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1 INFORMATIONS TECHNIQUES

/IRUV GX GpYHORSSH-RH @sNingeiie®@sfonteu pour objectif de :

¥ Rendre la moto encore plus performante en courbe, particulierement entre le
SRLQW GH FRUGH HW OD VRUWBR WGWDREeMHCtIEMmMOIEUQH R O

et de son contréle est prépondérante,
¥ Garder la solution du 4 cylindres en ligne compact et facile & positionner dans le

cadre.
¥ Transposer sur une moto de série les enseignements de la M1 de MotoGP.

Le caractere d'un moteur et ce que ressent le pilote est directement lié au couple
moteur. Celui-ci résulte de la superposition de 2 phénomenes :

¥ Le couple de combustion créé par la combustion dans le cylindre,

¥% LH FRXSOHn&StR dad fliieces en mouvement rotatif (vilebrequin) et alternatif

(pistons, bielles).
Le couple composite est I'addition de ces 2 couples.

¥ Le couple de combustion est directement lié a la combustion et, de ce fait, a
OfDFWLRQ GX SLORWH VXU OD SRLJQpH GH JD]
¥ Au contraire, les effets du couple inertiel perturbent la remontée d'informations au

pilote.

Le travail des motoristes lors du développement de la R1 a consisté a supprimer les
effets dus aux forces d'inertie parasites dans la conception méme du vilebrequin.

Le calage Cross-plane donne un couple d'inertie beaucoup plus faible  ce qui donne un
meilleur ressenti du couple de combustion qui améliore la connexion entre I'ouverture des

gaz et la réponse moteur.

L'inconvénient de cette architecture est la nécessité d'utiliser un arbre d'équilibrage pour
éliminer les vibrations dues au couple de basculement.

Nota :
« Quverturedesgaz @ YHXW GLUH FRPPDQGH GH OTDHFpOpUDW

Dossier Ressources DR 4 /89
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- Le couple dO a la combustion varie en fonction de |
des gaz (charge moteur).
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2 PARTICULARITES TECHNIQUES

L'ELECTRONIQUE DE LAR1

T Launch control (LCS) : Assistance au démarrage

Le systéme LCS assiste le pilote lors des démarrages en « mode course » en maintenant le
moteur au régime idéal de 10 000 tr/min méme quand les gaz sont ouverts en grand, et
maintient le niveau de puissance optimal sans glissement de la roue arriére lorsque
OYHPEUD\DJH HVW UHOKFKp

1 Centrale IMU :

Contrairement au systéme conventionnel mesurant la vitesse de rotation de la roue qui

donne une estimation du comportement de la moto, la nouvelle R1 possede une véritable
mesure en 3D du mouvement. /1,08 ,QHUWLDO OHDVXULQJ 8QLW VRLW FD
les déplacemHQWYV GDQV OHV WURLY GLPHQVLRQV YHUV OYDYDQW
En analysant constamment ces données relevées 125 fois par seconde, O {, 6&8init la

position de la R1 et son comportement, yincluant OfDQJOH GYLQFOLQDLMRQ OH J
FKDQJHPHQWY GTDVVLHWW Hoyé&dd ¥uGRsRgs ide/controle W H Q

électroniques qui réagissent instantanément.

T LIFt control (LIF) : Contrdle du cabrage
Le LIFt control adoucit les délestages de la roue avant lors des départs ou en accélération. Il
évite les Wheeling. (Roue arriére)

¥ Traction control system (TCS) : Controle de traction

,O pYLWH OH SDWLQDJH GH OD URXH DUULqQUH HW FR&WMNUXYHH >
la puissance délivrée a la roue. Le systéme prend en compte O { L&)sBrode G moto et réagit

plus fortement lorsque la moto est trés inclinée.

¥ Slide control (SCS) : Contrdle de glissement

&H V\VWgPH FRQWU{OH OH PRWHXU ORUVTXTXQ JOLVVHPHQW
avec le systeme TCS, lui-méme dépendant de O L Q F Ode @ Inbt¥.RIQcertain niveau de

glisse est utile pour aider le pilote a changer de trajectoire en virage et le systeme de controle
intervient que légérement si la glisse est progressive, mais si elle devient excessive il agit
instantanément pour amortir son mouvement.

Dossier Ressources DR 6 /89



Concours Général des Métiers Repére : 24 CGM MV E Session 2024

T Quickshift System (QSS) : Shifter

Un capteur sur la branche du sélecteur détecte O { D FWdil&eui va passer un rapport
supérieur et coupe la poussée sur les pignons engagés a O 1 L Qitféal BnQanction de

O 1R X ¥ Hdd Yaxdu régime, du rapport engagé et de la vitesse de rotation de la roue
arriere.

¥ Power modes (PWR) : Modes de puissance

La R1 offre un choix de modes de puissance pour accorder la réponse de la poignée de gaz
a vos préférences ou en fonction des conditions de roulage. La pleine puissance est toujours
disponible dans 3 des modes, mais la réponse a la commande de gaz est différente.

T ABS et UBS : Assistances au freinage

ID QRXYHOOH 5 HVW pTXLSpH GTXQ V\VWgPH $%6 Ddeigdisle TXH
j OYDQJOH GTLQFOLQDLVRQ GH OD PRWR &HW 8%6 8QWLILHG %
freins avant et arriere pour un meilleur équilibre et pour éviter toute réaction parasite de la

moto au freinage. /H VA\VWgPH WLHQW FRP 3invdisbn@éllanHid plu® élle@N L Q F
inclinée, plus le systéme relache son action sur le frein arriére. Le systeme ABS/UBS est

intégré a la moto et ne peut étre déconnecté ni modifié.

Dossier Ressources DR 7 /89
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FAS20008 . N.B.

PARTICULARITES TECHNIQUES Ce modeéle utilise un écran & cristaux liquides &

Fassioe transistor en couches minces (affichage ACL
GLOSSAIRE TFT) pour un bon contraste et une bonne lisibilité

ABS - Systéme G D QW L BeS iRued J H GDQV GLIIpUHQWHY FRQGLWLRQV G

pendant, en raison de la nature de cette
technologie, il est normal T X {pe@ nombre de
pixels soit inactif.

ABS ECU - Boitier de commande électronique
du systéme ABS

BC - Commande du frein

CCU - Bloc de contréle de communication
EBM - Gestion du frein moteur

ECU - Boitier de commande du moteur

STREET MODE

ERS - Suspension de course électronique

GPS - Systeme mondial de positionnement 1 2 34 5
IMU - Centrale a inertie

LCS - Systéme de contrble des départs
LIF - Systéme de contréle du cabrage
PWR - Mode puissance développée ]
QS - Changement de vitesse rapide 2 _dmea 1234507

QSS - Systéme de changement de vitesse ra- 1 Mk L

pide
SC - Controle de stabilité 1 10

SCS - Systeme de contr6le de la glisse 1. Eléments YRC LCS/QS/LIF/BC

SCU - Boitier de commande de suspension 2. Compteurde vitesse

TCS - Traction Control System (systéme de 3. Indicateur GPS (modeles équipés G T KEQU)
controle de la traction) 4. Indicateur de consignation (modeles équipés
YRC - Yamaha Ride Control (commande de pi- 5 ﬁoit)r(eQ &&8

lotage Yamaha) 6. Indicateur de pic du compte-tours

FAS31707 7. Indicateur de pression de frein avant
AFFICHAGE 8. Indicateur GY{DFFpOpUDWLRQ

/TDIILFKDJH FRPSUHQG GHX][ PR GHAffieaprsipragpitsnppge

de O f p Fplindial, STREET MODE (mode ur- 10 Indicateur ERS (YZF-R1M)

bain) et TRACK MODE (mode piste). La plupart E f}‘faircnhzr:rsgﬁ?f g'IOF? 5/ E\gwl?g/ 8?/8/ EBM
des fonctions V { D | | L &akddH€3 deux modes, 13:Compte_tours

cependant la présentation est |égérement diffé-

rente. Les éléments suivants peuvent VIDIILFKHU

iCompteur de vitesse

iCompte-tours TRACKMODE
fAfficheur GILQIRUPDWLRQV 1 2 34 5
tAfficheur du rapportengagé FEEGSST 5
Hindicateur de pression de frein avant ﬁmﬁ’”"'}b' """ 2 13 14 15
findicateur GYDFFpOpUDWLRQ 11 2 ﬁi‘l----
tAfficheur des réglages YRC MODE/PWR/ 7 12 34 ] 5
TCS/SCS/EBM 10 L0l 7
TAfficheur des réglages YRC LCS/QS/LIF/BC v
Hindicateur ERS (YZF-R1M) M pwd 13 s esM]iZr2 ]
findicateur GPS (modeles équipés G 1 XQU) 9 8
Hndicateur de consignation (modéles équipés
GITEQ) 1. Eléments YRC LCS/QS/LIF/BC
HMontre 2. Chronographe
Hindicateur de pic du compte-tours 3. Indicateur GPS (modeles equipes G X Q)
Chronographe 4. Indicateur de consignation (modeles équipés
iDifférentes icbones GTIDOHUWH 5 I\(/\ToEn)r(eQ &&8

tAlerte de mode erreur 3(U U’

Dossier Ressources DR 8/89



Concours Général des Métiers Repére : 24 CGM MV E Session 2024

Afficheur du rapport engagé [Changement de mode YRC ou modifica-

Il indique le rapport engagé. Ce modeéle pré- tions des réglages]

sente 6 rapports et une position de point mort. 1. Appuyer sur le bouton central du contacteur
La position de point mort est indiquée par le tée- de mode pour faire défiler de gauche a droite

PRLQ GH SRNQYWaP & WM |ida kaptX U et mettreensurb ULOODQFH OfpOpPHQW
SRUW HE®JDJp 3

Indicateur de pression de frein avant
Ilindique la puissance de freinage appliquée sur
les freins avant.

Indicateur GIDFFpOpUDWLRQ
Ilindique les forces GTIDFFpOgideDWLRQ
décélération en marche avant du véhicule.

Indicateur de pic du compte-tours 1. Contacteur de mode 302" (”

Cette petite barre V 1 D | | inénkeRtanément sur 2. Bouton supérieur

le compte-tours pour indiquer le régime moteur 3. Bouton central

de créte le plus récent. 4. Bouton inférieur

Eléments YRC MODE/PWR/TCS/SCS/EBM 2. Utiliser le bouton supérieur ou le bouton infé-

Le MODE actuel (mode YRC) et ses réglages rieur du contacteur de mode pour modifier la
PWR, TCS, SCS et EBM associés VD | I LEIKHQw YDOHXU GH OfpOpPHQW VpOHFWL
Les réglages individuels des éléments YRC ment vertical est impossible).

PWR, TCS, SCS, LCS, QSS, LIF, EBM et BC N.B.

peuvent étre organisés en quatre groupes et dé- H orsque le témoin de défaillance est allumé,

finis indépendamment pour chaque groupe. Ces les réglages YRC ne peuvent pas étre ajusteés.

groupes de réglages sont les modes YRC /R UV T XfGirKi@mYRC est activement enga-

MODE-A, MODE-B, MODE-C et MODE-D. Utili- gée, cet élément ne peut pas étre réglé. Par

ser le contacteur de mode pour changer de exemple, le réglage EBM ne peut pas étre

mode YRC ou effectuer les modifications des ré- ajusté pendant la décélération.

JODJHV GHV pOpPHQWYV &% | SDURUWYTEHX@QIpOpPHQW <5&-HVW PLV
principal. lance, mais ne peut pas étre réglé, la case de

N.B.

Les modes YRC sont prédéfinis en usine pour
différentes conditions de conduite.

Siles préréglages G 1 X \6ar@ilisés, les mo-
des YRC suggérés sont les suivants.
MODE-A: adapté a la conduite sur piste
MODE-B: réglage de conduite sur piste plus
souple

MODE-C: adapté a la conduite sur route
MODE-D: usage urbain ou pluie

Dossier Ressources DR 9/ 89



Concours Général des Métiers Repeére : 24 CGM MV E Session 2024

Eléments YRC LCS/QS/LIF/BC

Le statut activé/désactivé des éléments YRC
LCS, QSS, LIFetBC V1 DI liciFlotdque O X Q
de ces systemes est enregistré (non réglé sur
OFF) pour le mode YRC sélectionné, son icone
UHVSHFWLYH VIDIILFKH

Lorsque LCS est enregistré pour le mode YRC
sélectionné, son icone est grise. Pour activer le
systeme de contrble des départs, appuyer sur le
bouton central et le maintenir enfoncé M XV TX 1 |
que O YL ECQ atréte de clignoter et devienne
blanche.

N.B.

Les niveaux de réglage des systémes LCS,
QSS, LIF et BC ne peuvent étre définis T X fr-
WLU GH OfpFUDQ 0(18

Indicateur ERS (YZF-R1M)

Cette icone indique le mode ERS actuel. (Se re-

portera 335pJOPBI & Alapage1-8et 3 (56

(YZF-5 0 ~ j OD S-D0Jddur modifier le

mode ERS enregistré ou régler les niveaux de

réglage ERS.) Sile mode ERS disparaitde Oy LQ

dicateur ERS O 1 L &eigii blanche), arréterle

véhicule et attendre quelques secondes M XV T X 1 j

FH TXH OH PRGH VYDIILFKH GH QRXYHDX

N.B.

$/1HQUHJ L VA terpR HuQour peut étre af ILFKp HW UpLQLWLDOLVp j SDUWLU GH

Dossier Ressources DR 10/ 89
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Alerte de mode erreur

/IRUVTXIXQH HUUHXU LQWHUQH VXU
communication avec un contréleur du systeme a

pWp FRXSpH OYDOHUWH GH PRGH
comme sulit.

S(UU-HW.QRGLTXHQW XQH HUUHXU G
3 (U U’ gzHMWMHiguent une erreur du boitier de

Icbnes GYDOHUWH

sooormin 40 {1 12 13 _14__15 commande de suspension.
jﬁﬁiiiii 3 (Uibdique uniquement une erreur du boftier
) de commande électronique du systéme ABS.
N.B.
1. Alerte de panne du boitier de commande de i
suspension 37| ° En fonction de la naturede OfHUOHXIWLFKDJH
2. Alerte du systéme auxiliaire 3=~ peut ne pas fonctionner correctement et les ré-
3. Alerte de la température du liquide de glages YRC peuvent étre impossibles a modi-
UHIURLGLVEVHPHQW 3 fier. De plus, le systeme ABS risque de ne pas
4. Alerte de pression G 1 K X&=0H fonctionner correctement. Faites particuliére-
5. Alerte de mode erreur 3(UU" ment attention lors du freinage et vérifier imme-

. o
JRUVTXTXQH HUUHXU HVW Gpw HERPE SN e rqnv
G 1 D Oi¢es)alkterreurs ci-dessous VIDIILFKHQW

alors.

FAS31708

Alerte de panne du boitier de commande de ECRAN MENU
suspension (YZF-R1M)
Cetteicbne V 1 D I | 4i Bripkbbléme est détecté

dans la suspension avant ou arriere. 0o YE 1000
Alerte du systéme auxiliaire I
Cette icone V 1 D | 14i Bripkbbléme est détecté
dans un systéme non lié¢ au moteur.
Alerte de la temperature du |IQU|de de refroi- m
iy ——
Cette icobne V D | 14i 2 kerhpérature du liquide

de refroidissement atteint au moins 117 °C (242

°F). Arréter le véhicule et couper le moteur. Lais-

ser le moteur refroidir. /1 p F WBENQ) présente les modules de réglage
Fer o ci-dessus. Sélectionner un module pour

ATTENTIQN effectuer les maodifications de réglage

Ne pas laisser tourner le moteur lorsque ce- associées. Bien que certains réglages puissent

lui-ci est en surchauffe. étre modifiés ou réinitialisés via O TpFUD Q
principal, O 1 p MERWQoffre un acces atous

Alerte de pression G{KXLOH les réglages G 1D || L EtKIB darhmande

Cetteicone V { D | llbisduella pression G TKXLOH

moteur est basse. Aumoment ou le contacteur

a clé est activé pour la premiére fois, la pression

G 1 K ¥btéud Q fpBs encore augmenté, donc

FHWWH LF{QH VIDOOXPH HW UHVWH DOOXPpH MXVTX{DX
démarrage du moteur.

Dossier Ressources DR 11/ 89
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SORGH DIILFKDJH"

Il existe deux modes G DIIL E&D3JH b Q
cipal, STREET MODE (mode urbain) et TRACK
MODE (mode piste).

[Réglagedumode GIDIILFdeDDIHFUDQ

principal]
1. Dans O { p MEBW sélectionner 'LV SOD\
ORGH’
0 ko MENU 10:00

YRC Setting Lap

Maintenance

2. Sélectionner 26 75((M2'("ou375%&.
02'(" RX OH UHSqUH HQ IRUPH GH WULDQJOH
pour quitter).

0« Display Mode 10

STREET MODE

3. Appuyer longuement sur la molette pour quit-

Session 2024

WHU OfpFUDQ 0(18 RX XWLOLVHU OD PROHWWH SRXU

sélectionner un autre module.

Dossier Ressources
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35pJODJH <5&°

Ce module permet de personnaliser les quatre
modes YRC (MODE-A, MODE-B, MODE-C,
MODE-D) en ajustant les niveaux de réglage (ou
état on/off selon le cas) des éléments YRC,
PWR, TCS, SCS, LCS, QSS, LIF, EBM et BC.
Pour le modéle YZF-R1M, il est possible de sé-
lectionner le mode ERS a associer avec chaque
mode YRC, et également de régler les niveaux
de réglage des modes ERS.

N.B.

Repeére : 24 CGM MV E

/9 p O p PFIERAMprend 9 niveaux de ré-
glage et O { p O [ERHE @MWMprend 6 modes.
1Si davantage de sélections (niveaux de ré-

Session 2024

appliqué est grand. Il existe 9 niveaux de ré-
glage. Le niveau de réglage 1 entraine la plus
petite intervention du systéme global, tandis que
le niveau de réglage 9 entraine le plus grand
contrble de la traction global.

N.B.

e TCS ne peut étre activé ou désactivé que
via O T p Pplinbigal & O 1 Ddu GoHtacteur de
mode.

1Une fois que le TCS a été désactive, les élé-
ments TCS, SCS, LCS et LIF sont désactivés

HW QH SHXYHQW SDV rWUH UpJOp\

ment TCS est activé de nouveau, ces fonctions
associées au contrble de la traction reviennent
a leurs précédents niveaux de réglage.

JODJH RX PRGHV GLVSRQLEOHV SHXYHQW VIDIIL
FKHU VXU OTpFUDQ XQH EDUUH GH GpILOHPHQW

V DI | hoeiridiquer que G Y D X3&léttibhs

14

sont disponiblese Q IDLVDQW GplILOHU OfpFUDQ 4

PWR

Sélectionner PWR-1 pour laréactionde O TDFFp

lérateur la plus agressive, PWR-2 et PWR-3
pour une réaction de la poignée des gaz/du mo-
teur plus souple, et PWR-4 pour les journées
pluvieuses oudés T X I X@iRdre puissance du
moteur est souhaitée.

PWR 1

PWR 2

PWR 3

PWR 4

Ouverture du papillon

Actionnement de la poignée des gaz

ok whE

TCS

Ce modele utilise un systéme de controle de la
traction (TCS). Pour chaque niveau de réglage,
plus le véhicule est penché sur le c6té, plus le
contréle de la traction (intervention du systéme)

Dossier Ressources

TCS

v

1. Intervention du systéeme
2. Angle GILQFOLQDLVRQ

SCS

SCS peut étre réglé sur OFF, 1, 2 et 3. Le ré-
glage OFF désactive le systéme de contrble de
la glisse, le niveau de réglage 1 entraine la plus
petite intervention du systéme et le niveau de ré-
glage 3 entraine la plus grande intervention du
systéeme.

14 3

SCS

v

1. Intervention du systéme
2. Glisse sur le coté

DR 13/89
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LCS

LCS peut étre réglé sur 1, 2 ou OFF. Le niveau
de réglage 1 empéche la montée du régime mo-
teur au-dela de 9000 tr/mn méme lorsque la poi-
gnée des gaz est complétement tournée. Le
niveau de réglage 2 empéche la montée du ré-
gime moteur au-dela de 8000 tr/mn. OFF désac-
tive la fonction LCS du mode YRC sélectionné

Repeére : 24 CGM MV E

Session 2024

14 3

LIF

v

2

OfLF{QH /&6 QH VIDIILFKH SDV HW OD IRQFWLRQ GH

contrble des départs ne peut pas étre activée).
Lorsque LCS a été réglé sur le niveau 1 ou 2
pour le mode YRC sélectionné, @ficateur LCS

1. Intervention du systéme
2. Soulévement des roues

GH OTpFUDQ SULQFLSDO VYDIILEBM HQ JULV SRXU LQGL

qguer que O 1 p O LB S €3tlisponible. Lorsque
le systéme de commande des départs a été ac-

Le systéme de gestion du frein moteur réduit le
couple moteur lors de la décélération. /TLQMHFWLR C

WLYp SUpSDUp j OTXWLOLYVDW L®RQarkurdht, @ Hal&ge (VO B\ BeX&/mpiM

PRGH
N.B.

Le systéme LCS fonctionne conjointement avec
le systéme LIF. Le systeme LCS ne peut pas
étre utilisé si LIF est désactivé.

QSss
Le systeme de changement de vitesse rapide

est divisé en sections QS 4 (engagement G 1 X Q

rapport supérieur) et QS w (rétrogradation). QS
A €t QS w nesont pas liés et peuvent étre in-
dépendamment activés ou désactivés.

QS A peutétreréglé sur 1, 2 ou OFF. Le niveau
de réglage 1 est congu pour une accélération
maximale, tandis que le niveau de réglage 2 est
congu pour des changements de vitesse
souples a une ouverture moyenne ou moindre
des gaz. OFF désactive la fonction respective
G 1 H Q J D J KM Ba@ittt supérieur ou de ré-
trogradation, et le levier G {1 H P E U DdaiDairel
ensuite utilisé lors G § BhQngement de vitesse
dans cette direction.

N.B.

1Régler QS 4 sur 1 pour une conduite sur piste
ou sportive.

1Régler QS 4 sur 2 pour le tourisme ou une
conduite en vile.

LIF

LIF peut étre réglé sur 1, 2, 3 ou OFF. Le niveau
de réglage 3 réduit fortement le soulevement
des roues, et le niveau de réglage 1 entraine la
plus petite intervention du systeme. OFF désac-
tive LIF et LCS sera désactivé pour le mode
YRC sélectionné.

Dossier Ressources

OTLQGLFDWHXU /&6 GHY lohldedgaEde@r@nigues sont réglés de

maniere pOHFWURQLTXH SDU Of(&8 EF
commande électronique). Il existe 3 réglages

pour V 9 D G x$aWiktd) aux conditions de

conduite, ou aux préférences personnelles.

5
1. EBM1
2. EBM2
3. EBM3
4. Force du frein moteur
5. Régime moteur
BC

Sélectionner BC1 lorsque seul le systéeme ABS
standard est souhaité. Sélectionner BC2 afin
gue le systéme de commande de frein régule la
pression du frein dans les virages pour suppri-
mer le patinage latéral des roues.

N.B.

3RXU OHV SLORWHV H[SPULPHQWpV
conduite sur piste, les conditions pouvant varier,

letémoin G T H Q J D J @uRy4t&ve de freinage

BC2 peut V 1 D O QIX¥sRat e prévu en fonc-

tion de la vitesse en virage souhaitée ou de la

courbe de virage attendue.
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[Personnalisation G Y X@Qde YRC ou ré-
JODJH GTXQ pOpPHQW <5&@

1. Sélectionner 3<5& HW Wadn® O p MED Q

NU.

0 o MENU 10:00

2. /MpFUB R HWWLI®JI 1 etffdchise du
mode YRC 3 <5 &€Est mise en surbrillance.
Appuyer brievement sur la molette pour en-
trer dans la case, puis sélectionner le mode
YRC (A, B, C ou D) arégler.

Q0 «on YRC Setting [E 10:00

12 3 45

Repére en forme de triangle
Case du mode YRC

Elément YRC

Mode ERS (YZF-R1M)

Vers le menu ERS (YZF-R1M)

3. Sélectionner O 1 p O priRE Yrégler, tel que
PWR, TCS, SCS, LCS, QS4, QSw, LIF,
EBM, BC ou ERS (YZF-R1M).

arwbdhpe

0 YRC Setting [E 10:00
4 ==
2|2 P
3ﬂ |
, 1 i m
Al e ﬂ* i os Josk ke G ot s | b
1
1. Elément YRC
2. Reéglage du niveau actuel
3. Niveau prédéfini en usine
4. Mode YRC

Dossier Ressources

Repére : 24 CGM MV E
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ERS (YZF-R1M)

O km/h YRC Setting 10:00
1— N = =
2 8
<4 | |
4 4“—
R1 7
S S
Kl it
SUPPORTJ SUPPORTJ SUPPOR FIRM
2 3 4 5 6
Mode ERS

Niveau G DV V L ¥ufré@radgeH

Niveau G 1DV V L WansDed Vrelges

Niveau GIDVVLYWBHQFHpOpUDWLRQ
Niveau G 1D P R U W LgloWal &&hQ W

Niveau G 1D P R U W Lglbydtiarie® W

Niveau prédéfini en usine

Niveau actuel

© N O~ WD

/9 (5 8e compose de trois modes automa-
tiques semi-actifs (T-1, T-2, R-1) et de trois mo-
des de réglage manuels (M-1, M-2, M-3).

/R UV T Kfide Qutomatique est sélectionné, le
boitier de commande de suspension régle la
compression et les forces GIDPRUW LaM&/ HP HQ W
détente en fonction des conditions de roulage.
La précontrainte du ressort est réglée a la main
pour tous les modes et modéles.

Pour les modes piste T-1 et T-2, les réglages
suivants peuvent étre réglés:

BRAKE SUPPORT: assistance au freinage qui
réduit la plongée (plantage de O 1 D deJaQmwto
dd au freinage).

CORNER SUPPORT: assistance dans les vi-

UDJHV TXL DXJPHQWH OYDRRUWLV\
sorber les oscillations du chassis pour une prise

de virage en douceur. Réduire ce réglage pour

une plus grande adhérence de la roue arriére.

ACCEL SUPPORT: assistancea OfDFFpOpUDWL
qui réduit le cabrage (plantage de O D WelaqUH
PRWR G€ j OYDFFpOpUDWLRQ

FRONT FIRM: durcit 3 +6uassouplit 36 OTD-PRU
tissement global de la suspension avant

REAR FIRM: durcit 3+ 6u assouplit 36 O 1D-PR U
tissement global de la suspension arriere

DR 15/89
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(1
[ YRC Setting i V1|
T1 M-2
T2 ? M-3
1— o "

2 1. Mode ERS
2. Force G 1D P R UW LaMa/ddrRgre@sWin avant
1. Mode ERS 3. Force GfDPRUW LaAa/dé@mWnt .
2. Niveau G DV V L ¥uMt@rageH 4. Force GIDPRUW L?\/Ia/df!lﬁﬂfb@s‘ﬁf? arriere
3. Niveau G D P R U W LolotaHiavah W 5. F(_)rce G ﬂDrE?sSemenF a la détente arriére
4. Niveau G 1D P R UW Lolotat@riee W 6. Niveau préedefini en usine
5. Niveau prédéfini en usine 7. Reéglage du niveau actuel

6. Niveau actuel Pour les modes de réglage manuels M-1, M-2 et

Pour le mode route R-1, les réglages suivants M-3, les réglages suivants peuvent étre réglés:
peuvent étre réglés: Fr COM: amortissement a la compression avant
BRAKE SUPPORT: assistance au freinage qui Fr REB: amortissement a la détente avant
réduit la plongée (plantage de O 1 D WeDianbto Rr COM: amortissement a la compression ar-
dd au freinage). rnere . R . .
FRONT FIRM: durcit 3+ bu assouplit 36 ‘0§ D-P R lﬁlr REB: amortissement a la détente arriére

tissement global de la suspension avant N.B.

REAR FIRM: durcit 3+ ou assouplit 36 O 1 D-P R U3M-1 est prédéfini pour une utilisation sur piste
tissement global de la suspension arriére avec des pneus slick de compétition.

N.B. 1M-2 est prédéfini pour une utilisation sur piste

avec des pneus de route.
1M-3 est prédéfini pour un usage urbain avec
des pneus de route.

1T-1 est prédéfini pour une utilisation sur piste
avec des pneus slick de compétition.

1T-2 est prédéfini pour une utilisation sur piste
avec des pneus de route.

1R-1 est prédéfini pour une utilisation sur route [Modification des réglages du mode ERS]
avec des pneus de route.

[1 YRC Setting [E 10:00

E-IIIIEHIII-T

1. Versle menu ERS
2. Modes manuels
3. Modes automatiques

N.B.

Le menu de réglage ERS se répartit entre les
modes de réglage automatiques et manuels, et
les deux types sont accessibles séparément.

Avant G Y R Xermehude réglage ERS, vérifier

Dossier Ressources DR 16/ 89
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3 ENTRETIENS PERIODIQUES

e. Brancher le coupleur sur chaque fourche.
f. Remettre le cache en caoutchouc en
place.

FAS30941

REGLAGE DE LA FORCE
'"1$0257,66(0(17 '(6 %5%$6 '(
FOURCHE ET DU COMBINE RESSORT-
AMORTISSEUR ARRIERE (sur le modéle
YZF-R1M)

Q ey YRC Setting 10:00
11— w2 |22
T2 8
4 4 4
4 44—
R1 7
S S
K o
SUPPORBUPPORT SUPPORT FIRM
2 3 4 5 6
Mode ERS

Niveau G DV V L ¥uSt&@rageH
Niveau G DV V L dansDed Hrages

Niveau G Y BrBssement global avant
Niveau G D P R U W LgloYati &rieér@ W
Niveau prédéfini en usine

8. Niveau actuel

NoarMwdE

/1(56 VH FRPSRVH GH WURLV PR

tigues semi-actifs (T-1, T-2 et R-1) et de trois
modes de réglage manuels (M-1, M-2 et M-3).
/R UV T Kfide Qutomatique est sélectionné, le
boitier de commande de suspension régle la

compression et les forces GYDPRUW LAMa&/ HP H

détente en fonction des conditions de roulage.
La précontrainte du ressort est réglée a la main
pour tous les modes et modeéles.

Pour les modes piste T-1 et T-2, les réglages
suivants peuvent étre réglés:

BRAKE SUPPORT: assistance au freinage qui
réduit la plongée (plantage de O 1 D deDaQmbto
dd au freinage).

Dossier Ressources

CORNER SUPPORT: assistance dans les vi-

UDJHV TXL DXJPHQWH OfTDRRRUWLVV
sorber les oscillations du chassis pour une prise

de virage en douceur. Réduire ce réglage pour

une plus grande adhérence de la roue arriere.

ACCEL SUPPORT: assistancea OfDFFpOpUDWL
qui réduit le cabrage (plantage de O D WelaqUH
PRWR G€ jée@ttbD)FFpO

)5217 ),50 GXUFLW 3+° RX DVVRXSQO
O 1D PR UW gbaHIP |8 €u¥ension avant

5($5 ),50 GXUFLW 3+ RX DVVRXSOL
O 1D P R U W pleballdielaisuapension arriere

Qe YRC Setting 10:00

TRl e 2

T2 < = 6
11— .
4 4“— 5
s
Ceoeed G
SUPPORT
2 3 4
Mode ERS

Niveau G 1 DV V L ¥uitr&rmageH
Niveau G 1 D PsRdoh@ht.global avant
Niveau G 1D P R U W LglbYatidrrier®@ W
Niveau prédéfini en usine

6. Niveau actuel

arwbdhE

Pour le mode route R-1, les réglages suivants
peuvent étre réglés:

BRAKE SUPPORT: assistance au freinage qui
réduit la plongée (plantage de O 1 D ¥elldwito

Niveau G 1DV V L ¥ \@ PRFFp O pUDW L R Q dU au freinage).

)5217 ),50 GXUFLW 3+° RX DVVRXSQO
O 1D PRUW gbaHIP |a €¥gension avant
5($5 ),50 GXUFLW 3+ RX DVVRXSOL
O 1D P R U W pleballdelaispapension arriére

B.
haér'l \éstLr)Jr)éc}'é'fiﬁi I-[;o"ﬂr une utilisation sur piste
avec des pneus slick de compétition.
1T-2 est prédéfini pour une utilisation sur piste
avec des pneus de route.
-\;vest prédéfini pour une utilisation sur route
ec des pneus de route.
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Qi YRC Setting

1— e

1. Mode ERS

Force G 1D P R U W La/&/ddrRpde@sWn avant
Force G 1D P R U W Laj&/déteriteCVent
Force G 1D P R UW Laa/ddrRpre@sWn arriere
Force G 1D P R U W LaMa/détertteinere
Niveau prédéfini en usine

Réglage du niveau actuel

Nogk~wd

Pour les modes de réglage manuels M-1, M-2 et
M-3, les réglages suivants peuvent étre réglés:
Fr COM: amortissement a la compression avant
Fr REB: amortissement a la détente avant

Rr COM: amortissement a la compression ar-
riere

Rr REB: amortissement a la détente arriere

N.B.

M-1 est prédéfini pour une utilisation sur piste
avec des pneus slick de compétition.

1M-2 est prédéfini pour une utilisation sur piste
avec des pneus de route.

1M-3 est prédéfini pour un usage urbain avec
des pneus de route.

1. Régler:
tForce GIDPRUWLVVHPHQ
a. Mettre le contacteur a clé sur la position
321°
b. Appuyer longuement sur la molette pour
DIILFKHU OfpFUDQ 0(18

0o MENU 10:00

Display Mode

Time Logging
(T

c. 6pOHFWLRQ®HW Wk RE "

Dossier Ressources
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O km/h MENU

Display Mode

| YRC Setting |
e

d. Sélectionner le repere 3p “situé a droite

de O (56
N.B.
Le menu de réglage ERS se répatrtit entre les
modes de réglage automatiques et manuels, et
les deux types sont accessibles séparément.
Avant G 1 R Xernuehude réglage ERS, vérifier
que le mode ERS actuel correspond bien au
type (automatique ou manuel) a régler.

Qo YRC Setting [E 10:00

1. Versle menu ERS
2. Modes manuels
3. Modes automatiques

e. /IDIILFpaEsé Bl O 9 p &riedlage de
suspension approprié et la case de sélec-
tiondumode ERS 36 (7 7, 1 &Stmise en
surbrillance. Appuyer briévement sur la
molette pour entrer dans la case, puis sé-
lectionner le mode ERS a régler.

Qe YRC Setting [E 10:00

4

Vers le menu de réglage YRC

Case de sélection du mode ERS 36 (77,1*"
Niveau prédéfini en usine

Réglage du niveau actuel

rowbdrE
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ff. o pOHFWLRQQHU OfpOpPHQW GH VXVSHQVL
régler, puis tourner la molette pour régler
le niveau de réglage.

py)
O

N.B.

Tous les modes ERS quel que soit le type sont Q

indépendants. Les modifications des réglages

de niveau de deport effectués dans un mode ne )

sont pas transférées vers un autre mode. \ @
g. Pourrégler G 1 D XriodeBIBRS du méme

type, répéter la procédure a partir de
O T p WP Bodr commuter les types ou & N.B.
OD ILQ VpOHFWLRQQuHe- OH Leéglage ee précontrainte duressort VI HI1THFW X H
YHQLU DX PHQX 3<5& 6HWW Lehdfesgrant i@ gidtemce S F Plus la distance 2 F~

est longue, plus la précontrainte du ressort est

CONTROLE DU COMBINE RESSORT- POHYpH SOXV O Bst@duke\plui& H = F
AMORTISSEUR ARRIERE précontrainte du ressort est réduite.

Sereportera 3&2175b0U COMBINE RES-
SORT-$0257,66(85 $55,E5(" j OD SDJH
4-122.

FAS30655

REGLAGE DU COMBINE RESSORT-
AMORTISSEUR ARRIERE (sur le modéle
YZF-R1)

FWA13120

A\ AVERTISSEMENT

Caler solidement le véhicule pour TXtHeO
puisse se renverser.

Précontrainte du ressort

, . Minimum
Précontrainte du ressort
FCA13590 ]
ATTENTION 77.5 mm (3.05in)

. s . . Standard
Ne jamais dépasser les limites de réglage 78.5 mm (3.09 in)
maximum ou minimum. Maximum
1. Régler: 85.5 mm (3.37in)

1Précontrainte du ressort
a. Desserrer le contre-écrou 3 °

b. Pour effectuer le réglage de la précon- Ng Contre-écrou de la bague de ré-

d. Serrer le contre-écrou au couple spécifié.

trainte du ressort, utiliser la clé spéciale de glage de précontrainte du ressort

la trousse de réparation. - (sur le modéle YZF-R1)
c. Tournerlabague de réglage 3 dansle
2 h 28 N-m (2.8 kgf-m, 21 Ib-ft
VHQV 3D’ RX 3E (28kg )
Sens” _ Amortissement a la détente
FCA13590
La précontrainte du ressort augmente ATTENTION

i lusd . . o o .
(suspension plus dure) Ne jamais dépasser les limites de réglage

Sens™ _ maximum ou minimum.
La précontrainte du ressort diminue (suspensi 1. Régler:
plus souple). FAmortissement & la détente
a. Tourner lavis deréglage 3 dans le sens
3D” RX 3E’

Dossier Ressources DR 19/ 89
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Sens™
>[ u}ES§]e - adadétente aug- mente
(suspension plus dure).

Sens™ _
>[ u}ES$] - adadétente diminue
(suspension plus souple).

Repére : 24 CGM MV E
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a. Tourner lavis de réglage 3 dans le sens
3D” RX 3E°

Amortissement a la détente
éi( Position minimum (souple)
23 déclicsdanslesens b *
Standard
12 déclicsdanslesens b *
Position maximum (dure)
1 déclicdanslesens ¥~

* La vis de réglage étant completement
WRXUQpH GDQV OH VHQV 3

Sens™
>[ u} & S§]e - adagadnpression augmente
(suspension plus dure).

Sens® _
>[ u}ES] e+ adagdmpression diminue
(suspension plus souple).

Amortissement a la compression
rapide

N.B.
1Bien que le nombre total de déclics G  Mé€xa-

Position minimum (souple)
5.5toursdanslesens b~
Standard
3toursdanslesens b°
Position maximum (dure)
Otourdansleens b~
* La vis de réglage étant compléetement
WRXUQpH GDQV OH VHQV 3

nisme de réglage delaforce GI{DPRUWLVVHPHQW

puisse ne pas correspondre exactement aux
spécifications ci-dessus en raison de petites
différences de fabrication, le nombre réel de
déclics représente toujours la plage de réglage
entiére. Pour un réglage précis, Vvérifier le
nombre de déclics et modifier les spécifica-
tions minimale et standard si nécessaire.

H ors de la rotation de la vis de réglage de la
force G 1D P R U W Ladns ¢ Bdh€ VD [a po-
sition 0 déclic et la position 1 déclic peuvent
étre identiques.

Amortissement a la compression (pour un
amortissement rapide)

FCA13590

ATTENTION

Ne jamais dépasser les limites de réglage
maximum ou minimum.

1. Régler:
tAmortissement a la compression (pour un
amortissement rapide)

Dossier Ressources

N.B.

%LHQ TXH OH QRPEUH WRWDO GH W
QLVPH GH UpJODJH GH OD IRUFH G

puisse ne pas correspondre exactement aux
spécifications ci-dessus en raison de petites dif-
férences de fabrication, le nombre réel de tours
représente toujours la plage de réglage entiere.
Pour un réglage précis, vérifier le nombre de
tours et modifier les spécifications minimale et
standard si nécessaire.

Amortissement & la compression (pour un
amortissement lent)

FCA13590

ATTENTION

Ne jamais dépasser les limites de réglage
maximum ou minimum.

1. Régler:
tAmortissement a la compression (pour un
amortissement lent)
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a. Tourner la vis de réglage 3 dans le sens
3D” RX 3E’

Repére : 24 CGM MV E

Sens®
>[ u}E $]e - adagdmpression augmente
(suspension plus dure).

Sens™ _
>[ u}E §] e adagdmpression di- minue
(suspension plus souple).

Amortissement & la compression
lente

Position minimum (souple)

18 déclicsdanslesens b ”
Standard

12 déclicsdanslesens b *
Position maximum (dure)

1 déclicdanslesens b~

* La vis de réglage étant complétement
WRXUQpH GDQV OH VHQV 3

N.B.

Session 2024

FAS30942

REGLAGE DE LA PRECONTRAINTE DU
COMBINE RESSORT-AMORTISSEUR
ARRIERE (sur le modéle YZF-R1M)

FWA13120

A\ AVERTISSEMENT

Caler solidement le véhicule pour
puisse se renverser.

TXHeo

Précontrainte du ressort

FCA13590

ATTENTION

Ne jamais dépasser les limites de réglage
maximum ou minimum.

1. Régler:

tPrécontrainte du ressort

a. Desserrer le contre-écrou 3 -~

b. Pour effectuer le réglage de la précon-
trainte du ressort, utiliser la clé spéciale de
la trousse de réparation.

c. Tourner la bague de réglage 3 dansle
VHQV 3D” RX 3E’

1Bien que le nombre total de déclics G  Mé€xa-

nisme de réglage delaforce GIDPRUWLVYV

puisse ne pas correspondre exactement aux
spécifications ci-dessus en raison de petites
différences de fabrication, le nombre réel de
déclics représente toujours la plage de réglage
entiére. Pour un réglage précis, vérifier le
nombre de déclics et modifier les spécifica-
tions minimale et standard si nécessaire.

H ors de la rotation de la vis de réglage de la
force G 1D P R U W Ladns ¢ Bdh€ VD [a po-
sition 0 déclic et la position 1 déclic peuvent
étre identiques.

Sens™
L p |_tégé((écontrainte du ressort augmente
ension plus dure).
Sens®
La précontrainte du ressort diminue (suspensi
plus souple).

Dossier Ressources

N.B.

Leréglage de précontrainteduressort VIHIIHFW X H
en mesurant la distance 3 F Plus la distance 3 F’

est longue, plus la précontrainte du ressort est

pOHYpH SOXV OD GLVWDQFH 3F" H\
précontrainte du ressort est réduite.
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Repeére : 24 CGM MV E

Précontrainte du ressort
Minimum

2%

N 0 mm (0.00 in)
Standard

4 mm (0.16in)
Maximum

9 mm (0.35 in)

d. Serrer le contre-écrou au couple spécifié.

\ Contre-écrou de la bague de ré-
% glage de précontrainte du ressort

(sur le modéle YZF-R1M)
25 N-m (2.5 kgf-m, 18 Ib-ft)

FAS30809

CONTROLE DU BRAS DE RACCORDEMENT
ET DU BRAS RELAIS

Sereportera 3& 2 175D MU BRAS DE RAC-
CORDEMENT ET DU BRAS 5(/$, 6&la page
4-122.

CONTROLE DU 1 ,9(%$8 '+8,MOTEUR
1. Placer le véhicule sur une surface de niveau.
N.B.

1Poser le véhicule sur un support pour entre-
tien.
16 1 D V Vaubllelvédhicule est a la verticale.

2. Mettre le moteur en marche, le faire chauffer
pendant quelques minutes, puis le couper.
3. Controler:
Niveau G 1 K ¥nbt€uH
Le niveau G Y K Kbt@uHdoit se trouver entre
le repere de niveau minimum 3 Dét le repére
GH QLYHDX PD[LPXP 3E°
En dessous du repére de niveau minimum o

Ajouter O T KriXdteDrHpréconisée M XV T{-1 D X

veau approprié.

Dossier Ressources

Session 2024

Margque recommandée
YAMALUBE

Type
Entierement synthétique
Viscosités SAE
10W-40, 15W-50
Qualité G 1 K Xnhot it recom-
mandée
API service de type SG mini-
mum, JASO standard MA

FCA13361

ATTENTION

F/IKXLOH PRWHXU OXEULILH pJDOH
O 1 H P E U etWnd ile de type inadéquat
ou des additifs pourraient le faire patiner. Il
convientdoncde ne pasajouter GIDAxGLWL
FKLPLTXHV QL G{XWLOLVHU GHV K
G 7 ¥i@de 3& "' ousupérieur et des huiles
G 1D S SHOXDW LFROQNSERVING ,,~

Empécher toute pénétration de corps
étrangers dans le carter moteur.

N.B.

Attendre quelques minutes que O T KriXateOride
stabilise avant de contrbler son niveau.

4. Mettre le moteur en marche, le faire chauffer
pendant quelques minutes, puis le couper.

5. Contrbler a nouveau le niveau G K Kat€uH

N.B.

Attendre quelques minutes que O  KriXdteOride

stabilise avant de contréler son niveau.

FAS30657

REMPLACEMENTDE /9+8,/( 027(85
1. Mettre le moteur en marche, le faire chauffer
pendant quelques minutes, puis le couper.
2. Placer un récipient sous la vis de vidange de
OTKXLOH PRWHXU
3. Déposer:
iBouchon de remplissage de O I KnixdteOrH -
1Vis de vidange de O { KrKdte€Drt# -~
Hoint 3 ~

DR 22/ 89
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4 98( 'N(16(0%/( '8 &+$66,6

b. Monter O |, 8 8lesrondelles et les bou-

couple spécifié.
N.B.
Appliguer une fine couche de graisse silicone

sur les rondelles au point de contact avec les
passe-fils.

Lubrifiant recommandé
Graisse silicone

FAS33140

REPOSE DU CACHE ARRIERE
Vis IMU 1. Monter:
2.0 N-m (0.20 kgf-m, 1.5 Ib-ft) ICache arriere 3 ~

&%/ |

a. Insérer les saillies 3 Ddu cache arriere 3 ~
dans les orifices 3E~ G X Joue Grkéere,
MONTAGE DU CACHE LATERAL ARRIERE puis monter les rivets démontables.
La procédure suivante V D S S &uk deXitta-
ches latéraux arriére.
1. Monter:
iCache latéral arriere 3 °

a. Insérer la saillie 3 Ddes caches intérieurs
latéraux arriere (YZF-R1)/caches latéraux
arriere (YZF-5 0 GDQV OTRULILFH 3E” GX
garde-boue arriere, puis serrer les vis des
caches latéraux arriere.

\j Vis de cache latéral arriére
ENY 9 N-m (0.9 kgf-m, 6.6 Ib-ft)
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] 7Nm (0.7 kgf m, 5.21b #)| [ 7 Nm (0.7 kgf m, 5.21b #) |

VUE ' (16 (0% /DU CHASSIS (2)
I

Dépose du CCU (sur le modele YZF-R1M)
1

[%]7 Nm (0.7 kgf m, 5.211b #) |

.' AN
(S

0!

=

Remarques

Sereportera 398 ("1(16(0% /U
~j OBL.SDJH

&+ /66,6

Tache/Piéces a déposer
Débrancher.

Ordre

Selle du pilote/Selle du passager/Couvercle de

batterie
Cache de selle du passager

Débrancher.

Cou

pleur du GPS

Ressort

G

PS

Cache arriere
Coupleur du CCU (faisceau de fils auxiliaire)

Débrancher.

NI IR I IR

Sangle

[EEY

CCU (bloc de contrdle de communication)

Support du CCU 1

[EnN

©| O N[ o O | W[ N

Support du CCU 2

=
o

DR 24 /89

[N
[N

Coupleur du faisceau de fils
Coupleur d §util de diagnostic des pannes Yamaha

[EnY
N

Faisceau de fils auxiliaire

=
w
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5 COMBINE RESSORT-AMORTISSEUR ARRIERE

FAS30219 i 1Vis supérieure de combiné ressort-amortis-
DEPOSE DU COMBINE RESSORT- seur arriére

AMORTISSEUR ARRIERE 4. Déposer:
1. Placer le véhicule sur une surface de niveau. Hcrou de bras relais 3

FWA13120

A\ AVERTISSEMENT 1Vis de bras relais 3 ~

L 3 -
Caler solidement le véhicule pour TX%HeO iEntretoise epaulee

.
puisse se renverser. iBras relais

N.B.
o Déposer O T H Q WapalldereL arle coté
Surélever la roue arriére en plagant le véhicule gauche du véhicule.

sur un support pour entretien.

2. Déposer:

Ecrou supérieur de bras de raccordement

1Vis supérieure du bras de raccordement 3 ~

1Ecrou inférieur de combiné ressort-amortis-
seur arriere

1Vis inférieure de combiné ressort-amortis-
VHXU DUULQUH 3~

1Ecrou inférieur de bras de raccordement

1Vis inférieure de bras de raccordement 3 ~

1Bras de raccordement 3 ~

N.B.

Lors de la dépose de la vis, immobiliser le bras
RVFLOODQW SRXU OYHPSrFKHU GH WRPEHU

3. Déposer:
tEcrou supérieur de combiné ressort-amortis-
seur arriéere
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FAS30225

REPOSE DU COMBINE RESSORT-
AMORTISSEUR ARRIERE

Avant de reposer le combiné Ressort-amortisseur,
régler la pré-charge du ressort

1. Monter:
fCombiné ressort-amortisseur arriére
1Bras relais
1Bras de raccordement

N.B.

1Reposer la vis supérieure de combiné ressort-
amortisseur arriere, la vis de bras relais, la vis
inférieure de bras de raccordement et la vis su-
périeure du bras de raccordement en partant
de la gauche.

1Pour reposer le combiné ressort-amortisseur
arriere, soulever le bras oscillant.

2. Serrer:.

tEcrou de bras relais

Ecrou supérieur de combiné ressort-amortis-
seur arriere

1Ecrou inférieur de bras de raccordement

1Ecrou inférieur de combiné ressort-amortis-
Seur arriere

1Ecrou supérieur de bras de raccordement

Réalisez les réglages du combiné
ressort-amortisseur avant de faire un essai
routier.

Modéle YZFR1M :

Réglage force d'amortissement P 3-27
Précontrainte du ressort P 3-32

Dossier Ressources
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6 FONCTION DE DISPOSITIF EMBARQUE DE DIAGNOSTIC DES
PANNES

N.B.
1Ce moteur est équipé G 1 Hispositif embarqué de diagnostic de pannes. Il est contrélé avec soin pour
détecter des défauts et défaillances du systeme antipollution. Par conséquent, la modification, un en-
tretien ou une utilisation incorrect(e) du véhicule peut également étre a O § R Ude J@ RHO Odxi PID.J H
Ces événements peuvent entrainer O D O Odxi EDditd G 1 D Gah defhillance.
1Reprogrammation du logiciel de O (&8
HUtilisation de O 1 D F F Hélewtiyuegdi peut affecter O (& 8
HUtilisation de la spécification incorrecte de la bougie et de O § L Q Miel davuraxitUUtilisation des ac-
cessoires tiers tels que la suspension et le systtme GI{pFKDSSHPHQW
MModification des spécifications de la chaine de transmission, du pignon, de la roue et du pneu.
1Dépose ou modification du capteur G TR [\J g@Histtme GIDGPLBYRERPpFKDSSIEHBHQW
partie systeme G p FKD S S(eaRalQUWN EXUP, etc.).
HFaible entretien de la chaine de transmission et de la pression de gonflage de pneu.
Hauteur de pédale de frein incorrecte, frottement de frein arriére.
IOuverture et fermeture excessives de la poignée des gaz, recours fréquent aux burns, aux cabrages
HW | O 1H P EdttiBlienémi eSgagé.
fMélange G 1 BlLAlline alimentation en carburant incorrecte.

4 3 2 1
Systéme Allumage de témoin GYDOHUWH [éu‘r"e;@@ X

SYSTEME '7,1-(&7,21 5 - X
DE CARBURANT MIL 2.0 secondes*1
ANTIDEMARRAGE . ] . 5 - Environ 0.15
ELECTRONIQUE Témoin de O 1 D Q &vrage plectronique seconde
SYSTEME ABS P 3 - N
(antiblocage des roues) Teémoin G f D Qi $ysterhe ABS 2
SYSTEME . G g s

1$0257,66 (DE Témoin G Y D Qddl $yséhhe auxiliaire 2.0 secondes
DIRECTION
(SYSTEME DE )
SUSPENSION REGLABLE A o .

p Témoin G 1 D Qldl $ystéhhe auxiliaire 3 2.0 secondes
ELECTRONIQUEMENT) 1 &y

(sur le modéle YZF-R1M)
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FAS32806

YDT
Ce modele utilise O  <pdur identifier les défaillances.
Pour plus GTLQ IR U 8ub O/ R Kkeporter au manuel G X W L @lrM BVMAELRTR X W L O

Port USB de O 1 RdewiagDostic
des pannes Yamaha

90890-03267
Interfacede OYDGD S#é mMWR
de diagnostic des pannes
Yamaha

90890-03264

N.B.

1/ R XI®iagnostic des pannes Yamaha (A/l) (90890-03264) inclut un faisceau de fils auxiliaire de
o0f<'7 E UR F K H0B266).

H e faisceau de fils auxiliaire de O { <(6/broches) (90890-03266) est requis en plus de O | RIX#aL O
gnostic des pannes Yamaha (A/l) (90890-03262).

Un GST peut également étre utilisé pour identifier les dysfonctionnements.

5DFFRUGHPHQW GH 0O1f<'7
Retirer le capuchon de protection 3 “puis relier O § <ad coupleur.

FAS32865

PIECES RACCORDEES AU BOITIER DE COMMANDE DE SUSPENS ION (sur le modéle
YZF-R1M)

Les piéces suivantes sont raccordées au boitier de commande de suspension.

Lors G  Xr€cherche de court-circuita O 1 D O L P He3 vdlpMutsRiGQvent G I D EeRdJd8branchés
de toutes les piéces suivantes.

Moteur pas a pas de la fourche (gauche) FMoteur du ventilateur de radiateur auxiliaire
tMoteur pas a pas de la fourche (droite) tConnecteur CC auxiliaire

fMoteur pas a pas du combiné ressort-amortisseur 1 & R Q W DebégHilleUhatérale
arriere (amortissement a la compression)

Moteur pas a pas du combiné ressort-amortisseur 1 & D S Wéldaxdurant
arriere (amortissement a la détente)

1Solénoide G 1D P R U W dit&ckoX (DPTION) tPompe a carburant
$ECU (boitier de commande du moteur) }Contacteur & la poignée (gauche)

fEnsemble modulateur de pression (boitier de com- I % @eRcBntrole de phare
mande électronique du systeme ABS)

FCompteur équipé tVeilleuse
1IMU (centrale a inertie) IClignotant avant (droite et gauche)
$CCU (bloc de contréle de communication) 1Solénoide G D P R U \We dit&ttibK U

FMoteur du ventilateur
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Systeme de sécurité intégré

DTC Symptdme Code de
Démarrage | Conduite du | diagnostic
du moteur véhicule

Alimentation électrique du véhicule
8 B$%6| WHQVLRQ ldirhddt@atidn GuH O 2 2 2
boitier de commande électronique du
systeme ABS)
s B 002 |Pasdetransmission de code entre le _ _
%,/ = (5| Rottier de commande électronique et Impossible | Impossible 2
T O 1D Q W-rag@ &ldattbnique.
s B o= |Pasdecorrespondance entre le code _ _
% | = (5° du boitier de commande électronique et Impossible | Impossible 2

T FHOXL GH OTDQWLGpPDU

Ensemble modulateur de pression
3 B®06" | (boitier de commande électronique du 2 2 2
systeme ABS défectueux)
3% B/’ g?é | Erreur GTHQU HJLduweadeldeldIQ W Impossible | Impossible 2
3 B$%6 Ensemble modulateur de pression (circuit 2 2 2
0 .
interne anormal)
3% B/’ g?é .| Réception G 1 ¥aogde inconnu. Impossible | Impossible 2
Ligne de communication CAN du
3 B$%6 | véhicule ousource GYDOLPHIQW D 2 2 2
circuit du véhicule
3 B$(VG,ChutedeIatension GIDOLPH®RQWD 2 2 2
0 . .
niveau du capteur de pression
Ensemble modulateur de pression
3 B $ %6 | défec- tueux (capteur de pression avant 2 2 2
défec- tueux)
Le moteur V § D Udutowivatdquement
3 B(9(17lorsque le véhicule tourne au ralenti Impossible | Impossible 2
pendant une longue période.
Communication CAN (entre le compteur
3 B$%6 | équipéet OTHQV redEIQddr de 2 2 2
pres- sion)
3 B$%G6 Communication CAN (entre O f (&t8 2 ’ 2
O %Behdle modulateur de pression)
3 B$%G6 Communication CAN (entre O 1, €t8 ) ’ 2
O %eniple modulateur de pression)
3& Systéme ABS anormal Possible Possible 2
38 ), | IMU anormal Possible/im- _Possiple/ 2
possible impossible
3& (boi-
tier de com- -
mande de | IMU anormal Impossible irFr)mof)sslgilbeI/e 2
suspen V LR ( p
Solénoide G D P R U Wd._dité&tctibK:U - -
3& détec- WLRQ GTXQ FLUEXLW Possible Possible D47
court-circuit.
38 EEPROM du boitier de commande de Possible Possible )

sus- pension anormale
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DTC

Systéme de sécurité intégré

Symptéme

Démarrage
du moteur

Conduite
du véhicule

Code de
diagnostic

3&

- | Moteur pas a pas: détection G { XiQuit ou-

YHUW RX GdrEW@ FRXUW

Possible

Possible

3&

.| Anomalie & O Y L Q Wiphditiét ¥d tom-

mande de suspension

Possible

Possible

33

Chauffage du capteur G R [\ J 1 Qétection
GIXQ FRQWU{OHXU GH FKD)

Possible

Possible

33

Chauffage du capteur G 1 R [\J 2 Qédtection
GTXQ FRQWU{OHXU GH FKD)

Possible

Possible

33

&DSWHXU GH S Wadhvsvolu RapteGr |
de pression atmosphérique: lorsque le
contacteur a clé est mis sur la position 321"~
la tension du capteur de pression G  Bdmlis
et celle du capteur de pression atmosphé-
rigue présentent une grande différence.

Possible

Possible

D02, D03

33 '

[POOD1] Capteur G T R [\J t:@éterioration
des performances de chauffage

[P2195] Capteur G {1 R [\J & Qédtection G § X
circuit ouvert.

Possible

Possible

33 '

[POOD3] Capteur G 1 R [\J B:@éterioration
des performances de chauffage

[P2197] Capteur G R [\J8:Qédtection G | X
circuit ouvert.

Possible

Possible

33

Capteur de pression G 1 Bdulik: signal en
dehors de la plage spécifiée

Possible

Possible

D03

33

Capteur de pression G 1 Bdwmlik: durite obs-
truée ou capteur détaché

Possible

Possible

D03

[PO107] Capteur de pression G 1 Bdorlis: dé-
WHFWLRQ -GitxtQ@ l&mRasde W
[P0108] Capteur de pression G 1 Bdolis: dé-
WHFWLRQ GTXQ FLUFXLMIr-R
FXLW j OfiDOLPHQWDW

Possible

Possible

D03

33

Capteur de température G 1 Bdulis: signal
bloqué

Possible

Possible

33

Capteur de température G 1 Bdolis: signal
hors de portée

Possible

Possible

D05

[PO112] Capteur de température G 9 Bdmiis:
G pWHF W L R QcigfiaQa mas3eU W

[PO113] Capteur de température G 9 Bdmiis:
GPpWHFWLRQ GYXQ FLUFXLW
FLUFXLW j OTDOLPHQWDWLE

Possible

Possible

D05

33

Capteur de température du liquide de refroi-
dissement: signal bloqué

Possible

Possible

33

Capteur de température du liquide de refroi-
dissement: signal hors de portée

Possible

Possible

D06

[P0117] Capteur de température du liquide

de refroidissement: détection G 1 ¥dQrt-cir-
cuit a la masse.

[P0118] Capteur de température du liquide

de refroidissement: détection G 1 XiQuit ou-

YHUW RX G¥XOQFERXWWOITDO

Possible

Possible

D06

Dossier Ressources
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DTC

Elément

Cause probable de
la défaillance

Symptéme du véhicule

Fonctionnement du
systeme de sécurité
intégré

C1003

Moteur pas a
pas: détection

G 1 ¥iQcuit
RXYHUW R
court-circuit.

Branchement
défectueux des
coupleurs du
moteur pas a pas
et du boitier de
commande de
suspension.

tBranchement
défectueux du
coupleur de
faisceau de fils
auxiliaire.

1Court-circuit dans
le faisceau de fils
ou la continuité
du faisceau de
fils.

tMoteur pas a
pas défectueux.

tDéfaillance du
boitier de
commande de
suspension.

tImpossible de réaliser
les réglages ERS.

tLa valeur
GYDPRuWent VVH
prédéfinie est fixée du
coOté défec- tueux
(fourche ou RCU) sur
la valeur en cours
(modes de réglage
automatiques).

C1007

Anomaliea O Y §
rieur du boitier
de commande
de suspension

tDéfaillance du
boitier de
commande de
suspension.

tImpossible de réaliser
les réglages ERS.

P0O500

Capteur de roue
arriere anormal

1Circuit ouvert ou
court-circuit dans
le faisceau de fils
entre le capteur
de roue arriere et
le systéme ABS.
1Circuit ouvert ou
court-circuit dans
le faisceau de fils
entre le systéme
$%6 HW O (
(boitier de
commande
électronique).
tCapteur de roue
arriere
défectueux.
tDéfaillance de
Of(&8 ERVY
commande
électronique).

tImpossible de réaliser
les réglages ERS.

tLa valeur prédéfinie
GYDPRUWLVVH
fixe dans la position
prescrite (modes de
réglage automatique).
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FAS20563

C1003

FAS33043

DIAGNOSTIC DE PANNES

Elément

Moteur pas a pas: détection G 1 ¥irQuit ouvert ou G { ¥oQrt-circuit.
Systeme de sécurité intégré

Mise en marche possible

iConduite possible

Procédure
1. Branchement du coupleur du moteur pas a pas.
iControler le verrouillage du coupleur.
#Moteur pas a pas de la fourche (gauche)
#Moteur pas a pas de la fourche (droite)
#Moteur pas a pas du combiné ressort-amortisseur arriére ( 2)
iDébrancher le coupleur et contrbler les broches (bornes pliées ou cassées et verrouillage des bro-
ches).

/9 p Wdadupleur est-il normal?

oul

o0 Passera OTpW.DSH

NON

a. Raccorder correctement le coupleur ou remplacer le faisceau de fils et/ou le faisceau de fils auxi-
liaire.

b. Tourner le contacteur aclé sur 32)) “puis sur 32 1 ‘et contréler O WX ®/a O | Ddu &étle de
G\WIRQFWLRQQHPHQW GH 0Of1<'7

[pVeR-IW35HFRY H ésahu)?
Ooul
o /1LQW H UestHe@miiéeR Q
NON
o Passera OpW.DSH

2. Branchement du coupleur du boitier de commande de suspension.
iContréler le verrouillage du coupleur.
tDébrancher le coupleur et contréler les broches (bornes pliées ou cassées et verrouillage des bro-
ches).

/9 p Wdadupleur est-il normal?

oul

o PasseralfpW8®SH

NON

a. Raccorder correctement le coupleur ou remplacer le faisceau de fils et/ou le faisceau de fils auxi-
liaire.

b. Tourner le contacteur aclé sur 32)) “puis sur 32 1 ‘et contréler O  @WIX®/a O | Ddu &eétle de
G\WIRQFWLRQQHPHQW GH Of<'7

/1 @West-il 35 HFRY H pdschi)?
Ooul
o /1LQW H UestHe@miiéeR Q
NON
o Passera OTpW.DSH
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3. Branchement du coupleur de faisceau de fils auxiliaire du moteur pas a pas.
iContrdler le verrouillage du coupleur.
iDébrancher le coupleur et contrbler les broches (bornes pliées ou cassées et verrouillage des bro-
ches).

/9 p Wdbadupleur est-il normal?

oul

o Passera OfpW.DSH

NON

a. Raccorder correctement le coupleur ou remplacer le faisceau de fils et/ou le faisceau de fils auxi-
liaire.

b. Tourner le contacteur aclé sur 32)) “puis sur 32 1 ‘et contréler O  @WIX®/a O T Ddu @ eétie de
G\WIRQFWLRQQHPHQW GH 0¢9<'7

[TpVeR-IWV35HFRY H pésdhi)?
oul
o /1LQW H UestHe@miiéeR Q
NON
o0 Passera OTpW.DSH

4. Continuité du faisceau de fils.
fContrble de circuit ouvert

Entre le coupleur du boitier de commande de sus- ver:/tve_rttv tnoi

% vel}v "i_ S 0 Uu}S UHE % ¢ %o ° verunoir tvertnoir

~P u Z s Af vert/rouge tvert/rouge
~ vert/bleu tvert/bleu

Entre le coupleur du boitier de commande de sus- rosefrose rase/nairose/noir

%o VeIV AT &0 UE UE %o ¢ %o o rose/blanctrose/blanc
~ E1}]8 ¢ M rose/bleutrose/bleu

[ = ——
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Entre le coupleur du boitier de commande de sus- | blanctblanc blanc/noitt

pension” i et le moteur pas a pas du combiné res- | blanc/noir blanc/rougd

sort-amortisseur arriere (amortissement a la blanc/rouge blanc/vert
Ju% E ee]}ve AT_ blanc/vert

)
&
Q)

Entre le coupleur du boitier de commande de sus- | jaunetjaune jaune/noirt
pension” i et le moteur pas a pas du combiné res- | jaune/noir jaune/rouget
sort-amortisseur arriere (amortissement a la détente)| jaune/rouge jaune/vert
AT jaunelvert

©©

2

La résistance de la bobine est-elle 0 :?
Oul
0 Passera 3 & RQWIedantt FLUF XL W~
NON

a. Remplacer le faisceau de fils et/ou le faisceau de fils auxiliaire.
b. Tourner le contacteur aclé sur 32)) “puis sur 32 1 ‘et contréler O  @WIX®/a O | Ddu &eétle de
dysoQFWLRQQHPHQW GH Of<'7

/MpVeR-W35HFRY H pédc)?
oul
o /ML QW H UestHe@niieeR Q
NON
0 Passera & RQW&dditt FLUF XLW’

IContrble de court-circuit
N.B.

Débrancher les connecteurs liés au boitier de commande de suspension avant le controle.
Se reporter a 23, E & (BACCORDEES AU BOITIER DE COMMANDE DE SUSPENSION (sur le mo-
déle YZF-5 0 <alapage 9-4.

vert dnoir
Entre le moteur pas a pas de la fourche (gauche)| vert/noir 4noir
3 -

etlamasse 3 ° vert/rouge #noir
vert/bleu oir
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Entre le moteur pas a pas de la fourche (droite)
3" HW OD PDVVH 3 °

rose #noir rose/noir +
noir rose/blanc inoir
rose/bleu ioir

Entre le moteur pas a pas du combiné ressort-
amortisseur arriére (amortissement a la

blanc inoir
blanc/noir {noir

compres- VLRQ 3 ° HW OD P DV H Planc/rouge #noir

blanc/vert snoir

Entre le moteur pas a pas du combiné ressort-
amortisseur arriére (amortissement a la
détente) 3 ©~ HW OD PDVVH 3~

jaune #oir
jaune/noir snoir
jaune/rouge oir
jaune/vert snoir

Entre le moteur pas a pas de la fourche
(gauche) 3 ©~ HW OD EDWWHULH 3

vert dbrun/blanc
vert/noir brun/blanc
vert/rouge £
brun/blanc

vert/bleu dbrun/blanc

Entre le moteur pas a pas de la fourche (droite)
3" HW OD EDWWHULH 3~

rose #run/blanc
rose/noir Brun/blanc
rose/blanc +
brun/blanc

rose/bleu £
brun/blanc

Entre le moteur pas a pas du combiné ressort-
amortisseur arriére (amortissement a la

blanc sbrun/blanc blanc/noir +
brun/blanc blanc/rouge brun/blanc

compres- VLRQ 3 ° HW OD EDWW blanc/vert drun/blanc

Entre le moteur pas a pas du combiné ressort-
amortisseur arriere (amortissement a la
détente) 3 ©~ HW OD EDWWHULH 3

jaune dbrun/blanc jaune/noir £
brun/blanc jaune/rouge sbrun/blanc
jaune/vert sbrun/blanc

3 1 5
|_pm

2 6
\

P/W IG/R | Y

o

p |6 [vr o6

Gy ‘B

pL l6/8 [v/G [oy

GyR

UBRo/s Tor e Tw T Jwjs s
\

Larésistance est-elle f :?
oul
0 Passera OpW.DSH
NON

4

a. Remplacer le faisceau de fils et/ou le faisceau de fils auxiliaire.
b. Tourner le contacteur aclé sur 32)) “puis sur 32 1 ‘et contréler O  @WIX@®/a O | Ddu &eétle de
G\WIRQFWLRQQHPHQW GH 0¢9<'7

/pVeR-W35HFRYE pédolu)?
oul
o /ML QW H UestHe@miieeR Q
NON
o Passera OfpW.DSH

5. Défaillance du moteur pas a pas.

a. Relier le multimétre numérique ( : ) au moteur pas a pas.
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1Pointe positive du multimetre 3 ~
{Pointe négative du multimétre 3 ~

A. Coupleur du moteur pas a pas
B. Schéma de cablage de connexion

-

b. Mesurer la résistance du moteur pas a pas entre 3 ‘et 3

14.8 18.2 : (lorsque le moteur est froid a 20 °C (68 °F))?

oul

o0 Passera OfpW.DSH

NON

a. Remplacer le bouchon de tube de fourche et le combiné ressort-amortisseur arriere.
Sereportera ) 285 &+ (surle modele YZF-5 0 ‘alapage4-104et & 20 % , RESSORT-
$0257,66(85 $55,E5(" j OBLIIDJH

b. Mettre le contacteur a clé sur la position 32 1 ‘Controler O  @wDI'@wa O Y Ddu Gbde de dys-
IRQFWLRQQHPHQW GH 0f<'7

[pVeR-W35HFRY H pddchi)?
Ooul
o /1LQW H UeétHe@miiéeR Q
NON
o Passera OfpW.DSH

c. Relier le multimétre numérique ( : ) au moteur pas a pas.
tPointe positive du multimétre 3 ~
tPointe négative du multimétre 3 ~

d. Mesurer la résistance du moteur pas a pas entre 3 ‘et 3

14.8 18.2 : (lorsque le moteur est froid a 20 °C (68 °F))?
oul
0 Passera OpW.DSH
NON

a. Remplacer le bouchon de tube de fourche et le combiné ressort-amortisseur arriere.

Sereportera ) 285 &+ (surle modele YZF-5 0 ‘alapage4-104 et & 20 % , RESSORT-
AMORTISSEURA55,E5(" j OD SIDAH

b. Mettre le contacteur a clé sur la position 32 1 "Contréler O { pWIDN'@a O 9§ Ddu Gbde de dys-
IRQFWLRQQHPHQW GH Of<'7

[pVeR-IW35HFRY H pdschi)?
Ooul
0 /1LQW H UestHe@miiéeR Q
NON
o Passera OTpW.DSH
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6. Défaillance du boitier de commande de suspension.
1Remplacer le boitier de commande de suspension.
Sereportera 398 (' (16 (0% /DU CHASSIS ala page 4-23.
fTourner le contacteur a clé sur 32)) "puis sur 32 1 ‘et contrler O T pWOT®/a O § Ddu Gdtle de
d\WIRQFWLRQQHPHQW GH Of<'7

/MpVeRIW3I5HFRY H édsahu)?
Ooul
o /7L QW H UestHe@miviéeR Q
NON
0 Se reportera O T p O pcBriespwvidant au DTC.
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FAS20091

7 SCHEMA DE
CABLAGE

YZF1000/YZF1000D 2020

1. Alternateur avec rotor a aiman-
tation permanente
Redresseur/régulateur
Contacteur a clé

Fusible principal

Relais du moteur de ventilateur
Fusible de solénoide du sys-
teme ABS

oukrwd

7. Fusibledusysttme GILQMHF WﬁYR

de carburant

8. Fusible de papillon des gaz
électronique

9. Fusible de sauvegarde

10. Fusible du moteur du ventila-
teur de radiateur auxiliaire

11. Fusible du moteur du ventila-
teur de radiateur

12.Fusiblede OTDOOXPDJH

13. Fusible des circuits de signali-
sation

14. Fusible du boitier de com-
mande électronique du sys-
teme ABS

15. Fusible des feux de détresse

16. Fusible de phare

17. Fusible auxiliaire

18. Masse du moteur

19. Batterie

20. Relais du démarreur

21. Fusible du moteur du systéme
ABS

22.Démarreur

23. Coupleur double

24. Antidémarrage électronique

25. Contacteur de feu stop sur frein
avant

26. Contacteur a la poignée
(droite)

27.Molette

28. Contacteur du démarreur/
coupe-circuit du moteur

29. Capteur de position
GIDFFpOpUDWHXU

30. Bloc relais

31.Relais de coupe-circuit de dé-
marrage

32.Relais de pompe a carburant

33. Contacteur de point mort

34. Contacteur de béquille latérale

35. Capteur de carburant

36.Pompe a carburant

37.Solénoide GIDGPLVVLRQ

38. Capteur de position de la boite
de vitesses

Dossier Ressources

39.

40.

41.

42.Capteur de pression G B U

43.

Repére : 24 CGM MV E

Capteur G TR[\J 4 @dte
gauche)

Capteur G TR [\J7@dte
droit)

Capteur de sélecteur

mis
Capteur de pression atmos-
phérique

Session 2024

79. Témoin de contrdle de stabilité
80.Témoin G T D Qielltértpéra-
ture du liguide de refroidisse-
PHQW HW GH SUHVVLRQ G
81.Témoin G 1 D Q@ltdsysténde au-
xiliaire
82. Témoin des clignotants (droite)
83. Témoin des clignotants
(gauche)

44. Capteur G 1L G H Q Wikd ¢yF D W L& Eclairage des instruments

45.
46.

48. Capteur de température GDL U

49.

50.
51.
52.
53.
54,
55.

56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.
72.

lindres
Servomoteur G (;83
Capteur de position de vilebre-
quin

pteur de température du li-
gtide de refroidissement

admis

ECU (boitier de commande du
moteur)

Bougie

Bobine GTDOOXRDJH
Bobine GTDOOXRDJH
Bobine GTDOOXBDJH
Bobine GTDOOMXRDJH
Solénoide du systéeme

85.Témoin G 1 D Qitldysteéirde
ABS

86. Témoin de feu de route

87.Coupleurde QOIT

88. CCU (bloc de contréle de com-
munication) (sur le modele
YZF-R1M)

89. GPS (sur le modéle YZF-R1M)

90. Contacteur de pression GTKXLOH

91. Contacteur a la poignée
(gauche)

92. Contacteur de mode

93. Contacteur G 1 D 318 phare/
LAP

94. Inverseur feu de route/feu de
croisement

GYDGPLVVLRQ GYDLU j95.Contacteur G{DYHUWLVVHXU

OfMpFKDEBISHP
Injecteur primaire n° 1
Injecteur primaire n° 2
Injecteur primaire n° 3
Injecteur primaire n° 4
Injecteur secondaire n° 1
Injecteur secondaire n° 2
Injecteur secondaire n° 3
Injecteur secondaire n° 4
Servomoteur du conduit
GIYDGPLVVLRQ
Servomoteur du papillon des
gaz

Solénoide GTDP R U WedifVHXU

rection

Ensemble modulateur de pres-
sion (boitier de commande
électronique du systéme ABS)
Capteur de roue avant
Capteur de roue arriere
Capteur de position de papillon
des gaz

IMU (centrale a inertie)
Compteur équipé

96. Commande des clignotants

97. Contacteur des feux de dé-
tresse

98. Avertisseur

99. aRQWDFWHXU GYHPEUD\DJ

100.Clignotant arriere (droite)

101.Clignotant arriere (gauche)

102.Clignotant avant (droite)

103.Clignotant avant (gauche)

104. Bloc de contr6le de phare

105. Phare (feu de route)

106. Phare (feu de croisement)

107.Contacteur de feu stop sur

frein arriére

108.Feu arriere/stop

109. Eclairage de la plaque
GILPPDWULFXODWLRQ

110. Veilleuse

111.Connecteur CC auxiliaire

112. Moteur du ventilateur de ra-
diateur auxiliaire (droite)

113. Moteur du ventilateur
(gauche)

114. Fusible du boitier de com-

73.Témoinde OTD QWL G p P D U U D Jidande de suspension (sur le

74.
75.
76.
77.

78.

électronique

Témoin G 1 D Qltiniv@atide
carburant

MIL (Témoin de défaillance)
Témoin de point mort

Témoin de changement de vi-
tesse

Ecran multifonction

modéle YZF-R1M)

115. Boitier de commande de sus-
pension (boitier de commande
de suspension) (sur le modele
YZF-R1M)

116. Moteur pas a pas de la
fourche (gauche) (sur le mo-
déle YZF-R1M)
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117. Moteur pas a pas de la fourche (droite) (sur

le modéle YZF-R1M)

118. Moteur pas a pas du combiné ressort-

amortisseur arriére (amortissement a la
compres- sion) (sur le modele YZF-R1M)

119. Moteur pas a pas du combiné ressort-

amortisseur arriere (amortissement a la
détente) (sur le modele YZF-R1M)

120. 6ROpPQRWGH GTDRIRUMNALVVHXU GH

(OPTION) (sur le mo- dele YZF-R1M)

*, Coupleur double du modéle YZF-R1
** Coupleur double du modéle YZF-R1M

A
B.

C.

Faisceau de fils

Faisceau de fils auxiliaire (solé- noide

G fiiDission)

Faisceau de fils auxiliaire (cap- teur de
température du liquide de refroidissement)

. Faisceau de fils auxiliaire (cap- teur de

WHPSpUDWXhis)GIDLU DG

. Faisceau de fils auxiliaire (CCU (bloc de

contrdle de communication)) (sur le mo-

déle YZF-R1M)

Faisceau de fils auxiliaire (contacteur de

pression GTKXLOH

Faisceau de fils auxiliaire (boitier de

commande de sus- pension, solénoide
GYDPRUWLVVHXU GH GLUHFWLRQ
auxiliaire) (sur le modele YZF-R1M)

. Faisceau de fils auxiliaire (mo- teur pas a pas

de la fourche) (sur le modéle YZF-R1M)
Faisceau de fils auxiliaire (solé- noide
GTDPRUWLVYV HoK{OBHOR) l(durHe~
modéle YZF-R1M)

Dossier Ressources
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FAS30613

CODES DE COULEUR
B Noir

Br Brun

Ch Chocolat
Dg Vert foncé
DI Bleu foncé
G Vert

Gy Gris

L Bleu

Lg Vert clair

O Orange

P Rose

R Rouge

Sb Bleu clair

\% Violet

w Blanc

Y Jaune

B/G Noir/vert
B/L Noir/bleu
B/R Noir/rouge
B/W Noir/blanc
B/Y Noir/jaune
Br/B Brun/noir
Br/L Brun/bleu
Br/R Brun/rouge
Briw Brun/blanc

I D BY¥ HD Brushipuneo v

G/B Vert/noir
G/L Vert/bleu
G/O Vert/orange
G/R Vert/rouge
G/W Vert/blanc
GlY Vert/jaune
Gy/B Gris/noir
Gy/lG Gris/vert
Gy/R Gris/rouge
GylY Gris/jaune
L/B Bleu/noir
L/G Bleu/vert
L/R Bleu/rouge
LW Bleu/blanc
LY Bleu/jaune
Lg/R Vert clair/rouge
o/B Orange/noir
oIG Orangel/vert
P/B Rose/noir
P/L Rose/bleu
PW Rose/blanc
R/B Rouge/noir
R/IG Rouge/vert
R/L Rouge/bleu
R/W Rouge/blanc
RIY Rouge/jaune
Sh/wW Bleu clair/blanc
w/B Blanc/noir
WIG Blanc/vert
Wi/L Blanc/bleu
W/R Blanc/rouge
Wiy Blanc/jaune
Y/B Jaune/noir
YIG Jaune/vert
Y/L Jaune/bleu

Session 2024
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Deuxieme mise en situation professionnelle

Direction assistée avec systéme VDS (Volvo Dynamic Steering)

I MpWXGH FRQFHUQH XQ YpKLFXOH GH WUDQVSRUW URXWLHU

Mise en situation professionnelle :

9RXV IDLWHY OfHQWUHWLHQ GH OD IORWWH GH YpKLFXOH

Celle-FL YRXV FRQWDFWH FDU GHX[ YR\DQWYV GIDOHUWH VH
9RXV FRQYHQH] e/fusQuand @ chiadffeur vous apporte le véhicule, il vous fait

SDUW GH OD ULJLGLWp GH OD GLUHFWLRQ HW GfXQ UF
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1 LE VEHICULE

1-1 La carte de grise du véhicule:

Certificat d iMMacriculatiolN
Ditisatin Dot 1¢" mumatriculsion

A I -303-RD B 1s/08/201¢8
C1 TP de 1'OUEST

C4a EST IE SROPRIETAIRE DU VEHICULE

C41
C3

PK12 PISTE DU PLATEAU DES MINES »

97320 ST LAURENT DU MRRONI -
D1 wvoLve =
n2 VTRZ3RUIFHAINZ2HLIMEE013XX3H2XURU MOD e

D21
D3 = E YVZRTYOR3GB7E5506 o5
F1 21000 F2 15000 F3 s4000 =
G €530 G1 6455 =
J » J1 =R J2 EC J3 PR SREM
K —_—
P1 12777 P2 ais P3 P6 3 =
Q ST 2 S2 vy =2 -
——
U2 1350 V7 V9 585/2009%627/2014euxoVI p—
X1 VISITE 2VANT IE 198/08/2017 o
Y1 &6s Y2 28BS PO e minsie o poriagéidgaton,
Y5 2.7¢ Y6 960 .76 I §
(‘- '\-/ J ——

H
1 15/08/2016 Lross FTIIAE
Z1 ESBEIE + 5 ESSIEUX :1T
Z2 TE PO33IBLE 52000 KG -
Z3 RAILENTISS. +250 K&
Z4

Certificat @ommtriniculatg

EE-202-RD 18/08/2016
201€D553280
YVZRTYORA3GHBTE950€

VOLVO

TP de L'OUE3T

CRFRAEE303RDOYV2RTYOA3GB76950601608193CAM<<<
PLSCVOLVO<<<<<<<<<FH<<<<<<<<<<<2016D55328068
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1-2 Caractéristique du véhicule

vV O L vV O

GAMME DE MODELES

NEW FH D13 42 Tracteur Suspension Pneumatique FH 42T 3A

1047 | 1207
2y i
we

Dimensions [mm]

WB Empattement 3500 3600 3700 3800

A Longueur chassis hors tout 5880 5080 6080 6180

D Essieu amiére / dos cabine 2510 2610 2710 2810

N Porte 3 faux amiére (Min.) 825 825 825 825

N  Porte 3 faux ammiére (Max_) 1015 1015 1015 1015

F  Position de selette (Directive europeenne 375 375 375 375

96/53)

Poids a vide [kg]

Essieu avant 4755 4750 4750 4750

Essieu amere 1770 1780 1790 1795

Poids 3 vide 6525 6530 6540 6545
Diamétre de braquage [mm]

Diamétre de braquage entre trotioirs 12700 13100 13400 13700

Diamétre de braquage entre murs 14100 14400 14700 15000
Poids en charge [kg] Homologué Maxi technique
PTC camion 19000 20100
PTR 44000 44000
Essieu avant 7100 7100
Essieu amére 13000 13000

_Remarques Importantes

Dimensions -

= Le poids a vide s’entend avec hulle, eau, AdBlus, 0 iifres de gazole et
Hauteur cabine: +305 mm pour CAE-HSLP, -285 mm pour CAB-LSLP, +450
Mo CAB-XHES, +450 mm CAB-XHSL. sans chauffeur. Polds 2 vide peuvent varier de = 3%.
Esae;mmoscmewutmparcmwm.mdmmm& Diametra de braguage (caicul theorque).
L3 cote D Inclus un jeu de 50 mm antre 13 camossene et e point le plus en
aTiere de 13 cabine, &1 est CAICLIAE DOUF UN PIancher e caossene 3 100mm  —oo POWds Nomologues peuvent vansr gun pays 3 rautre.

3u-dessus des longerons. Pour plus dInformation sur 126 polds, y compris les pokds des equipements
Lﬁmmﬁpﬁmvm*tmm@m!c&mm m&mmmmmww‘obmwmmmm
meécanigue 2t de = 10 mm dans le cas dune suspension pneumatique. specifications avec Weight Informaton System (WIS)

Toutes J2s dimensions sont données pour un vehicule non charge et avec -

essieu refevable au sol (cas des 6x2 / 8x2). Hauteur chassis utilisée: CHH-
HIGH.
L3 hauteur ge chassis change quand on choisit CHH-MED,FRAME256: 0 mm.

Ne p3s uillser ce schéma pour Nmpilantation de i3 camossene. Se reférer aux
plans de chassis et Instructions de Camossage Voivo FHA2T3A.

Les poigs et dimensions sont donnés en fonction des pneus suvants:
Pneus essieu avant 31580R22.5
Pneus essieu moteur: 31580R225
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2 LE SYSTEME VDS

2-1 Volvo Dynamic Steering

Volvo Dynamic 6WHHULQJ 9'6 DPpOLRUH OD PDQ°XYUDELOLWpP GX P®PLF
le confort de conduite du camion. La technologie Volvo Dynamic Steering (direction dynamique Volvo)
fonctionne par le biais d'un moteur électrique a contréle précis fixé par-dessus le boitier de direction
hydraulique. Ce type de boitier de direction est utilisé depuis de nombreuses années sur les camions

Volvo. Le moteur est régulé par I'unité de contr6le électronique qui enregistre 2000 fois par seconde

les sollicitations du conducteur et de plusieurs capteurs du camion. Il a pour fonction d'offrir au

conducteur une maitrise précise de la direction dans toutes les situations.

Volvo Dynamic Steering présente quatre avantages principaux :

"'LUHFWLRQ OpJgUH ORUV GH PDQ°XYUHV j SHWLWH YLWHVVH

" $PpOLRUDWLRQ GH OD VWDELOLWp GLUHFWLRQQHOOH

" $XIJPHQWDWLRQ GX FRQIRUW GH FRQGXLWH j WUDYHUV ODHVXSSU
" %RQQH FDSDFLWp GH UDSSHO @alemenRdse sW/codddité&SdnnidrENg ariveeg). p J

" $XIJPHQWDWLRQ GH OD VpFXULWp URXWLQqUH

Suspension avant individuelle avec VDS
(Volvo)

2-2 Apercu du systeme

/ID WHFKQRORJLH 9ROYR "\QDPLF 6WHHULQJ DPpOLRUH OD ®@DQ@HXYL
pour un camion avec un essieu avant rigide. Le systéme améliore également le confort de conduite

du camion. La technologie VDS fonctionne grace a un moteur électrique a commande de précision

(12) situé au-dessus du renvoi d'angle (3). Le moteur est régulé par I'unité de contrble électronique

gui enregistre 2000 fois par seconde les sollicitations du conducteur et de plusieurs capteurs du

camion. Il a pour fonction d'offrir au conducteur une maitrise précise de la direction dans toutes les

situations. Le pignon a crémaillere transfere le mouvement du volant de direction a la biellette de

direction (7) et aux rotules axiales (8), de chaque cété, puis aux rotules de direction (9). Depuis les

rotules de direction, le mouvement est transféré aux fusées de roue (10), aprés quoi la roue tourne.

Un réservoir de liquide (11) avec un filtre remplacable assure le flux d'huile vers la pompe.
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2-3 Fonctionnalité du systeme
2-3-1 Protection de la température

Le calculateur évalue la température du systéme hydraulique pour empécher une surchauffe. Les
températures du moteur de direction électrique et de I'unité de commande du FAS sont estimées et
mesurées. Si l'une de ces températures est trop élevée, le couple du moteur de direction électrique
est limité. Pendant le fonctionnement normal, la température du systéme de direction n'atteint pas un
niveau critique.

Si la température du moteur de direction électrique dépasse 125 °C, I'unité de commande du

FAS limite le couple du moteur de direction électrique.

Lorsque la température baisse en dessous de 85 °C, le moteur de direction électrique et l'unité de
commande du FAS retrouvent une performance totale.

2-3-2 Relachement a vitesse nulle:

La fonction de relachement a vitesse nulle est disponible sur les camions dont le systéme de
carrossier dispose de la fonction complémentaire de pilotage a distance (EXSTER).
Normalement, la fonction FAS est éteinte lorsque le frein & main est serré. Ceci réduit le risque de
surchauffe du systéme de direction et du moteur de direction électrique.

La fonction de relachement a vitesse nulle autorise le VDS lorsque le frein & main est serré.

2-3-3 Conditions d'activation du Volvo Dynamic Steering:

"0ORGH GX YpKLFXOH VXU IRQFWLRQQHPHQW
"/HIUHLQ j PDLQ HVW GpVDFWLYp /H OROYR "\QDPRB VeIVXHHQH QU HHL
main est désactivé (position OFF).
Le FAS est désactivé lorsque :
"/ DQJOH GH EUDTXDJH GHPDQGpPp UHVWH LQFKDQJp SHQGDQW HQY
"/H YpKLFXOH UHVWH LPPRELOH SHQGDRQW HQYLURQ SOXV GH VI
Le FAS est réactivé lorsque :
" | D Q d&nraquage demandé est modifié.
" /D YLWHVVH GX YpKLFXOH HVW VXSpULHXUH | NP K PL K

2-3-4 Situations de défaillance

Si une défaillance quelconque est détectée dans le VDS, le systeme passe en mode opérationnel
apres panne et coupe le moteur de direction électrique. L'assistance hydraulique est toujours active
et la direction fonctionne comme sur un camion non équipé de VDS.

Le conducteur est informé par un message affiché sur I'afficheur multifonction.

En cas de défaillance du systéme hydraulique, le moteur de direction électrique continue a ajouter du
couple a la colonne de direction.

Sur les camions dont le systéme de carrossier dispose de la fonction complémentaire de pilotage a
distance (EXSTER), le mode opérationnel aprés panne coupe le moteur de direction électrique, serre
le frein de service, débraie I'embrayage et commande la mise au régime de ralenti du moteur.

Les informations suivantes s'affichent dans le DID (Driver Information Display) de I'afficheur
multifonction :

" 6L OH 976 eHQdde opérationnel aprés panne, « Direction active désactivée ».

6L OH PRWHXU GH GLUHFWLRQ pOHFWULTXH GRILQpHDW RXWHU WUR
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CONTACT WORKSHOP

/N

CONTACT WORKSHOP

®)]

Wheels not aligned

Active steering disabled

2-3-5 Fonctions supplémentaires:

Paramétres personnels (ASFE-PS/PO):

Le VDS avec assistance au paramétrage personnel est un complément, qui personnalise la réactivité
de la direction sur un camion Volvo. Les paramétres personnels sont réglés au travers d'une
application téléchargée sur le SEM (A231) et le SID (A230).

La fonction de paramétrage personnel est commandée par le HMIIOM (A161), qui communique avec
l'unité de commande FAS (A179L/R).

Les messages de signal sont envoyés au travers de la VMCU (A187), qui est la passerelle entre la
cabine et le chassis.

ASFE-PS/PO

La carte d'identification du chauffeur est utilisée pour identifier et mémoriser les paramétres
personnels. Les paramétres personnels sont mémorisés dans le HMIIOM (A161), qui peut
sauvegarder les paramétres de jusqu'a dix chauffeurs dans l'unité de commande FAS (A179L/R).

Au démarrage, les parameétres actuels sont envoyés depuis l'unité de commande FAS (A179L/R) vers
le SEM (A231) et le SID (A230) pour y étre affichés.

&RPPH LO QY\ D SDV GH VHUYLFH GH &0RXG LO Q HVW SWWRR\HON\E

Vers un autre camion.

Le véhicule doit avoir I'écran tactile SID (A230) du SEM (A231) installé.

A l'aide du systéme d'info divertissement, le conducteur peut choisir entre quatre réglages de
direction préprogrammeés ou personnaliser les parameétres.
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VOLVO DYNAMIC STEERING

—
-

Straight Camering Retumn Damping

Les paramétres suivants sont disponibles dans le menu de Il'afficheur multifonction :

Par défaut - Offre une réactivité équilibrée, qui doit convenir a la plupart des conducteurs.

" 3/LIKW  -/lgeakeident congu pour des applications de construction.
5HVSRQVLYH 3Copddd-pur Mldonduite sur routes sinueuses.

3 6 W D E O H-Of6&\ubBeEd@ddtion plus ferme avec un effort de braquage accentué.

"3&XVWRP" 3HBEVRQQDOLYV

Les paramétres suivants sont disponibles dans le menu du SID :

OFFSET

" 'pFDODJH D QReXnmDau ddrAducteur de calibrer la démultiplication angulaire en ligne droite
a partir de zéro.

Left = Gauche / Neutral = Neutre (centre) / Right = Droite
CUSTOM

Personnalisé - Permet au conducteur de configurer et d'ajuster la réactivité de la direction.
Les réglages suivants sont possibles :

v 36WUDLJKW”™ "URLW

v 3&RPHULQJ  &RXUEH

v 36HWXUQ " 5HWRXU

v 3'DPSLQJ" $PRUWLVVHPHQW
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2-3-6 Assistance au maintien dans la voie (LSS-DWC)

Le VDS avec assistance au maintien dans la voie est un complément du systeme LKS (assistance au
maintien de la trajectoire). Le systéme contre-braque légérement le volant pour ramener le camion
dans sa voie ou alerte le conducteur en générant des vibrations dans le volant de direction.

La fonction d'assistance au maintien de la trajectoire est commandée par la DACU (A26B), qui
communique avec l'unité de commande FAS (A179L/R).

Les messages de signal sont envoyeés au travers de la VMCU (A187), qui est la passerelle entre la
cabine et le chassis.

Le systéme est activé lorsque la vitesse du véhicule dépasse 55 km/h (34 mi/h).

Si le camion commence a dériver hors de sa propre voie, les données sont traitées par le logiciel
intégré a la DACU (A26B).

Un signal est envoyé au VDS, qui aide alors le conducteur en contre-braquant Iégérement le volant
de direction. L'effort de contre-braquage est de faible intensité, ce qui permet au conducteur de l'outre
passer facilement si nécessaire.

La fonction d'assistance au maintien dans la voie est activée si :

" /D ODUJHXU GH OD YRLH HVW VXSpULHXUHRJTXD PHWGHVYRLHSVRGQV

visibles.

"/H FRQGXFWHXU D UHOkFKp OD SpGDOH GH IUHLQ HW VD FHLQWX!

" |/HV Fdiaht Q@ont désactivés ou n'ont pas été utilisés récemment.

"/ (%6! $ GRLW rWUH pTXLSp G XQ FDSWHX®% G DFFpOpUDWLRQ O
" /H /326 &DSWHXU GH SUpVHQFH G REMHW HW GH IED@FKWY HMP BQ

pas de DTC (Diagnostic Trouble Code).
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2-3-7 Assistance a la stabilité (ASFE-OG/PO)

La fonction d'assistance a la stabilité aide uniquement en cas de survirage.

Le VDS avec assistance a la stabilité est un complément de I'ESP (Electronic Stability Program).
Normalement, I'EBS (A21) active le freinage individuel sur chaque roue, afin de réduire la vitesse et
de minimiser le dérapage. Avec la fonction d'assistance a la stabilité, 'EBS (A21) peut également
activer le FAS (A179L/R).

Lorsqu'un dérapage est détecté, le VDS avec assistance a la stabilité réagit en quelques
millisecondes pour contre-braquer.

L'assistance a la stabilité n'est disponible que sur les tracteurs 4x2, 6x2 et 6x4.

2-3-8 Pilotage a distance (EXSTER)

Le VDS avec pilotage a distance est un complément de la fonction de commande a distance du
systéme de carrossier.

Lorsque le pilotage a distance est actif, le conducteur a le contréle du moteur, de la direction, des
freins et des projecteurs de travail au moyen d'une télécommande ou d'un dispositif cablé de
braquage de direction. Le dispositif cablé de braquage de direction est fourni par un fournisseur
externe.

Si le véhicule dépasse la limite de vitesse maximale de 10 km/h (6,2 mph), le frein de service est
automatiquement enclenché.

Lorsque la vitesse du véhicule est inférieure a 8 km/h (2,5 mi/h), le frein de service est relaché.

La fonction de pilotage a distance est commandée par le BBM (A36), qui est la passerelle du réseau
de communication externe.

Pour des raisons de sécurité, la DACU (A26B) dispose d'une fonctionnalité de surveillance, qui vérifie
en permanence le comportement de la fonction.

La DACU (A26B) contréle et demande également le couple de direction depuis l'unité de commande
FAS (A179L/R).

La demande de frein de service (XBR) est envoyée a I'EBS (A21) depuis le BBM (A36) ou la DACU
(A26B).

Les messages de signal sont envoyés au travers de la VMCU (A187). La VMCU (A187) maintient la
fonction de limite de vitesse (RSL3) et commande la demande d'accélération.

La demande de frein & main (XPR) est envoyée a I'APM (A177) a travers la VMCU (A187).

La HMIIOM (A161) commande les changements de rapports et envoie les demandes
correspondantes (GearCtrl).

3RXU DVVXUHU OHV PDQ°XYUHV j GLVWDQFH GX YpKLFXOH HQ

avec différents modes opérationnels apres panne (fail-safe).
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]

EXSTER SteerCtrl

BrakeCtrl

i - ParkingBrakeCtri 2
|

Accelerator

@
]
xXPB e

t EXSTER

GearCtri

BrakeCt

GearCtr

rakeClil /g ‘

ﬁ ParkingB

Le carrossier doit installer des dispositifs externes d'arrét d'urgence indépendants sur I'extérieur du
camion.

Les dispositifs externes d'arrét d'urgence indépendants doivent étre congus et installés de sorte a
pouvoir vidanger le circuit de frein a main sur 'APM.

Le frein & main doit étre serré manuellement ou a distance, chaque fois que le conducteur passe du
mode de « pilotage en cabine » au mode de « pilotage a distance » et inversement.

Lors de la commutation entre les différents modes, le levier de vitesses doit &tre au point mort.

La fonction de pilotage a distance doit étre activée ou désactivée par le commutateur d'activation.
La commutation entre le mode de « pilotage en cabine » et le mode de « pilotage a distance » doit
étre effectuée dans le bon sens.

Si ce n'est pas le cas, alors il ne doit pas étre possible d'activer les commandes. Le systéme doit
répondre aux commandes du conducteur ou de |'opérateur.

Comportement a prendre en considération

Lorsque le camion est commandé a distance, le comportement suivant est normal :

" /RUV GX SLORWDJH j GLVWDQFH OH EUDTXDJH GEKKHR 8WQWD GEHK B E
droite doit prendre environ 3 secondes.

"/RUVTXH OH FDPLRQ HVW VWDWLRQQDLUH HW TXH BV p@D FR.R\PH
braquage, ce qui augmente la durée de braquage de butée en butée a environ 5 secondes.

"/RUVTXH OH UHOKFKHPHQW j YLWHVVH QXOOH DhHpWpPQ@FWRYGIL HWU
I'angle de braquage tel que demandé, la réponse est lente pendant quelques secondes.

" En cas de défectuosité ou d'arrét de fonctionnement du FAS, la fonction de pilotage a distance

(EXSTER) est alors également inhibée.

2-3-9 Calibrage
Calibrer le VDS aprés que toute piéce de direction a été débranchée ou remplacée.
Les Premium Tech Tool (PTT) sont nécessaires pour le calibrage du VDS. Il est nécessaire de
calibrer le capteur d'angle de braquage et du capteur d'angle de couple lorsque le systéme présente
un des éléments suivants :
" 5HPSODFHPHQW GX YRODQW GH GLUHFWLRQ
" BHP SODFHPH QW danglgde Bredjuage ou de I'unité de commande des freins.
" 5HPSODFHPHQW GX PRWHXU GH GLUHFWLRQ pOHFWULTXH
" ODLQWHQDQFH GX FRQQHFWHXU GH FDSWHXU G DQJOH GH EUDTX
" /D PDLQWHQDQFH GX ERVWLHU e&d¢ dddctiod 6l/dé itéQes CoHnéxa.UL QJOHUL
" $OLIJQHPHQW GHV URXHV RX UpJODJH GH OD YRLH
"'RPPDJHV DFFLGHQWHOV VXU XQH GHV SLgFHV GH OD GLUHFWLRC
Calibrer le capteur d'angle de braquage (B49) avant de calibrer le capteur d'angle de couple.
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2-4 Le moteur électrique

|
4 1 2 5 78910 11

1 Coupleur de barre de torsion 9 [ Aimant
2 Barre de torsion 10 | &aDSWHXU GH FRXSOH H
3 Calculateur 11 | Arbre supérieur (interface avec la

colonne de direction

4 Arbre de rotor (interface avec le 12 | Couvercle de capteur
boitier de direction

5 Rotor 13 [ Carter moteur
6 Stator 14 | Couvercle de calculateur
7 Limiteur de course 15 | Couvercle moteur

8 $UEUH GYDLPDQW

Le systeme électrique de la technologie Volvo Dynamic Steering est composé d'un moteur, d'un
calculateur et d'un capteur d'angle/de couple. Le Moteur électrique est un moteur synchrone a aimant
permanent 3 phases pouvant ajouter £ 25 Nm (20 Nm sur le modéle FM) a la colonne de volant. Des
aimants permanents sont fixés au rotor, qui fait partie de la colonne de volant.

Le rotor est actionné par un champ magnétique en rotation dans le stator.

Ce dernier n'est pas illustré sur lI'image.

Une barre de torsion est fixée a l'intérieur du moteur. Le degré de torsion de la barre de torsion
détermine la force appliquée par le moteur électrique. La barre de torsion est fixée a l'arbre de rotor et
a l'arbre supérieur. La barre de torsion peut étre tournée jusqu'a environ sept degrés. Si une force
supérieure est appliquée, le limiteur de course intervient et réduit la tension de la barre de torsion.
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2-5 ECU

L'ECU de la technologie Volvo Dynamic Steering est également appelé FAS (pour Front Axle
Steering, direction d'essieu avant).
La FAS effectue les actions suivantes :
" Communique avec le reste du véhicule.
" Regoit des signaux des capteurs internes.
" Calcule et traite toutes les fonctions offrant I'assistance souhaitée dans certaines conditions.
" Communique avec le contréleur du moteur électrique et contréle le courant envoyé au moteur
électrique.
Les éléments suivants sont raccordés au calculateur :
" Stator
" Capteur de couple et d'angle
" CAN
" Alimentation électrique
" Sonde de température du moteur électrique
Le calculateur dispose de deux connecteurs. L'un est utilisé pour la liaison CAN (sous-réseau de
chassis) et l'autre est utilisé pour I'alimentation électrique.
Une sonde de température est également présente sur la carte circuit de I'ECU.

2-6 Topologie

Le calculateur FAS (direction d'essieu avant) de la technologie Volvo Dynamic Steering est raccordé
au sous-réseau de chassis.

Parmi les autres calculateurs communiquant avec la FAS figurent les suivants : EBS, VMCU,
CCIOM, ECM, RCIOM, TECU, APM, HMIOM et FCIOM.

Les éléments suivants sont les différents signaux des calculateurs :

EBS : capteur de volant de direction, capteur d'angle d'embardée/accélération latérale, vitesse de
roue, état du freinage antiblocage, pression de freinage, état de I'ASR et angle de braquage de roue
depuis essieu poussé/trainé.

VMCU : vitesse du véhicule, niveau de chéassis.

CCIOM : rapport engagé depuis la boite de vitesses, charge d'essieu avant.

ECM : vitesse du moteur et couple moteur.

RCIOM : charge d'essieu arriére et position d'essieu relevable.

FCIOM : température de I'air ambiant.

TECU : état de la transmission.

APM : état du frein de parking.

La FAS (A179) calcule ensuite le couple optimal & appliquer sur la colonne de direction, qui aide
ensuite le chauffeur a tourner le volant de direction
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ccMm

DDM Driver Door Module
= e 0 a 0 olled Bra

Calculateur de gestion de la radio

LPOS Lane Position Object Sensor

Capteur de position de la voie

whel o atads o

PDM Calculateur de gestion de porte passager
00 e enuee O = e
X U Rea a O Module D O=0utp
gestuo ge iaio O

Tachygraphy

Contrélographe

.—-MW‘ .m. lemati = xton ded Servi m.__ o - Plateforme ex %, _m,ﬁwn

Chassis

Telematics Gateway

2.7 Noms et implantation des calculateurs :

Interface télématique

Porte

Desserte superieure
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3 LE SYSTEME ELECTRIQUE

3- /THFWXUH GYXQ VFKpPD pOHFWWECKXH W\SH 92/9

28
7 A1
A
D
2014 3
[v) [v] 0
2@ xa:2 X1:21
Power Supply L= Signal from
Voltage Alternator
:
Power Distnil
GND1 GND2
X1:29 X2:29
k*J ¥
Code Couleurs Code Couleurs
couleur couleur
TN S N BK Noir PK Rose
1 1
BN Marron RD Rouge
v v BU Bleu VT Violet
YA1C YA:1C
XS5366 X 8366
GN Vert WH Blanc
GY Gris YE Jaune
oG Orange

: Numéro et noms du composant: A163 calculateur CCIOM

: Connecteur et numéro de Pin /Broche: Connecteur X4 Pin/Broche N°1

: Numéro de fils : Fils N° 2014

: Numéro de fusible : Fusible Moteur 4 (FM4)

: Section de cable : 0.75 mm 2 et sa couleur BU Bleu

: Fleche de renvoie au schéma : Schéma AA, coordonné 3D, composant XC302, Pin/Broche N°9

Ok WN PR
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3-2 Schéma électrique
La FAS (direction d'essieu avant) obtient sa puissance principale a X1:1 via le fusible FM9 du
platine électrique du coffre a batterie. La FAS est activée par un message sur la liaison CAN (sous-
réseau de chassis) depuis le VMCU.
La FAS posséde une masse a la broche X1:2 via la masse depuis un point de masse avant.
Deux capteurs sont raccordés en interne a la FAS, un capteur d'angle de braquage et un capteur de
couple.
Ces deux capteurs se trouvent a l'intérieur du carter du moteur électrique. Le moteur électrique est
également raccordé par une connexion interne au calculateur FAS.

4 LE SYSTEME HYDRAULIQUE

4-1 Les différentes pompes

4-1-1 La servopompe fixe
La servopompe de direction assistée pour le circuit primaire est une pompe a palettes au débit de 16
I/min. Elle ne contient pas de valve limitatrice de pression intégrée.
La pression maximale du systeme servopompe est déterminée par une valve limitatrice de pression
dans le boitier de direction. La valve verte (1) est un robinet de débit, qui assure le débit constant.
La servopompe est uniguement entrainée lorsque le moteur est en marche.
Cette pompe est une unité de pompe tandem, car elle contient la servopompe et entraine la pompe a
carburant. Elles peuvent toutes deux étre remplacées individuellement.
Dans une servopompe a palettes, le rotor (3) est doté de palettes (4) qui tournent dans une section
intermédiaire appelée la came annulaire (2). Les palettes sont poussées contre les parois de la came
annulaire, en partie par la force centrifuge et en partie par la pression d'huile.
La chambre de la section intermédiaire est de forme excentrée, de sorte que lorsque les palettes
traversent l'entrée c6té aspiration vers la sortie coté pression, le volume de la chambre va tout
d'abord dudgeonner, entrainant I'aspiration de I'huile dans la section intermédiaire. Tandis que I'huile
s'approche de la sortie, le volume de la chambre décroit, entrainant une augmentation de la pression.
Elle force I'huile dans le conduit de pression de sortie vers le boitier de direction.
Cette pompe dispose de deux entrées et deux sorties depuis la chambre excentrée.
Cette pompe est référencée par l'abréviation PSP-FIX.

4-1-2 La servopompe variable

La servopompe a débit variable peut produire un débit variable sans faire varier le régime moteur.
Concretement, elle ne pompe que le débit nécessaire, ce qui économise de I'énergie, réduit la
consommation de carburant et produit moins de chaleur. Cette nouvelle servopompe dispose d'un
carter plus grand que les pompes plus anciennes. Toujours a palettes, elle est entrainée par les
pignons de commande de distribution du moteur.

Elle est disponible sur tous les camions lourds et proposée en option sur les véhicules avec essieu
avant unique (inclus dans le groupe de consommation de carburant), ainsi qu'en standard sur les
camions avec IFS et essieux avant doubles.

Le PSP-VAR a simple course peut, en raison de la variation d'excentricité, provoquer une cylindrée
contrblable.

Lorsque le moteur est au repos, vitesse de la pompe, la pompe fournit un débit d'huile constant au
boitier de direction.

En raison d'une plus grande augmentation de la vitesse, la pression de la pompe en augmentation &
I'intérieur ouvre la valve de commande, pressurise la came annulaire et réduit I'excentricité par
rapport au rotor. En conséquence, les chambres de la pompe deviennent plus petites et réduisent la
cylindrée théorique.
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Lorsque le régime moteur diminue, la pression différentielle entre les chambres de gauche et de
droite augmente a nouveau l'excentricité entre le rotor et la came annulaire. En conséquence, le débit
théorique augmente a nouveau sans interruption.

Cela réduit la consommation d'énergie et diminue la température d'huile de direction. En
conséquence, la présence d'un radiateur d'huile n'est plus nécessaire dans le systeme de direction.

4-2 Fonctionnement de la pompe a débit variable:

Le PSP-VAR a simple course peut, en raison de la variation d'excentricité, provoquer une cylindrée
contrblable.

Lorsque le moteur est au repos, vitesse de la pompe, la pompe fournit un débit d'huile constant au
boitier de direction.

En raison d'une plus grande augmentation de la vitesse, la pression de la pompe en augmentation a
I'intérieur ouvre la valve de commande, pressurise la came annulaire et réduit I'excentricité par
rapport au rotor. En conséquence, les chambres de la pompe deviennent plus petites et réduisent la
cylindrée théorique.

Lorsque le régime moteur diminue, la pression différentielle entre les chambres de gauche et de
droite augmente a nouveau l'excentricité entre le rotor et la came annulaire. En conséquence, le débit
théorique augmente a nouveau sans interruption.

Cela réduit la consommation d'énergie et diminue la température d'huile de direction. En

En conséquence, la présence d'un radiateur d'huile n'est plus nécessaire dans le systéme de

direction.

A Pompe avec débit variable (PSP-VAR), rotor a course simple en position repos

Pompe avec débit variable (PSP-VAR), rotor a course simple bague intérieur
pilotée

1 Soupape de surpression

2 Bague intérieure

3 Rotor

4 Pale

5 Cage extérieure

6 Chambre droit

7 Chambre gauche
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4-3 La crémaillere de direction

4-3-1 En position centrale
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4-4 La schématisation hydraulique

4-4-1 Schématisation du circuit de direction assistée en position centrale:

[
|

o | U

®
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4-4-2 La symbolisation

p— ou = trangiement
T ) e
Electroaimant (deux bobines)
o/
T 7~
; g | i Reducteurde deébit . ”
] Electroaimant proportionnel
M o
| gpsosmanin;
L1 2 - 7is
—i-‘—— 4~ Limiteur de débit | M E— Moteur thermique
i =
o i e i o W - Limiteur de pression

= Régulateur de débit

Réducteur de pression

Source de pression

e

: ) ( Moteur électrique
1 iy

1 ,

| O

—N— Robinet d'isolement

Commandes pour distributeurs

A bouton-poussoir A levier A pédale

=

Lr

Refroidisseur

Pompe a cylindrée fixe a un sens de flux

Réchauffeur
Pompe a cylindrée fixe a deux sens de flux

Filtre (sans clapet by pass, généralement S M e 2 5
Pompe a cylindrée variable a un sens de flux

utilisé pour représenter une crépine d'aspiration)

‘@' Filtre (équipé d'un clapet by pass, utilisé pour les filtres de retour)

Pompe a cylindrée variable a deux sens de flux

/\m W Distributeur 4/3 rappel par ressorts

r
iiliﬁ '4 Distributeur 6/3 rappel par ressorts
vl ae 1 AV

m Distributeur 6/3 indexé

Electrovanne 4/2 commande électrique rappel par ressort Distributeur 6/3 proportionnel
Commande électrique proportionnelle

Electrovanne 2/2 commande électrique rappel par ressort NO

Electrovanne 3/2 commande électrique rappel par ressort

Rappel par ressort

Electrovanne 2/2 proportionnelle commande électrique rappel par ressort NO

I Electroaimant (une bobine)
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4-5 Les controles

- -« CR 5
N ) 1 Détendeur
— ,/
,.‘;; H 2 Manometre
= 3 Sélecteur
: 3\4 4 Afficheur:
U
\ 5 Soupape de régulation du
3 débit

4-5-1 Contréle du débit de pompe de direction

" 5pJOHU OH VpPpOHFWHXU SRXU OD YpULILFDWLRQDGW HPCS PWUHDPEX
OTKXLOH
6L OD YDOHXU GH OD WHPSpUDWXUH GTKXLOH HVW LQIDXILBXHH |
GTKXLOH
X VérifieU OH QLYHDX GTKXLOH +XLOH W\SH $7) 'H[WURQ
" Régler le sélecteur pour contrdler le débit.
" QOuvrir le détendeur (1)
" Fermer complétement la soupape (5)
" 5pJXOHU OD SUHVVLRQ j OTDLGH GYfXQ GpWHQGHXU j XQH S
commande.

Données techniques

Circuit hydraulique, pression de commande 150 bars

Circuit hydraulique, pression maximale 190 bars

Ouvrir la valve (5)
" Réguler le moteur

Données techniques

Moteur, Régime moteur 1000 tr/min

" 5pJXOHU OD SUHVVLRQ je®%apessidh He GoDmAmIX S D S
" &RPSDUHU OD YDOHXU VXU O fib¢dhskwcrH DYHF OD YDOHXU

Données techniques

PSP VAR 18 Litres *20% 1q9
PSP FIX 16 Litres *2%% 1oy
Débit hydraulique, durée maximum de contrdle 1 minute
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4-5-2 Contréle de la pression maximale de la pompe de direction

" 5pJOHU OH VPpOHFWHXU SRXU OD YpULILFDWLRQDGW HPS MWUHPEX |
OfKXLOH
6L OD YDOHXU GH OD WHPSpUDWXUH GTKXLOH HVW LQIDXIUBXHH |j
GI{KXLOH

Laisser le moteur tourner au ralenti.

Ouvrir completement le détendeur (1)

Fermer la soupape (5)

" 5pJXOHU OD SUHVVLRQ j OTDLGH GX GpWHQGHXU

Ouvrir la soupape (5)

" &RPSDUHU OD YDOHXU VXU O fiDddhsEuctedrH DYHF OD YDOHXU

Données techniques

Circuit hydraulique, pression maximale 190 bars

Pression hydraulique, durée maximum de contrdle 5 secondes

5 LE MULTIPLEXAGE

5-1 Valeurs de tension et vitesse des réseaux multiplexé

Protocoles Norme Couche physique Vitesse
dans TEAZ BP
11587 SAE 11587 03V<A+>37V 9,6 kbit/s
SAE 11708
1IV<B->4Vv
11939 SAE 11939 2,5V<CANH>3,5V 250 kbit/s
Bus CAN
(1ISO 11898)
1,5V<CANL>2,5V
12284 SAE 12284 2,5V<CANH>3,5V 500 kbit/s
Bus CAN
{1SO 11898) 1,5V<CANL>2,5V

5-2 Valeur de résistance

La résistance équivalente des deux résistancesde WHUPLQDLVRQ Y GRLW rWUH GH
" SiR>60 Y* Y LO\D XQH FRXSXUH VXU OD OLJQH

" SiR<60 Y* Y LO \ D XdcuitrRntrd Wk lignes
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6 LE TRAIN AVANT

6-1 Lecture des pneumatiques

N° Désignations
| TJT o . 1 Largeur de section du pneumatique
- —1" \\ \\// | ,y‘l N / //‘ 3 :\
0 N /{ N 2 Rapport en % hauteur / largeur du
pneumatique
S 3 Structure Radiale
@ﬁaa 5 4 'LDPgWUH GIDFFURFKH GH
‘ ‘ "L 1 PLY STEEL CORD g’g S pouce
5@ B m:‘:;’;ﬁi;?é%%‘i%’ (M+s) B> e \,;o 0\‘“ N - —— —
o™ ndice de charge en monte simple
QA se”’s»ﬁ — @ & 7 ®
i T 6 Indice de charge en monte double
7 Indice de vitesse
9 ,QGLFDWHXU GX WpPRLQ G
11 PneumDWLTXH KLYHU 3PXG I

6-2 Abaque de pression des pneumatiques

Montage jumelé Montage simple
kg kg
3000 295/80 R22,5 385/65R 22,5
305/70 R22,5
315/60 R22,5 8000 315/80R 22,5
2000 295/60 R22,5|
-1-315/70R 22,5
T 295/80R 22,5
7000 L 315/60R 22,5
[ 305/70R 22,5
11000 EEEN]
—H
275/70R 22,5
6000
10000
5000
9000
8000 = 4000+
7000 3000
3 4 5 6 7 8 9 bar 3 4 5 6 7 8 9 bar
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6-3 Les anomalies

Centrage lent apres virage

Noter : un centrage automatique lent est normal sur les véhicules neufs et les véhicules a double
essieux avant orientables.

Cause possible \Action
Résistance anormalement grande dans la suspension de la roue.
L ] 2 2 s
Vérifiez la pression d'air des pneus.
[ ] 2 = : 5 £
Vérifiez que les fusées d'essieu ne se coincent pas :
Mauvais alignement des roues Vérifiez I'alignement des roues, voir Alignement des roues .

La direction est rigide dans les deux sens

Cause possible IAction
Niveau d'huile trop bas et/ou air dans le systéeme d'asservissement.
® Remplir d'huile et purger le systéme d'asservissement, voir 64534-2
Remplissage d'huile hydraulique .
®  |Recherchez toute fuite d'huile dans le systéme de direction.
Mauvaise huile dans le systéme d'asservissement. Changer I'huile et le filtre (voir 64514-2 Huile et filtre, direction assistée,
remplacer ). Remplir avec de I'huile ATF de type Dexron IIl.
Les joints universels de I'arbre de direction se lient. Vérifier I'arbre de direction, . Si nécessaire, remplacer I'arbre de
direction, voir 64174-2 Arbre de direction, remplacer
- s
Résistance anormalement grande dans la suspension de la roue.
® Veérifiez la pression d'air des pneus.
® |\Verifiez que les fusées d'essieu ne se coincent pas : Desserrez la biellette
et la tige paralléle, soulevez I'essieu et tournez les roues a la main.
Pression et/ou débit d'huile insuffisants dans le systéme hydraulique. Veérifier les fuites internes, la pression d'huile et le débit d'huile, voir
64028-2 Direction assistée, contréle de fonctionnement
6-4 Rapport de géométrie
VOLVO TRUCKS PNEUS

4001 AV GASTON MONNERVILLE
SAINT LAURENT DU MARONI

97320
05.94.27.97.96
Identif. Ordre Rép. 4X2
Nom TPDE L'OUEST
Immatriculation EE-303-RD
kms 270509
Technicien GABIN
Volvo Ci (Brazil): FH
Para -
Essiey Avant 1:G (;) = Ouverture Essiey Avant 1:D
Actuel Avant Zone correcte i Actuel Avant Zone correcte
0741 044" 0700 1700 Carrossage 0°00 0703 -0715° 0745
2759 3'03 2°47° 3°57 Chasse 3'03 3708 247" 3°57
0°01 -0°52 0’01 0°04 Para. 001 0" 40" 0°01- 0704
6741 7"12 5721 6709 Inclinaison de Pivot 7733 7°39 5°36" 6°24'
722" 7°56' 5°21 7709 Angle Inclus 7733 7°36 5°21" 7709
A Seose sose Divergence au Braquage LR e Sasca aoca.
Essieu avant 1
Actuel Avant Zone correcte
Ecart de Carrossage caqr tag'
) 0%yl e eeesd
Ecart de Chasse _gf‘;‘. g;g
Paraliélisme Total 0702 0" 12" 001 0°07
Esslou A, 1:G, Essiey Arr, 1: D,

Actuel Avant Zone correcte Actuel Avant Zone correcte
001 oor| L. Comoros 0T 12 2 T
-0°15" -0°35" ot -0 17 0705 S=ise ssyss

Essiey arrigre 1
Actuel Avant Zone correcte
Paraliélisme Total . .
-0°32" -0730 G P T
Angle de Poussée 0°01 0°20° .0°08 0°08"
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6-5 Eclatés des piéces du train avant

2213

R1283241

DR 63 /89
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Troisieme mise en situation professionnelle

I TpPWXGH FRQFHUQH XQH 3HXJHRW ., T\EUde@ bhodtedel QFH G
vitesse automatique e-($7 HW GX V\VWgPH GIDVVLVWDQFH GH IUHLQI
(iBooster)
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1 PRESENTATION DU SYSTEME

5{OH GX L %HeRthicVBidke Boost HU "~

Le iBooster est un amplificateur de freinage électromécanique
se substituant & un servofrein conventionnel. Il répond aux
exigences d'un systeme de freinage moderne.

Alimenté électriquement, le iBooster permet d'ajuster précisément le niveau d'assistance au
freinage.

Cela permet a l'utilisateur d'avoir un ressenti a la pédale de frein toujours en phase avec le
niveau de freinage, qu'il soit :

¥ Classique
Y2 Régenératif
¥, Régénératif/classique.

De par sa conception, ce systéme développé par Bosch pour les véhicules hybride et
POHFWULTXH HVW SOXV FRXWHX[ TXTXQ V\VWgPH FRQNPQOM. R
des avantages pour les systémes d'assistance a la conduite (contribuant ainsi a I'obtention

des 5 étoiles au test EuroNCAP).

Ce systeme peut aussi activer le freinage indépendamment d'une action sur la pédale de
frein.

En conséquence, la pression de freinage requise peut étre est augmentée trois fois plus
rapidement, et ajustée avec une plus grande précision par rapport au systeme ESP®.
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1.2. Implantation des €léments du circuit de freinage

(1) Calculateur de contréle dynamique de stabilité.

(2) Etrier de frein arriére droit.

(3) Etrier de frein arriére gauche.

(4) Calculateur superviseur de la chaine de traction hybride.

(5) Maitre-cylindre a amplification de freinage électrique ; Réservoir de liquide de frein ; Capteur de
niveau de liquide de frein.

(6) Etrier de frein avant gauche.

(7) Etrier de frein avant droit.

(8) Combiné.

(9) Ecran multifonction tactile.
(10) Ecran multifonction
secondaire.

(11) Fagade multifonction.
(12) Commande sous volant
de direction.

(13) Bouton d &ctivation /

désactivation du contrble
dynamique de stabilité.

"a" Commande d &ccés au menu de paramétrage.

"b" Voyant du bouton d &ctivation / désactivation du systéeme contrle dynamique de stabilité.
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(16) Réservoir de liquide de frein.

(17) Capteur de niveau de liquide de frein.

(18) Amplificateur de freinage électrique.

(19) Capteur de course de pédale de frein.

(20) Maitre-cylindre.

Dossier Ressources

Repeére : 24 CGM MV E

(14) Contacteur de frein.

Session 2024

(15) Capteur de position de la pédale d &ccélérateur.

(21) Capteur de vitesse de roue avant.
(22) Capteur de vitesse de roue arriére.
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2 ANALYSE DU SYSTEME
21. 'pWDLO GX V\VWgPH GY{DPSOLILFDW®WLRQ GH IUHLQL

(1) Amplificateur de freinage électrique.
"a" Connecteur 26 voies noir.

/1D P SO LI defizmMageéléctrigue est composeé de :

"b" Tige de la pédale de frein

"c" Mécanisme du motoréducteur

"d" Capteur de course de pédale de frein
"e" Couvercle

"f* Ensemble calculateur et motoréducteur

X X X X X

Elément d'amplification Capteur de déplacement Tige de

différentiel poussée

Entrainement par vis Maitre-cylindre
sans fin
Unite d?j Réducteur a trois
commande étages

Moteur
électrique
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L'ensemble arbre fileté et chariot posséde un pas permettant la réversibilité.
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2.2. Principe de fonctionnement

Comparaison entre un systeme conventionnel (par dépression) et le iBooster.

([HPSOH DPSOLILFDWHXU GH IUHLQDJH F
Position repos

Pa*
( > P1=P2

Appui sur la pédale Assistance pneumatique

_ Pa Pa
3 ' 3 P1 ' P2

— =)

([HPSOH L%RF 'PEXW GTDVVI Maintien

L

Position repos Appui sur la pédale Assistance électrique

Capteur de
4 course

L
T

*Pa = Pression atmosphérique

ke

Le iBooster reprend le principe d'un amplificateur de freinage conventionnel tout en gagnant
HQ UpDFWLYLWp /YfDPSOLILFDWHXU GH IUHLQDJH pOGHFWWLTX
consomme de I'énergie uniqguement en phase d'assistance de freinage.

Avec le iBooster, I'actionnement de la pédale de frein est détecté via un capteur de course
différentielle intégré et ces informations sont envoyées a l'unité de contréle. L'unité de
commande détermine les signaux de commande du moteur électrique, tandis qu'un
réducteur a trois étages convertit le couple du moteur en la puissance de suralimentation
nécessaire. La puissance fournie par le booster est convertie en pression hydraulique dans
un maitre-cylindre de frein standard.

/ID UpDFWLYLWp GX L%YRRVWHU SHXW rWUH FDOQLEHQW L RIQBE
bien différemment selon les besoins.
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2.3. Phases de fonctionnement

Capteur de course
pédale de frein

'«— | Ecart disque / tige

Afin d'assurer I'assistance au conducteur lors d'un freinage, le calculateur surveille les
signaux du capteur de course pédale.

Dans ce systeme, I'objectif est de maintenir toujours le méme écart entre le disque de
réaction et I'extrémité de la tige de liaison.
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3KDVH GH GpWHFWLRQ GIDSSXL VXU C

I Ecart disque / tige

Lors de l'appui sur la pédale de frein, le déplacement de la tige de poussée décale vers
I'avant la cible magnétique 2 par rapport a la plaquette de hall 1.

Le calculateur est ainsi informé de I'action sur la pédale de frein.
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3KDVH GIDVVLVWDQFH

Ecart disque / tige

Le calculateur ayant détecté le déplacement de la cible magnétique 2 active son moteur
électrique.

Cette action permet d'agir sur le maitre-cylindre en combinant l'effort a la pédale par
l'utilisateur et I'assistance du iBooster.

Le moteur électrique du iBooster est asservi par le capteur de course de pédale de frein.

Une fois la plaquette de hall 1 réalignée par rapport a la cible magnétique 2, le moteur est
stoppé.

Cette boucle assure les mémes prestations qu'un amplificateur de freinage conventionnel,
mais avec une capacité d'amplification accrue.
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3KDVH GH UHOKFKHPHQW GH OD Sp!

\

“—> Ecart disque / tige

Pédale de frein relachée, la cible 2 recule par rapport a la plaquette de hall 1.
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3KDVH UHWRXU HQ SRVLWLRQ UH

<« 5| Ecartdisque/tige

L'effort du ressort R permet le retour de I'ensemble arbre fileté et chariot, ce qui entraine en
rotation le systeme écrou, le réducteur et le moteur.
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2.4. Détail des connexions

Le iBooster integre 2 connecteurs.

Le connecteur 26 voies noir permet les échanges sur le réseau multiplexé CAN HS2 et la
liaison avec le capteur de course de pédale de frein via le connecteur 4 voies noir.

7049
26V NR
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2.5. Le capteur de course de pédale de frein

Connecteur 4 voies noir
Numéro de Affectation des voies du connecteur
voies
1 Signal 1 du capteur de course de pédale de frein
2 Alimentation 5 V du capteur de course de pédale de frein
3 Signal 2 du capteur de course de pédale de frein
4 Masse

Le capteur de course de pédale de frein détecte le mouvement de la tige et mesure la course
de pédale de frein.

Ce capteur transmet l'information de course pédale de frein au calculateur iBooster.

Il est alimenté sous une tension de 5 volts et une masse. Il transmet l'information de course
pédale de frein sur 2 voies.
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Les types de signaux du capteur de course de pédale de frein

U 4 U
5V 5v
6
0 » O >
t gy t
5V
(e
t t
0 0

SDUDPqQWUH FRXUVH SpC
/[ pJHU IUHLQDJH

3DUDPQWUH FRXUVH SpC
JUHLQDJH SURQRC

Les signaux transmis par le capteur de course de pédale de frein sont différents.

Le signal relevé entre la voie 1 et la voie 4 (signal 1) est multiplexé, il utilise le protocole SENT*.

Le signal relevé entre la voie 3 et la voie 4 (signal 2) est un rapport cycliqgue dont la fréquence

est d'environ 1kHz.

Le rapport cyclique est de 50% quand la cible magnétique et la plaquette de hall du capteur

sont alignées.

Afin  de faciliter le
diagnostic, les mesures
parametres du iBooster
integrent les valeurs
des signaux du capteur
course de pédale de
frein, ainsi que le couple
du moteur électrique.

*SENT : (Single Edge Nibble Transmission) Le protocole SAE J2716 SENT est destiné

aux applications économiques a sécurité critique, dans les domaines automobiles et

transport. Il facilite le remplacement de la signalisation analogique entre capteurs et
microcontréleurs. Il est destiné a permettre la transmission de données a haute résolution

avec un faible colt systéme.
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2.6. Les particularités de vie du iBooster.

$SUqV FRXSXUH GX FRQWDFW 2)) OfDVVLVWDQFH GX LVMRRYV
et décroit linéairement sur les 60s suivantes.

OpKLFXOH HW PRWHXU WKHUPLTXH j O
LRRVWHU SHXW rWUH SHUFHSWLEOH

pédale.

3 LES OPERATIONS APRES-VENTE

3.1 Purge du circuit de freinage

- Se référer aux méthodes disponibles sur ServiceBox.
- IfL%YRRVWHU QH GRLW SDV rWUH DOLPHQWpPp pOHFWULTXH
- /IYRSpUDWLRQ GRLW rWUH UpDOLVpH DYHF XQ DSSDUHLO

appuis a la pédale de frein.

Dans le cadre de I'utilisation d'un appareil de purge, respecter les pressions
recommandées. Ne jamais dépasser 5 bars.

L'alimentation électrique du Booster ne doit étre rétablie qu'apres la réalisation
complete de la purge (circuit primaire et secondaire purgés).
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3.2 Apprentissage  zinitialisation

-RLQW GITDPSOLILFDWH:
Maitre cylindre EBBMC*

Support (faisceau)

amplificateur de freinage

En cas de dépose ou remplacement du iBooster, il est impératif de remplacer le
MRLQW GTpWDd@é&IKpdcidys. DLQVL

8Q VRLQ SDUWLFXOLHU GRLW rWUH DSSRUWp j OD SUR
remise en place du support amplificateur de freinage. Ce dernier assure le bon
positionnement du faisceau électrique.

Se référer systématiquement aux méthodes disponibles dans Service Box.

Une initialisation est nécessaire lors
du remplacement du iBooster depuis
le menu de réparation via Diagbox.

/IH FDSWHXU GH FRXUVH GH SpGDOH GH IUHLQ QYfHVW SD

*EBBMC Electric Brake Booster Master Cylinder.
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4 LE FREINAGE REGENERATIF

&H SULQFLSH FRQVLVWH j FRQYHUWLU OTpQHUJLH FLQPWLTXH
du freinage en énergie électrique pour la stocker
dans la batterie de traction.

&HWWH VWUDWpPJLH QpFHVVLWH OfXWLOLVDWLRQ

¥ du systeme de freinage,
¥% du ou des machines électriques,
Y% de la batterie de traction.

&H PRGH HQ IRQFWLRQ GH OY{DFFHSWDWHKR®JB HROIDJ E DMVMDWHLU
décélération qui dans certaines situations est suffisant pour répondre au besoin de freinage
souhaité sans agir sur les étriers.

Dans ce cas, le systéme de freinage sera utilisé pour définir le besoin en freinage et renvoyer
j OTXWLOLVDWHXU XQH VHQVDWLRQ j OD Spi®XOGFHGH HU G DQH-E

Le calculateur de contréle dynamique de stabilité PHEV* (7800) est le chef de file de la
fonction « freinage régénératif ».

Il traduit la demande de

freinage du conducteur en
demande de couple de

freinage. Pour déterminer le

couple de freinage maximum

de la chaine de traction, les
calculateurs échangent un
JUDQG QRPEUH GTLQI
(charge et T° batterie, T°

machine électrique de
WUDFWLRQ 7f VWDWEF

Le calculateur de contréle dynamique de stabilité PHEV* (7800)

adapte en permanence la proportion du freinage régénératif et

GX IUHLQDJH K\GUDXOLTXH VHORQ OfYpYROXWLRQ GHV G
parametres.

La priorité est de réaliser le maximum de freinage régénératif.

*PHEV : Plug-in Hybrid Electric Vehicle
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5. ARCHITECTURE ELECTRIQUE ET DIAGNOSTIC

5.1. Informations :

code défaut C0562 01 (maitre-cylindre a amplification

de freinage électrique)

Maitre-cylindre a amplification de freinage électrique

Code défaut

C0562 01

Libellé aprés-vente du
code défaut

Capteur de position de la pédale de frein : Défaut électrique

Description du
diagnostic

'PWHFWLRQ GTXQ GpIDXW GTDOLPHQWDWLRQ GX FD{
Le temps de remontée du code défaut est de 80 millisecondes

&RQGLWLRQV G
du diagnostic

Contact mis

Conditions de
disparition du défaut

Les conditions suivantes doivent étre remplies
- Moteur tournant (Pendant 5 secondes)
- Pédale de frein relachée

Modes dégradés si
défaut présent

,QKLELWLRQ GH OfDVVLVWD Q Fdylir@id alanplifiCaiiod ide 8dndge]
électrique

\Variation du ressenti de la pédale de frein

Suspension de la régénération électrique par le freinage

Inhibition de la fonction freinage automatique en cas de risque de collision

Allumage voyant et /
RX PHVVDJH GfY

Voyant "(1)" orange

Principaux effets
clients possibles

Comportement incorrect du véhicule au freinage

Zones suspectes

Maitre-cylindre a amplification de freinage électrique
Faisceau électrique

Connecteurs

8.20. Codes défauts

C0048 96 - C0562 0
Etape Opération
1 - OfDL
pédale de f
2 - OfDL
de freinage
pédale de f
3

pédale de f

freinage électrique Le controle est-il conforme ?

: Maitre-cylindre a amplification de freinage électrique :
1 - C0599 54

Action
GH GH OYyRXWLO GH GLDJ Sinon- Remettre en état ou

communication avec le maitre-cylindre a amplificatio remplacer le maitre-cylindre
de freinage électrique Contrdler la valeur de la ou de & amplification de freinage
mesures parameétres "signal 1 du capteur de course électrique Si oui- Passer a

rein "Le contrdle est-il conforme ? OffpWDSH

GH GH OYyRXWLO GH GLDJ Sinon- Remettre en état ou

communication avec le maitre-cylindre a amplificatio remplacer le maitre-cylindre

électriqgue Contrdler la valeur de la ou de a amplification de freinage

mesures parameétres "signal 2 du capteur de course électrique Si oui- Passer a

rein "Le contrdle est-il conforme ? OffpWDSH

Contrdler le faisceau électrique entre le capteur de Si oui- Remettre en état ou

rein et le maitre-cylindre a amplification d remplacer les éléments
défectueux Si non-
Intervention terminée
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5.2. Schéma électrique de la fonction ABS/ESP
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5.3. Désignation des éléments Schéma électrique ABS/ESP
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5.4. Schéma électrique du iBooster

Fil BDO2 : + batterie de servitude sortie boitier de distribution sous capot. Fusible 2LUDB

5.5 Synoptique : contréle dynamique de stabilité (architecture multiplexée NEA R1
véhicule hybride)
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Tableau de désignation des éléments

Elément |Désignation

"A" Etriers de frein

CV00 |Commande sous volant de direction

VSM1 |Boitier de servitude intelligent (VSM1)

0004 Combiné

1261 &DSWHXU GH SRVLWLRQ GH OD SpGDOH G1TD

1262 Boitier papillon motorisé

1320 Calculateur controle moteur

1331 Injecteur cylindre N° 1
1332 Injecteur cylindre N° 2

1333 Injecteur cylindre N° 3
1334 (*) |Injecteur cylindre N° 4
1630 Calculateur de boite de vitesses automatique hybride

1775 Calculateur superviseur de la chaine de traction hybride

2120 Contacteur bifonction frein

4410 Contacteur de niveau de liquide de frein

7000 Capteur de vitesse de roue avant gauche

7005 Capteur de vitesse de roue avant droite

7010 Capteur de vitesse de roue arriere gauche

7015 Capteur de vitesse de roue arriére droite

7071 Capteur de course de pédale de frein

7049 Maitre-cylindre a amplification de freinage électrique

7126 Calculateur de direction assistée électrique

7215 Ecran multifonction

7227 (*) [Ecran multifonction secondaire

7800 Calculateur de contréle dynamique de stabilité
7801 (*) |% R X WaRtyatd§ / désactivation du contrble dynamique de stabilité

7806 Groupe hydraulique de contrdle dynamique de stabilité

7807 Capteur de pression du circuit de freinage

8235 Commutateur démarrage moteur

84C6 Fagade multifonction
64C9 (*) |Facade multifonction haute

8515 Radionavigation IVI / autoradio connecté VI

(*) Selon version
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