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1. Mise en situation

La société MI Systems - Fuchs est spécialisée dans l'instrumentation moto et auto. Cette entreprise est à la fois un bureau d’études indépendant et un constructeur associé à des partenaires industriels français. Tournée vers l'innovation, elle dispose déjà de plusieurs licences exclusives de brevets dans des domaines de compétences variés : mesure, mécanique auto-moto, informatique, électronique, aéraulique, mécanique générale, insonorisation.

En 2013, MI Systems, particulièrement connue jusque là pour ses bancs de puissance moto, développe un nouveau banc d’essais pour automobile appelé « FUCHS RACE » (Racing Automotive Control Equipment). Ce système se caractérise par une innovation majeure concernant la facilité de mise en place du véhicule sur banc de type mono-rouleau (figure 1).
De plus, il est particulièrement compact, sans avoir besoin de l’encastrer dans le sol et, contrairement aux bancs hors-sol qui étaient déjà présents sur le marché, il n’est plus nécessaire de disposer d’une rampe d’accès, souvent très encombrante, pour monter le véhicule sur les rouleaux (figure 2).

Son faible encombrement lui permet de se loger dans des endroits jusqu'ici inaccessibles à ce type de matériel.
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Figure 1 :
Le banc à un rouleau par roue génère moins de pertes de puissance au sein du système et d’échauffement des pneumatiques qu'un banc bi-rouleaux. Il autorise ainsi de plus grandes vitesses. La distance entre le bas de caisse et le plancher est également plus élevée, facilitant l’accès sous la voiture. Cependant, le système de positionnement et de maintien du véhicule s’avère plus complexe.

Figure 2 :
Le banc encastré nécessite des travaux de génie civil.


Le banc hors-sol nécessitait, jusqu’alors, une rampe d’accès imposante pour pouvoir hisser le véhicule aisément et éviter une collision du bas de caisse.

Le banc Fuchs R.A.C.E. est entièrement modulable afin de s’adapter à toutes les demandes du client : inertiel, freiné, deux roues, quatre roues avec synchronisation.
Associé à un logiciel de programmation et de simulation, il permet de reproduire les contraintes de la route. Il est muni de dispositifs de mesure de dernière génération (puissance, couple, distance, vitesse, accélération, température…). Ces outils sont destinés aux professionnels qui veulent optimiser les performances des moteurs d'une façon rigoureuse, appuyant ainsi leur crédibilité auprès des clients.

2. Caractéristiques principales

- Système de mise en place automatique de l’auto.
- Positionnement électrique des rouleaux mobiles.
- Attache du véhicule par palonniers articulés.
- Eléments de sécurité « directive machines » incorporés au train de levage, restant ainsi en place durant l’essai (sécurité toujours active et aucune manipulation particulière).
- Banc mono-rouleaux de grand diamètre.
- Freins de charge à refroidissement contrôlé.
- Synchronisation des rouleaux (avant et arrière) par arbres et couples coniques.
- Modules soufflerie multi-positions empilables.
- Console de centralisation.
3. Caractéristiques techniques

- Vitesse maximum autorisée du véhicule
350 km/h

- Puissance maximale de simulation
2 × 524 kW

- Vitesse maximale d’air soufflerie (refroidissement du banc)
130 km/h

- Débit maximal d’air soufflerie
60 000 m3/h

- Diamètre des rouleaux
606 mm

- Moment d’inertie d’un rouleau
25 kg.m2
- Largeur de roulage
de 1090 à 2050 mm

- Empattements admissibles
de 2060 à 3100 mm

- Alimentation électrique banc seul
230 VAC 25A

- Alimentation électrique d’un module soufflerie
230 VAC 16A

- Alimentation air comprimé
SANS

- Encombrement :

- longueur rétracté
4,1 m

- longueur en position d’attente
7,1 m

- largeur au sol avec console

2,5 m

- longueur maximale avec soufflerie
9 m

- dimensions mini salle d’essai
9 × 4,5 × 2,5 m
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Banc Fuchs RACE : véhicule en attente

[image: image2.jpg]



Banc Fuchs RACE : véhicule en position d’essai
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 Architecture générale du banc Fuchs
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Descriptif des phases de mise en place du véhicule sur le banc d’essai
	1- On fait coulisser le train de levage arrière par rapport au train de levage avant par l’intermédiaire des glissières afin d’obtenir un empattement minimum.

2- Le véhicule est alors présenté devant le banc.
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	3- On avance le véhicule jusqu’à ce que les roues avant arrivent en butée sur les berceaux avant sans les franchir.
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	4- On règle l’empattement du train de levage en faisant à nouveau glisser la partie arrière jusqu’à ce que les berceaux arrière arrivent en butée sur les pneus (même configuration que précédemment).
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	5- On avance la voiture de manière à positionner les pneus à l’intérieur des berceaux. Ils seront calés complètement par la mise en place d’une butée arrière.
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	6- On déplace en translation manuellement les rails de guidage mobiles gauche et droit jusqu’à ce que leur extrémité arrive en butée sur les galets positionnés sur les côtés des berceaux arrière. Les rails sont alors verrouillés en basculant un levier.
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	7- On met en marche un moteur qui, par l’intermédiaire d’un treuil, hisse le train de levage et le véhicule sur le banc :

- Les galets du train de levage avant roulent sur les rails de l’ensemble fixe.

- Les galets du train de levage arrière roulent sur les rails de guidage mobiles.

8- Le moteur est stoppé avant que les galets des trains de levage ne descendent dans les évidements prévus pour les indexer.
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	9- Une deuxième motorisation prend le relais pour déplacer le bloc rouleaux mobile afin de correspondre à l’empattement du véhicule.
10- Après avoir mis en place la rampe d’accroche arrière, on sangle modérément le véhicule.
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	11- On provoque à nouveau le déplacement du train de levage jusqu’à ce que les quatre galets descendent dans les évidements d’indexation des rails de guidage.
La voiture se désolidarise alors du train de levage, ses pneus étant en appui sur les rouleaux.

12- On finit de sangler solidement le véhicule. Il est alors prêt pour les essais.
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	Nota : La phase de dégagement du véhicule ne sera pas étudiée


6. Détail de la transmission de puissance du train de levage du véhicule (échelle 1 : 10)


7. Descriptif du train de levage


8. Fiche technique Peugeot 208 T16 Pikes Peak
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	Moteur

· Type : V6 bi turbo 

· Cylindrée : 3,2 l 

· Nombre de soupapes : 24 

· Emplacement : Central arrière 

· Nombre de cylindres : 6 en V à 60° 

· Puissance : 875 ch 

· Couple : 90 mkg (daNm)
· Régime maxi : 7800 tr/mn 

· Vitesse maxi : 240 km/h 

· 0 à 100 km/h : 1,8 s 

· 0 à 200 km/h : 4,8 s 

· 0 à 240 km/h : 7 s 

Transmission

· Mode : 4 roues motrices

· Répartition de puissance en configuration « asphalte » :
70 % sur les roues arrière
30 % sur les roues avant 

· Boîte de vitesses : Longitudinale 6 vitesses à commande séquentielle actionnées par palettes au volant 

Châssis

· Structure : Tubulaire en acier 

· Carrosserie : Carbone 
	Suspensions / Freins / Direction

· Suspension : A double triangles et poussant / basculeur aux 4 coins 

· Ressorts : Barres de torsion 

· Amortisseurs : Pressurisés 

· Barres anti-devers : AV et AR 

· Direction : Directe à assistance hydraulique 

· Freins : Double circuit hydraulique, étriers monoblocs en alliage léger 

· Disques : En carbone AV et AR ventilés / Disques AV : 380 mm, Disques AR : 355 mm 

· Roues : 18×13 / Spécifiques en magnésium inspirées de la technologie F1 

· Pneus : Michelin 31/71/18 

Dimensions

· Longueur : 4 500 mm 

· Largeur : 2 000 mm 

· Hauteur : 1 300 mm 

· Porte à faux AV : 1 690 mm 

· Porte à faux AR : 1 690 mm 

· Empattement : 2 695 mm 

· Aileron : 2 000 mm 

· Capacité du réservoir : 40 l 

· Poids : 875 kg à vide
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RETARDER F16-250 S7
BRAKING TORQUE CURVES
Max. braking torque according to rotational speed
Max. braking power according to rotational speed 
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r.p.m.
MECHANICAL CHARACTERISTICS

	ROTORS INERTIA
	2,96 kg.m2

	ROTORS WEIGHT
	87 kg

	STATOR WEIGHT
	215 kg


Implantation d’un frein à courants de Foucault FRENELSA dans le banc FUCHS
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