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PARTIE A
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Support d’étude 

Le véhicule concerné est une Citroën C6.
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1. [bookmark: _Toc532158217][bookmark: _Toc534389066]CODE MOTEUR
[image: ]
(1) : 2 premiers caractères du code moteur.
	Moteurs essence
	
	Moteurs Diesel

	2 premiers
 caractères
	Moteur
	Appellation commerciale
	
	2 premiers caractères
	Moteur
	Appellation commerciale

	CF
	1KR
	1,0L 12v
	
	6H
	4N13
	1,8L HDI

	NK
	4A92
	1,6L 16v
	
	T8 - T9 - TH
	DJ5
	2.5L

	AF
	4B11
	2,0L 16v (EMMC)
	
	UH
	DT17
	2,7L HDI 24v

	SF
	4B12
	2,4L 16v (EMMC)
	
	X8
	DT20
	3,0L HDI 24v

	ZM
	EB0
	1,0L VTi
	
	8H
	DV4
	1,4L HDI

	HM - HN
	EB2
	1,2L 16v VTi
	
	YH
	DV5
	1,5L HDI

	NF
	EC5
	1,6L 16v (EMMC)
	
	9H - BH
	DV6
	1,6L HDI

	WF
	EC8
	1,8L 16v
	
	WJ
	DW8
	1,8L HDI

	8F
	EP3
	1,4L 16v VTi
	
	AH - RH
	DW10
	2,0L HDI

	5F
	EP6
	1,6L 16v VTi
	
	4H
	DW12
	2,2L HDI

	5F - 5G
	EP6
	1,6L 16v THP
	
	FH
	F13
	1,3L HDI

	6G
	EP8
	1,8L 16v THP
	
	F1
	F23
	2,3L TD (Moteur type "SOFIM")

	XF
	ES9
	V6 3,0L 24v
	
	81
	F28
	2,8L TD

	KF
	ET3
	1,4L 16v
	
	F1
	F30
	3,0L HDI

	6F
	EW7
	1,8L 16v
	
	4H
	P22
	2,2L HDI 

	1L - R6 - RF - RL
	EW10
	2,0L 16v
	

	3F
	EW12
	2,2L 16v
	

	H3 - HF - HD
	TU1
	1,1L
	

	K2 - K5 - K6 - KD - KF
	TU3
	1,4L
	

	YF
	TU4
	1,4L
	

	N6 - NF
	TU5
	1,6L 16v
	

	CD
	TU9
	1,0L
	



[bookmark: _Toc532158218]
[bookmark: _Toc534389067]
GÉNÉRALITÉS : SYSTÈME D’INJECTION DIRECTE HDI (SIEMENS SID 201)
[bookmark: _Toc532158219][bookmark: _Toc534389068]1. Architecture principale du moteur DT17TED4
Particularités :
· 6 cylindres en V, 24 soupapes avec double arbre à cames en tête avec poussoirs hydrauliques
· Injection directe suralimentée par 2 turbocompresseurs à géométrie variable
· Deux précatalyseurs d’oxydation fixés directement sur la sortie des turbocompresseurs
· Échangeur thermique air / air (refroidissement de l’air de suralimentation)
· Un dispositif de recyclage des gaz d’échappement (EGR)
· Deux électrovannes E.G.R. électriques
· Deux actuateurs de pilotage de la géométrie variable des turbocompresseurs
· Un circuit basse pression avec pompe de gavage dans le réservoir carburant et pompe de transfert dans la pompe haute pression
· Un échangeur thermique eau/huile et eau/gazole entre les deux bancs de cylindre du moteur
· Système de filtration des particules polluantes de troisième génération (FAP)
· Deux électrovannes de biellette anticouple pilotée
· Une électrovanne pour la commande pneumatique du swirl
[bookmark: _Toc532158220][bookmark: _Toc534389069]2. Système d’injection SIEMENS SID 201
Particularités du système d’injection :
· Deux rampes d’injection haute pression pour les 6 injecteurs diesel
· Gestion de l’injection carburant en fonction du couple moteur
· Pression carburant dans les rampes d’injection haute pression pouvant atteindre 1650 bars
[bookmark: _Toc532158221][bookmark: _Toc534389070]3. Principe de la filtration des particules
Le but du système de filtration est de réduire les émissions de particules rejetées dans l’atmosphère (fumées noires émises en pleine charge ou lors de fonctionnements transitoires).
Un filtre à particules est monté sur la ligne d’échappement et piège les particules au passage des gaz d’échappement.
L’accumulation des particules au cours du fonctionnement moteur entraîne un colmatage progressif du filtre à particules.
Pour éviter d’obstruer le filtre à particules, celui-ci doit être "régénéré".




[bookmark: _Toc532158222][bookmark: _Toc534389071]PRÉSENTATION : CALCULATEUR D’INJECTION DIRECTE DIESEL (SIEMENS SID 201)
1. [bookmark: _Toc532668135][bookmark: _Toc534389072]Synoptique
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	Organes

	BSI1
	Boîtier de servitude intelligent

	0004
	Combiné

	1115
	Capteur référence cylindre ou capteur arbre à cames

	1120
	Capteur de cliquetis

	1121
	Capteur de cliquetis 1

	1158
	Boîtier de commande de pré-postchauffage

	1160
	Bougies de préchauffage

	1220
	sonde de température d’eau moteur

	1221
	Sonde de température carburant

	1240
	Capteur de température d’air

	1261
	Capteur position pédale accélérateur

	1262
	Papillon motorisé

	1264
	Électrovanne de "Swirl"

	1283
	Pompe d’injection d’additif

	1312
	Capteur de pression d’air d’admission

	1313
	Capteur de régime moteur

	1320
	Calculateur d’injection diesel

	1321
	Capteur haute pression gazole

	1322
	Régulateur haute pression gazole

	1331
	Injecteur cylindre N° 1

	1332
	Injecteur cylindre N° 2

	1333
	Injecteur cylindre N° 3

	1334
	Injecteur cylindre N° 4

	1335
	Injecteur cylindre N° 5

	1336
	Injecteur cylindre N° 6

	1341
	Capteur de pression différentiel filtres à particules

	1346
	Débitmètre d’air A

	1347
	Débitmètre d’air B

	1367
	Actuateur de pilotage de la géométrie variable de turbocompresseur A

	1368
	Actuateur de pilotage de la géométrie variable de turbocompresseur B

	1369
	Régulateur volumétrique gazole

	1375
	Électrovanne de biellette anticouple pilotée 1

	1377
	Électrovanne E.G.R à commande électrique A

	1378
	Électrovanne E.G.R à commande électrique B

	1379
	Électrovanne de biellette anticouple pilotée 2

	1383
	Signal du capteur haute température gaz d’échappement amont FAP

	1384
	Capteur haute température gaz d’échappement aval précatalyseur A

	1385
	Capteur haute température gaz d’échappement amont précatalyseur A

	1387
	Capteur haute température gaz d’échappement amont précatalyseur B

	4050
	Sonde de présence d’eau dans le gazole

	7308
	Contacteur de sécurité du régulateur de vitesse (frein)

	7316
	Contacteur de limitation de vitesse véhicule

	8009
	Capteur de pression linéaire du fluide réfrigérant




	Liaisons

	N° de liaison
	Signal
	Nature du signal

	1
	Commande de papillon motorisé
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	2
	Commande du boîtier de commande de pré-postchauffage
	Tout ou rien

	3
	Commande des bougies de préchauffage
	Tout ou rien

	4
	Commande de la géométrie du turbocompresseur A
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	5
	Commande de la géométrie du turbocompresseur B
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	6
	Commande de l’électrovanne E.G.R à commande électrique A
	Pulse Width Modulation (PWM)
Modulation de largeur d’impulsion

	7
	Commande de l’électrovanne E.G.R à commande électrique B
	Pulse Width Modulation (PWM)
Modulation de largeur d’impulsion

	8
	Commande du régulateur haute pression gazole
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	9
	Commande du régulateur volumétrique gazole
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	10
	Commande de l’électrovanne de biellette anticouple pilotée 1
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	11
	Commande de l’électrovanne de biellette anticouple pilotée 2
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	12
	Commande des 6 injecteurs diesel
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	13
	Information niveau de carburant
	Signal multiplexé (CAN CONFORT)

	14
	Demande d’allumage des voyants au combiné
	Signal multiplexé (CAN)

	15
	Information jauge à carburant
	Signal multiplexé (CAN)

	16
	Information de pression du circuit de réfrigération
	Analogique

	17
	Information sur la température des gaz d’échappement amont FAP
	Analogique

	18
	Information sur la température des gaz d’échappement aval précatalyseur A
	Analogique

	19
	Information sur la température des gaz d’échappement amont précatalyseur A
	Analogique

	20
	Information sur la température des gaz d’échappement amont précatalyseur B
	Analogique

	21
	Information sur la température d’air d’admission
	Analogique

	22
	Information pédale de frein
	Tout ou rien

	23
	Information position pédale accélérateur
	Analogique

	24
	Information pression différentielle du filtre à particules
	Analogique

	25
	Information cliquetis
	Analogique

	26
	Information cliquetis 1
	Analogique

	27
	Information présence d’eau dans le gazole
	Tout ou rien

	28
	Information sur la quantité d’air admise débitmètre A
	Analogique

	
	Information sur la température d’air d’admission débitmètre A
	Analogique

	29
	Information haute pression gazole
	Analogique

	30
	Information surrégime moteur
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	31
	Information sur la pression d’air d’admission
	Analogique

	32
	Information sur la quantité d’air admise débitmètre B
	Analogique

	33
	Information position pédale accélérateur
	Analogique

	34
	Information sur température carburant
	Analogique

	35
	Information de température d’eau moteur
	Analogique

	36
	Information sur la position de l’arbre à cames
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)

	37
	Commande de la pompe d’injection d’additif
	Rapport cyclique d’ouverture (RCO)


[bookmark: _Toc532158223]


[bookmark: _Toc534389073]2. Calculateur d’injection diesel (1320)
2.1 Rôle
Le calculateur d’injection diesel gère l’ensemble du système d’injection.
Le logiciel du calculateur d’injection diesel intègre les fonctions suivantes :
· Les fonctionnalités de contrôle de l’injection et de dépollution.
· La fonction additivation carburant pour la régénération du FAP.
· Les stratégies d’agrément de conduite.
· La fonction antidémarrage (ADC2).
· Les stratégies de secours.
· La gestion de la commande des motoventilateurs et des voyants d’alerte.
· Le diagnostic avec mémorisation des défauts.
· La fonction régulation de vitesse.
Le calculateur d’injection diesel effectue le contrôle électrique des éléments suivants :
· Injecteurs diesel.
· Régulateur haute pression gazole.
· Régulateur volumétrique gazole.
· Électrovannes de régulation de recyclage (E.G.R) A et B.
· Boîtier de commande préchauffage et postchauffage (coupure postchauffage) (1158).
Le calculateur d’injection diesel délivre les informations suivantes :
· Consommation instantanée : Vers ordinateur de bord.
· Coupure réfrigération.
Le calculateur d’injection diesel comporte un étage de puissance capable de fournir le courant de commande très élevé nécessaire au fonctionnement des injecteurs diesel.
L’actualisation du logiciel du calculateur d’injection diesel s’effectue par téléchargement (calculateur d’injection diesel équipé d’une flash EPROM).
NOTA : Le refroidissement du calculateur d’injection diesel est assuré par les motoventilateurs de refroidissement moteur via une boîte à air qui va du calculateur d’injection diesel aux motoventilateurs de refroidissement moteur.
Le calculateur d’injection diesel commande les motoventilateurs de refroidissement moteur lorsqu’il atteint une température de 96°C.

2.2 Injection de carburant
L’ordre d’injection du moteur DT17 est : (1, 4, 2, 5, 3, 6).
Sur le système d’injection SID 201, le calculateur d’injection diesel détermine le temps d’injection par rapport au couple indiqué et au régime moteur.
L’information couple indiqué est égale au couple moteur au vilebrequin moins les pertes moteur.
Le calculateur d’injection diesel calcule le besoin en couple du moteur en fonction des paramètres suivants :
· Demande du conducteur.
· Contrôle dynamique de stabilité (ESP).
· Régulateur de vitesse.
· Mode de fonctionnement (ralenti, pleine charge ...).
· Couple absorbé par les éléments suivants : Fluidité de l’huile du compresseur de réfrigération, fluidité de l’huile moteur, direction assistée, consommateurs électriques.
[bookmark: _Toc532158227][bookmark: _Toc534389074]FONCTION : ALIMENTATION D’AIR  ET RECYCLAGE DES GAZ D’ÉCHAPPEMENT (SIEMENS SID 2001)
[bookmark: _Toc532158228][bookmark: _Toc534389075]1. Synoptique
[image: ]
A : Banc de cylindres avant.
B : Banc de cylindres arrière.
Circulation d’air(suivant flèches) :
· C : Gaz d’échappement
· D : Gaz d’échappement + Air
· E : Air 
ATTENTION : Le synoptique est une représentation symbolique de la fonction alimentation de l’air.

	Repère
	Désignation
	Numéro de pièce dans les schémas électriques

	(1)
	Débitmètre d’air (banc de cylindres avant)
	1347

	(2)
	Corps de la turbine d’admission d’air
	

	(3)
	Capteur haute température gaz d’échappement amont précatalyseur (banc de cylindres avant)
	1387

	(4)
	Pot précatalytique (banc de cylindres avant)
	

	(5)
	Capteur haute température gaz d’échappement aval précatalyseur (banc de cylindres avant)
	1386

	(6)
	Capteur haute température gaz d’échappement amont filtre à particules
	

	(7)
	Catalyseur + Filtre à particules
	

	(8)
	Débitmètre d’air (banc de cylindres arrière)
	1346

	(9)
	Filtre à air
	

	(10)
	Calculateur d’injection diesel
	1320

	(11)
	Collecteur des gaz d’échappement
	

	(12)
	Actuateur de pilotage de la géométrie variable de turbocompresseur (banc de cylindres arrière)
	1367

	(13)
	Capteur haute température gaz d’échappement amont précatalyseur (banc de cylindres arrière)
	1385

	(14)
	Pot précatalytique (banc de cylindres arrière)
	

	(15)
	Électrovanne EGR à commande électrique (banc de cylindres arrière)
	1377

	(16)
	Échangeur thermique air / air
	

	(17)
	Capteur de pression tubulure d’admission
	1312

	(18)
	Capteur de pression atmosphérique (intégré au calculateur d’injection)
	

	(19)
	Électrovanne EGR à commande électrique (banc de cylindres avant)
	1378

	(20)
	Actuateur de pilotage de la géométrie variable de turbocompresseur (banc de cylindres avant)
	1368

	(21)
	Corps de la turbine d’échappement
	


NOTA : E.G.R : dispositif de recyclage des gaz d’échappement.
[bookmark: _Toc532158229][bookmark: _Toc534389076]2. Débitmètre d’air (1346 et 1347)
Il y a un débitmètre d’air par banc de cylindres.
2.1. Rôle
Le débitmètre d’air mesure le débit d’air frais admis par le moteur.
Rôle du calculateur d’injection en fonction de l’information reçue :
· Déterminer le taux de recyclage des gaz d’échappement.
· Limiter la formation des fumées pendant les phases transitoires (accélération, décélération) par correction du débit carburant.
2.2. Description
	[image: ]
	(22) Connecteur électrique.
(23) Résistance de chauffage.
(24) Sonde de température d’air.



Le débitmètre d’air se compose des éléments suivants :
· Plaque métallique (film chaud).
· Sonde de température d’air.
La plaque métallique est très fine et permet de déterminer la masse d’air entrant dans le circuit d’air.
La plaque métallique se compose des éléments suivants :
· Résistance de chauffage.
· Résistance de mesure (CTN).
Le calculateur d’injection alimente la résistance de chauffage de façon à maintenir la plaque métallique à une température fixe.
L’air passant dans le débitmètre refroidit la plaque métallique : La résistance de mesure (CTN) varie.
Le calculateur associe la valeur de la résistance de mesure à un débit air.
IMPÉRATIF : Ne pas toucher à la plaque métallique, l’utilisation d’une soufflette est proscrite.
NOTA : La sonde de température d’air du débitmètre du banc de cylindres avant n’est pas utilisée.

2.3. Particularités électriques
	[image: ]
	Affectation des voies du connecteur (banc de cylindres arrière) :
· Voie 1 : Information débit d’air
· Voie 2 : Information température d’air
· Voie 3 : Masse
· Voie 4 : Tension batterie
Affectation des voies du connecteur (banc de cylindres avant) :
· Voie 1 : Information débit d’air
· Voie 2 : Non utilisé
· Voie 3 : Masse
· Voie 4 : Tension batterie


2.4. Implantation
Les débitmètres d’air sont implantés entre le filtre à air et les turbocompresseurs.

[bookmark: _Toc532158230][bookmark: _Toc534389077]3. Électrovanne EGR
Il y a une électrovanne E.G.R par banc de cylindres.




3.1. Rôle
Les électrovannes EGR des gaz d’échappement contrôlent la quantité de gaz d’échappement recyclé.
Le dispositif de recyclage des gaz d’échappement (E.G.R) permet de diminuer la quantité d’oxyde d’azote (NOx) rejetée par l’échappement.
La diminution des oxydes d’azote est effectuée en réinjectant une partie des gaz d’échappement dans les cylindres.
Les phases de recyclage sont mémorisées dans des cartographies du calculateur d’injection.

3.2. Description
	[image: ]
	" a" : Gaz d’échappement + Air.
" b" : Gaz d’échappement.
(25) : Connecteur déporté.



3.3. Fonctionnement
La diminution des oxydes d’azote est effectuée en réinjectant une partie des gaz d’échappement dans les cylindres.
Les phases de recyclage sont mémorisées dans des cartographies du calculateur d’injection.
L’activation des électrovannes E.G.R. ainsi que la consigne de quantité des gaz d’échappement recyclé dépendent :
· Du régime moteur.
· De la charge moteur.
· De la pression atmosphérique.
· De la température d’air entrée moteur.
· De la température d’eau.
Les électrovannes EGR sont désactivées dans certains cas de fonctionnement :
· Régimes moteur élevés (supérieur à 3000 tr/min).
· Décélération sans charge (pied levé).
· Charges trop élevées (supérieur à 300 Nm).
· Sur ralenti prolongé (supérieur à une minute).
· En régénération FAP (coupure franche).
Les électrovannes EGR sont désactivées dans les conditions climatiques suivantes :
· Haute altitude supérieur à 1600 m (pression atmosphérique inférieure à 850 mbars).
· Température d’air entrée moteur inférieure à 0°C (correction sur la consigne).
· Température d’air entrée moteur supérieure à 45°C (correction sur la consigne).







3.4. Particularités électriques
	[image: ]
	
Affectation des voies des connecteurs (bancs de cylindres avant et arrière) :
· Voie 1 : Capteur (+)
· Voie 2 : Signal capteur
· Voie 3 : Actionneurs (+)
· Voie 4 : Actionneurs (-)
· Voie 5 : Non utilisé
· Voie 6 : Capteur (-)






[bookmark: _GoBack]3.5. Implantation
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(19) Électrovanne EGR (banc de cylindres avant).



(26) Échangeur thermique de recyclage des gaz  ……d’échappement (EGR) (version EURO 4).


	

3.6. Remplacement

Il n’y a pas d’apprentissage à effectuer à l’outil de diagnostic pour le remplacement d’une vanne EGR.



[image: ]
[image: ]

[image: ]
[image: ]Axe de commande

Rampe hélicoïdale permettant l’ouverture de la vanne lors de la rotation de l’axe de commande

	[image: ]
	


	Vanne EGR fermée
	Vanne EGR ouverte





[bookmark: _Toc534389078]LES LIAISONS MÉCANIQUES


	Croquis
	Liaison
	Tableau des degrés de liberté

	[image: Pivot glissant.gif]
	Pivot glissant
		Tx
	Rx

	0
	0

	0
	0




	[image: Glissière.gif]
	Glissière
		Tx
	0

	0
	0

	0
	0




	[image: Liaison hélicoïdale.gif]
	Hélicoïdale
		Tx
	Rx

	0
	0

	0
	0






Tx et Rx conjugués avec le pas p (en mm)

	[image: Rotule.gif]
	Rotule
		0
	Rx

	0
	Ry

	0
	Rz




	[image: Linéaire annulaire.gif]
	Linéaire annulaire
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Source : Ingénierie mécanique tome 1 – édition DUNOD Sup
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L’ARCHITECTURE MULTIPLEXÉE
1. [bookmark: _Toc534389080]Architecture électrique

1.1. Présentation
L’architecture électrique du véhicule permet les prestations suivantes :
· La communication et le fonctionnement des différents éléments du système.
· Le diagnostic, le télécodage ou le téléchargement des calculateurs.

L’architecture électrique est composée des réseaux suivants :
· CAN INTERSYSTÈME, reliant l’ensemble des calculateurs du groupe motopropulseur.
· CAN CARROSSERIE, reliant les systèmes de sécurité.
· CAN CONFORT, réalisant l’interface Homme / Machine du véhicule.
· CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic), permettant le téléchargement et la lecture des paramètres des calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME. Il permet également de relever les défauts des calculateurs non-équipés de la ligne K.
· CAN DIAGNOSTIC permettant d’effectuer le téléchargement, le télécodage et le diagnostic des calculateurs des réseaux CAN CARROSSERIE, CAN CONFORT et le téléchargement de certains calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME.
· Ligne de diagnostic K, permettant d’effectuer le téléchargement, le télécodage et le diagnostic du véhicule pour les calculateurs équipés de la ligne K.

1.2. SynoptiqueCAN CONFORT
CAN INTERSYSTÈME
CAN CARROSSERIE


















Légende :
· Flèche double sens : Ligne de diagnostic K
· Ligne triple : Réseaux multiplexés
· Ligne simple : Ligne de commande de réveil à distance (RCD)

	Repère
	Désignation

	C001
	Prise diagnostic

	BSI1 
	Boîtier de servitude intelligent

	1
	[bookmark: _Hlk532559359]Réseau CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic)

	2
	Réseau CAN DIAGNOSTIC

	A
	Calculateurs du réseau CAN CONFORT

	B
	Calculateurs du réseau CAN CARROSSERIE

	C
	Calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME

	D
	Calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME connectés à la ligne de commande de réveil à distance (RCD)

	E
	Calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME connectés à la ligne de diagnostic K







2. [bookmark: _Toc534389081]Réseau CAN INTERSYSTÈME

[bookmark: _Hlk532670546] 2.1. Présentation

Le réseau CAN INTERSYSTÈME relie l’ensemble des calculateurs du groupe motopropulseur, par exemple : le système de freinage, le calculateur de boîte de vitesses automatique ou le calculateur de contrôle moteur.
Le réseau CAN INTERSYSTÈME est un réseau "multimaître", où chaque calculateur diffuse en permanence des informations à l’ensemble du réseau.
Chaque calculateur traite les informations dont il a l’utilité.
La diffusion des messages sur le réseau s’établit de façon périodique, en dehors des messages à caractères événementiels.

Particularités du réseau CAN INTERSYSTÈME :

Certains calculateurs sont connectés :
· À la ligne de réveil de commande à distance (RDC 7842) permettant le réveil anticipé des calculateurs (voir schéma de principe du réseau CAN INTERSYSTÈME)
· À la ligne de diagnostic K pour le diagnostic (les calculateurs de contrôle moteur, de boîte de vitesses automatique, de suspension et d’amortissement variable)






[bookmark: _Hlk532584325]2.2. Schéma de principe du réseau CAN INTERSYSTÈME



	[bookmark: _Hlk532575699]Numérotation des appareils

	BSI1
	Boîtier de servitude intelligent

	C001
	Prise diagnostic

	CV00
	Commande sous volant

	1320
	Calculateur moteur

	1630
	Calculateur de boîte de vitesses automatique

	2610
	Calculateur projecteurs directionnels

	7095
	Frein secondaire à commande électrique

	7600
	Calculateur de détection de sous-gonflage

	7700
	Capteur d’angle volant de direction

	7715
	Calculateur de suspension

	7758
	Calculateur de suspension à amortissement variable

	7800
	Calculateur de contrôle dynamique de stabilité (ESP)

	7804
	Bicapteurs gyromètre





















	Numérotation des fils

	7842-
	Information du réveil commandé à distance

	9000-
	Bus Can High Intersystème

	9001-
	Bus Can Low Intersystème

	9000J
	Bus Can High Intersystème (prise diagnostic)

	9001J
	Bus Can Low Intersystème (prise diagnostic)








	Numérotation des appareils

	BSI1
	Boîtier de servitude intelligent

	0004
	Combiné

	4001
	Affichage tête haute

	6031
		moteur lève-vitre avant séquentiel passager











[bookmark: _Toc534389082]3. Réseau CAN CONFORT

3.1. Présentation

Le réseau CAN CONFORT permet la réalisation de l’interface Homme/Machine.
Le réseau CAN CONFORT est un réseau "multimaître", où chaque calculateur diffuse en permanence des informations à l’ensemble du réseau. 
La diffusion des messages sur le réseau s’établit de façon périodique et chaque calculateur traite les informations dont il a l’utilité.
La gestion de la communication du réseau et l’établissement de l’alimentation électrique "+ CAN" est réalisée par le boîtier de servitude intelligent (BSI1).


3.2. Schéma de principe du réseau CAN CONFORT














































4. [bookmark: _Toc534389083][bookmark: _Hlk532590302]Réseau CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic)

4.1. Rôle

Le réseau CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic) permet :
· De télécharger le logiciel de certains calculateurs présents sur le réseau CAN INTERSYSTÈME (*)
· De remonter les informations nécessaires à la norme EOBD (European On Board Diagnosis) permettant de contrôler les paramètres et défauts de dépollution du calculateur de contrôle moteur.

(*) Le réseau CAN DIAGNOSTIC permet le téléchargement des autres calculateurs CAN INTERSYSTÈME.

4.2. Lecture des défauts EOBD (European On Board Diagnosis)

En complément de la ligne K, le réseau CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic) permet la lecture des informations intégrées au calculateur de contrôle moteur, par l’outil réglementaire "SCANTOOL" et répond au besoin de diagnostic réglementaire sur les émissions de polluants.


[bookmark: _Toc534389084]5. Réseau CAN DIAGNOSTIC

Le réseau CAN DIAGNOSTIC permet :

· Le diagnostic des calculateurs.
· Le téléchargement.
· Le télécodage.

5.1. Diagnostic

Le réseau CAN DIAGNOSTIC permet le diagnostic des différents calculateurs des réseaux CAN INTERSYSTÈME, CAN CAR et CAN CONFORT.
Le réseau CAN DIAGNOSTIC remplace l’ancienne ligne K et permet un gain de temps lors de la phase de dialogue et d’interrogation des calculateurs.

NOTA : Tous les calculateurs ne peuvent être diagnostiqués via le réseau CAN DIAGNOSTIC, certains calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME conservent une connexion à la ligne de diagnostic K.


[bookmark: _Toc534389085]6. Lignes de diagnostic K

Les lignes de diagnostic K permettent :

· De diagnostiquer les défauts des calculateurs du réseau CAN INTERSYSTÈME non retransmis par le réseau CAN DIAGNOSTIC, pour les calculateurs suivants : 
· Calculateur de contrôle moteur (1320).
· Calculateur de boîte de vitesses automatique (1630).
· Calculateur de suspension (7715).
· Calculateurs d’amortissement variable (7758).
· De remonter les informations nécessaires à la norme EOBD (European On Board Diagnosis) permettant de contrôler les informations de dépollution, intégrées dans le calculateur de contrôle moteur (1320).




[bookmark: _Toc534389086]7. PRISE DIAGNOSTIC (C001)
7.1. Implantation
La prise diagnostic est implantée dans le rangement sous l’accoudoir de la console centrale.

[image: ]



7.2. Rôle

La prise diagnostic (C001) permet de connecter l’outil après-vente « DiagBox » au véhicule et ainsi communiquer avec tous les calculateurs. 

7.3. Description
[image: ]
	Numéro
de broche
	Affectation des voies du connecteur

	1
	+12V après contact

	2
	Non connecté

	3
	Ligne CAN DIAGNOSTIC High

	4
	Masse carrosserie

	5
	Masse carrosserie

	6
	Ligne CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic) High

	7
	Ligne K pour les calculateurs de boîte de vitesses automatique (1630) et de contrôle moteur (1320)

	8
	Ligne CAN DIAGNOSTIC Low

	9
	Non connecté

	10
	Non connecté

	11
	Non connecté

	12
	Ligne K pour les calculateurs de suspension (7715) et d’amortissement variable (7758)

	13
	Non connecté

	14
	Ligne CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic) Low

	15
	Non connecté

	16
	+12V permanent








[bookmark: _Toc534389087]SCHÉMA DE PRINCIPE DE LA FONCTION INJECTION ÉLECTRONIQUE
[bookmark: _Hlk532725966]1. Légende des composants et des codes couleurs
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2. Schéma électrique de la gestion moteur
[bookmark: _Toc534389088][image: ]


PARTIE B























Support d’étude :

L'étude concerne un véhicule de transport routier de marque RENAULT, gamme Premium , modèle 410.26J6.2 équipé d’une suspension pneumatique avec essieu arrière relevable.




1) Généralités

Le système ECS se compose de pièces mécaniques (la suspension), de pièces pneumatiques (coussins d’air) ainsi que de composants électroniques (calculateurs, électrovalves, capteurs de pression et de position). Les informations transmises par les capteurs de pression et de position permettent au calculateur (ECU) de gérer la suspension pneumatique par un pilotage des électrovalves qui alimentent les coussins d’air.
En fonction de la charge sur les essieux, le système ECS permet de :
- régler et de réguler la hauteur entre le châssis et le pont,
- régler et de réguler la répartition de charge essieu-pont en 6 × 2,
- obtenir une optimisation de la traction du véhicule avec le relevage de l’essieu arrière dans certaines conditions.
L’utilisateur peut agir sur le système avec une télécommande en cabine et des interrupteurs.



2) Mise en situation
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Schéma de principe suspension 6 × 2
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A : avec suspension intégrale 6X2 (2 capteurs)
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Schéma pneumatique en configuration 6 × 2 Full Air
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3) Description détaillée du système ECS (Renault truck international training ECS système de suspension pneumatique)


3.1 Le calculateur 

Il assure principalement la gestion électronique de l’altitude du véhicule et la gestion de la position du 3ème essieu. 
Il est principalement constitué de :
- une interface de communication CAN,
- un microprocesseur qui est le cerveau de l’ECU, il traite toutes les informations entrantes et les utilise afin d’exécuter les actions commandées,
[image: ]- des convertisseurs A/N-N/A qui transforment les signaux analogiques en signaux numériques et inversement,
- une mémoire Flash qui sert de mémoire aux paramètres et aux codes défaut ainsi qu’au software,
- une RAM (Random Access Memory) qui est une mémoire interne rapide où les données sont traitées temporairement,
- connectiques pour les signaux entrants (Input) et sortants (Output).



Calculateur « maxi » pour la suspension pneumatique intégrale
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Légende bornes calculateur


	30 VOIES
	BORNES
	CORRESPONDANCE

	
	1
	Information télécommande

	
	2
	Information télécommande

	
	3
	Pilotage Électrovalve suspension avant

	
	4
	Pilotage Électrovalve suspension arrière gauche du pont

	
	5
	Pilotage Électrovalve suspension arrière droite du pont

	
	7
	Masse capteur pression d'air dans les coussins

	
	11
	Masse capteur de position de la suspension

	
	12
	Information télécommande

	
	13
	Information télécommande

	
	15
	Information télécommande

	
	16
	Information télécommande

	
	17
	Alimentation télécommande de la suspension et capteurs positions

	
	19
	Information capteur de pression d'air dans le coussin avant

	
	20
	Information capteur de pression d'air dans le coussin de relevage

	
	21
	Information capteur de pression d'air suspension essieu arrière

	
	22
	Information capteur de pression gauche de la suspension du pont

	
	23
	Information capteur de pression droit de la suspension du pont

	
	25
	Information capteur de la suspension de l'essieu avant

	
	26
	Information capteur de position gauche de la suspension du pont

	
	28
	Information capteur de position droit de la suspension du pont

	
	30
	Alimentation capteur pression d'air dans les cousins

	
	1
	Ligne Bus Can "J1587-1"

	
	2
	Alimentation par le calculateur de gestion d'alimentation du véhicule

	
	3
	Masse calculateur

	
	4
	+ APC

	
	5
	Alimentation calculateur

	22 VOIES
	7
	Alimentation électrovalve de commande du coussin de relevage

	
	8
	Alimentation électrovalve principale de la suspension de l'essieu arrière

	
	9
	Alimentation électrovalve de la suspension de l'essieu arrière

	
	10
	Pilotage électrovalve principale suspension arrière du pont

	
	11
	Ligne Bus Can "J1587-1"

	
	12
	Alimentation par le calculateur de gestion d'alimentation du véhicule

	
	13
	Ligne Bus Can "J1939-1"

	
	14
	Ligne Bus Can "J1939-1"

	
	15
	Information télécommande

	
	17
	Information commande activation délestage essieu

	
	18
	Information commande de relevage du second essieu arrière

	
	22
	Masse calculateur






































Légende des appareils


	CODE 
	LIBELLÉ DE LA FONCTION 
	LOCALISATION 

	B001 
	Télécommande de contrôle de la suspension pneumatique 
	C4c 

	B165 
	Commande de relevage du second essieu arrière 
	B2d 

	B184 
	Commande activation délestage essieu 
	B2d 

	C038 
	Capteur de position droit de la suspension du pont 
	A7d 

	C039 
	Capteur de position gauche de la suspension du pont 
	C7d 

	C061 
	Capteur de position de la suspension de l'essieu avant 
	C3d 

	C115 
	Capteur de pression air dans le coussin de relevage 
	A8d 

	C116 
	Capteur de pression d'air suspension essieu arrière 
	A8d 

	C117 
	Capteur de pression d'air dans le coussin avant 
	C3d 

	C118 
	Capteur de pression gauche de la suspension du pont 
	C7d 

	C119 
	Capteur de pression droit de la suspension du pont 
	A7d 

	G004 
	Calculateur suspension pneumatique 
	B2d 

	V030 
	Ensemble d'électrovalves de commande de suspension du pont 
	B7d 

	V031 
	Électrovalve principale de la suspension arrière du pont 
	B7d 

	V032 
	Électrovalve de suspension arrière (côté droit) du pont 
	B7d 

	V033 
	Électrovalve de suspension arrière (côté gauche) du pont 
	B7d 

	V034 
	Ensemble d'électrovalve de contrôle suspension essieu arrière 
	B7d 

	V035 
	Électrovalve principale de suspension de l'essieu arrière 
	B7d 

	V036 
	Électrovalve de la suspension de l'essieu arrière 
	B7d 

	V037 
	Électrovalve de commande du coussin de relevage 
	B7d 

	V038 
	Électrovalve suspension avant 
	C3d 







3.2 Les électrovannes

Trois types de valves (Wabco) :
- valve avant (distributeur 3/2 monostable à commande électropneumatique),
- valve arrière deux canaux (distributeurs 3/2 et 2/2 monostables à commande électropneumatique),
- valve arrière un canal (distributeurs 3/2 et 2/2 monostables à commande électropneumatique).
Électrovalves (T.O.R.): Résistance de chaque bobine = 110 Ω/Tension d’alimentation = 24 Volts.


Bloc électrovanne arrière « double »

Ce bloc est composé de trois électrovalves: une reliée à l'APM (source d'air) et à l’échappement, les deux autres reliées aux coussins de suspension. Les électrovalves sont commandées par l'ECU permettant d'alimenter ou de vider séparément les deux coussins de suspension arrière.


[image: bloc ev ar double.jpg]















[image: ]V030 : Bloc électrovalve
V031 : Électrovalve principale de la suspension arrière du pont 
V032 : Électrovalve de suspension arrière (côté droit) du pont 
V033 : Électrovalve de suspension arrière (côté gauche) du pont 
1 : Pilotage électrovalve principale de la suspension arrière du pont. 
2 : Pilotage électrovalve de suspension arrière (côté gauche) du pont.
3 : Pilotage électrovalve de suspension arrière (côté droit) du pont. 
4 : Masse commune du bloc. 
Il s'agit d'un bloc électrovalve Wabco, alimenté sous 24 volts. La pression maximale d'utilisation est de 13 bars.
Les électrovalves sont représentées à l’état repos (sans commande sur le système). La valve 3/2 représentée en B (3 orifices avec 2 positions) permet de relier le bloc soit à l'APM, soit à l'échappement. Les électrovalves 2/2 (2 orifices avec 2 positions) permettent de relier les coussins de suspension au circuit de distribution. 
En phase d'admission d'air (montée du véhicule), les trois électrovalves sont pilotées, on met alors en communication le circuit APM avec les coussins de suspension → augmentation du volume d’air dans les coussins. 
En phase d'échappement (descente du véhicule), les deux électrovalves 2/2 sont alimentées permettant de mettre en communication les coussins de suspension avec l'échappement → diminution du volume d’air dans les coussins. 
Lors de la régulation souhaitée du niveau de route (montée ou descente d'un des deux côtés), le calculateur pilote indépendamment les électrovalves pour rétablir le niveau voulu par le conducteur. Cette régulation est possible car chaque coussin d'air possède un capteur de niveau et un capteur de pression, ce qui permet au calculateur de pouvoir déterminer la position de chaque côté du véhicule et d'y effectuer une régulation.

Bloc électrovalve de l’essieu relevable
Ce bloc est composé de trois électrovalves: une reliée à l'APM (source d'air) et à l’échappement, une reliée aux coussins de suspension de l’essieu et la dernière au coussin de relevage. Les électrovalves sont commandées par l'ECU permettant d'alimenter ou de vider indépendamment les deux coussins de suspension de l’essieu ou le coussin de relevage . Ces différentes fonctions permettent donc de pouvoir régler et réguler la répartition de charge essieu/pont, et de relever ou descendre l'essieu arrière.


[image: bloc ev essieu relevable.jpg]
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V034 : Bloc électrovalves essieu arrière 
V035 : Électrovalve principale de la suspension de l'essieu arrière 
V036 : Électrovalve de la suspension de l'essieu arrière 
V037 : Électrovalve de commande du coussin de relevage 


1 : Pilotage électrovalve principale de la suspension de l'essieu arrière 
2 : Pilotage électrovalve de commande du coussin de relevage 
3 : Pilotage électrovalve de la suspension de l'essieu arrière 
4 : Masse commune du bloc 
Il s'agit d'un bloc électrovalve Wabco, alimenté sous 24 volts. La pression maximale d'utilisation est de 13 bars. Nota : référence produit : 5010422345.


Fonctionnement interne

Les électrovalves sont représentées à l’état repos (sans commande sur le système).

En phase de variation du niveau de suspension, l'ECU pilote la première électrovalve 2/2 ainsi que la 3/2 représentée en B pour diminuer ou augmenter le volume d’air.

En phase de montée de l'essieu, l'ECU pilote d'abord l'électrovalve 2/2 des coussins gauche et droit, de manière à mettre en communication les coussins avec l'échappement (chute de pression des coussins).
Puis l'ECU pilote les électrovalves 3/2 représentée en B et 2/2 du coussin relevable de manière à mettre en communication le coussin de relevage avec l'APM, d'où une montée en pression dans le coussin entraînant le relevage de l'essieu.

En phase de descente de l'essieu, l'électrovalve du coussin de relevage est pilotée, mise en communication avec l'échappement (perte de pression).
Puis l'ECU pilote les électrovalves 3/2 et 2/2 des coussins droit et gauche de manière à mettre en communication les coussins de l'essieu avec l'APM, d'où une montée en pression dans les coussins: l'essieu est alors abaissé.











Bloc électrovalve avant
Il s'agit d'un bloc d'électrovalve 1 voie connecté aux coussins de suspension avant, un gicleur reliant les deux coussins permet de faire l'équilibre des pressions entre ces coussins. Ce bloc est relier au bloc arrière « double », les électrovalves avant et arrière sont commandées par l'ECU permettant ainsi d'alimenter ou de vider les deux coussins de suspension avant.

[image: bloc ev av.jpg]

[image: ]V038 : Bloc électrovalve suspension avant. 
1 : Pilotage électrovalve avant. 
4 : Masse du bloc. 
Il s'agit d'un bloc électrovalve Wabco, alimenté sous 24 volts. La pression maximale d'utilisation est de 13 bars. Nota : référence produit: 5010457151

L'électrovalve à deux tiroirs 2/2 (2 orifices avec 2 positions) permet de gérer l'altitude de la suspension avant, elle est reliée au circuit de distribution arrière.

En phase d'admission d'air (montée de l'avant du véhicule), l'électrovalve avant et la valve arrière 3/2 sont pilotées, on met alors en communication le circuit APM avec les coussins de suspension avant → augmentation du volume d’air dans les coussins avants. 

En phase d'échappement (descente de l'avant du véhicule), l'électrovalve avant est alimentée permettant de mettre en communication les coussins de suspension avant avec l'échappement via l'électrovalve qui est normalement à l'échappement → diminution du volume d’air dans les coussins. 

En phase de régulation du système (montée ou descente d'un des deux côtés), le calculateur va venir piloter indépendamment les électrovalves des blocs avant et arrière pour rétablir le niveau voulu par le conducteur. Les deux coussins de la suspension avant sont contrôlés simultanément, un gicleur permettant d'équilibrer la pression entre le coussin droit et gauche.



3.3 Capteur de pression
Il est situé sur le coussin d'air. Il informe l'ECU de la pression régnant dans le coussin d'air en convertissant la pression sous forme de tension. Il permet donc grâce à son information transmise de connaître la pression dans les coussins d'air.

[image: ]

[image: ]C115 : Capteur de pression d'air du coussin de relevage 
1 : Alimentation du capteur. 
2 : Information délivrée par le capteur de pression. 
4 : Masse du capteur. 
Il s'agit d'un capteur piézo-résistif, alimenté sous 5 volts. Pour une pression de 0 bar, le capteur délivre 0,5 volt. Pour une pression de          12 12 bars, le capteur délivre 4,5 volts.
Fonctionnement interne
Lorsqu'une pression est appliquée sur la membrane du capteur, celle-ci se déforme et permet de faire varier la tension renvoyée par le capteur. Il y a proportionnalité entre la pression dans le coussin de suspension et la tension délivrée par le capteur.

3.4 Capteur de niveau
Il est situé à l'intérieur du longeron du véhicule, au niveau de l'essieu ou du pont dont on veut avoir la position. Il délivre à l’ECU une tension qui est fonction de la distance entre le châssis et le pont. Grâce à ces informations, l’ECU peut commander les blocs électrovalves et corriger l’altitude du véhicule.
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C039 : Capteur de position gauche de la suspension du pont. 
Correspondance numéro connectique : 
1 : Alimentation capteur. 
2 : Masse capteur. 
4 : Information délivrée par le capteur de niveau. 
Il s'agit d'un capteur potentiométrique, alimenté sous 5 volts. Résistance électrique: 5 ± 1k Ω. Il délivre une tension variant entre 0,5 volts et 4,5 volts dépendant de la position châssis/pont. Nota : référence produit : 7408144352.

Un système de renvoi permet d'avoir la distance châssis/pont sous forme angulaire au niveau du capteur, ce qui permet de faire varier la résistance du capteur et donc la tension délivrée par celui-ci. Il y a une proportionnalité entre la position châssis/pont et la tension délivrée par le capteur.



[image: télécommande susp.jpg]3.5 La télécommande ECS

Max Full Air et 6x2, elle permet de commander les éléments de la suspension pneumatique en actionnant ses différents boutons. L'information est prise en compte par l'ECU que si la pression d'air est supérieure à 8 bars au démarrage et si la vitesse est inférieure à 10 km/h.

1 : Commande "STOP" 
2 : Commande "standby" 
3 : Commande "retour au niveau route" 
4 : Commande "monte" 
5 : Commande "baisse" 
6 : Commande "mémorisation" / "rappel de mémoire" 
7 : Commande de sélection : "pont et essieu(x)"/ "hauteurs mémorisées" MAX MIN.









[image: ]

B001 : Télécommande
Télécommande Max de contrôle de la suspension pneumatique. 
0 : Masse télécommande 
1 : Rappel niveau route 
2 : Fonction stand-by 
3 : Sélection essieu avant 
4 : Sélection essieu avant/arrière. 
5 : Pilotage descente. 
6 : Pilotage montée. 
7 : Mémorisation de niveaux (de 1 à 3). 
9 : Alimentation télécommande.
Il s'agit d'un bloc intégrant des boutons poussoir alimenté sous 5 volts. 


Commandes présentes :

Lorsque le conducteur actionne un des boutons, cela va permettre de fermer un circuit et donc d'alimenter l'ECU sur une borne précise. Celui-ci traite alors l'information et commande les différents composants pour répondre à la consigne du conducteur.

[image: ]3.6 Interrupteurs ECS
Dans le cas des véhicules 6x2, un interrupteur au tableau de bord permet de relever/descendre l'essieu arrière, un autre permet d'activer des fonctions de délestage de l'essieu arrière pour améliorer la motricité du pont. Le relevage de l'essieu n'est possible que si la charge sur le pont n'excède pas la charge maximale autorisée. L'information est prise en compte par l'ECU que si la pression d'air est supérieure à 8 bars et si la vitesse est inférieure à 10 km/h.

[image: B165.jpg]
B165 : Commande de relevage du second essieu arrière. 
1 : Alimentation éclairage interrupteur. 
2 : Masse interrupteur. 
6 : Masse interrupteur. 
7 - 8 : Information interrupteur.




[image: ]
B184 : Commande activation délestage essieu

1 : alimentation éclairage interrupteur. 
2 : masse interrupteur.
5 : présence +APC. 
7 : information interrupteur.

Fonctionnement interne

[image: ]Interrupteur commande de relevage du second essieu arrière 
Position 1 : relevage de l'essieu
Position intermédiaire: Abaissement de l'essieu en cas de surcharge du pont. 
Position 2 : abaissement de l'essieu
Interrupteur délestage de l'essieu 
Position 1 : active le délestage de l'essieu

4) Fonctionnalités

4.1 Fonction ECS véhicule à l'arrêt 
· Possibilité de retour au niveau de roulage avec la télécommande. 
· Possibilité de monter ou descendre manuellement le véhicule. 
· Régulation constante de la hauteur du véhicule. 
· Possibilité de mémoriser hauteur de quai/rappel hauteur châssis. 
· Mode standby pouvant être activé.
· Ferry Level : l'appui simultané sur les boutons « Baisse » et « Mémorisation » pendant 5 secondes vide complètement l'air des coussins, pour permettre le convoyage du véhicule. Pour sortir du mode, couper puis remettre le contact. 
· Régulation du ratio de charge entre le pont et l'essieu pour les véhicules 6×2. 
· Possibilité de monter/descendre l'essieu relevable tant que la vitesse du véhicule est inférieure à 10 km/h. 
· Possibilité d'activer le délestage de l'essieu. 

4.2 Fonction ECS véhicule roulant 
· Régulation constante de la hauteur du véhicule toutes les 40 secondes. 
· Arrêt de la régulation pendant les phases de freinage. 
· Régulation du ratio de charge entre le pont et l'essieu pour les véhicules 6x2. 
· Retour au niveau de roulage (10 km/h). 
· La télécommande ne peut être utilisée au-dessus de 10 km/h. 

4.3 Fonction carrossier 
· Possibilité d'avoir un niveau de roulage bas à faible vitesse : niveau de roulage bas. 
· Possibilité de modifier l'altitude du véhicule lors d'une demande spécifique : agenouillement du véhicule. 
· Possibilité d'arrêter la régulation de la hauteur du véhicule, cela seulement à l'arrêt. 

4.4 Comportement du système à la mise du contact
- aucun mouvement tant que la pression du réservoir n'a pas atteint 8 bars.
- retour à l'altitude mémorisé lors de la coupure clef quand le chauffeur relâche le frein de parc, moteur tournant.
- si la charge du tandem est supérieure à la charge maximum autorisée, descente automatique de l'essieu.
- interrupteur en position basse, descente de l'essieu.
- interrupteur en position automatique. L'ECS évalue la position de l'essieu en fonction de la pression dans le coussin de relevage.
Un interrupteur trois positions permet de gérer l'essieu relevable : 
- position basse fixe: abaissement de l'essieu.
- position intermédiaire fixe: relevage automatique de l'essieu au démarrage du véhicule (pour V > 5 km/h) si la charge du tandem est inférieure à 2/3 de la charge maximum autorisée.
- position haute impulsionnelle : relevage de l'essieu si la charge sur le tandem est inférieure à la charge maximum autorisée. L'essieu s'abaisse automatiquement lorsque la charge au pont atteint la charge maximum autorisée.
[image: ]	Un interrupteur impulsionnel permet de gérer le ratio de charge du tandem :






- premier appui : l'ECS passe dans la fonction traction optimale. Le rôle de cette fonction est d'optimiser en permanence la motricité du véhicule en fonction de la charge
- deuxième appui : l'ECS surcharge de 30% la charge du pont, dans la limite de 13T. Cette fonction se désactive quand la vitesse du véhicule atteint 30km/h.
- troisième appui : retour au ratio fixe. 
[image: ]



5)  Modes dégradés 

Mode ECU non programmé : 
- lorsque le calculateur est non programmé, aucune fonctionnalité n’est active : régulation, télécommande, communication avec les autres systèmes... 
- un voyant rouge STOP est allumé, la phrase PARAMÉTRAGE et le pictogramme ECS s'affichent.
· Mode dégradé : 

- il s'agit du mode dégradé général de l'ECS.
- la régulation de niveau est alors inhibée. Le véhicule ne régule plus à l'arrêt et en roulage.
- il est tout de même possible de modifier le niveau route manuellement, suivant le type de panne (ex : capteur pression ou électrovalve).
- en 6×2, la régulation de charge est inhibée. Un changement de la répartition de charge n'est plus compensé par le calculateur. La demande de délestage de l'essieu, par exemple, n'est plus prise en compte.
- en 6×2 avec relevage, impossibilité de relever l'essieu. Seul l'abaissement de l'essieu reste possible.
- le voyant jaune SERVICE est allumé, une phrase apparait comme par exemple:
RETOUR ATELIER et le pictogramme ECS s'affichent. 

Les causes suivantes font entrer l'ECS  en mode dégradé :
· - défaut électrique sur un ou plusieurs capteurs de niveau, 
· - défaut électrique sur un ou plusieurs capteurs de pression,
· - défaut électrique électrovalve,
· - erreur de paramétrage,
· - erreur de calibrage,

Mode dégradé information vitesse

- il s'agit du mode dégradé spécifique en cas de perte de l'information vitesse provenant du VECU.
- seul le retour automatique au niveau de roulage ne fonctionne plus. Attention donc au niveau du véhicule en roulage et au fait que la télécommande n'est pas inhibé à partir de 10 km/h.



6) Identification et constitution des codes défauts

Un code défaut est constitué par : 
- un code "MID" associé à une valeur numérique pour identifier le calculateur, 
- un code "PID" ou "PPID" ou "SID" ou "PSID" associé à une valeur numérique pour identifier l'origine, 
- un code "FMI" associé à une valeur numérique pour identifier le type de défaut.

Témoins au tableau de bord :
[image: picto susp1.jpg]






(3) – Pictogramme information suspension (sur écran afficheur multifonctions).


[image: picto susp2.jpg]

(4) – Pictogramme défaillance suspension (sur écran afficheur multifonctions).

[image: picto susp3.jpg]


Le pictogramme (4) est couplé avec le témoin "SERVICE" (5).

A la mise sous tension, le témoin (5) s'affiche et doit s'éteindre deux secondes après, si aucun défaut n'est détecté (test témoins).
Les pictogrammes (3 – 4) ne s'affichent que si un défaut est détecté.



PARTIE C

Support d’étude

HONDA NC700SD

[image: https://www.motorradhandel-schweiz.ch/kunden_occasionen/783/J156803-HONDA-NC-750-SD-Dual-Clutch-ABS.jpg]




Caractéristiques techniques NC700SD

	ÉLEMENT
	CARACTÉRISTIQUES

	MOTEUR
	Disposition des cylindres
	Bicylindre en ligne

	
	Alésage et course
	73,0 x 80,0 mm

	
	Cylindrée
	670 cm3

	
	Taux de compression
	10,7 :1

	
	Mécanisme de commande des soupapes
	Entrainement par chaine, simple arbre à cames en tête avec culbuteur

	
	Graissage 
	Graissage sous pression et carter humide

	
	Pompe à huile
	Trochoïde

	
	Refroidissement 
	Liquide 

	
	Filtration de l’air
	Elément papier

	
	Poids du moteur à sec
	NC700X/XA/S/SA
	60,5 kg

	
	
	NC700XD/SD
	67,3 kg

	
	Ordre d’allumage
	1-2

	CIRCUIT D’ALIMENTATION EN CARBURANT
	Type 
	PGM-FI (injection programmée)

	
	Alésage du papillon
	36 mm

	TRANSMISSION
	Embrayage 
	NC700X/XA/S/SA
	Multidisques, humide

	
	
	NC700XD/SD
	2 embrayages multidisques, humides

	
	Commande d’embrayage
	NC700X/XA/S/SA
	Par câble

	
	
	NC700XD/SD
	Automatique 

	
	Réduction transmission primaire
	NC700X/XA/S/SA
	Vilebrequin 41
Cloche embrayage 71

	
	
	NC700XD/SD
	Vilebrequin 38
Cloche embrayage 73

	
	Boite de vitesses
	
	Prise constante, 6 rapports

	
	
	
	
	Primaire
	Secondaire

	
	Rapports de démultiplication
	NC700X/XA/S/SA
	1ère
	16
	45

	
	
	
	2ème
	19
	36

	
	
	
	3ème
	22
	32

	
	
	
	4ème
	25
	30

	
	
	
	5ème
	30
	31

	
	
	
	6ème
	37
	31

	
	
	NC700XD/SD
	1ère
	15
	40

	
	
	
	2ème
	21
	40

	
	
	
	3ème
	22
	32

	
	
	
	4ème
	25
	30

	
	
	
	5ème
	30
	31

	
	
	
	6ème
	37
	31

	
	Commande de changement de vitesses
	NC700X/XA/S/SA
	Sélecteur à rappel au pied gauche    1-N-2-3-4-5-6

	
	
	NC700XD/SD
	Sélection automatique électrique (commande à main gauche),  N-1-2-3-4-5-6

	
	Réduction transmission secondaire
	NC700X/XA/S/SA
	Sortie BV 16
Couronne 43

	
	
	NC700XD/SD
	Pignon sortie BV 16
Couronne 39








	ÉLEMENT
	CARACTÉRISTIQUES

	DIMENSIONS
	Longueur hors tout
	NC700X/XA/XD
	2210 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	2195 mm

	
	Largeur hors tout
	NC700X/XA/XD
	830 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	760 mm

	
	Hauteur hors tout
	NC700X/XA/XD
	1285 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	1130 mm

	
	Empattement 
	NC700X/XA/XD
	1540 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	1525 mm

	
	Hauteur de selle
	NC700X/XA/XD
	830 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	790 mm

	
	Hauteur de repose-pied
	NC700X/XA/XD
	341 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	310 mm

	
	Garde au sol
	NC700X/XA/XD
	165 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	140 mm

	
	Poids en ordre de marche
	NC700X
	214 kg

	
	
	NC700XA
	218 kg

	
	
	NC700XD
	228 kg

	
	
	NC700S
	211 kg

	
	
	NC700SA
	215 kg

	
	
	NC700SD
	225 kg

	
	Capacité maximum en charge
	209 kg

	CADRE
	Type de cadre
	Diamant 

	
	Suspension avant
	Fourche télescopique

	
	Débattement d’axe de roue avant
	NC700X/XA/XD
	137 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	107 mm

	
	Suspension arrière
	Bras oscillant

	
	Débattement d’axe de roue arrière
	NC700X/XA/XD
	150 mm

	
	
	NC700/S/SA/SD
	120 mm

	
	Dimension pneu avant
	120/70ZR17M/C (58W)

	
	Dimension pneu arrière
	160/60ZR17M/C (69W)

	
	Marque de pneu avant
	BRIDGESTONE
	BT023F G

	
	
	METZELER
	ROADTEC Z8 INTERACT E

	
	Marque de pneu arrière
	BRIDGESTONE
	BT023R G

	
	
	METZELER
	ROADTEC Z8 INTERACT 

	
	Frein avant
	Hydraulique mono disque

	
	Frein arrière
	Hydraulique mono disque

	
	Angle de chasse
	27°

	
	Déport au sol
	110 mm

	
	Contenance du réservoir de carburant
	14,1 litres

















Mise en situation

ROUE ARRIÈRE
BOITE DE VITESSE
DOUBLE EMBRAYAGE
VILEBREQUIN




Transmission secondaire

Transmission primaire




Principe de fonctionnement


DCT ou Dual Clutch Transmission.
Soit Transmission à double embrayage.
Pas moins de 10 ans de travail et 100 brevets ont été nécessaires à l’équipe dirigée par M. Ogasawara, ingénieur en chef du DCT, afin de mettre au point cette technologie et de l’adapter aux contraintes de la moto.

Tableau des particularités techniques et les avantages pour les utilisateurs :
[image: ]

L’objectif de ce système est diviser la boite en deux parties (vitesse paire et impaire) avec deux embrayages pour permettre aux rapports de s’enchaîner avec une rapidité et une bonne fluidité.
Lorsque vous êtes en première, le second rapport est déjà pré-enclenché. Du coup, le passage entre les deux rapports est presque imperceptible, le débrayage de l’un étant mixé avec l’embrayage de l’autre. Tout est entièrement automatisé par une gestion électrohydraulique :
Suppression du levier d’embrayage et du sélecteur de vitesse.



[image: ]
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Commande guidon gauche :                                         Commande guidon droite :

[image: ][image: ]	Mode AT/MT


Mode MT  + / -




Mode AT D/S/N





Mode AT : Tout automatique
Mode MT : Passage des rapports manuels +/-




OU
MODE D
MODE N
Neutre
MODE S




Fonctionnement du système de première génération (1200 VFR) 

[image: ]
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Évolution du système de deuxième génération (modèle NC700SD) 
Le principe de fonctionnement reste identique au système de première génération.
Réorganisation de l’embrayage (un de chaque côté de la couronne) et de la sortie de boîte de vitesse

Arbre primaire intérieur
Arbre primaire extérieur
Cloche vitesses 2-4-6
Cloche vitesses 1-3-5
Arbre secondaire
Couronne transmission
            primaire
Pignon transmission secondaire


















Circuit hydraulique
Les deux pompes à huile fonctionnent sur le même arbre mais ont un débit différent. La pression de lubrification du moteur est régulée à 4 bars alors que la pression de fonctionnement du système DCT est régulée à 8 bars. L’huile préconisée est de type 10W30.
Un filtre à huile embrayage est rajouté en plus du filtre à huile moteur afin d’assurer le bon fonctionnement des électrovannes linéaires. 
Les embrayages sont commandés par deux électrovannes linéaires intégrées dans le bloc hydraulique placé dans le carter d’embrayage.
[image: ]Circuit de graissage moteur et BV
Circuit de commande d’embrayage
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Sélecteur de vitesse

 [image: ]

Moteur de commande du changement de vitesse
















Gestion électronique

Le PCM est une partie des unités centrales de l’ECM qui gère déjà la gestion moteur du PGM FI. (PGM FI : Programmed Fuel Injection)
Le PCM reçoit les signaux produits des différents capteurs et contacteurs. Grace aux informations le PCM pilote :
· Le moteur de commande de sélection (tambour/sélection). 
· L’électrovanne linéaire d’embrayage n°2 (vitesse paire 2, 4, 6).
· L’électrovanne linéaire d’embrayage n°1 (vitesse impaire 1, 3, 5).
[image: D:\hugo 300818\Documents\IMG_20181031_0004.jpg]









































	Élément
	Fonction

	Capteur TR
	Informe le PCM de la position du tambour de sélection

	Capteur EOT
	Informe le PCM de la température de l’huile moteur

	Sonde EOP des embrayages et de ligne
	Informe le PCM de la pression d’huile dans les circuits du DCT

	Capteur CKP
	Informe le PCM du régime et de la position du
vilebrequin

	DLC
	Connecteur diagnostic

	Capteur VS
	Informe le PCM sur la vitesse du véhicule
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Gestion des codes défauts

[image: D:\hugo 300818\Documents\IMG_20181030_0007.jpg]
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Partie mécanique
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NC700S DCT
Nombre de maillons
112
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64-1 (64)

Pression d'huile d'embrayage N° 2 élevée
+ Dysfonctionnement de la sonde EOP d'embrayage N° 2
+ Circuit d'huile d'embrayage défectueux
Dysfonctionnement de I'¢lectrovanne linéaire N° 2
PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante (en
conduite)

Le moteur ne fonctionne pas

64-2 (64)

Pression d'huile d'embrayage N° 2 élevee (Prévention du rampage de la moto)
Dysfonctionnement de la sonde EOP d'embrayage N° 2

« Circuit d'huile d'embrayage défectueux

« Dysfonctionnement de I'¢lectrovanne linéaire N° 2

+ PCM défectueux

Le moteur ne fonctionne pas

12-52

12-
87

65-1 (65)

Défaut du signal de vitesse de roue avant et arriere

+ Anomalie de fonctionnement du capteur de vitesse de roue avant ou
de son circuit
Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit
Modulateur ABS défectueux

+ PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-53

12-
88

66-1 (66)

Absence de signal du capteur VS
Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit
Mauvais contact ou faux contact au connecteur de capteur VS
+ Interférences électromagnétiques au niveau du capteur VS
+ PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-54

12-
89

67-1(67)

Absence de signal du capteur de vitesse de roue avant
Anomalie de fonctionnement du capteur de vitesse de roue avant ou
de son circuit
Mauvais contact ou faux contact au connecteur de capteur de vitesse
de roue avant
Interférences électromagnétiques au niveau du capteur de vitesse de
roue avant
Modulateur ABS défectueux
Anneau a impulsions défectueux
PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-55

12-
90

68-1 (68)

Dysfoncnonnemem de l'embrayage N° 1 ('embrayage patine)
Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit
Embrayage N° 1 défectueux
PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-56

12-
91

69-1(69)

Dysfonctionnement de I'embrayage N° 2 (f'embrayage patine)

+ Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit
+ Embrayage N° 2 défectueux

+ PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-57

12-
92

7-1(7)

Défaut de rapport de transmission d'arbre primaire intérieur / arbre secondaire
+ Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit
Anomalie de fonctionnement du capteur d'arbre primaire intérieur ou
de son circuit
PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

72-1(72)

Deéfaut de rapport de transmission darbre primaire extérieur /

arbre secondaire
Anomalie de fonctionnement du capteur VS ou de son circuit

+ Anomalie de fonctionnement du capteur d'arbre primaire extérieur ou
de son circuit

+ PCM défectueux

Fonction de changement de
vitesses inopérante

12-57

12-
92

84-1 (84)

Dysfonctionnement du CPU dans le PCM
+ PCM défectueux

Arrét du systeme de
changement de vitesses

12-58

12-

1-1(1)

Dysfonctionnement du capteur d'angle de sélecteur (en option)
+ Dysfonctionnement du capteur d'angle de sélecteur ou de son circuit
+ Dysfonctionnement du mécanisme du sélecteur DCT (en option)
+ Mauvais serrage ou faux contact au connecteur du capteur d'angle
de sélecteur.
PCM défectueux

Fonction du sélecteur DCT
(en option) inopérante

12-58

12-
93
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BOITE DE VITESSES A DOUBLE-EMBRAYAGE (DCT) (NC700XD/SD)

3. Controle du PCM

Remplacer le PCM par un medule en bon état (page 4-67).
Effectuer un essai sur route et couper le moteur.

Controler la sonde EOP d'embrayage N° 1 avec le controleur
de poche HDS.

Le DTC 61-1, 61-2, 61-3, 61-4, 62-1 ou 62-2 est-il indiqué ?

OuUl - - Electrovanne linéaire N° 1 défectueuse
Ligne d'huile d'embrayage N° 1 colmatée
Fuite dhuile inteme dans la ligne dhuile
d'embrayage N° 1

NON - PCM dorigine défectueux

DTC 63-1, 63-2, 63-3, 63-4, 64-1, 64-2 (DEFAUT
DE PRESSION D'HUILE D'EMBRAYAGE N° 2)
NOTE:
« En cas de remplacement du PCM, effectuer les procédures
suivantes :
- Procédure d'enregistrement des clés (page 23-6}

- Procédure dapprentissage d'initialisation des embrayages
(page 12-120)

1. Nouveau contréle du DTC
Vérifier a nouveau le DTC avec le controleur de poche HDS.
Le DTC 48-1, 48-2, 56-1 ou 56-2 est-il indigué ?

OUl - - LeDTC 48-1 est indiqueé (page 12-37).
Le DTC 48-2 est indiqué {page 12-38).
Le DTC 56-1 est indiqué (page 12-49).
Le DTC 56-2 est indiqué (page 12-49).

NON - VOIRPOINT 2.
2. Controle de la sonde EOP d'embrayage N° 2

Remplacer la sonde EOP d'embrayage N° 2 par une sonde en
bon état (page 12-117).

Effacer les DTC (page 12-13).

Effectuer un essai sur route et couper le moteur.

Controter la sonde EOP d'embrayage N° 2 avec le controleur
de poche HDS.

Le DTC 63-1, 63-2, 63-3, 63-4, 64-1 ou 64-2 est-il indiqué ?
Out - VOIRPOINT 3.

NON - Sonde EOP dembrayage N°2 dorigine défect-
ueuse

3. Controle du PCM

Remplacer fe PCM par un module en bon état (page 4-67).
Effectuer un essai sur route et couper le moteur.

Controler la sonde EOP d'embrayage N° 2 avec le controleur
de poche HDS.

Le DTC 63-1, 63-2, 63-3, 63-4, 64-1 ou 64-2 est-il indigué 7

OuUl - - Electrovanne linéaire N° 2 défectueuse
Ligne d'huile d'embrayage N° 2 colmatée
Fuite d'huile inteme dans la ligne dhuile
d'embrayage N° 2

NON - PCM dorigine défectueux
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489120 - Kit chaine D.I.D 520 type VX2 16/43 (couronne standard) Honda
NC700S/X ABS

& BIHR SASU (FR) | htps:/fuver

Aproy Code article : 489120
i Prix: 179,00 €
La référence mondiale, utiisée par les plus grandes
< PARTAGER

équipes |

Véritable concentré de performance et de fiabilté, les Q OU LACHETER ?

Kits chaines DD assurent une excellente transmission
de Ia puissance du moteur vers Ia roue arriére, gréce &
une limitation des frictions.

«le processus coutinu de recherche et
développement a fait de D.1.D la marque de chaine
Ne1

« Pignons PBR' fabriqués avec une haute précision
etun matériau de qualité supérieure

« La combinaison de DD et de PBR assure une
excellente longévité une performance du kit de
chaine

Caractéristiques

Pas de chaine de

transmission 520
Nombre de dents -

couronne (kits)

Nombre de dents pignon

(kits)

Nombre de mailions | 114

Version pignon Standard
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48013072 - Kit chaine AFAM 520 type XMR3 16/39 (couronne standard) Honda
NC70X DCT

Code article : 48013072

L= Prix: 140,50 €
AFAM déveippe e congot ses Kis de transmisson
depus 1975, et 3 acqus n savor-fae partculerdans
ce domane. Ls quae de ses cnsembies de
vansmison en fat une  resbence  mondie
contesave.

+ Kit chaine haute performance

. Qualté el précison de fabricatin des
pignonsicouronnes

« Durée de vie alongée

Caractéristiques

Version couronne Standara
Version pignon Standara
Nombre de dents o
‘couronne (kits)

Nombre de dents pignon
(kits)

Pas de chaine de
transmission 2

Type de chaine AFAM YRS

ype attache chaine de
transmission (A=

Couleur chaine de.

transmission Acter
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48013072 - Kit chaine AFAM 520 type XMR3 16/39 (couronne standard) Honda
NC70X DCT

Code article : 48013072

L= Prix: 140,50 €
AFAM déveippe e congot ses Kis de transmisson
depus 1975, et 3 acqus n savor-fae partculerdans
ce domane. Ls quae de ses cnsembies de
vansmison en fat une  resbence  mondie
contesave.

+ Kit chaine haute performance

. Qualté el précison de fabricatin des
pignonsicouronnes

« Durée de vie alongée

Caractéristiques

Version couronne Standara
Version pignon Standara
Nombre de dents o
‘couronne (kits)

Nombre de dents pignon
(kits)

Pas de chaine de
transmission 2

Type de chaine AFAM YRS

ype attache chaine de
transmission (A=

Couleur chaine de.

transmission Acter
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ENTRETIEN
CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

Vérifier que les conduits d'air du radiateur ne sont ni colmatés, ni
endommagés.

Redresser les ailettes tordues el éliminer les insectes, la boue et
autres obstructions a l'air comprimé ou a l'aide d'un jet d'eau &
basse pression.

Remplacer le radiateur si 'écoulement d'air est obstrué sur plus de
20 % de la surface du radiateur.

Vérifier que les durits d'eau ne présentent aucune fissure ou détéri-
oration et les remplacer si nécessaire.

Verifier le serrage de toutes les vis de colliers de durits d'eau (page
8-10).

CHAINE DE TRANSMISSION

CONTROLE DU DEBATTEMENT DE CHAINE DE
TRANSMISSION

Ne jamais procéder au - Couper le contact, placer la moto sur sa béquille latérale et mettre la

conirole et au réglage  boite de vitesses au point mort.
e la chaine de
transmission moteur
fournant.

Controler fe debattement au niveau du troncon inferieur de la |
chaine de transmission & mi-distance entre le pignon et la cou-
ronne.

DEBATTEMENT DE CHAINE DE TRANSMISSION
NC700X/XA/XD :
30-40 mm
NC700S/SA/SD :
25-35mm

NCTOOX/XA/XD : 30 - 4

REMARQUE ' NCTO0S/SAISD : 25 - 35 mm f

- NC700X/XA/XD : Un débattement de chaine excessif (60 mm
ou plus) peut endommager le cadre.
NC700S/SA/SD : Un debattement de chaine excessif (50 mm
ou plus) peut endommager le cadre.
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ENTRETIEN

REGLAGE

Desserrer 'écrou d'axe de roue arriére [1].

Desserrer les contre-écrous [2] et agir sur les écrous de réglage (3]
pour obtenir le débattement correct dans la chaine.

Vérifier que les traits de repére [4] des deux plaques de réglage
sont afignés avec l'extrémité arriere des fentes d'axe de roue [5]
dans le bras oscillant.

Serrer I'écrou d'axe de roue au couple spécifié.
COUPLE DE SERRAGE : 98 N-m (10,0 kgf-m)

Bloquer les écrous de réglage et serrer les contre-écrous au couple
spécifié.
COUPLE DE SERRAGE : 21 N-m (2,1 kgf-m)

Controler a nouveau le débattement de la chaine de transmission et
vérifier que la roue tourne librement.

Verifier l'étiquette d'indication d'usure de la chaine de transmission,
apposeée sur le bras oscillant gauche.

Sila fleche de repere [1] du dispositif de réglage de chaine de trans- § i
mission atteint la zone rouge [2] de I'¢liquette d'indication, rempla-
cer la chaine de transmission (page 3-19).

NETTOYAGE ET GRAISSAGE

Nettoyer la chaine de transmission [1} a l'aide d'un chiffon sec et
d'un produit nettoyant congu spécifiquement pour chaines de trans-
mission a joints toriques ou un détergent neutre. Utiliser une brosse
souple si la chaine de transmission est encrassée.

REMARQUE

Pour le nettoyage de la chaine de transmission, ne pas utiliser un
nettoyeur vapeur, un nettoyeur haute pression, une brosse meétalli-
que, du solvant volatile tel que lessence ou le benzéne, un net-
loyant abrasif, ou un produit de nettoyage non concu
spécifiquement pour les chaines a joints torigues.

Verifier 'état et l'usure de la chaine de transmission.

Remplacer toute chaine de transmission dont les rouleaux sont 2
endommagés, dont les maillons sont desserrés, ou en mauvais état
apparent.

S'assurer que la chaine de transmission est complétement seche
avant de la graisser.

Lubrifier la chaine de transmission avec du lubrifiant pour chaine de
transmission [2] spécialement concu pour les chaines a joints tori-
ques, de I'huile pour engrenages N° 80 - 90 ou éguivalente.

REMARQUE

Ne pas utiliser du lubrifiant pour chaine NON congu spéecifiguement
pour les chaines a joints toriques pour graisser la chaine.

Essuyer le surplus d'huile ou de lubrifiant pour chaine de transmis-
sion.
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PIGNON MENANT DE TRANSMISSION
PRIMAIRE/ROTOR DE CAPTEUR CKP

DEPOSE
Déposer le couvercle de carter moteur droit (page 12-97).

Bloquer le pignon menant de transmission primaire et le pignon
secondaire avec une vis a téte creuse 6 mm (page 12-105).

Monter l'outil spécial entre le pignon menant de transmission pri-
maire et le pignon secondaire, et desserrer la vis du pignon menant
de transmission primaire [1].

OUTIL :
Outil de blocage de pignon, M2,5[2] ~ 07724-0010100

Ne pas séparerle Déposer la vis de pignon menant de transmission primaire, a ron-

pignon secondaire du  delle [3], le rotor de capteur CKP [4] et le pignon menant de trans- |

pignon menant de  mission primaire/pignon secondaire [5] du vilebrequin.
transmission primaire Si
ce n'est pas nécessaire.

POSE

Poser le pignon menant de transmission primaire/pignon secon-
daire [1] et le rotor de capteur CKP [2] sur le vilebrequin, en alignant
leurs rainures larges avec la dent large.
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Systéme EGR

rore moteur Axe de commande
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Refroidisseur EGR

Collecteurs
Vanne EGR d'échappement
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Actionneur électrique

Vanne EGR
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Légende des composants

10-- Démarrage/Génération de courant

11-- Allumage, préchauffage

0004 Combiné d'instruments

1115 Capteur référence véhicule

1120 Capteur cliquetis

1121 Capteur cliquetis 1

1211 Pompe jauge a carburant

1220 Capteur température de liquide de refroidissement
1221 Thermistance gazole

1240 Capteur de température air admission

1261 Capteur position pédale accélérateur

1262 Papillon motorisée

1264 Electrovanne SWIRL

1283 Pompe additif carburant

1312 Capteur pression air admission

1313 Capteur régime moteur

1320 Calculateur de gestion moteur

1321 Capteur haute pression gazole

1322 Régulateur haute pression gazole

1331 Injecteur cylindre n®1

1332 Injecteur cylindre n°2

1333 Injecteur cylindre n°3

1334 Injecteur cylindre n°4

1335 Injecteur cylindre n®5

1336 Injecteur cylindre n°6

1341 Capteur pression differentiel filtre a particule

1346 Débitmetre air A

1347 Débitmetre air B

1367 Turbo a commande électrique et contrdle local A
1368 Turbo a commande électrique et contréle local B
1369 Régulateur volumétriqgue gazole

1375 Electrovanne de biellette verticale 1

1377 Electrovanne EGR électrique A

1378 Electrovanne EGR électrique B

1379 Electrovanne de biellette verticale 2

1383 Capteur haute température gaz échappement amont avec filtre a particules
1384 Capteur haute température gaz échappement aval pré-catalyseur A
1385 Capteur haute température gaz échappement amont pré-catalyseur A
1387 Capteur haute température gaz échappement amont pré-catalyseur B
15-- Refroidissement

16-- Boite de vitesses/Transmission

44-- Information freins

65-- Ceintures de sécurité passives

[2-- Ecran multifonction - Ordinateur de bord - Montre
[ 3-- Régulation de vitesse

/8- Contréle dynamique de stabilité (ESP)

80-- Climatisation - Réfrigération

BBOO Batterie

BB10 Boitier d'alimentation

2120 Connecteur bi fonction frein

4050 Sonde présence d'eau (décanteur carburant)
4100 Indicateur température + niveau huile moteur

BSI1 Boitier de servitude intelligent

CO001 Prise diagnostic

CAOQO Contacteur a clé

PSF1 Platine servitude-boite fusibles (compartiment moteur)
4104 Capteur pression huile moteur

Léagende des codes couleurs

BA Blanc
BE Bleu
BG Beige
GR Gris
JN Jaune
MR Marron
NR Noir
OR Orange
RG Rouge
RS Rose
VE Vert

VI Violet

VJ Vert/jaune
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Interrupteur de
relevage

Calculateur

délestage

Interrupteur de

Télécommande en
cabine

Prise diagnostic
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&

Capteur de pression

Bloc électrovannes

Coussins de
suspension de
I’essieu PONT ou

Capteur de niveau ARD

MOTEUR (1 par
roue).

Coussins de
I’essieu
RELEVABLE
(1 par roue).

Capteur de niveau ARG

Coussin de
RELEVAGE
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(9430)

(C038) _

ifs)

(c039) __

o | ©Oched (430) (9430)
1ty &
e ]
CODE LIBELLE DE LA FONCTION
A Départ circuit servitudes
B Capteur de pression des coussins d'air
C Avec suspension avant
E Interrupteur de relevage
A004 Batterie
B001 Télécommande de contrdle
C038 Capteur de position droit suspension du pont
C039 Capteur position gauche suspension du pont
C0O61 Capteur de position de I'essieu avant
G004 Calculateur suspension pneumatique
V031 Electrovalve principale de suspension arriére du pont
V035 Electrovalve principale de la suspension de I'essieu arriére
V038 Electrovalve suspension avant
X913 Prise diagnostic véhicule
8522 Témoin info suspension
8523 Témoin alerte suspension
9430 Cousin de suspension
9431 Coussin de relevage
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Légende des appareils

Code Libellé de la fonction N° page du schéma

B001 Télécommande de contréle de la suspension pneumatique FO1/F02/F03/F04
Commande de contréle de la position haute de la suspension

BO02 pneumatique Fo1

B003 Comman.de de contréle de la position basse de la suspension Fo1
pneumatique
Commande de controle de la position mémorisée de la suspension

B004 pneumatique Fo1

B165 Commande de relevage du second essieu arriére FO3

B184 Commande activation délestage essieu FO3/F04

D001 Afficheur principal B20

D070 Témoin information suspension -

D071 Témoin "ALERTE" suspension pneumatique électronique -

G004 Calculateur suspension pneumatique FO1/F02/F03/F04

X913 Prise diagnostic véhicule K01
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B165

D071
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Suspension pneumatique 6x2 - 2C TAG

Légende des appareils

Code Libellé de la fonction N° page du schéma
C038 Capteur de position droit de la suspension du pont FO3
C039 Capteur de position gauche de la suspension du pont FO3
C061 Capteur de position de la suspension de |'essieu avant FO3
C115 Capteur de pression air dans le coussin de relevage FO3
C116 Capteur de pression d'air suspension essieu arriére FO3
Cc117 Capteur de pression d'air dans le coussin avant FO3
C118 Capteur de pression gauche de la suspension du pont FO3
c119 Capteur de pression droit de la suspension du pont FO3
G004 Calculateur suspension pneumatique FO3
V030 Ensemble d'électrovalves de commande de la suspension du pont FO3
V031 Electrovalve principale de suspension arriére du pont FO3
V032 Electrovalve de suspension arriére (c6té droit) du pont FO3
Vo33 Electrovalve de suspension arriere (c6té gauche) du pont FO3
V034 Ernnséerzble d'électrovalves de contréle de la suspension de l'essieu F03
Vo035 Electrovalve principale de la suspension de l'essieu arriere F03
Vo036 Electrovalve de la suspension de 'essieu arriere FO3
Vo037 Electrovalve de commande du coussin de relevage FO3
V038 Electrovalve suspension avant FO3

A : avec suspension intégrale 6x2, 2 capteur(s)
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Echappement
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s e T, T Lrossion délvrée

coté droit ) coté gauche

pe S

Pression délivrée .
bloc avant

4 Alimentation en air
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s e T, T Lrossion délvrée

coté droit ) coté gauche

G

4 Alimentation en air
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Pression délivrée/regue mummm—y

électrovanne arriere
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G Capteur de niveau
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Particularités Avantages Client

Bote de vitesses & trés haut rendement et Maltrise totale de la conduite, comparable  celle que procure
pertes limitées une boite manuelle

Changements de rapport dynamiques et sans  Traction réguliére, accélération et décélération progressives
-coup

Changement de rapport au moment opportun _Economie de carburant et d'émission polluantes

Sélection des rapports par commandes au Contrdle total de la puissance
quidon .
Totale liberté dans le choix du rapport  Condhiite détendue et facile + Plaisir de la conduite

Légéreté et faible encombrement Bonne manceuvrabilité
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Transmission a double embrayage - Composants du systéme de sélection

Embrayage 2 pour pignons 2-4-6

Arbre principal intérieur

Arbre principal extérieur Embrayage 1 pour pignons 1-3-5

Témoin de rapport

Arbre intermédiaire
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Il existe 2 modes de transmission automatique (AT) & savair, le mode D correspondant & la marche normale et le
mode S correspondant & une marche sportive. La différence entre ces deux modes réside dans le régime moteur
auguel le module de commande (PCM) décide de changer de rapport.

Avec le mode manuel (MT), le pilote décide seul du rapport & sélectionner et il procéde & cette opération au moyen
des commandes placées sur le guidon. Le mode MT produit une réponse au changement de vitesse qui ressemble &
s'y méprendre 4 celle dune boite manuelle qui serait trés douce et totalement incapable de générer un &-coup, le
tout pour un rendement énergétique égal voir supérieur.

Commandes au guidon:
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Différences entre les deux modes de sélection automatique des

rapports

Ces graphiques ci-dessous illustrent I'étagement du changement des rapports selon les deux modes de
fonctionnement automatique (AT):

Etagement en mode D: Les changements
de rapport sont optimisés en termes de
consommation, de bruit et d'émissions
polluantes.

[Etagement en mode §: Les changements de
rapport sont placés & des régimes moteur
[plus levés, ce qui permet une conduite
plus sportive.
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Différences entre les deux modes de sélection automatique des

rapports

Ces graphiques ci-dessous illustrent I'étagement du changement des rapports selon les deux modes de
fonctionnement automatique (AT):

Etagement en mode D: Les changements
de rapport sont optimisés en termes de
consommation, de bruit et d'émissions
polluantes.

[Etagement en mode §: Les changements de
rapport sont placés & des régimes moteur
[plus levés, ce qui permet une conduite
plus sportive.
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Examinons maintenant, étape par étape, ce qui se passe aprés le démarrage du moteur en mode D.

1st Clutch

Lorsque le papillon des gaz s'ouvre, la pression hydrauliqus est appliquée surfe Ter
embrayage, ce qui permet daccoupler le moteur a la transmission. Au cours de cette
opération, Iarbre principal extérieur est au point mort.

X

Examinons maintenant, étape par étape, ce qui se passe aprés le démarrage du moteur en mode D.

Gear position st Clutch

1 - N

AT

Lorsque le régime du moteur augmente, la 2e est engagée sur farore principal extérieur I
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Examinons maintenant, étape par étape, ce qui se passe aprés le démarrage du moteur en mode D.

Gear position
1 —

: 8

2nd Clutch
ON/.

¢ cOIL| b

AT

Simuitanément fa pression hydraulique dans le fer embrayage diminue etle livére etls
pression hydraulique sur le 2s embrayage augmente, ce qui permet a la puissance

détre transmise au 2e rapport
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La transmission 3 double embrayage est trés différente d'une
transmission conventionnelle.

La bote de vitesse posséde toujours un tambour de sélection et
des fourchettes mais 'action du pied du pilote est remplacée par
celle d'un servomoteur a commande électronique.

De ce fait, le pllole ressent les méme réactions du moteur et

in moteur standard. Le bruit et la réponse dune
bfte manell son tojours présents ma e paceage des rapports
est trés rapide et tout en douceur.
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PCM
CAPTEUR CKP

Qj MODULATEUR ABS
Q / CAPTEURVS
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CAPTEUR D'ARBRE PRIMAIRE INTERIEUR

ELECTROVANNE LINEAIRE N° 2

DLC

SONDE EOT

MANOCONTACTS EOP D'EMBRAYAGE

CONTACTEUR DE POINT MORT
CAPTEUR D'ARBRE PRIMAIRE EXTERIEUR

MOTEUR DE COMMANDE DE

CHANGERENT DEVITERES CAPTEUR D'ANGLE D'AXE DE CHANGEMENT DE VITESSES
CAPTEURTR

ELECTROVANNE LINEAIRE N° 1
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INFORMATIONS DE DEPANNAGE DU SYSTEME DCT
DEPANNAGE GENERAL

Panne intermittente

Le terme "panne intermittente” désigne un systéme qui peut avoir eu une anomalie, mais qu'une vérification considere comme normal pour lnstant. Si le témoin
*~"au niveau de lindicateur de changement de vitesses ne s'allume pas, rechercher un mauvais contact ou un desserrage au niveau des broches de tous les
connecteurs associes au circuit conceme. Si le témoin "-" au niveau de lndicateur de changement de vitesses s'est allumé, mais s'est éteint, le probleme initial
peut étre intermittent.

Coupures et courts-circuits

"Coupures” et “courts-circuits” sont des termes électriques courants. Une coupure est la rupture d'un fil ou d'un raccordement. Un court-circuit est un raccorde-
ment accidentel d'un fil a la masse ou a un autre fil. En électronique simple, le plus souvent, quelque chose ne fonctionne pas du tout. Dans le cas du PCM, il se
peut que quelque chose fonctionne, mais pas de la fagon prévue.

Si le témoin "-" s'est allumé au niveau de lindicateur de changement de vitesses
Se reporter a la section LECTURE DES CODES DTC (page 12-12).
Sile témoin "-" n'est pas resté allume au niveau de l'indicateur de changement de vitesses

Si le témoin *-" au niveau de lindicateur de changement de vitesses ne reste pas allumé mais quil existe un probleme d'agrément de conduite, effectuer le
DEPANNAGE EN FONCTION DES SYMPTOMES (page 12-5).

DESCRIPTION DU SYSTEME
SYSTEME D'AUTODIAGNOSTIC

Le systeme DCT est doté dun systeme d'autodiagnostic. En cas d'anomalie dans le sys-
teme DCT, le PCM fait clignoter le témoin "-" [1] au niveau de lindicateur de changement de
vitesses et enregistre un DTC dans sa mémoire effagable, correspondant a I'anomalie.

FONCTION DE SECURITE
Le systeme DCT est équipé dune fonction de sécurité integrée grace a laquelle il conserve une capacité de fonctionnement minimum méme en cas d'anomalie.

Sile PCM détecte un probleme dans le systeme DCT, il interrompt la fonction de changement de vitesses et maintient la position du rapport engagé. Il fait égal-
ement clignoter le témoin *~" au niveau de lindicateur de changement de vitesses pour indiquer le DTC.

DTC (code défaut)

+ Recupere dans le PCM avec le controleur de poche HDS, le DTC se compose d'un code principal et d'un code secondaire affichés sous forme de deux
nombres separés par un tiret.
Les chiffres placés avant le tiret correspondent au code principal ; ls indiquent le composant en panne ou I'anomalie de fonctionnement.
Les chifires placés apres le tiret correspondent au code secondaire ; ls détaillent le symptome spécifique du composant en panne ou de Ianomalie de fonc-
tionnement.
Par exemple, pour le capteur d'angle d'axe de changement de vitesses :
- DTC 21 -1 = (Tension du capteur d'angle d'axe de changement de vitesses) - (inferieure a la valeur speécifiée)
- DTC 21 -2 = (Tension du capteur d'angle d'axe de changement de vitesses) - (supérieure a la valeur spécifiée)
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Séquence de clignotement du témoin "-" au niveau de l'ndicateur de changement de vitesses

A defaut du controleur HDS, il est possible dinterpréter le code DTC dans la mémoire du PCM par le clignotement du témoin "~" au niveau de lindicateur de
changement de vitesses.

+ Le nombre de clignotements du témoin " au niveau de lindicateur de changement de vitesses correspond au code principal du DTC (le code secondaire
ne peut pas étre affiché par le témoin "-" au niveau de lndicateur de changement de vitesses).
Le témoin "~" au niveau de lndicateur de changement de vitesses émet deux types d'éclair, un long et un court. L'éclair long dure 1,2 seconde, le court 0,4
seconde. Un €clair long équivaut a dix €clairs courts. Par exemple, la séquence de clignotement suivante indique le DTC 14 et le DTC 8.
Enl'absence de DTC, le témoin "-" au niveau de lindicateur de changement de vitesses reste allumé.

04 sec. 0.4 sec. 0.4 sec.
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Tcycle

Controle de l'indicateur de changement de vitesses

Lorsque le contact est mis avec le commutateur darrét du moteur est sur "y, lindicateur de changement de vitesses reste allume pendant quelques secondes
puis s'éteint.

DTC ACTUEL/DTC ENREGISTRE

Le DTC est indique de deux facons, en fonction du statut de la panne.

Sile PCM detecte un probleme, le témoin " au niveau de l'indicateur de changement de vitesses s‘allume et se met a clignoter lorsque la béquille latérale
est abaissee. La séquence de clignotement du témoin "-" au niveau de l'ndicateur de changement de vitesses indique alors le DTC en cours.

Sile PCM ne détecte aucun probleme en cours mais qu'un code defaut est enregistré dans sa mémoire, le témoin "~ au niveau de lindicateur de change-
ment de vitesses ne s'allume et ne clignote pas. Sl s'avere nécessaire de récupérer un défaut antérieur, afficher le code DTC en suivant la procédure de
lecture des codes DTC (page 12-12).

INFORMATIONS SUR LE CONTROLEUR DE POCHE HDS
Se reporter au systeme PGM-FI (page 4-12).

NOTE:

II'est possible de desactiver le signal du capteur de vitesse de roue avant via le HDS pour proceder a l'essai. Ne jamais conduire la moto lorsque le PCM est
dans ce mode.

LECTURE DES CODES DTC

NOTE:

+Encas de clignotement de lindicateur de changement de vitesses [1], controler les DTC
du systeme PGM-FI (page 4-12). Commencer par dépanner un éventuel probleme au
niveau du systeme PGM-FI. Puis controler a nouveau le systeme DCT apres avoir effa- ese, %
cé le code defaut du systeme PGM-FI. s WY
Apres le dépannage, effacer le ou les codes défaut (page 12-13) et effectuer un essai oasse Si=t

sur route de la moto pour vérifier que le ou les problemes ont été élimings. \ l

Lire les DTC et les données enregistrées a l'aide du controleur de poche HDS , puis se
reporter a 'index de dépannage (page 12-15).

Pourlire le DTC sans le controleur de poche HDS, utiliser la procédure suivante.
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