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SOUPAPE DE COMMANDE DE RALENTI (IAC)
PRINCIPE DE BASE

La soupape de commande de ralenti IAC est une soupape a variation électromagnétique qui permet de moduler le ralenti
du moteur en faisant circuler I'air autour des étrangleurs lorsque ceux-ci sont fermés. Elle ajuste la fluctuation du ralenti et
la regle conformément a la valeur de ralenti de base en envoyant de l'air a la tubulure d'admission en fonction de la
température du liquide de refroidissement du moteur, de la charge du moteur et de la position des étrangleurs. La
soupape IAC remplit également le réle de soupape de ralenti accéléré en cas de faible température de liquide de
refroidissement.

PRINCIPE STRUCTUREL

La rotation de I'axe de la soupape de commande de ralenti IAC provoque I'ouverture et la fermeture du passage d‘air et
module le volume d'air admis.

ENSEMBLE SOUPAPE 1A

L'extrémité de l'axe a été dotée d'un aimant, monté dans l'orifice ovale du noyau de fer. Sous l'effet de I'aimant monté au
centre de l'orifice ovale, la force magnétique des pdles N et S attire le noyau de fer coté entrefer le plus étroit vers
l'aimant, qui se trouve ainsi dans la position illustrée. Le noyau de fer est entouré d'une bobine et se transforme par
conséquent en électroaimant sous I'effet d'un courant passant par la bobine.
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Lorsqu'un courant traverse la bobine et transforme le noyau de fer en électroaimant, les pbles N et S de I'aimant et les pbles
N'et S de I'électroaimant s'attirent, provoquant la rotation de I'aimant autour de I'axe de soupape.

Il suffit d'inverser le courant pour faire tourner la soupape dans le sens inverse. L'inversion du courant entraine l'inversion
des pbles N et S de I'électroaimant et, par conséquent, l'inversion de la soupape.

Sens de pessage de ia force magnétique

Sens de passage
du courant =

CONTROLE DE FONCTIONNEMENT

L'ECM émet un signal de commande de I' IAC pour activer et désactiver la tension c6té soupape IAC.

Etant donné que la soupape IAC doit ajuster le volume d'air d'admission en changeant continuellement d'angle, le signal
numérique de commande active et désactive la tension a intervalles réguliers. 1l s'agit d'un signal dit PWM (a modulation
de largeur d'impulsion) qui change le rapport de fonctionnement par cycle. Ce délai correspond au rapport de
fonctionnement (cycle de fonctionnement). La tension moyenne change de maniére fluide, tout comme une tension
analogique, en fonction des changements de rapport de fonctionnement.

La soupape IAC est munie d'un circuit de commande. En utilisant un rapport de fonctionnement de 50% comme point de
référence 0 (zéro), le circuit de commande interpréte le rapport de fonctionnement inférieur au point de référence comme
étant le sens de fermeture du circuit et le rapport de fonctionnement supérieur au point de référence comme étant le sens
d'ouverture du circuit. La soupape IAC change le sens d'ouverture ou de fermeture du circuit en changeant le sens de
passage du courant a travers la bobine.
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EMBRAYAGE HYDRAULIQUE

PRINCIPE DE BASE

L'embrayage hydraulique utilise de I'huile moteur pour augmenter la force d'embrayage exercée sur le plateau de
pression. L'embrayage augmente la force de friction entre les plateaux d'embrayage et les disques (force de pression
contre le plateau de pression) sans avoir a recourir a un gros ressort d'embrayage. Cette technique permet d'utiliser un
embrayage de petite taille plus lIéger, d'ou un levier d'embrayage plus confortable.

De I'huile a haute pression est pompée de la pompe a huile a travers les passages d'huile du carter. L'huile, dont
I'écoulement est modulé par un tiroir régulateur, passe par le passage d'huile. L'huile s'écoule ensuite a travers le
passage d'huile pour atteindre le couvercle d'embrayage et I'élément de raccordement, puis I'embrayage.

CONSTRUCTION ET FONCTIONNEMENT

Lorsque I'embrayage est engrené

L'huile sous pression passe par le passage d'huile de I'élément de
raccordement et de I'arbre principal, pour atteindre une chambre
d'huile formée par le piston d'embrayage, le plateau de pression et
la noix d'embrayage.

Etant donné que le piston et la noix d'embrayage sont calés par le
contre-écrou par le biais du guide de ressort, la pression de I'huile
déplace la plaque de pression vers la noix d'embrayage. Le
ressort d'embrayage est forcé contre la plaque de pression par le
biais du désembrayeur B. Les plaques d'embrayage et les disques
sont par conséquent pousseés les uns contre les autres sous l'effet
de la pression d'huile et de la force du ressort.

Lorsque I'embrayage est désengrené

Les orifices de sortie d'huile du plateau de pression sont bouchés
par le désembrayeur B. Le désembrayeur B est poussé contre le
plateau de pression, sous I'effet de la force exercée par le ressort
d'embrayage. Lorsque le désembrayeur A sort sous l'effet de la
tige de désembrayage par le biais de I'élément de raccordement et
du roulement, la force de ressort exercée sur le plateau de
pression par le biais du désembrayeur B est relachée.

Ceci provoque l'ouverture des orifices de sortie d'huile du plateau
de pression bouchés par le désembrayeur B et le relachement de
la pression d'huile de la chambre d'huile. La pression d'huile et la
force exercée par le ressort sont éliminées, la force de friction
entre les plateaux d'embrayage et les disques disparait et
I'embrayage est désengrené.

Le ressort de désembrayage pousse légerement le désembrayeur

B contre le plateau de pression pour éviter toute fuite au niveau de
la chambre d'huile.
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SYSTEME DE FREINAGE A DISPOSITIF ANTI-PLONGEE

Cette moto est équipée du systéme Linked Brake System (LBS - Systéme de freinage jumelé). Ce systéme se charge du
déclenchement du circuit anti-plongée sur la fourche avant gauche, en utilisant la pression de fluide générée au maitre-
cylindre secondaire.

Le maitre-cylindre secondaire réagit aux forces de freinage générées par le levier et/ou la pédale. Quand I'un des freins
est sollicité, la pipe d'amortissement s'enfonce sous I'effet de la pression provenant du maitre-cylindre secondaire et la
soupape de piston anti-plongée du passage de fluide de fourche se déplace pour boucher le passage. Etant donné que le
mouvement de la valve de piston réduit le débit de fluide de fourche, le systéme diminue la compression de la fourche
avant et empéche la moto de plonger vers l'avant.
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SYSTEME DE REGLAGE ELECTRIQUE DE PRECHARGE DE RESSORT DE
SUSPENSION ARRIERE

Ce systéme ajuste la pré charge du ressort de suspension arriére par le biais d'un systeme de levage hydraulique
entrainé par un moteur électrique.

L'amortisseur et I'actionneur sont reliés I'un a l'autre par un tuyau d'huile. Le piston de I'actionneur fonctionne sous l'effet
d'un moteur de commande et I'amortisseur fonctionne sous l'effet de la pression hydraulique. La course du piston est
détectée par le capteur d'angle et le moteur est commandé par l'unité de contrdle (ECU) du combiné d'instruments. La
pré charge peut étre ajustée en actionnant le contacteur "Up" (Haut) et "Down" (Bas) apres controle de I'état de la pré
charge par le biais du visuel a affichages multiples. Deux valeurs de pré charge peuvent étre mémorisées et récupérées
grace aux boutons de mémoire du panneau de configuration.
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SYSTEME D'ANTIBLOCAGE DES ROUES (ABS)
PRINCIPE DE BASE

L’ABS est congu pour empécher le blocage des roues en cas de freinage brusque ou sur chaussée graveleuse ou
glissante. L’ABS réduit momentanément la pression du liquide de frein a I'étrier de frein pour prévenir un blocage de la
roue. En détectant une diminution du risque de blocage de la roue, le systéme restaure la pression du liquide de frein a
I'étrier. L'ABS répéte cette procédure autant de fois que nécessaire pour assurer au pilote une puissance de freinage
optimale compte tenu d’un risque minimum de blocage des roues.

Pour ce qui concerne I' ABS de cette moto, la pression du liquide de frein dépend directement de la capacité du moteur a
réguler I'angle de rotation du mécanisme piston-vilebrequin, qui lui-méme module l'arrivée de liquide de frein. Par
conséquent, la taille du modulateur, le nombre de pieces et le poids est considérablement réduit par rapport a d'autres
ABS. En outre, la pression du liquide de frein peut étre régulée en continue, au contraire des ABS a régulation
séquentielle. Il s'agit d’'un systéme d'antiblocage des roues simplifié et néanmoins plus précis.

VILEBREQUIN MOTEUR
Z
Z
PISTON DE COMMANDE
MAITRE-CYLINDRE ETRIER

PRINCIPAL
SOUPAPE D'ARRET

EMPLACEMENT DES COMPOSANTS

(1) Témoin d' ABS
Clignote ou reste allumé en cas de dysfonctionnement du systéme ABS.
(2) Anneau d'impulsion
Tourne avec la roue et détecte la vitesse de la roue a I'aide de capteur de vitesse de roue.
(3) Compteur de vitesse de roue (avant/ arriére)
Emet un signal par impulsion, généré proportionnellement a la vitesse de rotation de I'anneau d'impulsion de l'unité de
contrble de I' ABS.
(4) Modulateurs (avant / arriere)
Notifient la pression du liquide de frein a I'étrier.
(5) Unité de controle de I' ABS (ECU)
Module I' ABS en contrélant les signaux provenant de chaque capteur.

(3)
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CONSTRUCTION DU SYSTEME

MODULATEUR AVANT
Cheminement du slgnai de pédale

CAPTEUR DE VITESSE DE ROUE

e ‘ O Cheminement dud(.lt:nr:::::
3 f a ' CAPTEUR DE
=1 . VITESSE DE ROUE
2 [ 8
s 5ea
_gl : |
§= |\ ROUE ARRIERE )
el |l N\
k- | MODULATEUR ARRIERE
E l .
5 e e o b ons . .

et

SOUPAPE DE TEMPORISATION  UNITE DE CONTROLE D'ABS

MODULATEUR A ENTRAINEMENT MECANIQUE

Le modulateur module la pression du liquide de frein nécessaire au fonctionnement de I'ABS. Cette moto est équipée de
modulateurs avant et arriére indépendants. De plus, afin de bénéficier du Linked Brake System (LBS), un modulateur
simple module deux cheminements de pression de liquide de frein, étant donné que le fonctionnement des freins des
roues avant et arriere dépend de deux cheminements de signal de freinage.

Les modulateurs se composent des piéces suivantes.

— Piston de commande : répond aux changements d'angle du vilebrequin et ajuste la pression du liquide a I'étrier.

— Etant donné que chaque modulateur doit moduler simultanément deux systémes séparés, chaque modulateur est
équipé d'un piston de commande.

— Vilebrequin : tourne avec le moteur de commande par le biais des pignons réducteurs pour changer la position du
piston.

— Ressort d'appui : pousse les pistons de commande vers le haut (maintient I'ouverture de la soupape d'arrét) par le biais
du vilebrequin.

— Moteur de commande : entraine le vilebrequin et ajuste la pression du systéme.

— Capteur d'angle de vilebrequin : détecte I'angle du vilebrequin.

— Soupape d'arrét* : Coupe la pression hydraulique a I'étrier de frein (voir page suivante).

Arrivée (du meitre-
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*SOUPAPE D'ARRET EN TROIS ETAPES

Une soupape d'arrét a trois étapes a été congue par ajout d'une soupape a orifice a ressort sur la partie supérieure d'une
soupape d'arrét a bille et ressort.

L'alignement de la soupape a orifice sur la soupape d'arrét provoque le déclenchement du systeme en trois étapes.

Etape 1:
Lorsque I' ABS est actionné, le piston de commande tombe pour couper l'alimentation vers la soupape d'arrét et la
soupape a orifice, éliminant I'écoulement du fluide hydraulique entre le maitre-cylindre et I'étrier de frein.

Etape 2 :
Le piston de commande remonte Iégerement pour ouvrir la soupape d'arrét, laissant la soupape a orifice fermée. Au
cours de cette étape, la pression hydraulique passant par la soupape a orifice vers I'étrier de frein est faible.

Etape 3:
Le piston de commande retourne a sa position normale, la plus haute, ouvrant a la fois la soupape d'arrét et la soupape a
orifice, restaurant la pression hydraulique nécessaire au fonctionnement normal du circuit de freinage.

SOUPAPE A ORIFICE

SOUPAPE D'ARR

PISTON DE COMMAND

Etape 1 Etepe 2 Etape 3

CAPTEUR DE VITESSE DE ROUEIANNEAU D'IMPULSION

Le capteur de vitesse de roue est un capteur sans contact dont le rble est de détecter la vitesse des roues avant et
arriére. Le capteur se compose d'un aimant permanent et d'un élément Hall ; il est relié a I'unité de contrdle de I' ABS.
Lorsque la protubérance de I'anneau d'impulsion (qui tourne en méme temps que la roue) passe sur le capteur de vitesse
de la roue, une impulsion est générée au capteur. L'unité de contréle de I' ABS détecte la vitesse de la roue en fonction
du signal par impulsion, la fréquence du signal augmentant proportionnellement, en fonction de la vitesse de la roue.

Vue de l'arrlbre :
ANNEAU D'IMPULSION

A faibie vitesse A grande vitesse

SIGNAUX PAR
IMPULSIONS

- ——
grmmrmmm——
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CAPTEUR DE VITESSE DE ROUE
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UNITE DE CONTROLE DE L'ABS

» Commande du moteur de modulateur

L'unité de contréle de I' ABS contrdle les deux capteurs de roue et les deux capteurs de modulateur d'angle de
vilebrequin qui permettent d'obtenir des relevés précis de la position de chaque vilebrequin de modulateur (c.-a-d. de la
position du piston -de commande). L'unité de contrble de I' ABS fait fonctionner le systeme en envoyant ses signaux de
commande mécanique (unité de contrble a pilote de moteur intégré) pour fournir un débit électrique a forte intensité de
courant aux moteurs de commande.

« Fonction autodiagnostic

La configuration a double UCT garantit la reconnaissance instantanée des dysfonctionnements provenant de l'ordinateur.
En effet, les deux UCT se vérifient constamment et réciproquement, a chaque fois que le contacteur d'allumage est mis
sur "ON". Lorsque le contacteur d'allumage est mis sur "ON", I'unité de contrble de I' ABS contréle ses circuits internes.
Le témoin clignote si une anomalie de systeme est détectée. Lorsque le systeme fonctionne normalement, le témoin de I
ABS reste allumé, indiquant que I'unité de contrble de I' ABS est en mode d'attente de signaux provenant des capteurs de
vitesse de roue et de modulateur d'angle de vilebrequin. Les capteurs de vitesse de roue commencent a transmettre des
données a l'unité de contrdle du capteur lorsque la moto commence a rouler (et qu'elle atteint une vitesse d'au moins 10
km/h), puis 'unité de contr6le évalue I'état du systéme en initialisant les moteurs de commande de modulateur et en
recevant des données des capteurs d'angle de modulateur. Le témoin d' ABS s'éteint si le systéme renvoie un diagnostic
normal.

« Fonction de transition

Si l'unité de contréle de I' ABS détecte une anomalie suite a la fonction d'autodiagnostic, elle interrompt le fonctionnement
de I' ABS. Le ressort d'appui du modulateur pousse le piston de commande automatiquement pour ouvrir la soupape
d'arrét et restaurer le fonctionnement normal du circuit de freinage.

* Fonction de mémorisation des codes de dysfonctionnement

Des codes de dysfonctionnement peuvent étre mémorisés et stockés dans l'unité de contrdle de I' ABS (deux codes
maximum). Ces codes peuvent étre récupérés et symbolisés par le nombre de clignotement du témoin de I' ABS.

Unité de contrdle de I'ABS

[ Capteur de vitesse avant L Témoin de I'ABS
ucr

Cepteur de vitesse arribre -

Capteur d'engle evant | ———» Moteur de commande avant

Pllote de
moteur

»{ Moteur de commande arriére

Y

Capteur d'angle arriére
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FONCTIONNEMENT DES MODULATEURS

* BAISSE de pression

Si l'unité de contréle de I'ABS détecte la possibilité d'un blocage des roues, elle réduit rapidement la pression hydraulique
exercée a l'étrier de frein en faisant tourner le vilebrequin pour entrainer le déplacement du piston de commande vers le
bas, fermant la soupape d'arrét.

» STABILISATION de pression

En se basant sur un intervalle de décompression prédéterminé, le vilebrequin tourne Iégérement vers le haut pour
déplacer le piston de commande en position de pression stabilisée, permettant a la roue en perte d'adhérence de
retrouver une vitesse de rotation adéquate.

* HAUSSE de pression

Lorsque l'unité de contrdle de !"ABS détecte le retour a la normale de la vitesse de la roue, elle remet le vilebrequin dans
sa position la plus haute. Ce cycle rapide BAISSE, STABILISATION, HAUSSE rend possible la correction quasi
instantanée des changements de vitesse de rotation des roues, tout en assurant une maitrise parfaite de la pression
hydraulique aux deux séries indépendantes de pistons d'étrier de frein.
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BOBINE D'ALLUMAGE A ALLUMEUR INTEGRE

Chague bobine d'allumage est munie d'un allumeur intégré dont le réle est de fournir un surcroit de signal d'allumage
(5V) du module de commande moteur (ECM) pour générer la tension c6té primaire.
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