque un cylindra
touche la fond, |a force est rédulte & réro.




Méthode de verification de
la course des tiges:

Sécuriser le véhicule

Enlever le frein de stationnement

Avoir un minimum de go psi dans les reservoirs
S'assurer que la tige est completement rentree
Marquer la tige

Appliquer les freins de service et mesurer la
course de la tige.

Comparer avec la charte du guide de la SAAQ.



RECEPTEUR DE FREINAGE

COURSE STANDARD

DIAMETRE EXTERIEUR COURSE MAXIMALE AVANT REAJUSTEMENT
115 mm (41/2 po) 32 mm (11/4 po)
133 mm (51/4 po) 35 mm (13/8 po)
144 mm (5 11/16 po) 35 mm (13/8 po)
162 mm (6 3/8 po) 45 mm (13/4 po)

)

)

172 mm (6 25/32 po) 45 mm (13/4po
183 mm (7 7/32 po) 45 mm (13/4po
205 mm (8 3/32 po) 51 mm (2 po)

228 mm (9 po) 57 mm (2 1/4 po)

COURSE ALLONGEE
TYPE DIAMETRE EXTERIEUR COURSE MAXIMALE AVANT REAJUSTEMENT
16 162 mm (6 3/8 po) 51 mm (2 po)
20 172 mm (6 25/32 po) 51 mm (2 po)
24 183 mm (7 7/32 po) 51 mm (2 po)
24] 183 mm (7 7/32 po) 64 mm (2 1/2 po)
30 205 mm (8 3/32 po) 64 mm (2 1/2 po)
RECEPTEUR DE FREINAGE A PISTON (COURSE ALLONGEE)
TYPE DIAMETRE EXTERIEUR COURSE MAXIMALE AVANT REAJUSTEMENT
30 (DD3)2 165 mm (61/2 po) 64 mm (2 1/2 po)




Freins ABS:




Comment ca fonctionne?

= pendant la phase de freinage, le point de
déceleration maximal se situe juste avant le
blocage des roues.

= Passe ce stade, les roues glissent, la
distance de freinage augmente et les

dangers de pertes de controles augmentes
aussi.




= Le systeme de freinage ABS ¢value la
vitesse de rotation des roues lors du
freinage et controle 1’application des freins
afin d’empécher les roues de bloquer.

» Le systeme ABS, controle I’application des
freins a 1’aide de sondes de rotations situces
pres des roues, d’un module de gestion
clectronique et de modulateur integrees
dans le systeme de freinage pneumatique.







Les capteurs:

« Les capteurs de rotations sont situées au
bout de I’essieu a I’intérieur du tambour de
freins.

» Ces capteurs possedes des aimants
permanents réagissant au passage d’un
anneau dentelée située sur le moyeu de
roues.

« (Cette anneau possede des centaines de
dents faisant réagir a chaque passage le
champ magnétique du capteur, produisant
ainsi un courant alternatif dont la fréquence
est mesuree par le module de contréle.

» La fréquence diminue ou augmente selon la
vitesse de rotation.

90° WSs-24™
SENSOR

Essieu

Ensemble de
détection

Mollette
dentée

STRAIGHT WS-24™
SENSOR




| Fréquences:

FEAK TO PERK

LOW SPEED

i Emd
Whaa bnd SEAK TO PEAK

HIGH SPEED




Installation des capteurs:

Sur les roues arricres, la sonde est montée dans les supports de sonde qui est soudée

« Un clip ressort retient le capteur en place.

e Attention: antiseize!!!!

SENSOR
SPRING CLIP 10/ DER

SENSOR  sprinG

CLIP TAB




SPEED SENSOR MOUNTING
BLOCK

100 TOOTH
(TYPICAL) SPEED
SENSOR EXCITER

WS-24™ SPEED
SENSOR (20 DEG.)




Module:

« Le module recoit les informations transmises par les capteurs, les traite et actionne
les soupape de modulation au besoin.

* Le module communique avec le conducteur au moyen d’un témoin lumineux dans
le tableau de bord.

* Audémarrage le module regoit un signal ¢lectrique et procede a une auto-
vérification des capteurs et des modulateurs.

* Pour les capteurs de roues, le véhicule doit atteindre une vitesse de 10km/h avant
de terminer sa verification.




[Les modulateurs:

* Les modulateurs ont comme fonction de moduler la pression d’application avant
sont arrivée au récepteurs de freinage afin de réduire le risque de blocage des
roues.

* Ces modulateurs contiennent un solénoide normalement ouvert controlant le
diaphragme d’¢chappement et un solénoide normalement fermé controlant le
diaphragme d’admission.

« Le ECU commande les solénoide qui sont extrémement rapides d’action.

» IIs commandent la pression d’air sur les diaphragmes. Cette pression peut étre soit
maintenu, diminuée ou augmentee.




Prise de diagnostique: ()

* Sur les modeles moins récents,
les manufacturiers utilisent un

commutateur qui permet a 1’ecu
d’entrée en mode d’auto-
diagnostique.

» A I’aide d’un voyant abs, il
affiche les codes de

defectuosites (blink-code).

 Pour sa part le connecteur
J1939 permet au technicien de
se brancher avec un ordinateur

F %
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| ]

’ , ¥

munie du logiciel approprié
pour effectuer le diagnostique.
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| Identification des composantes:

Dingrossc Porl Commscior Rear Axle
Tar Hand -fweaid Vahe Azsembhy
ard PC Based

Diaagnoatics Dragnogtic Swilch

2 Dash Mgursed
Fotan Briatr Pamel Rocker Swilch

‘Configurabon Yanes with DS

Please Reler
o Figure §
for ECU
Confiuratons

Presisurns
P ullpioe m e

ABSATC INdhCator Lamps Raps Asln
Typecal Light Bar) Wakve Agsemink
ATE Verson
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TROUBLESHOOTING EC-30 ANTILOCK SYSTEMS WITH CPTIONAL TRACTION CONTROL
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Controle de traction:

 Le controle de la traction
se sert du systeéme ABS.

« Le ECU se sert des
capteurs de vitesse pour
déterminer si une roue
patine, et envoie un
signal au modulateur
pour freiner cette roue
pour transférer le
pouvoir a une autre roue.

* Si toutes les roues se
mettent a patiner, 'ECU
enverra un signal au
ECU moteur pour
ralentir le régime
moteur.







Controle de la stabilite:

* Le systeme de controle de la
stabilité fonctionne en
collaboration avec le systeme
ABS et le contrdle de la
traction.

« Il prévient les renversement et
les mise en portefeuille

(Jacknife)

« Par contre des capteurs
supplémentaires on €té ajouter.

» Capteur d’accélération latérale
« Capteur 'yaw rate™
« Capteur d’angle de la direction

» Capteur de pression de freinage

» Capteur de pression des ballons
de suspension.




ESP (electronique stability program)




Fin

= Chapitre 3 du manuel systeme de freinage
antiblocage

= Questionnaire a repondre que je vais envoyer
sur Classroom demain.




Freins a disques:

Les freins a disques
sont de plus en plus
populaires de nos
jours.

Leur efficacité est
supérieur au freins a
tambour.

L’entretien est
beaucoup plus simple.
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Deux types de disques:




Pressure Supply Port
Service Brake Plate

Chamber \
Inner Brake Pad Pushrod

Lever

Outer Brake
Pad Return Spring

Diaphragm
Bridge
Eccentric Bearing







Meritor Air Disc Brakes EX225




Ajustement:

When the notches
lineup, itistime
to schedule an

inspection of the
pads and rotor

Notchinthe
caliper

ofchin the HE

carrier
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