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[bookmark: _Hlk532505236][bookmark: _Hlk532489481]Partie A

Diagnostic moteur




Support d’étude 

Le véhicule concerné est une Citroën C6.



Mise en situation professionnelle

Le 27 décembre, un véhicule de marque Citroën C6 (VIN : VF7TDUHZJ9L518304) arrive dans votre atelier. Le client se plaint d’un manque de performance en remarquant que la puissance du moteur n’est pas disponible en permanence. De plus, de façon intermittente, il constate l’allumage du voyant diagnostic moteur accompagné d’un message sur l’écran multifonction. Néanmoins le moteur démarre normalement.
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A1 : Pré-diagnostic


A1.1 Identifier le type moteur et le type d’injection qui équipent le véhicule.
C’est un moteur DT17 2,7L HDI 6 cylindres en V, 24 soupapes avec double arbre à cames en tête avec poussoirs hydrauliques. Système d’injection Siemens SID201.


A1.2 Avant d’utiliser l’outil de diagnostic, émettre des hypothèses en complétant le diagramme d’Ishikawa (diagramme de causes et effets ou diagramme « arêtes de poissons ») ci-dessous : 

[image: ]

A1.3 Nommer trois éléments liés à l’entretien pouvant expliquer les symptômes.
· Filtre à air
· Filtre à gazole
· Filtre à particule

A1.4 Dans le cas étudié, le manque de performance peut-il être engendré par une défaillance mécanique des éléments internes du moteur ?
· Non
Justifier : Comme le moteur démarre bien alors que nous sommes en hiver, les compressions ne peuvent pas être mises en causes dans notre cas.
(Segmentations, poussoirs hydrauliques, …).
Pas de bruits mécaniques dans la plainte du client.


A1.5 Sur le schéma page suivante, surligner le parcours d’admission.
A1.6 Les symptômes peuvent-ils être engendrés par une défaillance du circuit d’admission ?
· Oui
Justifier : Le manque de puissance peut être engendré par une défaillance de la suralimentation, du recyclage des gaz d’échappement ou de la mesure du débit d’air.


A1.7 Entourer sur le schéma les 3 éléments les plus probables.


[image: ]


A1.8 Nommer ces 3 éléments et argumenter votre réponse.

Choix 1 : Débitmètre
Argument : Incohérence de la mesure du débit d’air sur un des bancs de cylindres par rapport au débit théorique.

Choix 2 : Turbocompresseur 
Argument : Défaillance du circuit de suralimentation : géométrie variable, conduits d’air, régulation de la pression.

Choix 3 : Vanne EGR
Argument : Défaillance mécanique de la vanne (grippage), défaillance électrique (commande, recopie).



A1.9 L’élément n°19 est une vanne EGR, que signifie l’abréviation « EGR » ?
EGR : Exhaust Gas Recirculation 



A1.10 Quel gaz polluant est traité par le système EGR ?  Décrire les étapes de ce traitement.

L’objectif de l’EGR est de diminué les oxydes d’azote (NOx).

Pour ce faire, une partie des gaz d’échappement est réadmis lors de certaines phases de fonctionnement du moteur. Cela a pour effet de diminuer la température de combustion et par conséquent la production d’oxydes d’azote.




A2 : DIAGNOSTIC ÉLECTRIQUE

[bookmark: _Hlk532505330][image: Système antipollution défaillant][image: Défaut moteur faites réparer le véhicule]A2.1 Quels sont les différents réseaux multiplexés utilisés pour transmettre l’information « défaut moteur », du calculateur de contrôle moteur (1320) à l’écran multifonction du tableau de bord (7215).









Réseau CAN INTERSYSTÈME
Réseau CAN CONFORT
Réseau MOST (liaison optique)



A2.2 Retracer, sur cet extrait de schéma de principe, les fils du réseau multiplexé CAN INTERSYSTÈME : en bleu le CAN H et en rouge le CAN L.





A2.3 Après avoir raccordé l’outil de diagnostic « DiagBox » au véhicule, quelles bornes de la prise de diagnostic (C001) sont utilisées pour relever les défauts et les paramètres du calculateur de contrôle moteur (1320) ?

Borne 7
Borne 6
Borne 14

Quels sont les noms des lignes utilisées ?
Ligne K pour les calculateurs de boîte de vitesses automatique (1630) et de contrôle moteur (1320)

Lignes CAN INTERSYSTÈME (prise diagnostic) High et Low.


A2.4 Une fois la connexion établie entre le calculateur de contrôle moteur et l’outil « DiagBox », quels onglets doivent être utilisés pour réaliser correctement le diagnostic ? 
Les classer dans l’ordre chronologique afin de réaliser une procédure de diagnostic cohérente.
[image: SID 201 choix]


















Lecture défauts
Mesures paramètres standard et/ou mesures paramètres personnalisées
Test des actionneurs


[image: Contexte apparition défaut modifié rogné]A2.5 L’outil de diagnostic affiche le défaut suivant :

















Émettre des hypothèses en analysant les valeurs associées à ce défaut :

La pression de turbo mesurée est correcte comparée à la consigne.
Il y a une différence de débit entre les deux débitmètres qui peut être due à une prise d’air entre le débitmètre avant et le turbo avant ou une défaillance d’un débitmètre.
Il y a une différence entre les positions des vannes EGR qui peut être due à une vanne bloquée, non-commandée ou ayant un problème de capteur de recopie.


A2.6 Mesures des paramètres du circuit d’air
[image: Info circuit d'air modifié]























[image: Relevé graphique des débits rogné][image: Position graphique vanne egr modifié rogné]Mesures des paramètres personnalisés sous forme de graphique :




























1. Ces mesures paramètres confirment-elles le défaut ? Justifier.
Oui. Contrairement à la vanne EGR arrière, la vanne EGR avant reste en permanence à 49% d’ouverture.

1. Comment expliquer une chute de débit sur le débitmètre avant ?
· La vanne EGR étant à 49% d’ouverture, une bonne partie des gaz d’échappement du banc de cylindres avant repart dans l’admission. 
· La vitesse des gaz d’échappement passant dans le turbo est donc plus faible.
· De ce faite le turbo avant tourne moins vite.
· Le débit dans le débitmètre avant est donc réduit.

1. Pourquoi la vanne EGR fermée est-elle à 5% et non à 0% ? Réponse en lien avec la question n°A4.1
Il faut garder une marge, car avec le temps la portée de la soupape de la vanne EGR va user. Le pourcentage en position fermée diminuera avec l’usure. Le calculateur considère donc qu’elle est fermée en dessous d’un certain pourcentage.


A2.7 Relevés effectués à l’oscilloscope sur le véhicule (Moteur tournant au ralenti depuis plus d’une minute).
Ci-dessous les signaux de commande PWM (Pulse Width Modulation – Modulation de largeur d’impulsion) des vannes EGR :

 (
Commande EGR AR (1377). Tension moyenne non mesurable
)
 (
Commande EGR AV (1378). Tension moyenne mesurée 
Umoy
 = -2.533V
)

1. Calculer en Hertz la fréquence du signal de commande de la vanne EGR avant (1378) :T = 1 division  =>  T = 2 ms  =>  T = 0.002 s


La fréquence du signal de commande est de 500 Hz

1. Pourquoi la tension moyenne délivrée par le calculateur de contrôle moteur est-elle toujours négative sur la vanne EGR avant (1378) ?
La tension moyenne délivrée par le calculateur de contrôle moteur est toujours négative, car le calculateur tente fermer la vanne EGR avant.

1. Sur quels connecteurs du calculateur de contrôle moteur (1320) les relevés ont-ils été effectués ? Remplir le tableau ci-dessous
	
	EGR Avant (1378)
	EGR Arrière (1377)

	Nombre de voies et couleur du connecteur
	48 voies - Gris
	48 voies - Gris

	Bornes du connecteur
	J1
	K1
	H1
	H2



1. Pour quelle raison ces vannes EGR sont-elles commandées en PWM et non en RCO ?

Elles sont commandées en PWM car avec ce signal de commande, on peut piloter leur moteur électrique  dans les deux sens. Il n’y a pas de ressort de rappel donc un RCO ne conviendrait pas.


A2.8 Indiquer (le ou les) élément(s) à remplacer :

L’élément à remplacer est la vanne EGR avant.


A2.9 Indiquer les étapes permettant de remettre le véhicule en conformité avant la restitution au client :

Après le remplacement de la pièce :
· Procéder à un effacement du défaut enregistré dans le calculateur de contrôle moteur.
· Moteur tournant, effectuer une mesure des paramètres moteur pour vérifier les positions des vannes EGR et l’équilibre des débits d’air.
· Effectuer un essai sur route.







A3 : Étude mécanique de la vanne EGR

A3.1 En vous basant sur le schéma cinématique, compléter le tableau des 5 liaisons du système étudié.

	
	Tx
	Ty
	Tz
	Rx
	Ry
	Rz
	Nom de la liaison

	SE1/SE2
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	Liaison pivot d’axe X

	SE1/SE3
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	Liaison hélicoïdale d’axe X

	SE3/SE2
	1
	1
	0
	1
	1
	1
	Liaison ponctuelle en C et C'

	SE4/SE1
	1
	0
	0
	1
	0
	0
	Liaison pivot glissant d’axe X

	SE3/SE4
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	Liaison pivot d’axe X



0 = Pas de mouvement, 1 = Présence de mouvement.


Schéma cinématique 3D :[image: ]


A3.2 Calculer la course totale de la soupape.

Pas de l’hélice : 40mm par tour
Rotation de la position fermée à la position ouverte : 60°

40 x 60/360 = 6.67mm
Résultat : 6,67mm


A3.3 Par rapport à la position de la vanne EGR lors de la panne (cf écrans diag) : - - - Calculer la position en mm de la soupape de la vanne EGR.

La vanne EGR est bloqué à 49%
6,67 x 49/100 = 3,27mm (sans tenir compte des 5% résiduels lorsque la vanne est fermée
6,67 x (49-5)/100 = 2,93mm (en tenant compte des 5% résiduels lorsque la vanne est fermée.
Résultat : 3,27mm ou 2,93mm


A3.4 Par rapport à la position de la vanne EGR lors de la panne (cf écrans diag) : 
- Calculer la position angulaire du moteur de commande :

La vanne EGR est bloqué à 49% 
60 x 49/100 = 29,4° (sans tenir compte des 5% résiduels lorsque la vanne est fermée
60 x (49-5)/100 = 26,4° (en tenant compte des 5% résiduels lorsque la vanne est fermée)
Résultat : 29,4° ou 26,4°


A4 : Analyse fonctionnelle de la vanne EGR

[bookmark: _Hlk532239054]Les vues ci-dessous représentent l’axe de commande de la vanne EGR par rapport au bâti en position « fermeture totale » et en position « ouverture totale ».

[image: ]
Position vanne EGR fermée
[image: ]
Position vanne EGR ouverte



A4.1 Justifier l’intérêt de J1.

Position soupape fermée : J1 = 5mm
Position soupape ouverte : J2= 0mm

· Garantir la fermeture complète de la vanne,
· Avoir une garde pour l’usure.


A4.2 Justifier pourquoi la soupape peut tourner autour de l’axe X (voir schéma cinématique) ?
Pour permettre un rodage sur son siège.


A4.3 Tracer le graphe de déplacement de la soupape en fonction de l’angle de rotation de l’actionneur

 (
Course en mm
)
 (
Angle en degré
)[image: ]



A4.4 Placer sur le graphique précédent le résultat de la question n°A3.4.




PARTIE B

Étude de fonctionnement - Recherche de panne




Support d’étude

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



Mise en situation professionnelle

Vous êtes technicien dans une concession Renault Trucks. Vous disposez de la documentation technique du système ECS. Cependant vous n’avez jamais réalisé de diagnostic sur ce système ni aucune version antérieure.


Un chauffeur en transit s’arrête dans votre établissement suite à une défaillance sur le système de suspension pneumatique. A son arrivée dans la concession, le chauffeur indique les éléments suivants concernant son véhicule :

- sur le tableau de bord, le voyant jaune service est allumé, le pictogramme ECS est affiché, un message apparaît « Retour atelier »,
- la demande de délestage de l’essieu ne fonctionne plus,
- le troisième essieu ne se relève plus.


Afin de remettre en conformité le véhicule, vous devez entreprendre l’analyse du système à l’aide de la documentation ressources dont vous disposez. Vous allez mettre en œuvre une procédure de diagnostic.






B1 : Analyse fonctionnelle du système
B1.1 En vous aidant du dossier ressources, compléter l’actigramme suivant.
 (
Système de suspension ECS
Régler et réguler la hauteur entre le châssis et le pont ainsi que la répartition de charge entre le pont et l’essieu relevable.
A-0
Volonté du conducteur (sur la télécommande de la cabine et interrupteur)
Charge sur les essieux
Véhic
ule à une hauteur quelconque
É
nergie électrique (W 
élec
)
Énergie pneumatique 
(W pneu
)
Véhicule à une hauteur précise et 
conforme.
Informations d’état vers le tableau 
de bord 
et la prise diagnostic
Traction optimisée
)








B1.2 À l’aide du dossier ressources, compléter le schéma bloc lié à l’asservissement en hauteur. Entourer en pointillé le calculateur ECS.
 (
Comparateur
Ecart
 = H 
consigne
 – H 
mesurée
Calculateur
Bloc EV
Capteur de niveau
+
-
Masse d’air dans les coussins de suspension
Hauteur du châssis mis en mémoire à respecter : 
H 
consigne
Consigne
Coussin de Suspension
Châssis
Action du ou des coussins sur les bras de suspension et le châssis
Hauteur du châssis
Tensions appliquées sur les EV
Hauteur du châssis mesurée H 
mesurée.
)
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B1.3 Indiquer le type d’asservissement choisi par le constructeur. Justifier ce choix.
Asservi à la charge du véhicule car la répartition de la charge varie en fonction des mouvements du véhicule.

B2 : Étude comportementale de l’ensemble 
des essieux à l’arrière

B2.1 Identifier les différents éléments de la partie arrière du véhicule dans le tableau ci-dessous et reporter les repères manquants sur le dessin en bas de la page. 

	N°
	Désignation
	N°
	Désignation
	N°
	Désignation

	1
	Ressort à lames
	4
	Pont
	7
	Essieu AR relevable

	2
	Capteur de niveau
	5
	Coussin de suspension
	8
	Support de pivot

	3
	Amortisseur
	6
	Coussin de relevage
	9
	Support de relevage



 (
Zone étudiée
)[image: ]

 (
7
) (
6
) (
9
) (
8
) (
3
) (
2
) (
0 
:
Longeron
)




 (
1
)
 (
5
) (
4
)


B2.2 Afin d’étudier les mouvements de l’ensemble des essieux arrières, compléter le tableau des liaisons mécaniques à l’aide du dessin de la page précédente et du schéma cinématique ci-dessous.
	

	Repère de la liaison
	Translation suivant l'axe
	Rotation suivant l'axe
	Nom de la liaison

	
	
	X
	Y
	Z
	X
	Y
	Z
	

	Entre 1 et 4
	L1.4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 1 et 7
	L1.7
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 0 et 8
	L0.8
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 0 et 9
	L0.9
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 0 et 5
	L0.5
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 1 et 5
	L1.5
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 6 et 7
	L6.7
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 6 et 9
	L6.9
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	Liaison encastrement

	Entre 0 et 3
	L0.3
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	Liaison sphérique

	Entre 1 et 3
	L1.3
	0
	0
	0
	1
	1
	1
	Liaison sphérique

	Entre 1 et 8
	L1.8
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	Liaison pivot

	Entre 0 et 2
	L0.2
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	Liaison pivot

	Entre 2 et 4
	L2.4
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	Liaison pivot



B2.3 Compléter le schéma cinématique ci-dessous en dessinant les liaisons manquantes dans les cases	   et en numérotant les pièces dans les cases		 
 (
0
2
4
5
1
8
9
6
7
5
1
3
X
Z
Y
)








B2.4 Afin de déterminer la pression dans les coussins de suspension, réaliser l’étude statique de l’ensemble essieu pont moteur ainsi que de l’ensemble essieu relevable.
 (
618
388
 
A
   
 ×
 
×
B
 
×
     C
618
388
 D   
 ×
 
×
E
 
×
     F
G
2
×
G
1
×
 Sol  S
X
Z
Y
B
S/4
E
S/7
P
1
P
2
)








Hypothèses :
· Les masses non suspendues seront négligées en regard des masses en présences.
· Les actions des amortisseurs et de l’arbre de transmission ne seront pas prises en compte.

B2.4.1 Calculer les efforts P1 et P2,  correspondant à la charge des essieux.

	Données :
Charges relevées lors du passage au banc de freinage :
essieu moteur : 11080 kg       essieu relevable : 7160 kg
	Rappel :  P = M × g
M : masse en kg
g = 9,81 m/s²

	
Charge essieu moteur :  P1 = M1 × g = 11080 × 9,81 = 108695           P1 = 108695 N
Charge essieu relevable:  P2 = M2 × g = 7160 × 9,81 = 70240             P2 = 70240 N




B2.4.2 Déterminer les actions du sol sur les essieux à partir des actions P1 et P2 en complétant le tableau ci-dessous.

Les actions BS/4 et ES/7 sont respectivement égales et opposées aux actions P1 et P2.

	Action
(ou effort)
	Point
d’application
	Direction
(droite d’action)
	Sens
	Valeur en N

	
BS/4
	B
	verticale
	
	108695 N

	
P1
	G1
	verticale
	
	108695 N

	
ES/7
	E
	verticale
	
	70240 N

	
P2
	G2
	verticale
	
	70240 N



Tracer les actions P1 , P2 , BS/4 et ES/7 (sans échelle) sur le dessin ci-dessus.
B2.4.3 Déterminer l’action mécanique C5/1 des coussins de suspension sur l’ensemble essieu pont moteur (4) + ressort à lames (1) en appliquant le principe fondamental de la statique. L’étude sera réalisée dans le plan (x, y).

	On donne les coordonnées des actions mécaniques sur l’ensemble (4 + 1) dans le plan (x, y) :

A8/1	XA = 0		            BS/4	  XB = 0		      C5/1       XC = 0
           YA = -|| A8/1 ||	             YB = 108695		        YC = -|| C5/1 ||


	Écrire l’équation de projection des efforts sur l’axe y :
Proj. / y :     -|| A8/1 || + 108695 – || C5/1 || = 0

	

	On donne le moment de l’action A8/1 au point A :   MA(A8/1) = 0

	Calculer le moment de l’action BS/4 au point A :

MA(BS/4) =  108695 × 0,618  =  67174                                         MA(BS/4) =  67174 N.m

	Calculer le moment de l’action C5/1 au point A :

MA(C5/1) =  -|| C5/1 || × (0,618 + 0,388)  =  -1,006 || C5/1 ||            MA(C5/1) =  -1,006 || C5/1 || N.m

	Écrire l’équation des moments des actions mécaniques sur l’ensemble (4 +1)
et calculer || C5/1 ||:

0 + 67174  – 1,006 || C5/1 || = 0             d’où   1,006 || C5/1 || = 67174
|| C5/1 || = 67174 / 1,006 = 66773 N                                             || C5/1 || = 66773 N




B2.4.4 Déterminer l’action mécanique F5/1 des coussins de suspension sur l’ensemble essieu arrière (7) + ressort à lames (1) en appliquant le principe fondamental de la statique. L’étude sera réalisée dans le plan (x, y).

	On donne les coordonnées des actions mécaniques sur l’ensemble (7 + 1) dans le plan (x, y) :

D8/1	XD = 0		            ES/7	  XE = 0		      F5/1       XF = 0
           YD = -|| D8/1 ||	             YE = 70240 		        YF = -|| F5/1 ||


	Écrire l’équation de projection des efforts sur l’axe y :
Proj. / y :     -|| D8/1 || + 70240 – || F5/1 || = 0




	On donne le moment de l’action D8/1 au point D :   MD(D8/1) = 0

	Calculer le moment de l’action ES/7 au point D :

MD(ES/7) =  70240 × 0,618  =  43408                                     MD(ES/7) =  43408 N.m

	Calculer le moment de l’action F5/1 au point D :

MD(F5/1) =  -|| F5/1 || × (0,618 + 0,388)  =  -1,006 || F5/1 ||       MD(F5/1) =  -1,006 || F5/1 || N.m

	Écrire l’équation des moments des actions mécaniques sur l’ensemble (7 +1)
et calculer || F5/1 ||:

0 + 43408  – 1,006 || F5/1 || = 0             d’où   1,006 || F5/1 || = 43408
|| F5/1 || = 43408 / 1,006 = 43149 N                                        || F5/1 || = 43149 N





B2.4.5 Déterminer la pression dans les coussins de suspension au niveau de l’essieu  pont moteur et au niveau de l’essieu arrière relevable.
	On donne un extrait de documentation technique WABCO sur les coussins de suspension :
[image: ]
Le diamètre actif considéré des coussins de suspension est de 310 mm.
L’effort total exercé par les 2 coussins sur l’essieu pont moteur est || C5/1 || = 66773 N
L’effort total exercé par les 2 coussins sur l’essieu arrière relevable est || F5/1 || = 43149 N





	Calculer la pression dans un des deux coussins pneumatiques de l’essieu pont moteur.
Rappel : p = F / S     (avec pression p en MPa, effort F en N et surface S en mm²)

p1 = || C5/1 || / (2× π × R²) = 66773 / (2 × π × 155²) = 0,442 MPa = 4,42 bar
                                                                                                             p1 = 4,42 bar



	Calculer la pression dans un des deux coussins pneumatiques de l’essieu AR relevable.

p2 = || F5/1 || / (2× π × R²) = 43149 / (2 × π × 155²) = 0,286 MPa = 2,86 bar
                                                                                                             p2 = 2,86 bar




B2.4.6 Comparer les valeurs de pression mesurées suivant la procédure de l’outil de diagnostic aux valeurs calculées ci-dessus. 
	Le contrôle du signal capteur de pression C119 (essieu pont moteur) donne :
U = 2,87 V correspondant à une pression p1 = 4,5 bar

	Conclusion :
La valeur mesurée de p1 = 4,5 bar correspond à la pression calculée p1 = 4,42 bar.

	Le contrôle du signal capteur de pression C116 (essieu arrière relevable) donne :
U = 2,02 V correspondant à une pression p2 = 3,1 bar

	Conclusion :
La valeur mesurée de p2 = 3,1 bar légèrement > à la pression calculée p2 = 2,86 bar.

	Conclusion générale :
Le défaut ne provient pas des capteurs C116, C118 et C119.




B3 : Étude du circuit pneumatique

B3.1 Donner la signification des numéros gravés sur le bloc électrovanne.
1 : alimentation en air réservoir suspension
21 : pilotage coussin suspension pont D
22 : pilotage coussin suspension pont G
23 : pilotage coussin suspension essieu relevable D
24 : pilotage coussin suspension essieu relevable G
25 : pilotage coussin de relevage essieu relevable
B3.2 Tracer sur le schéma pneumatique ci-dessous la position des tiroirs pour la phase de fonctionnement (montée pont et relevage de l’essieu).

[image: Schéma Pneu fullair 6X2 monté pont relevage essieu.jpg]



B4 : Étude électrique

B4.1 Tracer en bleu les lignes correspondant à des signaux reçus par le calculateur de suspension ECS.

[image: Calculateur suspension  Vue détaillée tracez les signaux.jpg]
B4.2 Compléter le synoptique Entrée/Sortie du calculateur ECS en vous aidant du schéma électrique de la page précédente.
	CODE
	Libellé de la fonction
	CALCULATEUR ECS G004
	CODE
	Libellé de la fonction

	B001
	Télécommande de contrôle de la suspension pneumatique 
	
	V030 
	Ensemble d'électrovalves de commande de suspension du pont 

	B165
	Commande de relevage du second essieu arrière 
	
	V031 
	Électrovalve principale de la suspension arrière du pont 

	B184
	Commande activation délestage essieu 
	
	V032 
	Électrovalve de suspension arrière (côté droit) du pont

	C038
	Capteur de position droit de la suspension du pont 
	
	V033 
	Électrovalve de suspension arrière (côté gauche) du pont 

	C039
	Capteur de position gauche de la suspension du pont 
	
	V034 
	Ensemble d'électrovalves de contrôle suspension essieu arrière 

	C061 
	Capteur de position de la suspension de l'essieu avant 
	
	V035 
	Électrovalve principale de suspension de l'essieu arrière 

	C115 
	Capteur de pression air dans le coussin de relevage 
	
	V036 
	Électrovalve de la suspension de l'essieu arrière 

	C116 
	Capteur de pression d'air suspension essieu arrière 
	
	V037 
	Électrovalve de commande du cousin de relevage 

	C117 
	Capteur de pression d'air dans le coussin avant 
	
	V038 
	Électrovalve suspension avant 

	C118 
	Capteur de pression gauche de la suspension du pont 
	
	
	

	C119 
	Capteur de pression droit de la suspension du pont 
	
	
	





B4.3 Quelle est la fonction de l’interrupteur B184 « Délestage essieu » ?
Pour surcharger le pont afin d’obtenir une traction optimale.



B4.4 Pour quelle raison le calculateur a-t-il besoin de connaître le diamètre des coussins ?
Afin d’avoir une image de la charge grâce à la relation pression = Force / surface.



B4.5 Expliquer pourquoi le calculateur ECS a besoin de calculer la charge par essieu. 
Afin de pouvoir répartir la charge lors d’une surcharge de 30% sur l’essieu moteur dans la limite des 13 tonnes.




B5 : Diagnostic

Vous avez effectué un essai de roulage et vous avez constaté les symptômes suivants :

SID28 Capteur de pression air dans le coussin de relevage
SID10 Electrovalve de commande du coussin de relevage 

B5.1 Compléter le tableau suivant en indiquant les différents types de contrôles électriques que vous feriez afin de confirmer les défauts relevés par l’appareil de diagnostic.

	Contrôle
	Appareil utilisé
	Points de mesure
	Condition de mesure
	Valeur trouvée
	Résultat

	
	
	
	
	
	bon
	mauvais

	masse électrovanne essieu relevable
	 ohmmètre 
	bornes 1 et 4 connecteur X2 sur bloc EV
	connecteur sur V034 débranché
	R = 0,2 Ω
	X
	

	Résistance interne de V037
	 ohmmètre
	bornes 2 et 4 connecteur II sur bloc EV
	connecteur sur V034 débranché
	R = ∞ Ω 
	
	X

	Alimentation de V037
	 voltmètre 
	bornes 2 et 4 connecteur X 2
	connecteur sur V034 débranché, action touche relevage essieu
	U = 24,4 V
	X
	

	signal capteur de pression C 115
	 voltmètre 
	bornes 2 et 7 connecteur X1
	contact établi 
	U = 0,2 V 
	
	X

	Masse capteur de pression C115
	 ohmmètre
	bornes 7 et 4 connecteur X1
	Connecteur sur C115 débranché
	R = 0,2 Ω
	X
	

	alimentation capteur de pression C115
	 voltmètre
	borne 7 du connecteur X1 de G004 et 30
	contact établi
	U = 5 V
	X
	




B5.2 Quelles conclusions pouvez-vous faire après ces contrôles ?

Les alimentations et les masses de V037 et de C115 sont bonnes tandis que la résistance de V037 est infinie et le signal délivré par C115 ne correspond pas aux valeurs du constructeur. J’en déduis que V037 et C115 sont à remplacer.




PARTIE C

Diagnostic transmission









[image: Yamaha]Support d’étude

Le système étudié est le système de transmission Honda NC700SD Dual Clutch Transmission. Il s’agit d’un mécanisme de double-embrayage automatique. 




Mise en situation professionnelle

Le client se plaint que le véhicule ne roule plus qu’en première vitesse. Le véhicule avance sans bruit anormal mais ne change pas de rapport et un témoin reste allumé au tableau de bord. (Dossier ressources).



C1 : Etude du système général

C1.1 Complétez l’arête Ishikawa (dite aussi arête de poisson) ci-dessous.

 (
Transmission secondaire
) (
Double embrayage
) (
Moteur
)



 (
C
ouronne
) (
P
ignon sortie BV
) (
Disques
)

 (
C
haîne
) (
V
ilebrequin
) (
Dysfonctionnement transmission
) (
Pression d’huile
)


 (
C
rabots
) (
Boîte de vitesses
Transmission primaire
)
 (
S
élection
) (
P
ignon primaire
)


 (
P
ignons
) (
A
rbres
) (
C
ouronne
)







C1.2 Quels sont les avantages-client d’un système de double embrayage ?

- Maîtrise totale de la conduite (comparaison boite mécanique).
- Traction régulière et progressive (accélération et décélération).
- Economie de carburant et d’émissions polluantes.
- Contrôle de la puissance.
- Conduite en douceur.
- Bonne manœuvrabilité.


C1.3 Compléter le chronogramme ci-dessous en respectant les temps de passage.

 (
EMB paire embrayé
EMB paire débrayé
)



 (
EMB impaire embrayé
EMB impaire débrayé
)


 (
2
ème 
engagée
2
ème 
dése
n
gagée
)



 (
1
ère 
engagée
1
ère 
dése
n
gagée
)


 (
Roulage
 en 
1
è
r
e
) (
Passage en 
1
è
r
e
) (
Roulage
 en 2
ème
) (
Passage en 2
ème
) (
Roulage en 1
ère
)

C1.4 Selon ce chronogramme, est-il possible d’engager 2 vitesses en même temps ? 

 Oui                                 Non 


C1.5 Les 2 vitesses peuvent-elles être en prise en même temps (2 vitesses engagées ainsi que 2 embrayages embrayés) ?

Oui                                 Non 


C1.6 Que se passe-t-il si 2 vitesses sont en prise en même temps ?

Rupture de la boîte de vitesses
	et/ou 
Glissement des embrayages avec dégradation



C2 : Transmission secondaire

C2.1 Quelles sont les caractéristiques du kit chaîne ?

	Nombre de dents du pignon 
	16

	Nombre de dents de la couronne 
	39

	Pas de la chaîne
	520

	Nombre de maillons
	112




C2.2 Calculer le rapport de transmission secondaire (faire apparaître le calcul). 
 (
r =
 
16
 
39
r = 0.41
)
…………………………………………

r transmission secondaire = 0.41

C2.3 Au cours de vos contrôles, vous constatez que la chaîne est détendue. Vous devez tendre cette chaîne, donnez la procédure de réglage du constructeur et la valeur de débattement.

Procédure :
· Desserrer l’écrou d’axe arrière (1).
· Desserrer les contre-écrous (2) et agir sur les écrous de réglage (3) pour obtenir le débattement correct dans la chaine.
· Vérifier que les traits de repère (4) des deux plaques de réglage sont alignés avec l’extrémité arrière des fentes de l’axe de roue (5) dans le bras oscillant. 
· Serrer l’écrou d’axe de roue au couple spécifié.
· Bloquer les écrous de réglage et serrer les contre-écrous au couple spécifié.

Valeur de débattement : 25 à 35 mm.
C2.4 D’après la plainte client, pouvez-vous incriminer la transmission secondaire ? Justifier votre réponse.

a- Oui                                 Non 

b- Justification : Car la moto avance sur le 1er rapport sans bruit anormal. 



C3 : Transmission primaire


C3.1 Comment est assemblé le pignon de transmission primaire 1 sur l’axe de vilebrequin ? (type de liaison)

 (
Liaison encastrement  (cannelures + vis
) 
………………………………………………………………………………………………
)[image: D:\hugo 300818\Documents\IMG_20181031_0010.jpg]


C3.2 Quelle est l’utilité de la cible 2 (figure ci-dessus et dossier ressources) montée sur le pignon ?
La cible 2 permet de connaitre la position et la vitesse du vilebrequin


C3.3 Pourquoi y a-t-il une rainure large au niveau de l’assemblage cible 2-vilebrequin ?
La rainure large permet de positionner la cible du capteur CKP par rapport au vilebrequin


C3.4 D’après la plainte client, pouvez-vous mettre en cause la transmission primaire ? Justifier votre réponse.

a- Oui                                 Non 

b- Justification : L’engrenage est permanent et se fait correctement sur la première vitesse





C4 : Embrayage


 (
Embrayage 1
Embrayage 
2
Moteur et boî
te de vitesses
1
2
2
3
4
5
6
7
8
9
10
14
13
12
11
15
)C4.1 Schéma hydraulique : donnez le nom des éléments composant ce schéma hydraulique (numérotés de 1 à 15) en vous appuyant sur le dossier ressources.




















 (
  1 : 
Carter d’huile
                  
                                
2 : 
Crépine
  
3 : 
Pompe à huile embrayage
                            
 
4 : 
Régulateur pression d’huile embrayage
  
5 : 
Filtre à huile embrayage
                               
 
6 : 
Sonde EOP ligne
  
7 : 
É
lectrovanne embrayage N°1
                       8 : 
Sonde EOP embrayage N°1
  
9 : 
É
lectrovanne embrayage N°2
                     10 : 
Sonde EOP embrayage N°2
11 : 
Pompe à huile moteur
                                 12 : 
Régulateur pression d’huile moteur
13 : 
Filtre à huile moteur
                                    14 : 
Manomètre pression d’huile moteur
.
15 : 
Radiateur
)














C4.2 D’après les affirmations du client, un défaut est signalé par le tableau de bord. Entourer l’élément permettant au client de justifier cette affirmation

[image: C:\Users\hlemoing\AppData\Local\Microsoft\Windows\INetCache\Content.Word\20181113_111741_4.jpg]



C4.3 En appliquant la procédure de lecture des DTC, la séquence de clignotement du témoin est la suivante : 
	





En vous aidant du dossier ressources, quel(s) DTC relevez-vous ? 
DTC 63


C4.4 Calculer la pression d’huile au niveau du piston de commande d’embrayage pour un bon fonctionnement du système avec F = 718 daN et S = 8974 mm2  (faire apparaître le calcul et les unités).

 (
P =
  
F
 S
OU
 89,74
P
 
= 8 bars
P =
  
718
P
 
= 800 089 Pa
P =
     7180
 0,008974
)











En vous appuyant sur le relevé effectué lors du roulage avec l’outil diagnostic ci-dessous :
[image: ]





 (
(
mesurée
)
)
 (
(
mesurée
)
)

 (
(
consigne
)
)
 (
(
consigne
)
)

 (
(
consigne
)
)
 (
(
consigne
)
)







C4.5 Quelle devrait être la pression d’huile de l’embrayage N°2 ?

P = 7,62 bars


C4.6 Quelle est la pression d’huile sur cet embrayage N°2 ?

P = 1,46 bars


C4.7 Qu’en déduire ?
Il manque de la pression sur l’embrayage N°2.

C4.8 Quels sont les éléments à mettre en cause, sachant que la sonde EOP N°2 a déjà été remplacée et que les contrôles effectués sur le PCM sont normaux (voir dossier ressources) ?

· Électrovanne linéaire N°2 défectueuse.
· Ligne d’huile d’embrayage N°2 colmatée.
· Fuite interne dans la ligne d’embrayage N°2.
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