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DISPOSITIF D’ANTIBLOCAGE DES ROUES
(A.B.S. Bosch 5.3)

STRUCTURE

Le systéme A.B.S. Bosch 5.3, dérivé de la version précédente 2S, optimise davantage les caractéristi-
ques de dimensions compactes (facilité de montage), de légéreté et de fiabilité.

L'utilisation de nouveaux composants électroniques de type micro-hybride, I'optimisation des flux magnétiques
réalisée grace a I'étude de nouvelles formes plus compactes des corps de soupapes et la réduction du nombre de
composants hydrauliques réalisée grice a I'estampage direct sur le logement de soupape des buses précédemment
assemblées séparément, ont rendu possible I'amélioration des caractéristiques de modularité des électrovalves.

Les principaux composants du dispositif sont:

- une nouvelle centrale électronique, plus puissante et plus souple que les modéles précédents; .

- un groupe hydraulique qui module la pression de freinage aux étriers de freins & I'aide de huit électro-
valves, deux pour chaque roue;

- quatre capteurs (5) et (9), un pour chaque roue, qui relévent la vitesse angulaire de rotation desdites
roues.

)7
A

7
i

L0

277

P3MO1ADO1

Schéma du dispositif d’antiblocage des roues A.B.S. Bosch 5.3

1. Réservoir de |IQU|de de freins 8. Interrupteur des feux de stop
2. Maitre-cylindre pour circuit de freins 9. Capteur de nombre de tours roues AR
roues AV et AR 10. Répartiteur de freinage pour roue ARD
3. Servofrein a dépression (régulateur de pression pour version
4. Groupe hydraulique avec centrale électro- 1108 - 1242 SPI)
nique incorporée 11. Répartiteur de freinage pour roue ARG
5. Capteur de nombre de tours roues AV %qégglatfgzzdseplpressmn pour version
6. Freins AV a disque 12. Freins AR 4 tambour
7. Témoin d'anomalie 13. Disque de freins arriére
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Le dispositif est complété par :

- les canalisations du circuit hydraulique;

- un faisceau de cables électrique spécifique;

- un interrupteur sur la pédale de freins pour la détection de la condition de freinage;

- un témoin (7), situé sur le combiné de bord.

En outre le témoin (7), dans une condition particuliére de diagnostic (voir paragraphe “Codes cligno-
tants-Blink code”) fournit, & travers une série codée de clignotements, des informations relatives aux
pannes mémorisées par la mémoire CMOS EEPROM de la centrale.

COMPOSANTS

Groupe électro-hydraulique de commande

Le groupe électro-hydraulique de commande se compose de deux sections fixées entre elles: une cen-
trale de type électronique et une de type électro-hydraulique.

La centrale électronique est reliée au faisceau de cables du systéme A.B.S. au moyen d'une connexion
multiple dotée de 31 bornes, dont 17 sont utilisées.

Sur la base des signaux provenant des capteurs et a I'aide de programmes caractéristiques enregistrés
dans ses mémoires, la centrale électronique commande le groupe hydraulique.

Le groupe hydraulique est relié au maitre-cylindre et aux composants du systéme A.B.S. a travers les ca-
nalisations du circuit de freinage.

La principale modification par rapport a I'ancien modéle a été le remplacement des soupapes a trois
voies par deux électrovalves a deux voies pour chaque roue.

Les caractéristiques principales du modeéle 5.3 par rapport au précédent, consistent dans la réduction de
poids et de dimensions des soupapes, dans |'optimisation des modalités d'ouverture et fermeture des
soupapes, dans la réduction de I'encombrement également en utilisant des circuits électroniques de ty-
pe micro-hybride de dimensions extrémement réduites (environ 30% en moins) par rapport aux compo-
sants précédemment utilisés.

CENTRALE ELECTRONIQUE

La centrale électronique est constituée de circuits hybrides avec résistances, diodes, transistors et circuits lo-
giques intégrés. Le coeur du systéme est constitué de deux microprocesseurs CMOS qui effectuent de facon
autonome le méme programme et se contrblent réciproquement. Ces deux micro-processeurs regoivent les
mémes signaux d’entrée que chacun traite pour son propre compte et ce n'est que quand les résultats obte-
nus sont identiques que la centrale électronique envoie la commande opérationnelle au groupe hydraulique.

Dans le cas contraire, si par exemple, il existe une anomalie dans le dispositif d’antiblocage des roues, le dis-
positif s'auto-interrompt et le freinage se fait de fagon traditionnelle; simultanément le témoin d’anomalie si-
tué sur le combiné de bord s'allume.

Les données concernant la
panne sont enregistrées dans

16 1 m
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M ) 1 i %5 une mémoire non volatile; en
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G 97 5 o tension de batterie vient a
j 31 %: = LL@ Ei@}x manquer. La tdche de cette
15— HREA o 2 = mémoire est également de
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de l'instrument de diagnostic.
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Les signaux (de type alterné ou analogique) envoyés par les capteurs de tours a la centrale électronique
sont transformés par I'amplificateur d’entrée en signaux a onde carrée (ou de type digital).

La fréquence de ces signaux fournit a la centrale les valeurs correspondantes de vitesse, accélération ou
décélération de chaque roue.

A partir de la combinaison des vitesses périphériques de chacune des roues, on élabore une vitesse de
référence qui, étant continuellement mise a jour, indique la vitesse du véhicule a chaque instant.

Quand le conducteur appuie sur la pédale de freins, les roues peuvent décélérer de fagon différente entre
elles: en comparant la vitesse périphérique de chaque roue et la vitesse de référence, on contrble cons-
tamment le glissement de chaque roue.

Si la force de freinage entraine le glissement d'une roue par rapport aux autres (en anglais sp/it), la cen-
trale électronique envoie la commande aux électrovalves du groupe hydraulique pour réduire la puissan-
ce de freinage sur la roue ayant présenté une perte d'adhérence. La roue concernée réacquiert alors de la
vitesse.

NOTE La vitesse périphérigue d’une roue freinée diminue dans une mesure supérieure a celle du
véhicule, a la limite avec les roues complétement bloquées sous l'action de freinage (vitesse
pEriphérique de la roue = 0) et le véhicule encore en mouvement, on obtient la valeur maxi-
mum d’écart entre ces deux vitesses.

Cette différence est appelée “glissement” (en anglais creeping) ou coefficient de glissement
quand il est exprimé en pourcentage.

Glissement 0% = roue libre

Glissement 100% = roue bloquée et véhicule en mouvement

Pendant le freinage, le coefficient de frottement augmente quand le freinage se fait avec un glis-
sement contenu (roulement) et décroit successivement quand le patinage du pneu s’accentue
Jjusqu’a se bloquer.

Gréce a un grand nombre d’essais pratiques et expérimentaux, il résulte qu’'il est en général
possible d’atteindre ['effort de freinage maximum avec des valeurs de “glissement” contenues
entre 5% et 15% et avec une valeur maximum de 20%. Cela délimite un secteur optimal dans le-
quel le dispositif d’antiblocage des roues tend a reporter tout type de véhicule.

La centrale électronique posséde également dans ses mémoires des seuils de valeurs de décélération et
accélération que chaque roue ne doit jamais dépasser.

Donc, grace a une comparaison systématique, continue et extremement rapide des valeurs de glisse-
ment, décélération et accélération de la roue, on garde sous contrdle le roulement du pneumatique pen-
dant le freinage.

Dés que les valeurs prévues de seuil d’accélération/décélération et sp/it combinées sont dépassées, la
centrale électronique intervient en commandant les électrovalves du groupe hydraulique, dans les trois
phases de régulation pour diminuer, maintenir ou redonner aux étriers de freins la pression générée par
le conducteur sur la pédale de freins (voir page 9), en reportant la condition de freinage aux valeurs opti-
males prévues par le systéme.

Ces phases déterminent un cycle de réglage intermittent mais extrémement rapide qui se répéte jusqu’a l'ar-
rét du véhicule. La centrale électronique commande les différentes phases, en fournissant aux électrovalves
des impulsions avec des intensités de courant différentes. En outre, elle fait en sorte qu'aux deux roues AR
soit fournie la méme force de freinage que celle applicable a la roue arriére la plus sujette a se bloquer, c’est-
a-dire celle ayant I'adhérence la plus faible au sol (pour garantir une meilleure stabilité de la trajectoire).

Dans I'hypothése d'un roulement d'une roue avec pneumatique dégonflé, 'A.B.S. intervient, si néces-
saire, en contrélant la condition de freinage.

Le dispositif A.B.S. est également actif en cas de freinage en marche AR.
Normalement I'intervention du dispositif cesse a une vitesse inférieure a 2,75 km/h pour permettre le
blocage complet des roues avec le véhicule arrété.

Puisque les paramétres que la centrale contrble (vitesse et accélération de la roue) sont influencés par
I'inertie de I'ensemble roue/pneumatique, il est nécessaire que les véhicules équipés d'un dispositif
d’antiblocage des roues ne possédent que des jantes, pneumatiques et plaquettes de freins
conseillés et choisis par le Constructeur.

Copyright by Fiat Auto 3



Freins Punto
Dispositif d’antiblocage des roues

33. |

En cas de montage des chaines, la condition consécutive de roulement provoque des signaux qui, con-
venablement filtrés dans la centrale, n'excluent pas le dispositif d’antiblocage des roues en cas de mar-
che sur neige dure et compacte. .

Dans des conditions d’adhérence réduite et/ou de répartition incorrecte du couple moteur (aquapla-
ning) la centrale électronique est informée a travers les capteurs de vitesse des roues présents sur
chaque roue, d'une condition anormale pendant la marche puisque les roues motrices tendent a tourner
a une vitesse différente des roues menées.

Cette condition impliquerait de la part de la centrale électronique un cycle de réglage ne correspondant
pas aux besoins; c'est pourquoi le dispositif d’antiblocage s'auto-exclut temporairement (sans que le
témoin ne s'allume nécessairement étant donné la briéveté du phénoméne) et il se réenclenche dés que
le phénomeéne d'adhérence réduite est terminé.

Cette fonction évite que le freinage brusque des roues ne se transmette a la boite de vitesses automa-
tique en faisant glisser la courroie métallique sur les deux poulies, et en endommageant I'un des deux
composants.

La centrale électronique est dotée d'un circuit de sécurité dont le but consiste a surveiller le fonctionne-
ment du dispositif avant chaque départ et pendant la marche.
Le circuit de sécurité effectue les auto-contréles suivants:

1. aprés avoir inséré la clé de contact et pendant environ 2 secondes, il contrdle le fonctionnement de la
centrale, des relais qui actionnent les électrovalves et le branchement des capteurs;

2. aprés le démarrage du moteur, dés que I'on dépasse 6 km/h, il actionne les électrovalves et la pompe de
retour pour en contrOler le fonctionnement; en outre il contrdle la présence des 4 signaux de vitesse;

3. achaque fois que I'on dépasse 24 km/h, en partant avec le véhicule arrété, il contrble la présence des
4 signaux de vitesse;

4. pendant la marche il compare continuellement la vitesse périphérique des roues avec la vitesse de
référence calculée, il vérifie I'état de la mémoire et dirige le fonctionnement des deux relais;

b. pendant la marche, il contrdle constamment la tension de la batterie.

Sil'on rencontre une de ces anomalies, le dispositif d’antiblocage des roues, tout en garantissant de tou-
tes facons le fonctionnement normal du dispositif de freinage conventionnel, se déclenche en signalant
cette condition au conducteur au moyen de I'allumage du témoin d’anomalie situé sur le combiné de
bord.

La centrale électronique est informée que le conducteur est en train de freiner par le signal qui arrive de
I'interrupteur sur la pédale de freins. Cette information est utile non seulement pour contréler le freinage
mais également et surtout dans des conditions particuliéres, comme par exemple si, a une forte accéléra-
tion, en mesure de faire glisser les roues, succéde un fort freinage, ou dans le cas de manteaux routiers ir-
réguliers (ondulations, dos d'ane) qui peuvent impliquer des variations de vitesse des roues pour des
causes indépendantes du freinage en cours.

Dans ces conditions, les microprocesseurs élaborent une stratégie liée aux variations de vitesse des
roues de ces moments particuliers, en reportant le freinage en cours dans des parametres corrects. Ces
conditions de contrdle du freinage étant particuliéres, une absénce de branchement de l'interrupteur sur
la pédale de freins a la centrale ne nuira pas au fonctionnement du dispositif. Pour cette raison, il n'est
pas signalé par I'allumage du témoin, le dispositif A.B.S. n’est pas non plus désactivé.
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GROUPE HYDRAULIQUE

Le groupe hydraulique est relié au maitre-cylindre et aux cylindres des étriers de frein par I'intermédiaire
des canalisations du circuit de freinage et avec la centrale électronique, il forme le groupe électro-hy-
draulique de commande.

Sa tdche consiste & modifier la pression du liquide de freins dans les cylindres des étriers de frein en
fonction des signaux de commande qui proviennent de la centrale électronique.

Il est constitué de huit électrovalves a deux voies (deux par circuit hydraulique) et d’'une pompe élec-
trique de récupération (2) a double circuit.

Les huit électrovalves et la pompe électrique de récupération sont pilotées par la centrale electromque
en fonction des signaux des quatre capteurs de vitesse des roues. En particulier, la pompe permet la
récupération du liquide de freins lors de la phase de relachement de la pression en le rendant & nouveau
disponible en amont des électrovalves pour la phase successive de montée de la pression.

Les accumulateurs permettent d’absorber le liquide de freins pendant la phase de relachement de la pression.
L’'unité est reliée au circuit de freinage par I'intermédiaire de raccords identifiables par des sigles estam-
pillés comme dans la figure.

Le groupe hydraulique ne peut pas étre révisé et est a I'épreuve des pannes tant qu’il n’est pas modifié.
En cas d’anomalie vérifiée, il doit &tre intégralement remplacé.

Il est fourni de rechange rempli de liquide de freins (DOT 4) et avec les électrovalves non alimentées. L'o-
pération de purge et remplissage du circuit de freinage est analogue a celle d'un dispositif traditionnel.

NOTE Pour éviter des erreurs dans le branchement des différents circuits du systéeme de freinage,
pendant les interventions de réparation, les branchements du groupe modulateur hydraulique
sont de mesures différentes (M10x1 et M12x17), en outre les raccords sont identifiables par des

cinlne pctamnpilldercomme n’ﬂno o Flotre.

LF RF

P3MOSADO1

Identification des sorties du groupe hydraulique
MC1. Raccord d’alimentation de mafitre-cylindre M12x1

MC2. Raccord d’alimentation de maitre-cylindre’ M12x1 1. Groupe hydraulique

LF. Raccord d’amenée vers I'étrier AVG M10x1 2. Pompe électrique de récup.
LR. Raccord d’amenée vers |'étrier ARG M10x1 3. Centrale électronique

RF. Raccord d’amenée vers I'étrier AVD M10x1 4. Connecteur a 31 bornes

RR. Raccord d’amenée vers I'étrier ARD M12x1
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Capteurs de vitesse de roues BOSCH DF6

Les capteurs de vitesse fournissent a la centrale électronique, avec la continuité nécessaire, toutes les infor-
mations nécessaires afin que le groupe hydraulique de commande soit correctement piloté.

fls mesurent la vitesse de marche, I'accélération, la décélération et le glissement des roues.

Les capteurs sont de type inductif et sont montés sur des siéges adaptés, situés sur les roues AV et AR.

Les lignes de flux magnétique se ferment a travers les dents d'un pignon (couronne d'impulsions) qui fait face
au capteur et est mis en rotation avec la roue. Le passage du plein au vide, d(1 & la présence ou non de la dent,
détermine une variation du flux magnétique suffisante pour créer une force électro-motrice induite aux bor-
nes du capteur et donc un signal électrique alternatif a la centrale électronique.

Les éléments internes du capteur (bobine et aimant permanent) sont complétement immergés dans une
résine de protection et enroulés intérieurement dans un corps en.plastique. Une douille de laiton, calée
dans le corps du capteur, sert a la fixation de ce dernier sans créer de déformations.

Le capteur de tours DF6 est non seulement de construction plus facile par rapport aux types qui I'ont
précédé mais sa fonctionnalité est également meilleure.

NN
o h - 1. Douille métallique de laiton
1 2. Aimant permanent
_\ 3. Corps du capteur en plastique
”a 4. Enroulement ou bobine
Ul . 5. Noyau polaire
2— 1 . : 6. Couronne dentée ou couronne d'impul-
33—l sions
4 g H 7. Cable bifilaire coaxial ou branchement
T 2 électrique
S5—— il |H
6— “*EMT ,:
P3MIO0BADO1
\Y
A
3

A
-

P3MO6ADO3

1. Flux magnétigue maximum

2. Flux magnétique minimum

3. Amplitude de tension alternative in-
duite

4. Entrefer

P3MO06ADO2
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L'entrefer prescrit, pour obtenir des signaux corrects entre I'extrémité du capteur et la couronne d'impul-
sions doit étre compris entre;

Cette distance n’est pas réglable, donc, si I'on rencontre une valeur d’entrefer en dehors de la tolérance,
contrbler I'état du capteur et de la couronne d'impulsions.

La résistance du capteur est égale a 1600 = 100 Q

NOTE // est nécessaire, a chaque fois que I'on monte un capteur de tours, de I'enduire d’une graisse

résistant a 'action dilatante de I'eau, afin d’éviter son endommagement dans le temps, par ['ef-
fet de variations thermiques, pour causes de difficultés d’extraction.

P3M052D03

1. Capteur du nombre de tours pour roues AV
2. Connexion électrique

P3M045D01

Positionnement du capteur de
vitesse de roues AV

P3MO052D04

k‘ ;3M052D6g

1. Capteur du nombre de tours pour roues AR
(Version GT)

2. Connexion électrique

P3MO7ADO1
Positionnement du capteur de
vitesse de roues AR
(Version GT)
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Les couronnes d’impulsions des roues AV sont montées par pression sur les joints homocinétiques c6té roue,
tandis que celles des roues AR sont montées par pression sur les moyeux et sont composées de 44 dents.

P3M052D01 P3M052D02
Positionnement de la couronne d'impulsions roue AV Positionnement de la couronne d'impulsions roue AR

Témoin d’anomalie A.B.S.

Le témoin est constitué d'une lampe de type tra-
ditionnel, alimentée par la tension dépendant du
contacteur a clé (+15), il est éteint uniquement
si la tension de batterie de la centrale ABS arrive
a la broche 6 du combiné de bord.

Avec le contacteur a clé en position de
MARCHE, le témoin d’anomalie du systéme
A.B.S., de couleur rouge, s’allume.

Aprés environ 2 secondes (si le systéme de
contréle ne détecte aucune anomalie) le
témoin s’éteint.

Si le témoin reste allumé, cela signifie qu’ily a
une anomalie sur un ou plusieurs composants
du systéme A.B.S. Dans ces conditions, le sys-
téme A.B.S. est désactivé et donc le freinage
se fait uniquement de fagon traditionnelle.

Si le témoin ne s'allume pas, (avec la clé
insérée) I'anomalie devra é&tre recherchée au ni-
veau de la lampe du témoin ou du branche-
ment électrique (+15) entre centrale, A.B.S. et
combiné de bord. .

* P3MO8BADO1

A environ 3 km/h le systéme A.B.S. est enclenché.

Le cycle d'essai du dispositif débute a une vi- A Version GT - ELX'TD

tesse de marche d’environ 6 km/h. Si les B Version S - ED

réponses des composants du systéme sont C Version SX - EL - 6 speed - ELX essence

positives, le témaoin reste éteint. En cas de o _ i

réponse négative, le témoin s’allume et le En cas de batterie insuffisamment chargée, le

systéme A.B.S. est désactivé automatique- témoin peut s’allumer avec mise hor§ circuit

ment. Le freinage a lieu de facon traditionnel- de I’A.B.S. comme par exemple en ville, lor-

le. sque I'on roule aux régimes les plus bas, avec
tous les consommateurs enclenchés. o
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DESCRIPTION DU FONCTIONNEMENT DU DISPOSITIF D'’ANTIBLOCAGE DES ROUES

Position de repos

Chaque branche du circuit hydraulique du systéme ABS Bosch 5.3 est dotée de deux électrovalves a
deux voies; toutes les électrovalves sont gérées par la centrale (1).

L’électrovalve de charge (9), quand elle est désactivée (non branchée a la masse par la centrale), est en
position d’ouverture, en permettant ainsi le passage du liquide aux étrier de freins.

Le maintien de la pression est obtenu en fermant cette soupape, c’'est-a-dire en |'alimentant électrique-
ment.

14

1

| R

3
®-@
+2V
;9 8
] LT : s
1 | Tl )
ECU ™
| - SO p—T1
12X /13
P3MO09ADO1
1. Centrale électronique 8. Soupape de réduction rapide de la pression
2. Accumulateur basse pression (réservoir) 9. Electrovalve de charge
3. Moteur de commande de la pompe de retour 10. Electrovalve de décharge
4. Pompe de retour 11. Etrier de freins
5. Accumulateur haute pression (chambre d'a- 12. Capteur de vitesse de roue
mortissement) 13. Couronne d’impulsions

6. Maitre-cylindre de freins 14. Restriction
7. Servofrein

L'électrovalve de décharge (10), quand elle est désactivée (non branchée a la masse par la centrale), est en
position de fermeture et ne permet pas I'écoulement du liquide sur I'accumulateur de basse pression (2).

Les accumulateurs (2) et (5) ont la mission de stocker provisoirement le liquide de freins qui est fourni
pendant la phase de reldchement de la pression.

La pompe de retour (4) envoie le liquide de freins qui s"écoule des étriers de freins, pendant la phase de
relachement de la pression, vers le maitre-cylindre a travers I'accumulateur correspondant.
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La centrale électronique, sur la base des signaux regus par les capteurs de vitesse de roues situés sur les
roues AV et AR, pilote le groupe hydraulique qui, a son tour, modifie la pression du liquide de freins en-
voyée aux étriers selon trois phases: montée, maintien ou baisse de la pression.

Phase de montée de la pression

gzEsEd montée de pression —
. o =
o 6 .
5 K 14
4 v 45
3 |
®-@
-] 2
+12V 9
+12V tee T 8
T * o @ 1 “
1 VAR 10 Tl
= 1
ECU ™
- 11
!
-
12 13
P3M10ADO1
1. Centrale électronique 8. Soupape de réduction rapide de la pressif)n
2. Accumulateur basse pression (réservoir) 9. Electrovalve de charge
3. Moteur de commande de la pompe de retour 10. Electrovalve de décharge
4. Pompe de retour 11. Etrier de freins
5. Accumulateur haute pression (chambre d'a- 12. Capteur de vitesse de roue
mortissement) 13. Couronne d'impulsions
6. Maitre-cylindre de freins 14. Restriction
7. Servofrein

Quand le conducteur du véhicule appuie sur la pédale de freins, la pression générée par le maitre-cylin-
dre (6) arrive aux étriers de frein sans subir de variations, puisque les électrovalves (9) et (10) du groupe
hydraulique ne sont pas branchées a la-masse par la centrale électronique.

Quand la puissance de freinage augmente, par conséquent la décélération de la roue augmente: cela
détermine une décélération plus rapide du véhicule (c’est-a-dire que le glissement de la roue augmente).
La valeur du glissement ne doit pas dépasser une valeur déterminée au dela de laquelle la roue pgerd I'ad-
hérence avec le terrain et commence a patiner, en perdant les caractéristiques de directionnalité et en pro-
longeant les distances de freinage.

Le capteur de nombre de tours (12) signale que I'on a atteint les valeurs de décélération en mesure d’af-
fecter 'adhérence de la roue avec le terrain: a ce moment, la centrale électronique (1) commande les
électrovalves du groupe hydraulique de commande, en réduisant la puissance de freinage et en permet-
tant a la roue d’augmenter la vitesse pour récupérer I'adhérence.

10 Imprimé n° 506.002/16
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Phase de maintien de la pression

(XX montée de pression —
maintien de pression
o — ——
o : ° 6 .
5 Re 14
3 —
®-@
* 2
+2V
.y | [ 9 8
T ) ]
1 | [ 7L 110 - |
Vi
ECU ™=
- 11
i
@
12 13
P3IM11ADO1

1. Centrale électronique 8. Soupape de réduction rapide de la pression
2. Accumulateur basse pression (réservoir) 9. Electrovanne de charge
3. Moteur de commande de la pompe de retour 10. Electrovanne de décharge
4. Pompe de retour 11. Etrier de freins
5. Accumulateur haute pression (chambre d'a- 12. Capteur de vitesse de roue

mortissement) 13. Couronne d‘impulsions
6. Maitre-cylindre de freins 14. Restriction
7. Servofrein

Pendant cette phase, la centrale électronique (1) branche a la masse I'électrovanne de charge (9) laquelie
se ferme, tandis que I'électrovanne de décharge (10), n'étant pas raccordée a la masse, est déja fermée.

Le branchement hydraulique entre le maitre-cylindre (6) et I'étrier (11) s’interrompt (position d’attente).
La pression dans I'étrier de freins (11) est maintenue constante a la valeur atteinte précédemment, quelle
que soit la pression sur la pédale de freins.

Bien que la force de freinage maintienne une action continue de ralentissement, la roue modifie sa vites-
se, en fonction de I'adhérence avec le terrain, jusqu’a ce que le signal du capteur de tours (12) ne détec-
te une valeur comparable a la vitesse de référence calculée par la centrale électronique (1).

A ce moment, la centrale passe de la phase de maintien a la phase de montée (si la roue accélere) ou de
réduction (si la roue tend a se bloquer) de la pression.
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Phase de relachement de la pression

B montée de pression

= baisse de pression

H 2
d _ +12V

+12V == [ 9 8
; 10 o * o o J_
1 | | L \
ECU I
A
. . . P3M12ADO01
1. Centrale électronique 8. Soupape de réduction rapide de la pression
2. Accumulateur basse pression (réservoir) 9. Electrovanne de charge
3. Moteur de commande de la pompe de retour 10. Electrovanne de décharge
4. Pompe de retour 11. Etrier de freins
5. Accumulateur haute pression (chambre d’a- 12. Capteur de vitesse de roue
mortissement) 13. Couronne d'impulsions
6. Maitre-cylindre de freins 14. Restriction
7. Servofrein

La centrale électronique (1) détecte la tendance de la roue a se bloquer et active le groupe hydraulique
de commande pour contenir la décélération de la roue dans les valeurs de seuil admises.

La centrale électronique (1) branche a la masse les électrovannes de charge (9) et décharge (10).

- L’électrovanne de charge (9) reste fermée en maintenant un branchement interrompu entre le
maitre-cylindre (6) et I'étrier de freins (11); I'électrovanne de décharge (10) s’ouvre en reliant hydrauli-
qguement I'étrier de freins (11) avec I'accumulateur de basse pression (2) et la pompe de retour (4), de
facon a soustraire une partie du liquide a I'étrier de freins (11) et a diminuer la pression sur ledit étrier.
Simultanément la centrale électronique (1) alimente le moteur (3) d'entrainement de la pompe de retour
(4) qui permet de réintroduire dans le circuit principal le liquide soustrait a I'étrier (11).

L'accumulateur (2) ou réservoir de basse pression présent dans le circuit a pour but de stocker une partie
du liquide de freins enlevé des étriers. A travers le circuit de la pompe de retour (4), le liquide de freins
est aspiré et envoyé, par l'intermédiaire de la chambre d’amortissement (5) et de la restriction (14), dans
le circuit principal du maftre-cylindre (6).

Pendant cette phase, une série d'ondes de pression (ou poussées hydrauliques) sont générées et sont
atténuées par la présence de la chambre d’amortissement (5) et de la restriction (14).

En phase de freinage, de légéres poussées sur la pédale de freins doivent étre considérées comme nor-
males pendant I'intervention du dispositif A.B.S. Pendant cette phase, par I'effet de la diminution de la
puissance de freinage, la roue tend a se reporter a la vitesse de référence calculée par la centrale électro-
nique (1).
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Le type de freinage est donc intermittent ou par a-coups avec une succession de phases dictée par les
conditions de roulement de la roue freinée et selon un cycle répétitif qui n'est pas ressenti par le conduc-
teur, sous forme de secousses, du fait de la rapidité et de la fréquence avec laquelle il survient, car il est
régularisé par l'inertie de la roue qui, en fonction de la rapidité d'intervention du dispositif, empéche la
roue d’atteindre les coefficients de glissement extrémes.

Avec un véhicule sans A.B.S. le conducteur réussit a intervenir de facon intermittente sur la pédale de
freins avec une fréquence de 2 cycles par seconde (2 pressions et 2 relachements).

Avec le systétme A.B.S., les cycles augmentent a 4 + 10 par seconde (en fonction de I'adhérence).
Normalement, I'intervention de I'’A.B.S. cesse a une vitesse inférieure a 2,75 km/h pour permettre le blo-
cage complet des roues avec le véhicule arrété.

NOTE La pompe de retour est de type a pistons libres a double circuit, commandée par un moteur
électrique toujours en rotation pendant les phases de récupération.
Les pistons ne sont pas accouplés avec le moteur électrique mais sont mds dans leur course,
par la came, uniquement a l'arrivée du liquide de freins. La pompe peut donc réaliser unique-
ment une course en pression tandis que la course d’aspiration n’est pas possible justement du
fait de I'absence de branchement mécanique entre le moteur et la pompe.

"M
 ° 'll =

Relachement de la pédale de freins

=== chute de pression

als

@"@:

ECU
| &
12X /13
P3M13ADO1

1. Centrale électronique ‘ 8. Soupape de réduction rapide de la pression
2. Accumulateur basse pression (réservoir) 9. Electrovalve de charge
3. Moteur de commande de la pompe de retour 10. Electrovalve de décharge
4. Pompe de retour 11. Etrier de freins
5. Accumulateur haute pression (chambre d’'a- 12. Capteur de vitesse de roue

mortissement) 13. Couronne d’impulsions
6. Maitre-cylindre de freins 14. Restriction
7. Servofrein

Pour permettre une réduction rapide de la pression sur I'étrier de freins (11) quand la pédale de freins est
relachée, le systéme est doté d'une soupape de non-retour (8) située en parallele avec I'électrovalve
d’entrée (9).

Copyright by Fiat Auto
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33.

SCHEMA CIRCUIT HYDRAULIQUE DU SYSTEME A.B.S. BOSCH 5.3

RR

i

19 20

P3M14ADO01

Circuit de freinage a double circuit croisé

1. Maitre-cylindre de freins 11. Electrovanne de charge arriére droite
2. Servofrein 12. Electrovanne de décharge arriére droite
3. Accumulateur haute pression (chambre 13. Electrovanne de charge avant gauche
d’amortissement) 14. Electrovanne de décharge avant gauche
4. Accumulateur haute pression (chambre 15. Electrovanne de charge avant droite
d’amortissement) 16. Electrovanne de décharge avant droite
5. Moteur de commandes pompe de retour 17. Electrovanne de charge arriére gauche
6. Pompe de retour 18. Electrovanne de décharge arriére gauche
7. Pompe de retour 19. Frein ARD a tambour
8. Accumulateur basse pression (réservoir) 20. Frein AVG a disque
9. Accumulateur basse pression (réservoir) 21. Frein AVD a disque
10. Soupape de réduction rapide de la pression 22. Frein ARG a tambour
MC1. Raccord d’alimentation RR. Raccord d’amenée au cylindre arriére droit
1er stade maitre-cylindre LF. Raccord d’amenée a |'étrier de freins AVG
MC2. Raccord d’alimentation RF. Raccord d’amenée a I'étrier de freins AVD
2éme stade maitre-cylindre LR. Raccord d’amenée au cylindre ARG
14 Imprimé n° 506.002/16
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CONTROLE DE LA VALEUR D'ENTREFER
ENTRE LE NOMBRE DE TOURS ET LA
COURONNE D'IMPULSIONS

L’entrefer n’est pas réglable puisque
aucune cale n’est fournie dans ce
but, donc, si I'on rencontre une va-
leur en dehors de la tolérance pres-
crite, contréler I'état du capteur et
des dents de la couronne d’impul-
sions. '

Contrdle de la valeur d’entrefer entre le
capteur de vitesse et la couronne d’impul-
sions sur le joint homocinétique de roue
avant

0,64 - 1,30

Contrdle de la valeur d’entrefer entre le
capteur de vitesse et la couronne d’impul-
sions sur le moyeu de roue AR (pour tous
les moteurs sauf la version GT)

0,25 - 1,15

Controle de fa valeur d’entrefer entre le
capteur de vitesse et la couronne d'impul-
sions sur le moyeu de roue AR (pour ver-
sion GT)

0,25 +1,15

Copyright by Fiat Auto
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33.

DIAGNOSTIC »

Il est possible d’effectuer la recherche et I'identification d'éventuelles pannes des composants du sys-
téme A.B.S. Bosch 5.3 en branchant a la prise diagnostic un des instruments suivants:

- Fiat-Lancia Testeur (module mémoire M56-A)

- P.D.l.-Poste de Diagnostic Informatisé

- Examiner

Quand on branche le Testeur, le systéme A.B.S. est désactivé et le témoin d’anomalie reste allumé.

Si la centrale détecte une panne, le systéme est désactivé et le témoin d’anomalie s’allume. Ce défaut est
enregistré dans une mémoire permanente et I'effacement de cette anomalie est effectuée, aprés élimina-
tion de la panne, par le Testeur a la fin du diagnostic, ou de facon automatique aprés 20 démarrages.

S'il se présente deux anomalies simultanément (ex. deux contacts électriques des capteurs de vitesse de

roue débranchés), la centrale ne peut en mémoriser qu’un seul.

Codes clignotants (Blink Code)

Le systeme ABS 5.3 est caractérisé par la possibilité de gérer de facon autonome, sans |'aide d'appareils
extérieurs, une forme d’auto-diagnostic et de signalisation de pannes détectées.

Cette procédure se base sur une série de codes de panne que le systéme fournit a I'opérateur a travers le
clignotement du témoin situé sur le combiné de bord.

Les codes, composés de deux chiffres (ex: électrovanne de décharge AVG défectueuse) présentent un nom-
bre de clignotements du témoin égale aux numéros qui composent ledit code. Tout d'abord, les dizaines (ex:
2 - deux clignotements), et aprés un intervalle de 1,2+0,1 seconde, les unités {ex: 9 - neuf clignotements).

La procédure ne peut pas étre activée s'il y a des pannes:

- a la ligne diagnostic L de la centrale
- au témoin situé sur le combiné de bord
- aux piéces de la centrale qui gérent cette forme d’auto-diagnostic

La procédure doit étre effectuée avec le véhicule arrété ou de toutes facons a une vitesse inférieure 8 10
km/h; dans le cas contraire, la signalisation des codes d’anomalie est automatiquement interrompue par
le systéme qui mémorise I'événement et entraine I'allumage du témoin sur le combiné de bord.

La procédure d’activation de la signalisation de codes de panne doit étre scrupuleusement respectée
pour garantir le bon déroulement de la signalisation:

1) Brancher a la masse la ligne L de la prise diagnostic (cable de couleur AB).

2) Tourner la clé de contact sur MAR

3) La centrale active la procédure et le témoin reste éteint

4) 3.2 secondes apres |'activation de la procédure, le systéme émet trois fois le code clignotant de pro-
cédure lancée (code clignotant 12)

5) Le systéme, aprés encore 3,2 secondes, lance I'émission de tous les codes de panne présents dans la
mémoire en répétant chaque code trois fois a un intervalle de 3,2 secondes |'un de I'autre.

6) Une fois que tous les codes de panne contenus dans la mémoire sont émis, le systéme recommence
la séquence depuis I'étape 4) en signalant le code clignotant 12 de procédure lancée et ensuite en
répétant les codes de panne.

7) Conclure la procédure (cette opération peut étre effectuée a tout moment sans affecter le fonction-
nement successif du dispositif) en débranchant la ligne diagnostic L de la masse du véhicule.

Le systéme, aprés environ 2 secondes, se remet automatiquement en conditions de fonctionnement normal.

Les parameétres caractéristiques des codes clignotants sont:

- Fréquence de clignotement: 1,25 +/- 5% Hz.

- Temps d'allumage témoin: 0,4 +/- 0,02 s.

- Temps d’extinction de témoin: 0,4 +/- 0,02 s.

- Intervalle entre lancement de la procédure et émission de codes de panne: 3,2 +/- 0,2 s.
- Intervalle entre émissions de codes panne: 3,2 +/- 0,2 s. ,

- Intervalle entre émission de dizaines et unités du code de panne: 1,2 +/- 0,1 s.

16 Imprimé n° 5606.002/16

s



Punto

Freins

Dispositif d’antiblocage des roues

Tableau des codes clignotants

33.

Code Description de signalisation
12 Démarrage procédure de signalisation de codes défectueux
16 Electrovanne de charge AVG défectueuse
17 Electrovanne de charge AVD défectueuse
19 Relais d'alimentation électrovannes défectueux
25 Couronne d’impulsions (quelle qu’elle soit) endommagée
26 Electrovanne de charge ARG défectueuse
27 Electrovanne de charge ARD défectueuse
28 Electrovanne de décharge AVG défectueuse
29 Electrovanne de décharge AVD défectueuse
31 Electrovanne de décharge ARG défectueuse
32 Electrovanne de décharge ARD défectueuse
35 Pompe de retour défectueuse
37 Interrupteur pédale de freins défectueux
39 Signal de capteur de vitesse de roue AVG absent
41 Signal de capteur de vitesse roue AVG discontinu ou irrégulier
42 Signal de capteur de vitesse de roue AVD absent
43 Signal de capteur de vitesse de roue AVD discontinu ou irrégulier
44 Signal de capteur de vitesse de roue ARG absent
45 Signal de capteur de vitesse de roue ARG discontinu ou irrégulier
46 Signal de capteur de vitesse de roue ARD absent
47 Signal de capteur de vitesse de roue ARD discontinu ou irrégulier
48 Tension batterie insuffisante
55 Centrale électronique de contréle défectueuse
56 Anomalie de procédure d’activation des codes clignotants
74 Faisceau de cébles de témoin sur combiné de bord défectueux

Copyright by Fiat Auto
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NORMES A OBSERVER SUR LE VEHICULE EQUIPE AVEC LE DISPOSITIF D'ANTIBLOCAGE DES
ROUVES

Avant d'effectuer des travaux de soudure avec des soudeuses électriques, il faut débrancher le connec-
teur de la centrale électronique de commande.

Sil'on procede au démontage de la batterie, lors du remontage, les bornes correspondantes doivent étre
parfaitement serrées. :

Avant de procéder au démontage du groupe hydraulique il faut débrancher le cable négatif de la batte-
rie.

Aprés chaque remplacement d’un groupe hydraulique, capteur de tours ou cablage (spécialement suite
a un accident), il faut contrdler tout le systéme A.B.S. avec le Testeur.

Aprés chaque intervention dans le circuit hydraulique du systéme A.B.S. ou du circuit de freinage, il faut
effectuer le remplissage avec du liquide de freins DOT 4 et la purge de |'air, et vérifier I'étanchéité de tous
les points de branchement. )

Le groupe hydraulique est fourni rempli de liquide de freins DOT 4 et avec les électrovalves non alimen-
tées. L'opération-de purge et remplissage du circuit de freinage est analogue a celle d'un circuit de frei- s
nage conventionnel, mais nécessite un temps plus long. ,

Vérifier que les canalisations ne soient, en aucun endroit, au contact de la coque, afin d’éviter non seule-
ment les risques de dommages de la protection desdits tuyaux mais également la transmission de bruit
pendant le fonctionnement de I’A.B.S.

S’il est nécessaire de desserrer-déposer des tuyaux de branchement, il faut effectuer des essais d’étan-
chéité du systéme A.B.S.

En cas d'introduction fortuite, il est nécessaire de remplacer .
- le groupe hydraulique,

- le maitre-cylindre,

- les étriers.

m Ne pas introduire d’huile minérale dans le circuit de freins, car tous les joints seraient endommagés.

MODALITES DE L'ESSAI SUR ROUTE A EFFECTUER APRES L'INTERVENTION APRES-VENTE
SUR LE DISPOSITIF D'ANTIBLOCAGE DES ROUES

Apres toute intervention de réparation sur I'équipement électrique du dispositif d’antiblocage des roues ou sur les
capteurs de vitesse des roues, que ce soit pour des interventions spécifiques ou pendant des opérations de démon-

tage et de remplacement d'éléments mécaniques (par exemple groupe ressort-amortisseur, joints homocinétiques, .
demi-arbres et moyeux de roues), il est nécessaire d'effectuer un trés court essai sur route en suivant les modalités ./
suivantes:

1. Porter le véhicule a une vitesse supérieure a 12 km/h et maintenir cette vitesse, afin de permettre a la centrale
électronique d'effectuer le contréle dynamique des capteurs et de détecter les éventuelles pannes, les con-
tacts incertains, les positionnements erronés, ou bien I'éventuelle absence d'une couronne d’impulsions.

2. Aprés avoir effectué I'opération précédente, s'il n’y a aucune signalisation d’anomalie de'la part du
témoin, poursuivre |'essai a la vitesse de 50 + 60 km/h pendant 10 minutes, en utilisant normalement
les freins mais en évitant des freinages brusques. Cette phase de contréle permet a la centrale électro-
nique de reconnaitre la présence d'une éventuelle couronne d'impulsions non adaptée.
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33.

SCHEMA ELECTRIQUE DU SYSTEME A.B.S. BOSCH 5.3

* Sauf version GT
A Uniquement pour ver-

sion GT
@

= a3) =
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1. Centrale électronique 9. Batterie P3M19ADO1
2. Capteur du nombre de tours ARG (RL) 10. Contacteur a clé
3. Capteur du nombre de tours AVG (FL) 11. Prise diagnostic
4. Capteur du nombre de tours AVD (FR) 12,1
. Interrupteur des feux de stop
5. Capteur du nombre de tours ARD (RR) 13. Témoin A.B.S
6. Fusible de protection 10A 14' Centrale cie .dé.rivation
7. Fusible de protection 60A (sauf version GT) 15' Fusible d tection 125A des équipe-
8. Fusible de protection 40A des équipements - Fust %, € pdro ecd o es ?9“"09.
dépendant du contacteur a clé (sauf version ments dépendant du contacteur a clé (uni-
GT) quement pour version GT)
. | Coul. o . | Coul. C -
N° | cable Destination N° | cable Destination
1 M Au capteur du nombre de tours ARD + 16 N A la masse
2A R Au capteur du nombre de tours ARD - 17 R Au fusibie 60A positif batterie +12V
3A R Au capteur du nombre de tours ARD - 18 R Au fusible 60A positif batterie +12V
3A-4" M Au capteur du nombre de tours AVD + 19 N A la masse
445" \Y Au capteur du nombre de tours AVD - 20 - Disponible
6 M Au capteur du nombre de tours AVG + 21 AR Au témoin A.B.S.
7 B Au capteur du nombre de tours AVG - 22 - Disponible
8 M Au capteur du nombre de tours ARG + 23 - Disponible
9 G Au capteur du nombre de tours ARG - 24 - Disponible
10 - Disponible 25 - Disponible
11 BR Vers la prise diagnostic ligne K 26 - Disponible
12 AB Vers la prise diagnostic ligne L 27 - Disponible
13 - Disponible 28 - Disponible
14 RN A l'interrupteur des feux de stop 29 - Disponible
15 CB Au fusible 10A borne +15 du contacteur a clé | 30 - Disponible
31 - Disponible

Identification des bornes sur Ia centrale électronique de commande et sur le connecteur cor-
respondant
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Schéma électrique dispositif d’antiblocage des roues (A.B.S. Bosch 5.3).
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Sauf version GT
A Uniquement pour version GT
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P3VI21ADO1

P3Vi21ADO02

Faisceau de cébles dispositif d’antiblocage des roues (A.B.S. Bosch 5.3) et témoin correspondant

d’anomalie.
Légende des composants

3. Contacteur a clé
4, Commodo
7. Centrale de dérivation
12. Connexion cébles tableau de bord avec
cables AV
14. Combiné de bord:
M Témoin d’anomalie du dispositif d'an-
tiblocage des roues
20. Interrupteur des feux de stop
31. Fusible 10A de protection dispositif
d’antiblocage des roues
32. Connexion céables dispositif d’antibloca-
ge des roues
35. Connexion cables AV avec cébles dispo-
sitif d’antiblocage des roues
36. Noeud de dérivation
39. Masse AVG
b3. Batterie
54. Masse pour batterie

113. Calculateur électronique de commande
dispositif d’antiblocage des roues
(A.B.S.)

114. Prise diagnostic pour dispositif d'anti-

blocage des roues

. Capteur sur roue AVG (A.B.S.)

. Capteur sur roue AVD (A.B.S.)

. Capteur sur roue ARD (A.B.S.)

. Capteur sur roue ARG (A.B.S.)

260. Boitier porte-fusibles de puissance:

B: 40A protection dispositif d'allumage

261. Boitier porte-fusibles de puissance:

E: 60A protection dispositif A.B.S.
263. Maxi fuse 125A de protection dispositif

N.D. Noeud de dérivation

1
1
1
1

0 NOO1

1
1
1
1
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