Régulation du comportement dynamique (ESP) - Fonctionnement
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TYPE 169.0/3 jusqu'a I'année-modéle 08 /année de modification 07

Rerésentation schématique

a Sens de la marche souhaité a

b roue freinée

c Moment de correction du véhicule
généré

d Mouvement sous-vireur du véhicule

e Mouvement survireur du véhicule

Exemple A

Un véhicule présente un comportement sous-vireur dans un virage a
gauche. Le véhicule se déporte vers l'extérieur par les roues avant. Il
s'ensuit une intervention exactement calculée sur les freins de la
roue arriere gauche.

Exemple B

Un véhicule présente un comportement survireur dans un virage a
gauche. Le véhicule se déporte alors de l'arriére. |l s'ensuit une
intervention exactement calculée sur les freins de la roue avant
droite.

Le contréle électronique de stabilité (Electronic Stability Program)
(ESP) est un systeme actif de sécurité dont le but est d'améliorer la
stabilité du véhicule dans toutes les situations de conduite. Il
fonctionne en intervenant individuellement sur les freins d'une ou de
plusieurs roues, a I'avant ou a l'arriere. L'ESP stabilise le véhicule en
virage, au freinage ou quand il roule sur sa lancée sans
entrainement et maintient sa trajectoire en toute sécurité. Il compléete
les fonctions déja connues du systéme antiblocage (ABS), de
I'antipatinage (ASR) et de la régulation du couple moteur a la
décélération (MSR). Le contrdle de stabilité se superpose dans sa
fonction aux systémes de régulation ABS et ASR.

Avantages du systéme ESP :

° Amélioration du comportement au démarrage et a
I'accélération en offrant une plus grande motricité ;
particulierement sur chaussées a adhérence variable et dans
les virages.

° Adaptation automatique du couple moteur en fonction de I'état
de traction des roues.

° Réduction du risque de dérapage quel que soit I'état de la
chaussée par une stabilisation automatique au freinage, a
I'accélération ou lors du roulement du véhicule sur sa lancée.

° Amélioration de la tenue de cap du véhicule dans les virages -
jusqu'au seuil critique d'adhérence.

° Raccourcissement de la course de freinage dans les virages
ou sur les chaussées glissantes.

° Détection de la baisse de pression dans un pneu avant
I'endommagement de celui-ci par roulage a plat.

° Mode de régulation du couple moteur a la décélération (MSR)
Réduction du glissement au freinage des roues motrices en
poussée, d'ou amélioration de la tenue de route.

° Avertissement de perte de pression des pneus (RDW)
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Outre une intervention active sur les freins, 'ESP agit aussi sur la

gestion du moteur et de la boite de vitesses.

La régulation ESP intervient dans les situations suivantes:

° en virage (véhicule sous-vireur ou survireur)

. en ligne droite (le véhicule se déporte de son cap en raison des
irrégularités de la chaussée)

L'avertissement de perte de pression des pneus (RDW) avec code
(477) Avertissement de perte de pression des pneus fait partie des
fonctionnalités du calculateur ESP et BAS (N47-5). Il fonctionne
sans composant supplémentaire. Il doit prévenir le conducteur en
cas de perte de pression des pneus, avant que le pneu ne roule a
plat et en soit endommagé. L'affichage multifonction (A1p13) du
combiné d'instruments (A1) signale au conducteur toute baisse de
pression détectée dans une roue.

° Augmentation de la sécurité dynamique active car seule une
roue qui ne patine pas permet une motricité optimale sans
perte de guidage latéral.

L'ESP intégre les fonctionnalités suivantes :

° Mode de régulation du systéme antiblocage (ABS)
Prévention du blocage des différentes roues par une régulation
de la pression de freinage sur les freins des roues concernées.

° Mode de régulation du systéme de régulation antipatinage
(ASR)
Prévention d'un patinage trop important des roues motrices au
démarrage et lors des accélérations, par intervention sur le
systéme de gestion moteur

Le calculateur ESP et BAS (N47-5) est relié via le bus Control Area
Network classe C (compartiment moteur) (CAN C) au calculateur ME
(N3/10) ou au calculateur CDI (N3/9) ainsi qu'au calculateur CVT
(boite de vitesses automatique a variation continue) (Y3/9n1) ou au

Page 1de 3



Le RDW détecte la baisse de pression d'un pneu, avant
I'endommagement du pneu par roulage a plat.

E L'électronique du moteur est mise a contribution pour assurer
le réglage du couple d'entrainement.

Une adaptation du papillon des gaz et du point d'allumage a lieu par
I'électronique moteur. La régulation du couple d'entrainement ESP
intégre également une évaluation du rapport indiqué par le
calculateur CVT (boite de vitesses automatique a variation continue)
(Y3/9n1) ou par le calculateur module de sélecteur électronique
(N15/5). Le circuit électronique de régulation du freinage par 'ESP
englobe les fonctions de I'ABS, de I'ASR, du MSR et du freinage
d'urgence assisté (BAS). Le calculateur ME (N3/10) et le calculateur
CDI (N3/9) comprennent la fonction de I'accélérateur électronique.

Le transmetteur AY-capteur de taux de rotation micromécanique
(B24/15) permet de détecter les forces de freinage, les forces
motrices et les forces transversales qui ont tendance a faire pivoter
le véhicule autour de son centre de gravité. Ces informations
permettent de calculer les forces longitudinales et transversales qui
agissent sur les roues. Si ces valeurs dépassent certains seuils de
régulation, les valves de régulation correspondantes sont pilotées
par le calculateur ESP et BAS (N47-5) afin de régler une pression de
freinage bien définie sur une ou plusieurs roues. En méme temps,
les ordres émis par le calculateur ME (N3/10) ou le calculateur CDI
(N3/9) au calculateur CVT (boite de vitesses automatique a variation
continue) (Y3/9n1) ou au calculateur de module de sélecteur
électronique (N15/5) transitent via le CAN C. Un couple demandé est
réalisé par le calculateur ME (N3/10) ou par le calculateur CDI (N3/9)
dans le but de réduire le couple d'entrainement. Le cas échéant, un
rétrogradage est empéché par le calculateur CVT (boite de vitesses
automatique a variation continue) (Y3/9n1) ou par le calculateur du
module de sélecteur électronique (N15/5). Cette intervention ciblée
et exactement dosée s'accomplit en quelques fractions de seconde.

Régulation ASR

Pour freiner la roue qui patine, la pression de freinage est envoyée
dans I'étrier de frein de I'essieu arriere (montée en pression) par
I'intermédiaire d'un circuit de pression de l'unité hydraulique. L'autre
roue est alors en mesure de transmettre la force motrice optimale
(effet de différentiel autobloquant).

Circuit de régulation du couple d'entrainement ESP

Régulation ASR

Pour réduire un couple d'entrainement trop élevé et obtenir ainsi une
traction optimale, une réduction du couple d'entrainement est
entreprise par le calculateur ESP et BAS (N47-5) relié via CAN C au
calculateur ME (N3/10) ou au calculateur CDI (N3/9). Le calculateur
ESP et BAS (N47-5) contréle en permanence si les fonctions de
régulation peuvent étre inactivées suite notamment a une
amélioration soudaine de l'adhérence de la chaussée. Ainsi, le
couple d'entrainement sollicité par le conducteur, par l'intermédiaire
de la pédale d'accélérateur, peut étre réautorisé le plus tot possible.

Circuit de régulation des couples de freinage et d'entrainement
ESP

Régulation ESP

Lorsqu'un comportement survireur ou sous-vireur est détecté, le
calculateur ESP et BAS (N47-5) effectue une intervention calculée
sur les freins de I'essieu avant ou arriére. Cette intervention sur les
freins s'oppose de fagon ciblée au comportement indésirable du
véhicule. Grace a un signal transmis via le CAN C au calculateur ME
(N3/10) ou au calculateur CDI (N3/9), la réduction du couple
d'entrainement requise en fonction des besoins est obtenue par
diminution du couple moteur.

calculateur de module de sélecteur électronique (N15/5). Cette
liaison numérique autorise un échange rapide de données. On
distingue entre les capteurs qui détectent l'intention du conducteur
(capteur d'angle de braquage (N49), actuateur du papillon (M16/6))
et les capteurs qui mesurent le comportement réel du véhicule.
Ceci consiste a:

° Capteur de vitesse de dérive

° Capteur accélération transversale

° Capteurs de pression de freinage

° Capteur de vitesse des roues

Le calculateur ESP et BAS (N47-5) recoit en permanence les
données instantanées relatives au couple moteur, a la position de la
pédale d'accélérateur et a la démultiplication de la boite de vitesses.

L'intervention active sur les freins et la réduction du couple

d'entrainement par I'ESP assurent une stabilité optimale du véhicule.

Les processus suivants se déroulent:

° Circuit de régulation du couple de freinage ESP

° Circuit de régulation du couple d'entrainement ESP

. Circuit de régulation du couple de freinage et d'entrainement
ESP

° Régulation BAS

Circuit de régulation du couple de freinage ESP

Régulation ABS

Si une roue a tendance a se bloquer, la pression de freinage est
alors régulée sur le frein de cette roue. La régulation opérée dans le
calculateur ESP et BAS (N47-5) est assurée grace aux
électrovannes par les phases de montée, de maintien et de
réduction de la pression.

Des valves de régulation de I'unité hydraulique assurent la régulation
du couple de freinage par les phases de montée, de maintien et de
réduction de la pression.

Régulation MSR

Le calculateur ESP et BAS (N47-5) détecte tout patinage de freinage
des roues motrices au relachement de I'accélérateur. Le signal est
envoyé via le CAN C au calculateur ME (N3/10) ou au calculateur
CDI (N3/9). Grace a cette information, le glissement au freinage est
réduit par ouverture en position définie du papillon, d'ou une
amélioration du guidage latéral du véhicule.

Ce processus se déroule sans information pour le conducteur au
moyen du témoin d'alerte ESP (A1e41).

E Du fait de la suppression d'un contacteur de feux stop séparé,
un actionnement de la pédale de frein est détecté en tant que
signal par l'intermédiaire du contacteur de desserrage intégré
au servofrein et utilisé pour traitement consécutif. Si le
contacteur de desserrage est défectueux, ce sont les signaux
de pression de freinage et de course de pédale qui sont
utilisés.

Le cheminement du signal du feu stop passe par voie discréte du
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Régulation BAS

Le BAS assiste le conducteur lors du freinage en situation de
freinage d'urgence. Le calculateur ESP et BAS (N47-5) détecte un
freinage d'urgence a partir de la vitesse d'actionnement de la pédale
de frein et renforce le plus rapidement possible la montée en
pression dans le systéme de freinage.

servofrein via le calculateur ESP et BAS (N47-5) jusqu'au calculateur

SAM (N10), qui actionne alors les feux stop. De méme, la

transmission de l'information lors d'une intervention de freinage est
assurée par le calculateur ESP et BAS (N47-5), qui neutralise alors

une commande des feux stop.
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