


Système antiblocoge (Boscht

Pour 1a ptemière fois, Volkswagen installe le système anti-
blocage de 1a société Bosch éSa-lement sur les Transporter et
Caravelle.
L'unité hydraulique, 1'"ppareil de commande et le relais combrné.
placés dans le caisson qauche du sièqe, sont isolés contre
les bruits.
L'unitê hydraulique est reliée au maîtte-cylindre tandem et.
aux cylindres de freins par le biais des conduites de freins.
Le système de freinaqe de série avec 1e frein à disque à chape
ouverte à f 'avant, 1e frein à tambour à I'arrière ainsi que
le compensateur de freinage asservi à 1a décê1ération sont
restés inchanqés.
Un système de sécurité intégré dans 1'appareil de commande
assure une surveillance contlnue du système antiblocage. En
cas de défaut, f 'appareil de commande déconnecte 1e système
antiblocage, 1e véhicule gardant f 'entière ef,f,rcacité de son
fre-inage conventionnel.
Les modè1es syncro ont en plus un contacteur d'accé1ération
qui se trouve êgalement dans 1e caisson du siège. Il est raccordé
à 1'apparerl de commande et au relais combiné.
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Pourquoi un système ontiblocoge (ABSI

Le comportement du Volkswagen Transporter au freinage fait 1'objet
d'exigences tou.jours croissantes. Stabilité directionnelfe fors du
f,reinage et rêduction de 1a dislance d'arrêt sont des critères
dont I'importance a augmenté au cours des dernières années. Un
système antiblocaqe est cependant judicieux et nécessaire pour
que la plus grande sécurité possible soit assurée dans des
situations de conduite danqereuses.

Considérations physiques sur le processus de freinage

Cercle de
de Kamm

V .rtesse

-rComposante
transversale

Distance et force de freinage

La drstance de freinage d'un véhicufe
dépend de 1a vitesse initiale, du poids
du vêhicule et de la somme des forces
de freinage sur 1es quatre roues. En
cas de freinage à fond, le système antiblo-
cage déclenche sur chacune des quatre
roues la plus grande force de freinage
possible.
La plus grande force de freinage possible
sur une roue dépend de 1a charge de celle-
ci et du coef,f-icient d'adhérence p.
L'équation est donc:

Force de frelnaqe: Charge de la roue x Coef-
ficient d'adhêrence p

Le coefficienl d'adhôrence p n'est cependant
pas une constante; 11 dépend de 1'état
de fa chaussée et des conditlons atmosphê-
riques.

Manoeuvrabilité et stabilité de conduite

Manoeuvrable signifre que l-es roues avant
disposent d'une force de dérive suffisante
dans les virages. Mals si un pneu doit
transmettre une force de freinage de 100 96,

la dérive devient alors inexistante.
Et un vôhicule, dont .Ies roues sont bloquées,
n'est plus manoeuvrabfe.

Le cercfe de lriclion de Kamm met en
évidence Ie rapport existant entre la
force de freinage et fa dérive. 0n recon-
naît que fa transmission drune force
de dérive optimale n'est possible qu'en
fonction d'un certain rapport avec fa
force de freinage.
Stabilité de conduite signifie que le
véhicule reste en ligne en cas de freinage.
Lorsque les roues arrière se bloquent,
aucune force de dêrive ne peut être transm-ise.
L'essieu arrière décroche et le véhicule
dêrape.Composante

longitudinale

4

Charge de
fa roue

Force de
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instable

force de lreinage

force fatérale
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Domaine d'action du svstème antiblocage
Lors d'un freinage, fa f,orce de freinage aug-
mente d'abord beaucoup, âlors que Ie patinage
ne croît que fentement jusque soit atteinte
la valeur maxi. La force de freinage décroît
ensuite en même temps que le patinage augmente.
En marche ainsi quren cas de freinage, il
y a t-oujours des forces latêrales qui s'exer-
cent sur le véhicul-e. Cela slgnifie que la
force latérale agissante fait. diminuer d'autant
la force de freinage. C'est pourquoi, la f,orce
latérafe transmissible est une mesure-repère
pour la stabilité de conduit.e; ell-e est appelée
"détive". Le schéma montre que dans le champ
d'action du système antiblocaqe, une dérive
encore suff,isamment imporLante peut être trans-
mise. En cas de freinage à fond, 1e véhicule
reste ainsi manoeuvrabfe.

Coefficient de freinage en fonction du patinage
Les tracés caractéristiques de toutes ,l-es
courbes de patinaqe sont presque tous iden-
tiques. Mais l-e coefficient de la force de
freinage dépend de f'état de fa route et des
conditions météoroloqiques.
La courbe de freinage sur béton moulflé révèfe
que 1a force de freinage maximale admissible
est plus faible que sur béton sec, la distance
de freinage se trouvant donc aflongée. 0n
voit clairement combien fa lorce de lreinage
transmissible chute lorsque les coeff,icients
de friction sont faibfes comme en présence
de neige ou de verglas. Un véhicule êquipé
d'un système antiblocage régule 1a pression
de freinage de manière à ce que soit toujours
utilisée la force de freinage maximale ad-
missibfe. La courbe de patinage sur neige
présente une particufarité. Sur un véhicule
sans système antiblocage et en présence de
neige non tassée, une cale se forme devant
les roues bloquées, Çui auqmente la force
de freinage et rêduit ainsi la distance de
freinaqe. Cependant, le vêhicule n'est pas
manoeuvrab.l-e. En revanche, un véhicule avec
système antibfocage reste manoeuvrable, mais
la distance de freinage est plus longue.
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Le système ontiblocqge sur le Tronsporter Volkswoge

Le système antiblocage empêche un blocage des roues lors du freinage.
Ce qui signifie:

Le véhicufe n'a pas tendance à décrocher pendant le freinage.
Le véhicufe reste manoeuvrable pendant le freinage.
Les distances de freinage sont en qénéral plus courtes.
En cas de freinage à fond, les pneus ne subissent aucun endommagement.
Dans les situat-ions danqereuses, le conducteur est physiquement moins solllcité

Le système antiblocaqe du Volkswagen Transporter est un dispositif à double
circuit de freinage avec régulation antiblocage séparée des roues avant.
Les roues arrière sont réglées ensemble, 1a régulatlon antlblocage êtant déter-
minée par la roue qui la première a tendance à se bloquer.
Ainsi, la seconde roue arrière peut transmettre une force de dérive plus êlevée.
Le circuit de freinaqe arrière est équipé du compensateur de freinage bien
connu, asservi à 1a décé1ération,
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capteur de vitesse
( avant )

témo

de

tn
'ABS

capteur de vitesse
( arrière )

pression de freinage

de freinage est
nouveau accêférée.
accrue par une

compensateur de freinage
asservi à ]a décêlération

appareil de commande

Le fonctionnement est le suivant:
Les vitesses de rotation des roues sont continuellement mesurées par les capteurs
de v-itesse et transmises à I'appareil de commande.
Ce dernier traite ces informations indépendamment fes unes des autres et calcule
constamment les valeurs de vitesse de rotation et de patinage.
Lorsqu'une roue a Lendance à se bloquer, des ordres de réglage sont transmis
aux électrovannes.
Cela signifie que, lors de la régulation de I'antiblocage, la
est maintenue d'abord au niveau qu'e}le a atLeint.
Si la décé]ération est toujours trop importante, 1a pression
abaissêe, 1'effet de freinage est aussl réduit et la roue de
Si le freinage est trop faible, la dêcélération est à nouveau
augmentation de la pression.

Attention:
Sl un défaut apparaît dans Ie sysLème avant le début du trajet ou pendant }e
trajet, I'appareil de commande met le système antibl-ocage hors circuit et fe
témoin de f'ABS s'aflume.
Le freinage s'effectue al-ors comme avec un système de freinaqe conventionnel-.



Copteurs de vitesse et roues d'impulsions

Les
des

capLeurs de vitesse détectenL les
rories et t-ransmettent ces informat

chanqements de vitesse
-ions à 1'appareil de commande.

roue d'impulsions
( avant )

capteur de vitesse
( avant )

roue d'impulsions
( arrière )

Les capteurs de vitesse sur l-es
roues avant sonL placés dans f'axe
des roues d'impulsions.

Les capteurs de vitesse sur les
roues arrière sont placés radialement
par rapport aux roues d'impulsions.

capteur de
( arrière )



Le capteur de vitecse se compose d'un eimant permanent et
d'une bobine qui est raccordêe ô I'appareil de commande. Le
capteur fonctionne selon le principe du générateur. Cela signifie
que si un conducteur électrique est clêplacê dans un champ magné-
tique, une tension est induite dans celui-ci.

armant permanent

Elô
t,
Eo

Le fonctionnement est Ie suivant:
Par Le mouvement de rotatron de la
passe devant Ia tête du capteur de
I'entredent, les chanps magnétiques
alternative sinusoidale est ainsi
fréquence dêpend de la vrtesse de

roue, la roue
vitesse. fntre
sont dêformés.

induite dans la
La roue.

d' i mpul si ons
la dent et
Une tension
bobine; sa

Attention:
Petite vitesse
Grande vitesse
Petit entrefer
Grand entrefer

: tension faible
: tension êlevée
: tension élevée
: tension faible

tensron elternative
si nusoidal e

lrgnes de champs

magnêtrques



Apporeil de commonde

-'appareif de commande traite fes signaux qu-i lui parviennent
ces capteurs de vitesse et Lransmet des ordres aux électrovannes'
D'autre part, i1 surveille constamment 1e fonctionnement du

sr,stème antiblocage et le met hors ci-rcuit lorsqu'un défaut

est signalisé.

Les impulsions recueil-lies à parLir des signaux dè dêcétération et d'accé1ôraLion

sont ensuite traitées dans le bloc logique et transmises aux éIecLrovannes sous

forme de signaux de sortie.
D,autre part, un 

"y"lan'e 
de sécuritê intégré a pour fonction de reconnaître

les signaux i-ncorrâ"t" ou des déf,auts dans 1e dispositif et d'intervenir dans

le déroulement fonctionnel-.
si un dêfaut est dêtecté, le système antiblocage esL mis hors circuj-l et le

témoin de f'ABS connecté. Paral]èlement à ]a fônction de surveillance, le système

de sécurité remplit égalemenl le rôle d'auto-test grâce auqueI.le fonctionnement

des élêments est vérifié par un programme de contrôl-e et I'activité des siqnaux

de contrôle surveillée.

l0
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re t erence

vers .la
pompe de refoulement

têmoin d'ABS

traitement des signaux bloc loqique système de sécurité

signaux venant
des capteurs de

vitesse

VEIS lCS

ê.lectrovannes

Le fonctionnement est le suivant:
L'appareil de commande transforme les informations des capteurs de vitesse
en valeurs qui correspondent à 1a vitesse de rotation des roues et à I'accé-
1ération, et calcule simultanément la vitesse de réfêrence du véhicule à

partir des vit.esses individuelfes de rotation des roues.
La vitesse de rotation de chaque roue est constamment comparée à Ia vitesse
de référence du véhicule.
Si, fors d'un freinage, la vitesse de rotation d'une roue s'écarte de
la vitesse de réfêrence du vêhicufe ou si certains seuifs d'accélêration
sont dêpassés, l'éIect.rovanne du circuit de freinaqe concerné et Ia
pompe de refoulement sont amorcês.
La régulation antibJ-ocage intervient jusqu'à ce que les deux vitesses
soient presque identiques.

Attention:
Si les signaux d'entrée ou de sortie sont incorrects, l'appareil de ,
commande met hors circuit le système antiblocage et connecte le témoin d'ABS.
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Unité hydroulique

L'unité hydraulique règle Ia pression de freinage du circuit
avant pour chaque roue indiv iduelf ement et ce,lle du circu,Lt
arrière pour les deux roues slmuftanément.

êlectrovannes

boîtier en matiêre
plastique

pompe de

refoulement

accumulateur de pression

L'unité hydraulique est conçue comme un dispositif à double circuit.
2 électrovannes sonL prévues pour régu1er sêparément la pression de freinage
sur les roues avant, tandis qu'1 électrovanne effectue une rêqulation commune
pour les roues arrière.
Un accumufateur de pression assure fa baisse rapide de la pression de freinage.
Simultanément, la pompe refoule 1e liquide de frein dans fe circuit de freinage
correspondant, à 1'encontre de I'effort sur la péda1e.
Le relais pour les éfect.rovannes ainsi que l-e refais pour la pompe de refoufe-
ment et }a prise de courant embrochable se trouvent sous le boîtier en matière
plastique.
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venant du

maître-cylindre tandem

ê lectrovanne

piston magnêtique

VE TS

1'étrier de frein

canaf de retour venant de

I'appareil de commande

pression de freinage pendant la ré_
est sensible au niveau de Ia pédale.

soupape de

compression

pompe de

refoulement

soupape d'as-
piration

accumulateur
de pression

Le fonctionnement est le suiyant:
Lorsqu'une loue présente une tendance au blocaqe, 1,électrovanne correspondanteest amorcée par I'appareif de commande avec rnJ int"nsité de courant limitée.ceci provoque une érêvation du piston telre quÀ le passage est ùtoqué. La pressionde f,reinage est alors maintenue constante.si la vitesse de rotation d'une roue continue de baisser, f,électrovanne corres-pondante est.amorcée avec un courant d'une intensité plu; éle;à;, ce qui faitmonter le pisLon de terre sorte que re cana] de retour est dégagé.La pompe de refoulement est amorcée simuft..nar.nt.Elle refoule fe liquide de frein dans l-e "i;;;il de freinage correspondanL,à f'encontre de f'effort sur fa pédale

Attention:
Lorsque la pompe de refoulement abaisse Iagulation antiblocage, une légère vibration

,)
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Freinoge ovec lo régulotion qnliblocqge

Pour une meifleure compréhension, on ne consldêrera
qu'une roue pour expliquer le fonctionnement de la
réqulation antiblocage.
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unj,té hydraulique

appareil de commande

lectrovanne

I'effet

circuit

Le fonctionnement est le suivant:
Amorçage du processus de freinage.

Lors d'un freinage où les roues n'ont pas tendance à se bloquer, 1'ê
correspondante ne reçoit pas d'excitation électrique.
Le piston maqnétique est maintenu dans sa position la plus basse par
du ressort.
La pression de freinage peut être augmentée sans entrave dans chaque
et par ce biais, la vitesse de rotation de la roue est abai-ssêe.

I4
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phase de maintien
de 1a pression

I pression

unitê hydraulique

appareil de commande

Maintien de la pression
Lorsqu'une roue présente une tendance au blocage, 1'électrovanne correspondanteest amorcée par 1'appareil de commande avec un courant d'une intensité limitée.
Le piston magnêtique se trouve al-ors poussé vers l-e haut de telle sorte queIe passage vers l-'étrier de frein est bloqué. La pression de freinage dans Ieci-rcuit est maintenue constante.
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Freinoge ovec lo régulotion ontiblocoge
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phase de baisse
de pression

il

pression
freinage

magnêtique pompe de refoulement

accumulateur de

pression

canal de retour

appareif de commande

Diminution de la pression

5i la vitesse de rotation d'une loue continue de baisser bien que
la pression de freinage ait êté maintenue constante, 1'électrovanne
correspondante est amorcée par 1'appareil- de commande avec une intenslté
de courant plus éfevêe.
Ceci provoque un soufèvement du piston magnétique jusqu'à ce que 1e

canal de retour soit dégagê et que Ia pression de freinage puisse
s'êchapper vers 1'accumufateur de pression.
Simultanément, 1a pompe de refoulement est amorcée.
Elle ref,oule le liquide de frein dans le circuit de freinage corles-
pondanL à I'encontre de 1'effort sur la pédale.
La pression de freinage se détend, la vitesse de rotation de la roue
augmente de nouveau.
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Constitution de la pression
si la roue est trop accélérée après la diminution de 1a pression,
1'appareil de commande interrompt I'afimentation en courant de
l'électrovanne et de la pompe de refoul=ement.
Le piston magnétique est al-ors comprimê dans sa position la plus basse
par le ressort.
Le canal- vers l-'étrier de f,rein est libéré.
La pression de freinage peut de nouveau être constituée.
ces J phases se répètent jusqu'à ce que le danger de brocage soit
êcarté.

pompe de refoufement

accumulateur de

pression

appareil de commande

phase de montêe

de la pression
lr

drbssion

électrovanne
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Contodeu r d'q ccélé on "s u r"|è, Tro nspo rt syncrô' de''

accé1ération dêLecte 1e niveau d'accé1érat.ion rée1
que 1'appare-i1 de commande puisse reconnaître fa
d'accélération en prêsence de faibles coefficients

Le contacteur d'
du véhicule pour
véritabfe valeur
d' adhérence.

Le contacteur d'accéfération renierme 2 contacLeurs de mercure
positionnês dans f'axe longitudinal du vêhicufe. Pendant fa marche
normafe du vêhicu1e, les contacts des contacteurs de mercure mont.és
en série sont fermés (valeur ohmique infôrieure à I k O).
Lors du freinage, les cartouches de mercure dans les petits tubes
de verre sont activêes et provoquent lrouverture des contacts
(val,eur ohmique supérieure à 100 k .Q).
Les petits tubes de verre sont incfinés de telle manière qu'une
ouverture des contacts ne peut être déclenchée qu'en prêsence
d'une décélêration de freinage de 35 à 40 96.
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petit tube
de verre

cartouche de

mercure

contacteur de metcure contacteur de mercure

Le fonctionnement est le suivant:
Avec une transmission intégrafe, toutes l-es roues sont reliées entre
el-les en permanence par I'intermédiaire de l-a chaîne c-inématique et.
du visco-coupleur.
Ainsi, lors d'-un freinaçle, .l-es roues ne présentent que de faibles dif-
fêrences de vilesse de rotation les unes par rapport aux autres.
Cela signifie que Ie bloc logique de régulation doit rêagir particu-
l-ièrement sensib-lement aux modifications de rotation des roues pour
éviter un patinage important.
C'est pourquoi les seuils de patinage et d'accêlération ont été réduits
de moitiê lorsque les contacts sont fermés (faibte coefficient d'adhé-
rence ) .

Une régulation particulièrement sensible est ainsi garantie.
Lorsque les contacts sont ouverts (coefficient d'adhérence élevé),
le système antiblocage fonctionne de manière traditionnelfe.
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Têmoin de I'ABS
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Relais combiné de I'ABS
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Appareil de commmande

Le fonctionnement est le suivant:
Lors de l-a mise du contact d'allumage, le témoin d'ABS
est mls sous tens-ion par fa borne 15. Les bornes l0 et I de

I'unité hydraulique assurent fa mise à fa masse du têmoin
qui s'affume.
Une tension venant de la borne 15 est appliquée simultanément
sur le refais combiné de I'ABS. Le relais est directement
mis à fa masse et entre en action. Il alimente en tension
I'appareil de commande ainsi que le refais de la pompe

de refoulement et le refais des électrovannes. Le refais
des électrovannes est mls à l-a masse par la borne 2l de

1'appareil de commande et effectue une commutaLion. I1
interrompt la liaison à la masse du témoin d'ABS et afimente
les êlectrovannes en tension.
Le témoin d'ABS est maintenant à fa masse par 1'lntermédiaire
de la borne 29 de 1'appareil de commande. 11 ne s'éteint
que lorsque le moleur tourne eL que la tension d'afternateur
est appllquêe par I'intermédia-ire de la borne 15 de I'appareil
de commande.

[n actionnant fes freins, une tension est appliquêe à la
borne 25 de 1'appareil de commande par I'intermédiaire
des deux contacteurs de f,eux-stop. Ceci provoque fa mise
à zéro des foncLions de régulaLion mémorisées dans I'appareil
de commande. La pression de freinage peut être constituée
de suite,
Lorsqurune roue a tendance à se bloquer, 1'élecLrovanne
correspondante et fe rel-ais de la pompe de refoufement
sonl mis à fa masse par 1'appareil de commande: fa réqulation
antiblocage est ainsi réalisée.

5i 1'appareil de commande reconnaît un défaut dans fe système'
1a régulation antiblocage est déconnectêe. Le témoin est
mis à fa masse par f intermédiaire de 1a borne 29 de I'apparell
de commande et s'allume. Lorsqu'il n'y a pas de tension
au niveau de la borne 86 du relais des élect.rovannes, c'est
l-a borne 8 de I'unlté hydraulique qui assule la liaison
à la masse,

Attention:
Le contacteur d'accé1ération reprôsenté dans le cadre à

gauche est monté exclusivement sur le Volkswagen Transporter
syncro. D'autre part, sur le modèle syncro, le capteur
de vitesse G41 n 'esL pas raccordé à la borne 6 mais à la
borne 22 de 1'appareil de commande.

Contacteur d'accélération

Capteur de vilesse
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