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PARTIE A 
 

1. Présentation 

La transmission intégrale pilotée (DTC Dynamic Traction Control) basée sur la traction 
équipant le modèle MINI Countryman (R60) est baptisée ALL4. Cet équipement optionnel se 
présente sous la forme d’une fonction intégrée dans le boîtier électronique (DSC Dynamic 
Stability Control) et profite ainsi du dispositif de capteurs sensibles intégrés au système et 
des systèmes de détection d’état de la voiture. 

Il optimise la tenue de trajectoire dans toutes les circonstances ainsi que la traction en phase 
de démarrage ou d’accélération. 

Transmission intégrale R60 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4 1 Embrayage électromécanique    

3 1 Boîte de transfert    

2 1 Pont arrière    

1 1 Boîte de vitesses manuelle ou automatique    

Repère Quantité Désignation Observations 

Transmission intégrale R60  



CGM Maintenance des véhicules Épreuve d’admissibilité Session 2022 Dossier Ressources 

Épreuve : Diagnostic - Intervention Durée : 6 heures Repère : MV Page 4 sur 63 

 

 

2. Principe de fonctionnement 
 

La puissance motrice mise à disposition par le moteur est transmise sous forme de couple 
et de régime par la boîte de vitesses manuelle ou automatique (1) sur boite de transfert (3) 
puis aux arbres de sortie avant. 

Une partie de cette puissance motrice est transmise à l'arbre de sortie vers l’embrayage 
électromécanique (4) et le pont arrière (2) sur les arbres de sortie arrière.  

Du fait de la démultiplication à l'intérieur du renvoi d'angle, le régime augmente et le couple 
est réduit dans le même temps. L'arbre de transmission peut en conséquence être 
dimensionné plus petit. La réduction du poids profite alors à la consommation de carburant 
et les masses en mouvement plus faibles à l'onctuosité du moteur. 

Une liaison énergétique avec le pont arrière est permise par l'embrayage à disques 
multiples de la répartition du couple longitudinal. Elle est activée de manière variable en 
fonction du couple d'entraînement sollicité à l'essieu arrière. Le pont arrière inverse ensuite 
de nouveau la démultiplication pour obtenir le même régime sur les arbres de sortie avant et 
arrière. 

 

3. Synoptique du système 
 

Le calculateur DSC prend en compte les critères suivants pour le calcul de la répartition du 
couple : 

En actionnant la pédale d'accélérateur sur un certain angle, le conducteur signale un 
souhait relatif à la dynamique longitudinale. Le moteur à combustion génère alors un couple 
qui est démultiplié par la boîte de vitesses manuelle ou automatique et le différentiel, puis 
mis à disposition pour l'entraînement des roues. 

L'angle de braquage correspond au choix de dynamique transversale du conducteur. Il est 
mesuré par le capteur d'angle. Les fonctions DSC/DTC sont restreintes s'il n'est pas possible 
de déterminer l'angle de braquage. En cas de coupure de l'alimentation électrique, cette 
valeur est perdue et doit être reprogrammée.  
 
Le comportement dynamique du véhicule est déjà calculé par le boîtier électronique DSC 
pour la régulation de stabilité. Le boîtier électronique DSC reçoit directement les signaux 
correspondants des capteurs de vitesse de roue et calcule à la fois la vitesse du véhicule et 
le rayon du virage abordé. 

À partir de l'accélération transversale et de la vitesse de lacet mesurées par le capteur 
DSC, le boîtier électronique DSC détermine les données effectives du virage. Une 
comparaison avec les grandeurs calculées à partir des vitesses des roues et du capteur 
d'angle de braquage fournit une information sur la stabilité de réaction du véhicule, si un 
comportement neutre, sous-vireur ou survireur apparaît. 
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Si l'état dynamique devenait instable au point de ne pas pouvoir être compensé par la 
commande de transmission intégrale, la régulation de stabilité du DSC intervient alors bien 
entendu. Dans un tel cas, l'unité hydraulique de commande du DSC génère activement une 
pression de freinage spécifique à chaque roue. Il en résulte sur chaque roue concernée une 
force longitudinale qui permet de générer un couple autour de l'axe vertical du véhicule. 
Celui-ci influence à son tour le comportement en virage et permet, par exemple, de corriger 
un survirage éventuel existant.  

Un commutateur DSC/DTC se trouvant dans l’unité de commande de la console, permet 
d’influer sur les conditions de fonctionnement : 

État du commutateur : 

 Non actionné : fonctionnement standard 
 Actionnement bref : DTC fonctionnement forcé (conduite avec chaines à neige, …) 
 Actionnement long : DSC inactif (ABS et DTC sont actifs) 

 
Egalement, grâce aux différents programmes de conduite (SPORT, COMFORT, ECO 
PRO), la répartition du couple sur les essieux est influencée. Par exemple, lorsque le 
programme de conduite SPORT est activé à l’aide du commutateur conduite active, le 
couple d'embrayage de la transmission intégrale n'est pas augmenté.          

4. Stratégie de fonctionnement 
 

La stratégie de fonctionnement permet de s'assurer que la transmission intégrale fonctionne 
correctement en fonction du besoin et de façon efficiente. Le besoin de motricité est ici 
détecté prématurément et le couple d'entraînement réparti en conséquence. 

Dans la plupart des situations de conduite, si la vitesse > 20 km/h, seules les roues avant 
sont entraînées. Une partie du couple d'entraînement est aussi transmise aux roues arrière 
uniquement dans des situations définies. La répartition du couple d'entraînement entre les 
roues avant et arrière est calculée par le calculateur de contrôle dynamique de stabilité 
DSC. 

Une partie du couple d'entraînement est transmise aux roues arrière selon la situation de 
conduite. Le rapport exact de la répartition du couple dépend de la commande de 
l'embrayage à disques ainsi que du patinage des roues. 

La transmission intégrale est enclenchée dans les situations suivantes : 

• Vitesse < 20 km/h 

• Programme de conduite SPORT activé 

• Contrôle dynamique de stabilité DSC désactivé 

• Contrôle dynamique de motricité DTC activé 

• Véhicule sous-vireur 

• Différence de régime importante entre roues avant et roues arrière 

• Grande inclinaison longitudinale du véhicule (par exemple en côte) 
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La transmission intégrale est coupée automatiquement dans les situations suivantes : 

.        Vitesse > 180 km/h            .   Grand angle de braquage et vitesse > 0 km/h 

.        Véhicule survireur              .   Freinage 

Afin d'analyser l'état de la chaussée et de répartir efficacement le couple longitudinal de 
façon prévoyante, le DSC détermine les conditions d'adhérence entre les pneus et la 
chaussée. Pour cela, il analyse notamment le patinage des roues ainsi que les mesures 
provenant du capteur DSC (l'accélération longitudinale et l'accélération transversale). 

Lorsque le contrôle dynamique de stabilité DSC reçoit des informations de vitesse des 
roues qui indiquent une circonférence de roulement des pneumatiques hétérogène (si le 
degré d'usure varie fortement d'un pneu à l'autre), l'embrayage à disques multiples ne se 
ferme plus complètement. Les différences de régime, dues à des vitesses de roue 
différentes au niveau des essieux avant et arrière, sont réduites dans ce cas par 
l'embrayage à disques multiples de façon à ce qu'aucune contrainte importante ne soit 
transmise sur la chaîne cinématique. Comme l'embrayage à disques ne se ferme pas 
complétement, dans cette situation, on aboutit à une réduction du couple d'entraînement 
maximal transmissible à l'essieu arrière. 
 
4.1 Démarrage à adhérence égale 
 

Lors du démarrage dynamique avec un véhicule à traction, il peut arriver que les roues 
avant patinent, même sur route sèche. Sur une roue qui patine, presque aucune force ne 
peut être transférée sur la route et différentes interventions ont lieu. Le couple moteur est 
réduit et une intervention des freins sur une roue qui patine assure que le démarrage soit 
stable. Toutefois, le couple d'entraînement total n'est pas exploité, car la force 
d'entraînement qui en résulte sur les deux roues avant dépasse leur limite. Avec un véhicule 
à transmission intégrale, cela n'est pas le cas. La commande de transmission intégrale 
détecte, à partir de l'angle de la pédale d'accélérateur, que le conducteur souhaite démarrer 
de manière dynamique. La commande de transmission intégrale ferme alors l'embrayage du 
pont arrière en conséquence, pour que les autres roues participent aussi à la propulsion. Le 
couple d'entraînement est réparti sur les 4 roues en fonction de la répartition des charges. 
Une force longitudinale plus faible agit en conséquence sur chaque roue, si bien que la 
limite de transmission sur route sèche n'est généralement pas dépassée. Aucune correction 
du boîtier électronique actif n'est nécessaire et l'ensemble du couple d'entraînement peut 
être utilisé pour la propulsion. Conséquence : Un véhicule avec transmission intégrale 
accélère plus vite depuis l'arrêt qu'un véhicule entraîné sur un seul essieu. 
 
4.2 Démarrage à adhérence inégale 
 

Lorsque les roues avant d'un essieu reposent sur un sol à faible coefficient de frottement 
(sur la neige par exemple), les forces d'entraînement transmissibles sont très faibles. Des 
interventions permanentes sont nécessaires, ne serait-ce que pour démarrer. Toutefois, ce 
démarrage ne s'effectue que très lentement, car même les systèmes de régulation ne 
peuvent pas augmenter le coefficient de frottement physiquement existant. 
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Un véhicule à transmission intégrale permet ici un démarrage nettement plus rapide. Au tout 
début, le patinage des roues signale à la commande de transmission intégrale que les roues 
ne peuvent transmettre que des forces peu importantes. L'embrayage à transmission 
intégrale est donc complètement fermé, et ce immédiatement, comme dans l'exemple. 
Ainsi, la plus grande partie du couple d'entraînement est transmise aux roues présentant le 
coefficient de frottement le plus important. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Lorsque les roues arrière franchissent ensuite la zone enneigée, le couple d'entraînement 
alors transmis aux roues arrière s'annule presque entièrement. L'embrayage à transmission 
intégrale reste toutefois fermé, ce qui explique pourquoi les roues tournent à la même vitesse 
à l'avant et arrière. Dans ces conditions d'adhérence, le couple d'entraînement est alors 
transmis à la portion de route sèche uniquement par les roues avant.  
 

4.3. Conduite sur adhérence variable 

 
 

Index Explication 

1 
Roues avant et roues arrière sur route sèche, vitesse du véhicule < 20 km/h, 
l’embrayage est partiellement fermé,  la répartition du couple d'entraînement est 
fonction de la commande d'embrayage  

2 
Roues avant sur route sèche, roues arrière sur neige : l'embrayage est ouvert, les 
roues avant transmettent 100 % de la force d'entraînement, les roues arrière ne 
transmettent pas de force d'entraînement 

3 
Roues avant sur neige, roues arrière sur route sèche : l'embrayage est fermé, les 
roues avant transmettent une force d'entraînement très faible, les roues arrière 
transmettent la plus grande partie de la force d'entraînement 

 
  

Index Explication 

A Véhicule à traction 
B Véhicule à transmission intégrale 

1 
Faibles forces d'entraînement sur les 
roues avant (en raison de la faible 
adhérence) 

2 
Grandes forces d'entraînement sur les 
roues arrière (en raison de la forte 
adhérence) 

 

 

A B 
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Dès que les roues avant et arrière se retrouvent sur la route sèche, le couple d'entraînement 
est de nouveau réparti entre les roues avant et les roues arrière en fonction de la commande 
d'embrayage à transmission intégrale et de la répartition des charges. 
 
 
4.4 Minimiser le sous-virage 
 

En cas de sous-virage, les roues avant ne sont plus en mesure de transmettre à la 
chaussée la force totale résultant de la force longitudinale et de la force transversale. Une 
entrée trop rapide dans un virage est une cause possible, mais une autre cause est 
spécifique aux véhicules à traction : Si le conducteur accélère dans la courbe, la force 
longitudinale augmente sur les roues avant et la limite de transmission peut être ainsi 
dépassée. 
Dès qu'une tendance au sous-virage est détectée, la plus grande part possible du couple 
d'entraînement est dirigée sur l'essieu arrière. Pour cela, l'embrayage à transmission 
intégrale est complètement fermé. En conséquence, les roues avant et les roues arrière 
transmettent maintenant des forces longitudinales. Les roues avant doivent donc, par 
rapport à un véhicule à traction, transmettre moins de forces longitudinales. On dispose 
ainsi d'une réserve plus grande avant que ne soit atteinte la limite de transmission des 
forces. Cette réserve peut être utilisée pour accroître la force transversale si le conducteur 
veut diminuer le rayon de braquage. La limite de transmission des forces est atteinte plus 
tard par rapport à un véhicule sans transmission intégrale, de sorte qu'une réduction du 
couple moteur peut être évitée. 
 

Principe de régulation de la transmission intégrale 
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5. ALL4 Boîte de transfert 

 

 
  

14   Couronne de l'arbre de boîte de transfert ALL4  Z = 90 

13   Demi-carter gauche de la boîte de transfert ALL4   

12   Ecrou double   

11   Arbre à cannelure extérieure (liaison à l'arbre de transmission)   

10   Pignon conique de l'arbre de sortie de la boîte de transfert ALL4  Z = 32 

9   Pignon droit de l'arbre de boîte de transfert ALL4  Z = 70 

8   Demi-carter droit de la boîte de transfert ALL4   

7   Support de la boîte de transfert ALL4   

6   Arbre à cannelure extérieure (liaison à l'arbre de sortie avant droit)   

5   Pignon droit de l'arbre creux  Z = 70 

4   Arbre creux   

3   Arbre intermédiaire   

2   Arbre cannelé (liaison vers la cage de différentiel de la boîte de 

vitesses manuelle ou automatique, cannelure intérieure pour la boîte 

de vitesses manuelle et cannelure extérieure pour la boîte de vitesses 

automatique)   

1   Arbre à cannelure extérieure (liaison vers le pignon de sortie de la 

boîte de vitesses manuelle ou automatique)   

Repère Quantité Désignation Observations 

boîte de transfert 
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La boîte de transfert ALL4 est un composant passif, qui ne comporte absolument aucun 
actionneur. La commande du rapport de répartition du couple d'entraînement entre l'essieu 
avant et l'essieu arrière se fait par l'intermédiaire de l'embrayage ALL4 sur le pont arrière. 
La transmission du couple entre le pont avant et la roue avant droite ne passe pas par un 
arbre de sortie unique continu comme sur une MINI à traction. À la place, un arbre 
intermédiaire traverse la boîte de transfert ALL4 et relie le pont avant à l'arbre de sortie 
droit.  
La boîte de transfert ALL4 est remplie d'environ 0,5 l d'huile de boîte de vitesses. Un 
renouvellement complet du plein d'huile n'est pas prévu, car elle est conçue pour la durée 
de vie du véhicule. Par conséquent, il n'y a pas de bouchon de vidange d'huile, mais un 
bouchon de contrôle et de remplissage d'huile.  
 
 

6. ALL4 Embrayage 
 
L'embrayage ALL4 est l'actionneur qui permet de commander en continu la valeur du couple 
sur l'essieu arrière. L'embrayage ALL4 et le pont arrière sont reliés directement entre eux et 
montés au niveau de l'essieu arrière.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

9 1 Broche de centrage   
8 1 Ecrou à embase   
7 1 Bride d'entraînement   
6 1 Raccord de la conduite de purge   
5 1 Boîtier du pont arrière   
4 1 Conduite de purge   
3 1 Connexion électrique   
2 1 Vissage sur le boîtier du pont arrière   
1 1 Carter d'embrayage ALL4   

Repère Quantité Désignation Observations 
ALL4Embrayage 
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Un petit morceau de câble, solidaire de l'embrayage ALL4, mène au connecteur pour le 
raccordement électrique de l'embrayage ALL4. Ce connecteur se trouve au-dessus du 
boîtier du pont arrière et établit la connexion avec le faisceau de câbles. Le câble en 
direction de l'embrayage ALL4 est torsadé et comporte en plus un blindage. Cette 
disposition est nécessaire pour garantir la compatibilité électromagnétique (CEM), car 
l'embrayage ALL4 est activé au moyen d'un signal pulsé (modulé par impulsions en 
largeur). 
La transmission du couple vers les roues de l'embrayage à disques multiples fonctionnant à 
bain d'huile est fermée ou interrompue via un électroaimant situé à l'intérieur de l'embrayage 
ALL4. 
Lors de la fermeture de l'embrayage à disques multiples (électroaimant traversé par du 
courant), une transmission du couple entre l'entrée et la sortie de l'embrayage de 
commande est générée. Sans courant d'activation, l'embrayage à disques multiples est 
ouvert. Plus aucun couple n'est transmis au pont arrière. 
En cas de défaut relatif à la sécurité, la transmission intégrale est coupée. Le commande de 
l'électroaimant est coupé électroniquement et l'embrayage ALL4 s'ouvre automatiquement 
en moins d'un quart de seconde. Il reste malgré tout possible de poursuivre la route sans 
aucune difficulté, seule la transmission intégrale n'est plus disponible. 
 
 
Vue en coupe de l'embrayage ALL4  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  

11 1  Electroaimant   
10 1  Embrayage de commande   
9 1  Induit   

8 9 
 Disques externes de l'embrayage principal, reliés 

à l'arbre d'entrée   

7 9 
 Disques internes de l'embrayage principal, reliés à 

l'arbre de sortie   

6 1  Arbre d'entrée   
5 1  Embrayage principal   

4 1  Bague sur embrayage principal avec rampe de 
billes 

  

3 8  Billes   

2 1 
 Bague sur embrayage de commande avec rampe 

de billes   

1 1  Arbre de sortie   
Repère Quantité  Désignation Observations 

  l'embrayage ALL4  
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6.1 Principe de fonctionnement 
 
Le courant fourni à l’électro-aimant génère un champ magnétique dans l’armature et 
provoque la compression de l’embrayage pilote. 
L’entraînement de l’embrayage pilote qui en résulte génère un couple de rotation au niveau 
de la came qui comporte une rampe à billes bidirectionnelle. 
Cette force de rotation repousse les billes sur la rampe opposée qui agissent, vers l'avant, 
sur le plateau de pression. 
Le plateau exerce une pression sur l’embrayage principal qui provoque l’entraînement des 
disques intérieurs reliés à la sortie. 
 
 

 
 
L'embrayage ALL4 ne comporte absolument aucun capteur. Le courant de commande de 
l'électroaimant est régulé par le boîtier électronique du contrôle dynamique de stabilité DSC. 
Le couple transmis est déterminé par le calcul. La température à l'intérieur de l'embrayage à 
disques multiples n'est pas mesurée, mais calculée par le boîtier électronique DSC sur la 
base d'un modèle de température. La température de fonctionnement maximale admissible 
de l'embrayage ALL4 est de 150 °C. Si le modèle de température détecte un dépassement 
de cette valeur seuil, l'embrayage ALL4 s'ouvre pour prévenir tout dommage. 
Du fait de l'absence de capteurs à l'intérieur de l'embrayage ALL4, il n'existe aucune 
fonction SAV pour la mise en service d'un nouvel embrayage ALL4 après montage. 
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Si le perfectionnement aboutit à une nouvelle caractéristique, ou à une caractéristique 
modifiée de l'embrayage ALL4, le boîtier électronique DSC doit alors être 
recodé/reprogrammé après remplacement. Le système de diagnostic et le manuel de 
réparation donnent les informations nécessaires au personnel de l'atelier. 
L'embrayage ALL4 est un système fermé, conçu pour la durée de vie du véhicule, de même 
que le plein d'huile. Un renouvellement de l'huile au service après-vente n'est pas prévu. 
L'embrayage ALL4 et le pont arrière peuvent être remplacés séparément. Une fois 
l'embrayage ALL4 et l'essieu arrière séparés, le joint d'assemblage doit être remplacé. 
 
6.2 Caractéristiques techniques 
 
La lubrification de l’embrayage se fait en circuit fermé. 
L'embrayage pilote en acier est spécialement rainuré et a subi des traitements thermiques 
pour garantir la longévité et une faible traînée. Son usure et son efficacité ne sont pas 
contrôlables. Tout défaut entraîne le remplacement complet de l’élément. 
 
Courant de commande de 3A maxi. 
 
 

Modélisation des efforts sur une bille 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
  

10° 

X 

Y 

0 

Came C 

Plateau P 

Bille B 

𝐹𝑥 𝑃/𝐵⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗  ⃗ 

𝐹 𝐶/𝐵⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗   

𝐹 𝑃/𝐵⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗   𝐹𝑦 𝑃/𝐵⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗  ⃗ 

𝐹𝑥 𝐶/𝐵⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗ ⃗⃗  ⃗ 
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7. Généralités 
 

7.1  Écart de circonférence de roulement des pneumatiques 
 

Des écarts de circonférence de roulement des pneumatiques entraînent un gauchissement 
et des bruits de la chaîne cinématique. L'essieu qui tourne plus vite est freiné et l'autre 
essieu est entraîné dans les mêmes proportions. Cela peut se produire dans les cas 
suivants : 

• Pneus mixtes 
• Roue galette montée 
• Usure très différente des pneus 
• Pneus de fabricants différents 
• Sens de rotation incorrect des pneus 
• Circonférences du pneumatique différentes en raison des tolérances de fabrication 

 
La circonférence de roulement des pneumatiques peut varier jusqu'à 1 % en raison d'un 
montage mixte de pneumatiques ou d'une usure très différente des pneus entre l'essieu 
avant et l'essieu arrière. 
La profondeur de sculpture des pneus, la circonférence de roulement des pneumatiques, 
ainsi que la marque de pneu doivent être autant que possible les mêmes pour un 
fonctionnement sans problème. 
 
 

7.2 Le Banc de freinage 
 

Le fonctionnement avec transmission intégrale sur un banc de freinage est tout à fait 
possible, même s'il s'agit d'un banc de freinage comportant seulement 2 rouleaux.  
Le logiciel de la commande de transmission intégrale détecte le fonctionnement sur le banc 
d'essai et laisse l'embrayage ALL4 ouvert, mais seulement jusqu'à une vitesse du véhicule 
de 7 km/h. Respecter impérativement ce seuil de vitesse des rouleaux. Dans le cas 
contraire, les composants de la transmission peuvent être surchargés et le véhicule risque 
de sortir du banc de freinage. 
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Schéma électrique de la fonction DTC 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Composants 
Lorsqu’un composant apparaît plusieurs fois, le nombre correspondant est indiqué entre crochets (après la désignation de composants). 
 
#1       Maxi fusible 40 A 
#2      Maxi fusible 40   
A5A  Fusible 5 A (3) 
10A    Fusible 10 A (2) 
25A    Fusible 25 A 
30      Tension batterie -30 
31A    La masse – 31 
125A Maxi fusible 125  
A150A Maxi fusible 150 A 
A11   Calculateur moteur 
A14e Calculateur DSC/DTC 
A20a Calculateur d’accès et d’autorisation au démarrage 
A21kc Fente carte/clé de démarrage 
A25cc Module de commande planche de bord au milieu 
A26   Calculateur Climatisation 
A35   Calculateur Rétroviseur rabattable 
B07   Capteur d’usure de garniture de frein AVG 
B23a Capteur d’angle de braquage 
B48   Capteur d’usure de garniture de frein ARD 
B82   Capteur de rotation de la roue  AVD 
B83   Capteur de rotation de la roue  AVG 
B84   Capteur de rotation de la roue  ARD 
B85   Capteur de rotation de la roue  ARG  
B124  Capteur d’accélération transversale/longitudinale/lacet 
C        CAN-BUS confort (2) 
C1      Connecteur (6) 
C21    Connecteur montant gauche (5) 
CH      CAN BUS/châssis (3) 
 

G05    Masse par projecteur gauche 
G21p  Masse sur marche-pieds AVG (3) 
G22p  Masse sur marche-pieds AVD (2) 
G41f   Masse sur passage de roue G (2) 
G51    Masse coffre gauche 
K30G Relais broche 30g 
K63     Relais 2 broche 15 
P03     Unité électrique boîtier de fusibles compartiment moteur 
P23     Boîtier de fusibles habitacle  
P51     Boîtier principal de fusibles coffre 
PT       Bus CAN - transmission (3) 
S21s   Touche de démarreur 
S21sc Commande sous volant 
S23     Contacteur Feux stop 
S35pb Contacteur de frein de stationnement 
S62     Contacteur pour contrôle dynamique de stabilité 
S63     Contacteur d’alarme de liquide de frein 
VSS    Signal de vitesse du véhicule (2) 
W-UP  Signal d’avertissement (4) 
X05hl  Connexion sur projecteurs gauche 
X13     Connexion auvent gauche (2) 
X22     Connexion montant A droit 
X23     Connexion derrière planche de bord gauche(7) 
X24     Connexion derrière planche de bord droite(2) 
X26     Connexion derrière planche de bord (3) 
Y255   Actuateur Embrayage de transmission intégrale 
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Zoom partie A    

 
Zoom partie B   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

P03 
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ÉLEMENTS DE CALCUL 

 

Données Valeur numérique 

Véhicule  
MINI COOPER SD COUNTRYMAN 

ALL4 

Puissance maxi 105 kW 

Régime de puissance maxi 4000 tr/mn 

Couple maxi (Cm) 305 Nm 

Vitesse maxi  193 km/h 

Rapport de bv 1ère (R 1ère) 0.302 

Rapport de bv 2ème (R 2ème) 0.535 

Rapport de bv 3ème (R 3ème) 0.837 

Rapport de bv 4ème (R 4ème) 1.147 

Rapport de bv 5ème (R 5ème) 1.387 

Rapport de bv 6ème (R 6ème) 1.678 

Rapport de bv Mar (R Mar) 0.309 

Rapport de pont AV (R Pav) 0.27 

Pignonnerie Boîte de transfert 70/70 et 90/32 

Rapport de boite de transfert (R Tr) 2.812  

Rapport de pont AR (R Par) 0.355 

Désignation pneumatique 205/55 R 17 

Nombre disques embrayage pilote 2 

Nombre de surfaces de contact embrayage pilote 4 

Nombre disques embrayage principal 9 

Nombre de surfaces de contact embrayage 
principal 

18 

Rayon moyen disque embrayage pilote (Rm) 70 mm 

Rayon moyen disque embrayage principal (Rm) 70 mm 

Coefficient de frottement disque (µ) 0.2 

Pente came au contact de la bille 10° 

Nombre de billes 8 

Rayon de placement des billes 40 mm 

Transfert maximum de couple sur l’essieu arrière  50 % 
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Données Formule 

Calcul du couple transmis  
par un embrayage 

 
C = FP  × µ × N× Rm 

 
C : Couple transmis en N.m 
Fp : Force de pression sur les disques 
µ : Coefficient de frottement 
N : Nombre de surfaces de contact 
Rm : Rayon moyen disque embrayage en m 
 

Calcul du couple transmis 
par une chaîne de transmission 

 
Cs = Ce / Rt 

 

Cs : Couple de sortie N.m 
Ce : Couple entrée N.m 
Rt : Rapport total de la chaîne de transmission 
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PARTIE B 
 
 
 
 

Support d’étude 
 
 

L’essieu auxiliaire et directionnel de type Rasec 

 

 
 

 

 

 

 

 

 



CGM Maintenance des véhicules Épreuve d’admissibilité Session 2022 Dossier Ressources 

Épreuve : Diagnostic - Intervention Durée : 6 heures Repère : MV Page 20 sur 63 

 

1. PRÉSENTATION DU SYSTÈME  
 

1.1 Le principe  

 
L'utilisation d'un essieu arrière directionnel réduit l'usure des pneus par rapport à un essieu 
non directionnel, et permet de mieux tourner sur des surfaces étroites, améliorant ainsi la 
manœuvrabilité du véhicule.  
 
Afin de réunir ces deux avantages clients, les véhicules RENAULT TRUCKS sont équipés 
d'essieu arrière directionnel à commande électronique, appelé RASEC (Rear Axle Steering 
Electronically Controlled).  
 
Ce système permet d'avoir un essieu arrière directionnel qui puisse EGALEMENT être relevé 
par l'ECS. (Boîtier suspension)  
 
Il est disponible, en option, sur les Premiums DXi 7 et 11. Il le sera également sur Magnum 
DXi 13 en 2007. Il concerne les véhicules "TAG" (essieu suiveur) dotés de la suspension 
pneumatique.  
 
Le braquage de l'essieu arrière directionnel dépend de la vitesse et est proportionnel à celui 
de l'essieu avant. La direction des essieux traînés est active lorsque la vitesse est inférieure 
à 38 km/h. Le braquage est plus important à faible vitesse et diminue progressivement 
lorsque la vitesse augmente  
 
Lorsque l'essieu arrière directionnel n'est pas utilisé, il peut être soulevé du sol. Il prend alors 
la position de ligne droite. (0° d'angle de braquage)  
L'essieu arrière directionnel est également actif en marche arrière. 
 
 
1.2 Le fonctionnement  

 
Grâce à l'information de braquage des roues avant et suite à la prise en compte de plusieurs 
paramètres et informations, (Voir chapitre 3.1. Le RASEC, MID 184) le boîtier de commande 
va déterminer un angle de braquage des roues arrière.  
 
La partie hydraulique reçoit donc les ordres du boîtier et a donc pour rôle de réaliser le 
braquage des roues arrière, soit grâce à la pression d'huile du circuit de direction assistée 
pour les roues avant (pour DXi 13 et 11), soit grâce à un circuit d'huile propre aux roues 
arrière (DXi 7) et totalement indépendant du circuit de direction assistée.  
 
 
1.3. Les configurations possibles  

Le système d'essieu relevable et directionnel peut être couplé avec les moteurs suivants : 
DXi 13, 11 et 7.  
 
Nous verrons que le principe de base du montage entre le DXi 13 et le DXi 11 est le même. 
Donc nous verrons les configurations suivantes :  
 

 DXi 13 et DXi 11 en essieu tag (essieu "traîné")  
 

 DXi 7 en essieu tag  
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2. ANALYSE DU SYSTÈME 

 

2.1. Implantation et localisation des composants 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(1) -  Boîtier de direction avec capteur d'angle intégré  
(2) -  Pompe de direction du circuit hydraulique arrière 
(3) -  Réservoir d'huile pour l'essieu avant 
(4) -  Pompe de direction du circuit hydraulique avant 
(5) -  Unité de commande 
(6) -  Amortisseurs hydrauliques 
(7) -  Vérin hydraulique avec capteur linéaire 
(8) -  Valve de contrôle 
(9) -  Filtre haute pression 
(10) -  Réservoir d'huile avec sonde de niveau pour l'essieu arrière 
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2.2 Schéma de principe et caractéristiques détaillées  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(1) -  Boîtier de direction avec capteur d'angle intégré 
(2) -  Réservoir d'huile pour l'essieu avant 
(3) -  Réservoir d'huile avec sonde de niveau pour l'essieu arrière 
(4) - Pompe de direction du circuit hydraulique avant 
(5) -  Pompe de direction du circuit hydraulique arrière 
(6) -  Filtre haute pression 
(7) -  Valve de contrôle 
(8) -  Unité de commande 
(9) -  Amortisseurs hydrauliques 
(10) -  Vérin hydraulique avec capteur linéaire 
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2.3. Les composants du circuit 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 

Prop B 
Prop A 
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2.4. Symbolisation et schéma hydraulique du circuit 
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3. Architecture électrique 

 

3.1. La gestion électronique 
 

Localisation :  
 
Le boîtier RASEC est fixé sur un support, 
positionné sur le châssis. 
 

 

 

 

 

 

Le schéma synoptique : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2. Les fonctions du Rasec 
 

Le rôle du RASEC est de gérer la fonction de direction de l'essieu auxiliaire. La fonction de 
montée ou de descente est, quant à elle gérée par l'ECS.  
 
Le système doit être capable de calculer l'angle de braquage de l'essieu arrière en fonction 
de plusieurs données. Le boîtier RASEC doit valider des étapes afin d'accomplir sa tâche.  
 

Le réservoir d'huile du système d'assistance est muni d'un capteur de niveau électrique qui 
détecte le niveau d'huile dans le système d'assistance. Le capteur de niveau informe le 
RASEC en dessous d'un niveau bas d'huile.  
A partir de cette information, le RASEC demande à l'IC05 l'allumage d'un pictogramme via le 
J1587-1.  
 
En mettant le contact, l'unité de commande électronique vérifie tous les signaux en 
provenance de :  
 

  Capteur d’angle sur le boitier de direction 
 

  Capteur d’angle sur le vérin de centrage 
 

  Niveau d’huile dans le réservoir 
 

  Liaison CAN 
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Si un défaut est détecté le système remontera un défaut et se mettra ainsi en mode dégradé. 
(Actif ou passif)  
 
1. Le mode dégradé actif : Voyant service, roues de l'essieu AR asservies à 0° par le 
RASEC et essieu relevable fonctionne normalement.  
(Ex de panne : capteur d'angle de braquage avant)  
 
2. Le mode dégradé passif : Voyant rouge, l'essieu devient auto directionnel. Le RASEC ne 
le pilote plus, l'ECS peut relever l'essieu (même braqué, on ne dépasse pas le hors tout) 
mais pour le descendre, il faut les conditions suivantes :  
 

  Vitesse véhicule < 5km/h 
 

  Surcharge du véhicule 
(Ex. de panne : capteur d'angle de braquage arrière) 
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3.3. L’architecture bus de communication 
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3.4 Schéma électrique essieu piloté 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J1939-1 

J1587-1 
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3.5. La désignation des calculateurs 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. MAINTENANCE-DIAGNOSTIC 
 

4.1. Les témoins du tableau de bord 
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4.2. La procédure de lecture de code défaut 
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4.3. Interprétations des codes défaut 
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4.4. Maintenance corrective – Organisation de la maintenance 
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4.5. Les tests sur l’essieu piloté 
 

 
 

6411-08-03-01-Braquage des roues, test :  
Ce test permet de vérifier le bon fonctionnement du braquage des roues.  
Afin d'activer le braquage des roues à droites où à gauche, il est nécessaire d'activer la valve 
de sécurité (cut off).  
Cette valve est automatiquement activée lors de la commande du braquage des roues.  
Si celle-ci est inactive, les roues ne tourneront pas. 
 

 
 

6500-08-03-02-Capteurs de l'essieu arrière directionnel électroniquement commandé, 
test  
Ce test permet de vérifier le bon fonctionnement des capteurs de braquage des roues.  
Les valeurs des capteurs doivent respecter le tableau suivant : 
 

 
 

- État du niveau d’huile :  
Vert si niveau d'huile correct  
Rouge si niveau d'huile en dessous de la limite.  
 
- Demande de l'état de l’essieu :  
Vert si essieu centré  
Rouge si essieu en mode de centrage 
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La programmation 
 
Lors d'une programmation, il est impératif de :  
1. Brancher la DiagNG3 sur le secteur  
2. Brancher la VCI en filaire jusqu'à la DiagNG3  
3. Les batteries du camion doivent être correctement chargées  
 
Ceci afin d'éviter toute rupture de communication qui pourrait endommager le boîtier RASEC.  
Nota : Le RASEC est livré avec son logiciel, la programmation ne consiste, dans ce cas 
précis, qu'à installer les paramètres propres au véhicule dans le nouveau boîtier.  
Il n'est pas nécessaire de calibrer le système suite à la programmation d'un RASEC qui avait 
déjà été calibré sur le même véhicule, c'est-à-dire que l’ECU doit rester sur le même VI.  
 
 

Les paramètres 
 
Aucun des paramètres ne sera disponible en lecture ou en modification pour le réseau après-
vente.  
Si une mise à jour du fichier parc s'avère nécessaire (modification de l'empattement d'un 
véhicule par exemple), elle devra s'effectuer en relation avec l'assistance technique du 
réseau Renault Trucks. (Techline)  
Pour inscrire la mise à jour du fichier parc dans le VI, il faudra alors programmer le boîtier. 
 

 

Le calibrage 
 
Il est nécessaire de calibrer le RASEC lorsqu'il y a une perte du 0° direction aussi bien à 
l'avant qu'à l’arrière :  
- Changement de toute pièce de direction avant.  
- Changement de toute pièce de direction auxiliaire arrière.  
- Remplacement d'un boîtier RASEC.  
 
Conditions initiales :  
 
- ECU RASEC déjà programmé et sans défaut (le défaut d'absence de calibration peut 
éventuellement être présent).  
- Essieu auxiliaire en position basse (bouton de relevage en position basse).  
- Si possible, les roues avant ainsi qu'arrière doivent être posées sur des plateaux antifriction 
pour permettre un meilleur alignement des trains.  
 
Étapes à suivre : 
  
1. Montage du banc d'alignement des trains pour mesurer le train avant. Aligner le train avant 
de manière à aligner les repères sur le boîtier de direction ou fixer la tension capteur aux 
alentours de 2.5V (attention à respecter les valeurs de réglages).  
2. Mettre le moteur en marche, lorsque le moteur sera en marche, les roues arrière peuvent 
pivoter pour atteindre le 0° électrique (2.5V sur chaque voie du capteur).  
3. Calibrer le train avant RASEC (lancement de la procédure de calibrage) ensuite en sous 
mode calibration, on fixe le point 0° avant (Utiliser l'outil de mesure approprié).  
4. Moteur toujours tournant, aligner le train arrière grâce aux réglages possibles (0.5 ; 0.05 à 
gauche et droite) (Utiliser l'outil de mesure approprié).  
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5. Calibrer le train arrière (Arrêt de la procédure de calibrage), cette manipulation permettra 
de fixer le 0° arrière, d'enregistrer les données et de sortir du mode calibration.  
6. Couper le contact et remettre le moteur en marche pour prise en compte des nouvelles 
données.  
7. Vérifier qu'il n'y a aucun code défaut remonté.  
 
 
À noter qu'il est quand même possible de réaliser un tour de roue pour le dévoilage des 
roues. 
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PARTIE C 

 

Support d’étude 

 PRÉSENTATION DU SYSTÈME YCC-S  
 

 
La FJR1300AS est équipée du système innovant de contrôle électronique de passage de 
vitesse semi-automatique Yamaha (YCC-S).  
L’YCC-S gère le passage des vitesses sans que le pilote n'actionne l'embrayage. La 
technologie de changement de vitesse assisté par électronique a été développée pour rendre 
le pilotage de la FJR encore plus agréable. 
 
YCC-S : YAMAHA CHIP CONTROLLED SHIFT, Contrôle électronique de passage de 
vitesse au pied et au guidon. 
Le système YCCS en éliminant l’actionnement manuel de l’embrayage offre non seulement 
un niveau de confort supérieur en réduisant la fatigue du pilote lors de longs trajets mais 
permet aussi à ce dernier de mieux se concentrer sur la route. De plus, c’est l’YCC S qui 
actionne l’embrayage lors des divers arrêts (embouteillages, feux de signalisation). 
 
Lors du passage des vitesses, un signal est transmis au MCU (Module de Commande 
Moteur), et ce dernier assure le fonctionnement optimal de l’embrayage, du passage des 
vitesses et du contrôle moteur. 
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1. IMPLANTATION DES COMPOSANTS 
 

 
 

1.  Prise d’auto-diagnostique YCC-S   8.   Actionneur de sélection de vitesse 
2.  Indicateur YCC-S et témoin d’alerte   9.   Relais de la commande YCC-S 
3.  Fusible de commande du moteur YCC-S  10. Actionneur d’embrayage 
4.  Commodo du sélecteur au guidon   11. Contacteur de sélecteur au pied 
5.  Capteur d’actionneur de changement de vitesse 12. Capteur de vitesse véhicule  
6.  Capteur de position de boîte de vitesses  13. ECU (boîtier électronique du  moteur) 
7.  MCU Module de commande du groupe moto 
    propulseur (module de commande du moteur) 
 
 
 
 
 
 
 
 
A. Commande d'embrayage  
B. Biellette de sélecteur   
C. Capteur de position de la boîte 
 de vitesse  
D. Sélecteur de vitesse au pied    
       
 
 
 
 

2  

B 

C 

A 

D 

13 
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2. SYNOPTIQUE ET PRINCIPE DU SYSTÈME DE TRANSMISSION 
 
Les opérations de sélection et d'embrayage sont pilotées électroniquement. 
Le système YCC-S comprend l'actionneur d'embrayage et l'actionneur de sélecteur de 
vitesses. 
 
1.  Récepteur d’embrayage 
2.   Contacteur de sélection de vitesse au guidon  
3.   Bouton de sélection YCC-S (pied/guidon) 
4.   Embrayage  
5.   Capteur d’actionneur de changement de vitesse 
6.   Capteur de position de boîte de vitesses 
7.   MCU YCC-S 
8.   Actionneur de sélection 
      de vitesse 
9.   Capteur d’actionneur 
      d’embrayage 
10. Actionneur d'embrayage 
11. Contacteur de sélection au pied 
12. Capteur de vitesse véhicule 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3. CAPTEURS ET ACTUATEURS DU SYSTÈME YCC S 

 
Le système YCC S dispose d’un MCU 32 BIT dédié à la gestion de l‘embrayage et de la sélection. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

10 

2 

3 

12 

7 

1 6 

8 
5 

9 

Info électrique 

Commande électrique 

Liaison Hydraulique 

 

 

YCC-S 

 

MCU 

 

 

 

Contacteur de sélection au pied  

Actionneur 

d'embrayage 

Capteur de position de boîte de 
vitesses 

Capteur d'actionneur d'embrayage 

 Capteur d’actionneur de changement 
de vitesse 

Bouton de sélection YCC-S  

Contacteur de sélection au guidon  

Capteur de vitesse véhicule YCC-S 

Actionneur de sélection de 
vitesse 

Capteur de régime moteur via l’ECU 

Infos tableau de bord 
Gestion ECU moteur (allumage)  

4 
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4. PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT 
 

Afin de pouvoir choisir de passer les vitesses avec le sélecteur au guidon ou au pied selon 
ses préférences, il est nécessaire d’activer le sélecteur au guidon en réglant le bouton de 
commande du sélecteur au guidon sur ON. 
Lorsque le moteur est mis en marche, le MCU débraye le moteur. Lorsque l‘on passe du 
point mort à la première vitesse soit avec le levier, soit avec la pédale, un signal est envoyé 
au MCU Une fois que des gaz sont donnés, le MCU engage l‘embrayage selon le régime du 
moteur. L‘embrayage du moteur est optimisé par le MCU. 
L‘embrayage du moteur n‘est pas constant afin d‘assurer l‘extrême souplesse des passages 
des vitesses, qui sont effectués en fonction des exigences du moteur et des conditions de la 
route. 
Fonction de sûreté intégrée : le YCC S n’engage pas de rapport supérieur si le régime 
moteur est inférieur à la valeur spécifiée. Même si le pilote sélectionne le rapport supérieur, 
le YCC S  n‘engage le rapport que lorsque la valeur  déterminée  est atteinte (le régime 
moteur ne peut être trop bas). De même, le YCC S ne rétrograde que si le régime moteur 
déterminé est atteint. Si le régime est trop haut, il faut refermer les gaz afin que le MCU 
puisse débrayer jusqu‘ à ce que la valeur spécifiée soit atteinte, afin d‘empêcher l‘arrêt du 
moteur. Pendant cet intervalle, on peut ressentir que le moteur tourne débrayé. 
Pour assurer des changements de vitesses en douceur et efficace et d'empêcher le moteur 
de caler, l' YCC-S MCU contrôle le moteur de commande de changement de vitesse et le 
moteur de commande d'embrayage en analysant la vitesse du moteur, la vitesse du véhicule, 
la position du papillon des gaz, et la position du train en maintenant une liaison constante 
des données avec le calculateur moteur ECU et le contrôle de l'ABS. Par le partage de 
données avec les calculateurs, il optimise la vitesse du moteur et le calage de l'allumage 
pendant les changements de rapports 
Le YCC S contrôle en permanence le bon fonctionnement du système tant que le moteur 
tourne. En cas de détection d‘une défaillance, le MCU coupe automatiquement le YCCS et 
tout passage des vitesses devient impossible ainsi que le démarrage du véhicule. 
 
Deux évènements mettent le système YCC-S en action : 
Le contacteur de sélection au guidon ou le contacteur de sélection au pied   
1. Après avoir actionné le contacteur de sélection au guidon ou le contacteur de sélection au 

pied, l'ECU de l'YCC : 
 Actionne l' "actuateur d'embrayage" pour débrayer  
 Change de rapport avec l' "actuateur de sélection" 
 Rembraye grâce à l' "actuateur d'embrayage" (si l'action a lieu durant le roulage) 

2. Après une accélération à partir de l'arrêt, l'ECU  
 Actionne l'actuateur d'embrayage" et réembraye en douceur               
 Le régime de ralenti est à 1050 t/min et s’il chute en dessous de 900 t/min, 

l'embrayage est débrayé 
 L'embrayage hydraulique est commandé électroniquement par l'actionneur 

d'embrayage.  
 Le piston du maître-cylindre d'embrayage est relié par un excentrique aux pignons de 

l'actuateur d'embrayage.  
 Quand le moteur est actionné, le piston pousse le liquide hydraulique qui agit sur la 

commande d'embrayage et de débraye.  
 Le capteur de l'actionneur d'embrayage mesure l’angle ou la vitesse effectuée par 

l’exentrique qui actionne le piston du maître-cylindre d‘embrayage, et détermine ainsi 
le mouvement exact du piston du maître-cylindre. 
 

  



CGM Maintenance des véhicules Épreuve d’admissibilité Session 2022 Dossier Ressources 

Épreuve : Diagnostic - Intervention Durée : 6 heures Repère : MV Page 49 sur 63 

 

 
Commande d’Embrayage   

 
 

 
 
 
 
  

 
 

 
 
                                                            4. 
 
 
 
 
 
 
 

a) l'actionneur de changement de vitesse : 
 
Le barillet est piloté électroniquement par l'actionneur de changement de vitesse. 
L'actuateur pousse la biellette pour changer de rapport quand le moteur est actionné, les 
pignons de l'actuateur actionnent la biellette.  
L'actuateur ne nécessite pas de maintenance (seule la longueur de la biellette doit être 
ajustée). 
Le capteur d'actionneur de sélection mesure la position angulaire de l'axe pour connaître 
précisément le mouvement de la biellette.  
L'ECU retarde l'allumage pendant le changement de vitesse pour obtenir une sélection 
douce. 
 
1. Biellette   
2. Capteur d'actionneur de changement de vitesse  
3. Moteur CC 
4. Réducteur 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Nota : Yamaha ne livre pas le capteur seul, il faut remplacer l’actionneur de changement de 
vitesse complet, ils sont indissociables. 

1. Réservoir d'huile 
2. Moteur CC 

3. Capteur d'actuateur d'embrayage  

4. Maitre-cylindre d'embrayage  
5. Cylindre d'embrayage 

Côté gauche  Côté droit 

Vue AR 

Vue latérale droit 

 

1 

2 

3 

4 

2.  1.  

3.  

5.  
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La Sélection : 

 
 Le capteur de barillet de la FJR1300AS mesure la position angulaire du barillet. Cet 

angle représente précisément la position du barillet. Grâce à ce capteur, l'ECU 
détermine la position du barillet pendant le changement de rapport. 

 Le capteur de sélection au pied mesure la position angulaire de la pédale de sélecteur 
afin de détecter précisément ses mouvements. Quand l'angle de la pédale augmente, 
la tension du capteur augmente. Cette augmentation de tension est utilisée par l'ECU 
pour déterminer s’il doit activer le système YCC-S 

 Le bouton de sélection YCC-S (pied / guidon) doit d'abord être actionné avant de 
pouvoir utiliser le contacteur de sélection au guidon  

 La LED s'allume quand la sélection au guidon est choisie 
 La sélection au pied reste possible quand la sélection au guidon est choisie. 
 Quand le contacteur de sélection au guidon est actionné, un signal est envoyé à l'ECU 

pour activer le système YCC-S. 
 

b) Les commandes électriques : 
 
1. Bouton de sélection YCC-S (pied / guidon) 
2. LED de fonction YCC-S3. 
3. Contacteur de sélection au guidon 
4. Pour descendre les rapports  
5. Pour monter les rapports 

 
c) Disposition des vitesses : 

 
 Ce véhicule est équipé d’une boite de vitesses à 5 rapports à prise constante.  

La sélection des rapports peut être effectuée avec le sélecteur au pied ou au guidon. 
 

 La disposition des rapports est modifiée. Le point mort est en bas, sous la 1ère. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        
 
 
 
 
 
 
  

2 

1 

4 3 
5 

1 

N 

2 

3 

4 

5 
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5. SCHÉMA ÉLECTRIQUE YCC-S 
 
 
 

  

 

 

 

D 

D 
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NOMENCLATURE 
 

 1. Contacteur à clé 
 8. Fusible principal 
 9. Batterie 
14. Coupleur 1 (faisceau de fils–faisceau de fils au carénage de tête) 
19. Relais de coupe-circuit de démarrage 
18. Bloc relais 
21. Contacteur de point mort 
23. Boîtier électronique du système ABS 
27. Coupleur 3 (faisceau de fils–faisceau de fils au carénage de tête) 
29. Relais de feu stop 
30. Contacteur de feu stop sur frein arrière 
36. Contacteur de béquille latérale 
45. ECU (boîtier électronique du moteur) 
54. Moteur d’actionneur de changement de vitesse 
55. Capteur d’actionneur de changement de vitesse 
56. Capteur d’actionneur d’embrayage 
57. Moteur d’actionneur d’embrayage 
58. MCU (module de commande du moteur) 
59. Coupleur de test YCC-S 
60. Coupleur 4 (faisceau de fils–faisceau de fils au carénage de tête) 
62. Contacteur de sélecteur au pied 
63. Capteur de vitesse YCC-S 
64. Capteur de position de la boîte de vitesses 
65. Relais de la commande YCC-S 
66. Coupleur 5 (faisceau de fils–faisceau de fils au carénage de tête) 
68. Coupleur 6 (faisceau de fils–faisceau de fils au carénage de tête) 
70. Fusible des circuits de signalisation 
72. Fusible de l’allumage 
80. Fusible de commande du moteur YCC-S 
 

CODES DE COULEUR 
 
B Noir     Br/B Brun/noir   O/B Orange/noir 
Br Brun    Br/G Brun/vert   O/G Orange/vert 
Ch Chocolat    Br/L Brun/bleu   O/R Orange/rouge 
Dg Vert foncé   Br/R Brun/rouge   O/W Orange/blanc 
G Vert     Br/W Brun/blanc   P/W Rose/blanc 
Gy Gris    Br/Y Brun/jaune   R/B Rouge/noir 
L Bleu     G/B Vert/noir    R/G Rouge/vert 
Lg Vert clair    G/L Vert/bleu    R/L Rouge/bleu 
O Orange    G/R Vert/rouge   R/W Rouge/blanc 
P Rose    G/W Vert/blanc   R/Y Rouge/jaune 
R Rouge    G/Y Vert/jaune   Sb/W Bleu clair/blanc 
Sb Bleu clair    Gy/R Gris/rouge   W/B Blanc/noir 
W Blanc    Gy/W Gris/blanc   W/L Blanc/bleu 
Y Jaune    L/B Bleu/noir    W/Y Blanc/jaune 
B/G Noir/vert    L/G Bleu/vert    Y/B Jaune/noir 
B/L Noir/bleu    L/R Bleu/rouge   Y/G Jaune/vert 
B/R Noir/rouge   L/W Bleu/blanc   Y/L Jaune/bleu 
B/W Noir/blanc   L/Y Bleu/jaune   Y/W Jaune/blanc 
B/Y Noir/jaune   Lg/W Vert clair/blanc 
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6. FONCTION D’AUTODÉTECTION DES PANNES DU MCU 

 
Le MCU est pourvu d’une fonction d’auto-détection des pannes permettant de garantir le 
fonctionnement normal du système YCC-S. Si cette fonction détecte une défaillance dans le 
système YCC-S, il lance immédiatement une action de substitution appropriée et prévient le 
pilote de la défaillance en allumant l’indicateur YCC-S et le témoin d’alerte. Lorsqu’une 
défaillance est détectée, un code de panne est mémorisé dans le MCU.  
Une fois le moteur coupé, le plus petit code de panne s’affiche à l’écran du compteur 
kilométrique/totalisateur journalier/totalisateur de la réserve. Une fois un code de panne 
affiché, il reste mémorisé dans le MCU jusqu’à ce qu’il soit effacé. 
 
N.B : Si l’indicateur de panne du moteur “1”, l’indicateur YCC-S “2” et le témoin d’alerte de 
panne du moteur“3” s’allument en même temps, des défaillances ont été détectées à la fois 
dans le système d’injection de carburant et dans le système YCC-S. Dans ce cas, les codes 
de panne du système d’injection de carburant sont prioritaires et seuls ceux-ci s’affichent à 
l’écran multifonction. Les codes de panne du système YCC-S s’affichent à l’écran 
multifonction une fois que tous les codes de panne du système d’injection de carburant sont 
effacés en effectuant la méthode de rétablissement. 
 
CONTRÔLE DE L’INDICATEUR YCC-S ET DU TÉMOIN D’ALERTE 
 
L’indicateur YCC-S et le témoin d’alerte s’allument pendant 1.4 secondes après que la clé de 
contact ait été tournée sur “ON” ainsi que pendant l’actionnement du bouton du démarreur. 
Si l’indicateur YCCS et le témoin d’alerte ne s’allument pas, il se peut que la DEL soit 
défectueuse. 
 

           
 
 
 
 

1. Voyant de détection des pannes 
a. Contacteur à clé sur “OFF” 
b. Contacteur à clé sur “ON” 
c. Indicateur YCC-S et témoin d’alerte sont éteints 
d. Indicateur YCC-S et témoin d’alerte s’allument pendant 1.4 secondes 
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TABLEAU DES FONCTIONS DU DISPOSITIF DE DÉTECTION DES PANNES 

 
 
Si le MCU (module de commande du moteur) reçoit un signal anormal d’un capteur alors que 
le véhicule roule, il allume l’indicateur YCC-S et le témoin d’alerte et supplée une action de 
substitution appropriée pour pallier la défaillance du système YCC-S. 
Quand un signal anormal est reçu d’un capteur, le MCU analyse les valeurs spécifiées 
programmées pour chaque capteur afin de suppléer des actions de substitution appropriées 
permettant au système YCC-S de continuer à fonctionner ou de s’arrêter, selon les 
circonstances. 
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N° DE CODE PANNE : 
 

Méthode de diagnostic suite au “Tableau des fonctions du dispositif de détection des pannes”. 
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ANNEXE  1 
Contrôle de la course du plateau de pression (FJR1300AS) 

a. Déposer les vis du couvercle « 1 » 
b. Déposer les vis du couvercle d’embrayage « 2 » 
c. Embrayer et débrayer manuellement cinq fois d’affilée à l’aide de la vis de 

fonctionnement de l’embrayage « 3 », en veillant à ce que chaque opération dure 
moins de 1 seconde (tourner la vis de fonctionnement de l’embrayage d’une traite afin 
d’empêcher que le plateau de pression ne s’arrête à mi-course). 

d. Monter un support adéquat « 4 », la base magnétique « 5 » et le comparateur à 
cadran « 6 ». 

e. Débrayer en tounant la vis de fonctionnement manuelle de l’embrayage. 
f. Mesurer la course du plateau de pression (course=2,9mm). 
g. Si la course est hors spécifications, procéder aux contrôles de la chaine mécanique et 

hydraulique de l’embrayage.  
 

   
 

Remplacement (repose) du maître-cylindre d’embrayage  (FJR1300AS) 
a. Contrôler la course du plateau de pression. 
b. Mesurer l’épaisseur de la cale « 1 » (car deux épaisseurs existent : 1mm et 1,5mm). 

La cale « 1 » est un élément à remplacer sur le maître-cylindre d’embrayage. 
c. Remplacer avec le nécessaire de réparation du maître-cylindre d’embrayage. 
d. Purger le circuit hydraulique de l’embrayage. 
e. Contrôler la course du plateau de pression. 
f. Régler le point d’embrayage (le point d’embrayage se rêgle en mode diagnostic. C’est 

la position de l’excentrique au repos par rapport au piston du maître-cylindre 
d’embrayage). 
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ANNEXE 2 
 

Ci-dessous, le tableau de réglage du point d’embrayage si la cale montée sur le véhicule 
est de 1mm. 

Course du plateau de pression Solution 
Si la différence de la course du plateau de 
pression, avant et après remplacement des 
éléments du maître-cylindre d’embrayage, 
est d’au moins 0 ,1mm 

Activer le mode de diagnostic de pannes et 
sélectionner le code d’anomalie n°SH__66, 
puis actionner trois fois le contacteur de 
commande du sélecteur au guidon 
(passage aux vitesses supérieures). 

Tous les autres cas Activer le mode de diagnostic de pannes et 
sélectionner le code d’anomalie n°SH__66, 
puis actionner une fois le contacteur de 
commande du sélecteur au guidon 
(passage aux vitesses supérieures). 

 

Ci-dessous, le tableau de réglage du point d’embrayage si la cale montée sur le véhicule 
est de 1,5 mm. 

Course du plateau de pression Solution 
Si la différence de la course du plateau de 
pression, avant et après remplacement des 
éléments du maître-cylindre d’embrayage, 
est d’au moins 0 ,1mm 

Activer le mode de diagnostic de pannes et 
sélectionner le code d’anomalie n°SH__66, 
puis actionner deux fois le contacteur de 
commande du sélecteur au guidon 
(passage aux vitesses supérieures). 

Tous les autres cas Aucun réglage nécessaire 
 

g. Contrôler le couple résistant à la roue arrière. 
h. Contrôler le fonctionnement de la boite de vitesse. 
i. Contrôler les performances au démarrage. 

 

Repose de l’actionneur d’embrayage (FJR1300AS) 
a. Monter l’actionneur d’embrayage, le maître-cylindre et les durites d’embrayage. 
b. Purger le circuit hydraulique de l’embrayage. 
c. Controler la course du plateau de pression. 
d. Régler le point d’embrayage. 

1. Activer le mode de diagnostic et sélectionner le code SH n°__66, puis activer le 
contacteur de commande au guidon (passage aux vitesses supérieures) jusqu’à ce 
que le point d’embrayage soit au réglage maxi (le témoin du sélecteur au guidon 
ne s’allume plus lorsque le réglage maxi est atteint). 

2. Activer dix fois le contacteur de commande au guidon (passage au vitesses 
inférieures) et s’assurer que le témoin du sélecteur au guidon s’allume. 

e. Contrôler le couple résistant à la roue arrière. 
f. Contrôler le fonctionnement de la boite de vitesse. 
g. Contrôler les performances au démarrage. 
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ANNEXE 3 
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ANNEXE 4 
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ANNEXE 5 
 
 
Dépose de l’actionneur de changement de vitesse 

a. Faire passer une tige de 5 mm de diamètre « 1 » par l’orifice du bras de sélecteur 
arrière et de l’actionneur de changement de vitesse afin d’immobiliser la tige du 
sélecteur. 

b. Déposer la tige de sélecteur « 2 ». 
Attention : ne pas desserrer la vis du bras de sélecteur arrière « 3 » lors de la dépose 
de la tige de sélecteur, sous peine de risquer de désaligner le bras de sélecteur 
arrière et l’actionneur de changement de vitesse, ce qui empêcherait la repose 
correcte de la tige de sélecteur. 

c. Extraire la tige des orifices. 
d. Débrancher le coupleur du capteur et le coupleur du moteur d’actionneur de 

changement de vitesse. 
e. Déposer la vis « 4 » de l’actionneur de changement de vitesse, puis déposer la vis 

arrière « 5 ». 
f. Déposer l’actionneur de changement de vitesse. 

 

 

 

 

Contrôle de la tige de sélecteur 

a. Contrôler le fonctionnement de la tige de sélecteur (mouvement dur=> remplacer). 
b. Contrôler la position de la rainure de la tige « 1 » du sélecteur par rapport au bord du 

fourreau « 2 ». 
c. Contrôler la déformation de la tige de sélecteur. 

 

 

 

 



CGM Maintenance des véhicules Épreuve d’admissibilité Session 2022 Dossier Ressources 

Épreuve : Diagnostic - Intervention Durée : 6 heures Repère : MV Page 61 sur 63 

 

 

ANNEXE 6 
 

REPOSE DE L’ACTIONNEUR DE CHANGEMENT DE VITESSE 

a. Monter l’actionneur de changement de vitesse et remonter provisoirement la vis avant 
de l’actinneur de changement de vitesse « 1 ». 

b. Serrer au couple spécifié la vis arrière « 2 » puis la vis avant « 1 » de l’actionneur de 
changement de vitesse (couple vis arrière et vis avant :20Nm). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

c. Brancher le coupleur du moteur et le coupleur du capteur d’actionneur de changement 
de vitesse. 

d. Faire passer une tige de 5 mm de diamètre « 3 » par l’orifice du bras de sélecteur 
arrière et de l’actionneur de changement de vitesse afin d’immobiliser la tige de 
sélecteur. 

e. Reposer la tige de sélecteur « 4 ».  
Serrer la de la tige de sélecteur au couple spécifié de 10 Nm. 
 
 

 
f. Réglage tige : s’assurer que l’orifice « a » de la tige de sélecteur s’aligne sur l’orifice 

« b » du bras de sélecteur avant. Si les orifices ne sont pas alignés, desserrer le 
contre-écrou arrière « 5 » et le contre-écrou avant « 6 » de la tige de sélecteur, puis 
tourner celle-ci pour ajuster sa longueur. 

     Sens « c » : la longueur augmente et sens « d » la longueur diminue. 
g. En cas de desserrement des contre-écrous, les resserrer à leur couple spécifique 

(contre-écrou avant de la tige de sélecteur : 7Nm et contre-écrou arrière de la tige 
de sélecteur : 10Nm). 

h. Extraire la tige « 3 » des orifices.   
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ANNEXE 7 
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ANNEXE 8  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Copyright © 2026 FormaV. Tous droits réservés. 
 
Ce document a été élaboré par FormaV© avec le plus grand soin afin d’accompagner 
chaque apprenant vers la réussite de ses examens. Son contenu (textes, graphiques, 
méthodologies, tableaux, exercices, concepts, mises en forme) constitue une œuvre 
protégée par le droit d’auteur. 
 
Toute copie, partage, reproduction, diffusion ou mise à disposition, même partielle, 
gratuite ou payante, est strictement interdite sans accord préalable et écrit de FormaV©, 
conformément aux articles L.111-1 et suivants du Code de la propriété intellectuelle. 
Dans une logique anti-plagiat, FormaV© se réserve le droit de vérifier toute utilisation 
illicite, y compris sur les plateformes en ligne ou sites tiers. 
 
En utilisant ce document, vous vous engagez à respecter ces règles et à préserver 
l’intégrité du travail fourni. La consultation de ce document est strictement personnelle. 
 
Merci de respecter le travail accompli afin de permettre la création continue de 
ressources pédagogiques fiables et accessibles. 


