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(57) Abstract: The invention relates to a
hill start assistance method for the user of
a vehicle having a braking system and an
electronic braking control, provided with at
least one master cylinder pressure sensor,
whereby the pressure on each caliper of the
D. vehicle can be controlled. The inventive
method comprises the following steps
in which: (a) the torque transmitted by
the clutch is estimated, (b) information
corresponding to the value of the master
cylinder pressure resulting from a user’s
actuation of the brake pedal is recorded, and
(¢) the information recorded corresponding
to the value of the master cylinder pressure
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is updated when the user actuates the
brake pedal again by pressing harder on
the pedal or partially releasing same. The
invention is characterised in that, when
the user releases the brake pedal fully, the
braking system maintains the pressure on
the calipers for a pre-determined period
of time, as a function of a pressure set
value equal to the value of the last item of
information recorded.
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(57) Abrégé : Linvention concerne un procédé d'assistance d'un usager pour les manceuvres en cote de son véhicule comprenant
un systeme de freinage et une commande électronique de freinage, équipé d'au moins un capteur de pression maitre- cylindre, et
dont la pression sur chaque étrier du véhicule peut étre contrdlée, le procédé comprenant les étapes consistant a : (a) estimer le
couple transmis par 'embrayage, (b) enregistrer une information correspondant a la valeur de la pression maitre-cylindre résultant
de l'actionnement par un usager de la pédale de frein, (c) mettre a jour l'information enregistrée correspondant a la valeur de la pres-
sion maitre-cylindre, lorsque 1'usager ré-actionne la pédale de frein en appuyant davantage dessus ou en la relachant partiellement,
caractérisé en ce que lorsque 1'usager relache completement la pédale de frein, le systéme de freinage maintient, pendant une durée
déterminée, la pression sur les étriers en fonction d'une consigne de pression égale a la valeur de la derniére information enregistrée.
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PROCEDE D’ASSISTANCE AUX MANOEUVRES EN COTE POUR UN
VEHICULE

La présente invention concerne un dispositif d'assistance aux
manceuvres en cbte pour un véhicule.

Il concerne plus particulierement un dispositif d’aide au démarrage en
cbte pour un véhicule automobile a boite de vitesse manuelle, fondé sur un
circuit hydraulique de freinage.

Sur les véhicules actuels, le démarrage en cbte (ou décollage) est
source de stress pour l'usager du véhicule, qui cherche autant que possible a
limiter le recul de son véhicule.

Généralement, il doit déplacer le plus vite possible son pied de la pédale
de frein a la pédale d’accélérateur, de telle sorte que le véhicule n’ait pas le
temps de descendre la pente.

On connait des solutions pour éviter cette source de stress.

Le document DE 102 42 122 propose un procédé dans lequel le
desserrage des freins est réalisé en fonction du couple transmis a I'embrayage.
Pour cela, il détermine dans un premier temps, la force longitudinale exercée
sur les roues et la force d’inertie exercée sur le véhicule lorsque celui-ci est a
I'arrét, puis, dans un second temps, aprés avoir estimé le couple moteur, il en
deduit le couple instantané transmis a I'embrayage. Si le couple transmis ainsi
calculé est suffisant pour compenser I'effort longitudinal di a la pente, alors le
dispositif desserre les freins.

Ce procédé présente toutefois linconvénient d'étre sensible au
vieillissement et a 'usure de 'embrayage.

Le document EP 1 410 940 propose quant a lui un procédé dans lequel
le freinage est électriquement contrélé pour maintenir une pression demandée
sur les étriers des roues, sans que l'opérateur ne joue sur la pédale de frein,
afin d’éviter le déplacement du veéhicule, et ce jusqu’a ce que la pédale
d’embrayage dépasse un seuil déterminé.

Le document DE 196 21 628 présente un dispositif dans lequel, lorsque
la pédale de frein est tout d’abord actionnée, le véhicule étant immobilisé, une
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force de freinage est maintenue au niveau d’au moins une roue du véhicule
indépendamment de la course d’actionnement de la pédale. Lorsque la pédale
de frein est ensuite relachée, la force de freinage est réduite au niveau de ladite
roue au moins, ce qui permet un démarrage en douceur. Pour la mise en ceuvre
de ce procédé, les électrovannes du systéme de freinage sont directement
commandées par le dispositif.

Enfin, le document WO 2004/103785 décrit un procédé d’aide au
démarrage en cOte, dans lequel on utilise un capteur de tangage pour
désactiver une fonction de type « hill-holder » (c'est-a-dire de type « maintien
en coOte »). Le véhicule est maintenu en position jusqu’'a ce que des conditions
de décollage déterminées soient vérifices, et qu’un seuil d’évolution du tangage
soit dépasse.

Toutefois, la mesure de I'angle de tangage est trés sensible au bruit, dd
par exemple aux mouvements des passagers du vehicule. Par ailleurs, le
capteur d’angle de tangage présente un temps de réponse éleve, ce qui rend
difficile un desserrage optimal des freins lors du décollage.

Pour éviter la source de stress liée au démarrage en coéte, I'invention a
donc pour but de proposer un nouveau procédé pour améliorer la fonction
d’assistance aux manoeuvres en cote d’un véhicule (en anglais : fonction HSA
pour Hill Start Assistant).

Un autre objet de l'invention est de proposer un procédé d’assistance
aux manceuvres en coéte, dans lequel le moment du desserrage des freins est
optimal, de sorte que le véhicule est libéré sans recul ni retenue.

Un autre but de l'invention est de proposer un procédé d’assistance aux
manceuvres en cbte présentant une slreté de fonctionnement accrue, sans
freinage intempestif.

Enfin, un objectif de I'invention est de proposer un procédé d’assistance
aux manceuvres en cdte peu sensible au vieilissement, a l'usure et aux
dispersions de fabrication de 'embrayage.

Pour cela, l'invention propose un procédé d’assistance d’'un usager pour

les manceuvres en cbte de son veéhicule comprenant un systéme de freinage et
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une commande électronique de freinage, équipé d’au moins un capteur de
pression maitre-cylindre, et dont la pression sur chaque étrier du véhicule peut
étre contrdlée, le procédé comprenant les étapes consistant a :
(a) estimer le couple transmis par I'embrayage,
(b) enregistrer une information correspondant a la valeur de la pression
maitre-cylindre résultant de l'actionnement par un usager de la pédale de
frein,
(c) mettre a jour l'information enregistrée correspondant a la valeur de la
pression maitre-cylindre, lorsque l'usager ré-actionne la pédale de frein en
appuyant davantage dessus ou en la relachant partiellement,
caractérisé en ce que lorsque l'usager relache complétement la pédale de frein,
le systéme de freinage maintient, pendant une durée déterminée, la pression
sur les étriers en fonction d'une consigne de pression égale a la valeur de la
derniére information enregistrée.
Certains aspects préférés mais non limitatifs du procédé selon I'invention
sont les suivants :
. la durée déterminée est égale a la durée la plus petite entre :
o la durée de temporisation définie par le systeme,
o la durée nécessaire pour que des conditions de décollage
déterminées soient réunies,
« une condition de décollage est qu’un rapport de vitesse soit engagé,
. une condition de décollage est que le couple transmis par 'embrayage
soit supérieur au couple seuil de décollage,
. une condition de décollage est que le rapport de vitesse engagé soit
cohérent avec la pente,
. lavitesse de desserrage est paramétrable,
. le systéme de freinage est un bloc hydraulique de type ESP (« Electronic
Stability Program », pour contréle dynamique de stabilité).
Selon un deuxieme aspect de linvention, on propose un dispositif
d’assistance d’'un usager au démarrage en céte d’'un vehicule comprenant :
- un systéme de freinage alimenté par une force extérieure et une

commande électronique de freinage, équipé d’au moins un capteur de
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pression maitre-cylindre, la pression sur chaque étrier du véhicule

pouvant étre contrélée,

- des moyens pour estimer le couple transmis a 'embrayage,

- des moyens pour enregistrer la valeur de la pression maitre-cylindre

résultant de I'actionnement par un usager de la pédale de frein, et, le cas

échéant, mettre a jour la valeur de la pression maitre-cylindre
enregistrée,
caractérisé en ce que, lorsque l'usager relache complétement la pédale de
frein, le dispositif maintient, pendant une durée déterminée, la pression sur les
étriers en fonction d’'une pression de consigne égale a la valeur maximale
enregistrée de la pression maitre-cylindre.

Certains aspects préféerés mais non limitatifs du dispositif selon
I'invention sont les suivants :

. il ne pilote la pression aux étriers que lorsque celle-ci est inférieure a la
pression maitre-cylindre enregistrée par les moyens d’enregistrement au cours
d’'un procédé selon l'invention.

L’invention propose également un véhicule comprenant un systéme de
freinage et une commande électronique de freinage, équipé d’au moins un
capteur de pression maitre-cylindre, la pression sur chaque étrier du véhicule
pouvant étre contrdlée, caractérisé en ce qu’il comprend un dispositif

d’assistance selon l'invention.

D’autres caractéristiques, buts et avantages de la présente invention
apparaitront a la lecture de la description détaillée qui va suivre, au regard des
dessins annexés, donnés a titre d’exemples non limitatifs et sur lesquels :

- La figure 1 présente un automate de la fonction HSA selon

I'invention,

- La figure 2 illustre le principe de fonctionnement de 'automate qui

estime le couple transmis aux roues d'un véhicule mis en ceuvre dans

I'invention,

- La figure 3 présente I'architecture fonctionnelle d’'un véhicule sur

lequel est mis en ceuvre le procédé selon I'invention.
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Un veéhicule equipé d’'un dispositif d’assistance au démarrage en cbte
mettant un ceuvre le procédé selon [linvention, comprend un groupe
motopropulseur, un Frein de Stationnement Automatique 5, un bus 4, sur lequel
transitent des signaux provenant du reste du véhicule 6, et un calculateur de
contréle du groupe motopropulseur. Le bus 4 est de préférence un bus de la
norme CAN™ (Control Area Network, pour réseau de zone de commande). Le
groupe motopropulseur est composé d’'un moteur thermique couplé a des roues
motrices par un dispositif de transmission comportant une boite de vitesse et un
embrayage, qui sont commandés par l'usager au moyen dune pédale
d’embrayage. Dans d’autres modes de réalisation, le groupe motopropulseur
peut comporter une ou plusieurs machines électriques, avec ou sans moteur
thermique.

Le dispositif d’assistance au démarrage en cbte coopére avec un
calculateur 1 de contréle du Frein de Stationnement Automatique 5, qui est
également connecté au bus 4. Le calculateur 1 est équipé, ainsi qu’il est connu,
d’'un moyen pour produire des ordres de serrage et de desserrage du Frein de
Stationnement Automatique 5, lesdits ordres du Frein 5 étant générés sur une
ligne de connexion au Frein de Stationnement Automatique 5 proprement dit.

Le cas échéant, le calculateur 1 est également équipé d’'un moyen pour
transmettre au bus 4 des informations d'état du Frein de Stationnement
Automatique 5.

Le calculateur 1 de contréle du Frein de Stationnement Automatique 5
est connecté par une ligne convenable a un capteur de pente 2. Lorsque le
véhicule se trouve a l'arrét dans une pente, le capteur de pente 2 délivre un
signal représentatif de linclinaison de la pente dans laquelle est arrété le
véhicule.

Lorsque le calculateur 1 de controle du Frein de Stationnement
Automatique 5 produit un ordre de serrage, les parties mobiles des freins
viennent serrer les disques de sorte que le Frein de Stationnement Automatique

5 soit serré.
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Inversement, lorsque le calculateur 1 de contrble du Frein de
Stationnement Automatique 5 produit un ordre de desserrage du Frein de
Stationnement Automatique 5, les parties mobiles des freins sont relachées.

Par ailleurs, en situation de démarrage (quelle que soit l'inclinaison de la
pente), le groupe motopropulseur du véhicule produit un couple qui est ou non
transmis aux roues, selon que I'embrayage est actif ou non, et selon une

proportion qui dépend de la position angulaire de la pédale d’'embrayage.

Le procédé selon I'invention se fonde sur I'estimation du couple transmis
Ct par 'embrayage, obtenu a partir de la courbe de frottement de 'embrayage,
donnant le couple transmis Ct en fonction de la position angulaire 8.m, de la
pédale d’'embrayage.

Pour décoller, un véhicule stationné dans une pente doit vaincre I'effet de
la pente, qui est di a la force d’attraction de la terre.

Cet effet est fonction de linclinaison de la pente et de la masse du
vehicule, et vaut

m.g.Sin(Bpente)
ou * m est la masse du véhicule,
* g est la gravité,
* Bpente €St I'inclinaison de la pente.

Le couple minimum Ct seui qu'il faut transmettre a I'embrayage, par
I'intermédiaire de la chaine cinématique de la roue, pour permettre au véhicule
de décoller (C’est-a-dire de démarrer dans la pente), doit donc étre au moins
égal a

C1_seuit = M.g.8iN(Bpents).1(b). proves
ou * r(b) est le rapport de vitesse engagé, correspondant a la position b du
levier de vitesse,
* Proues €St le rayon sous charge des roues du véhicule.

Ce couple Ct_seui €st le couple seuil de décollage. |l prend alors la valeur
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« O si la caractéristique de la pente enregistrée (Bpente_store) €St positive ou
nulle et que la marche arriére est engagée, ou si la pente enregistrée
(Bpente_store) €St Négative ou nulle et que la marche avant est engagée,

o M.Q.SiN(Bpents).r(b).proves, Si la caractéristique de la pente enregistrée
(Bpente_store) €St strictement positive et que la marche avant est engagée,
ou si la pente enregistrée (Bpente_store) €St strictement négative et que la
marche arriére est engagée.

Cette définition du couple seuil Ct seuii de décollage permet donc de fixer
ledit couple seuil Ct_seui @ z€ro dans les cas ou l'usager démarre dans le sens
descendant de la pente. La stratégie que propose linvention est fondée sur
I'utilisation de cette relation.

En particulier, elle consiste a relacher le Frein de Stationnement
Automatique, en phase de démarrage a l'arrét, lorsque le couple transmis Ct a
'embrayage est supérieur au couple seuil Ct_seuil de décollage.

On suppose ici que le couple transmis Ct est estimé par un automate tel
que celui décrit par la demande de brevet francais FR 2 828 450 (illustré par la
figure 2 annexée, et que nous ne décrirons pas davantage dans la suite de la

description).

La solution proposée par l'invention est un automate de la fonction HSA,
qui se fonde sur I'estimation du couple transmis Ct par I'embrayage, et met en
ceuvre un systéme de freinage et une commande électronique de freinage,
eéquipé d’au moins un capteur de pression maitre-cylindre, qui pilote la pression
au niveau de chaque étrier.

De préférence, le systéme de freinage est un bloc hydraulique de
freinage de type ESP (« Electronic Stability Program », pour contréle
dynamique de stabilité) conventionnel.

Nous allons décrire a présent le fonctionnement détaillé de l'invention.
L’algorithme de fonctionnement de l'automate de la fonction HSA se

décompose en trois éléments: les entrées et sorties de l'automate, la
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génération du signal de décollage, et la génération des consignes de pression
de freinage.

Des moyens adaptés fournissent a 'automate, en entrée :

- une mesure de l'inclinaison de la pente Bpente (déterminée par un capteur
de pente 2),

- une mesure de la position angulaire de la pédale d’accélérateur 8
(déterminée par un capteur mesurant I'enfoncement de la pédale
d’acceélérateur)

- une mesure de la position angulaire de la pédale d’embrayage 8Bemp
(déterminée par un capteur mesurant I'enfoncement de la pédale
d’embrayage)

- une mesure de la pression maitre-cylindre Py, au moyen de capteurs de
pression, qui permet de déterminer si 'usager désire ou non maintenir le
véhicule immobile,

- une information sur le type de rapport de vitesse engagé (marche avant,
vitesse engagée, marche arriére, neutre),

- une mesure de la vitesse du véhicule v,

- une mesure de la vitesse de rotation ® du moteur, témoignant de
I’autonomie du moteur tournant,

- une estimation du couple transmis Ct par apprentissage de la
cartographie de I'embrayage (obtenue par le procédé décrit dans la
demande de brevet francais FR 2 828 450, a partir de l'inclinaison de la
pente Bpente, de la position angulaire des pédales d’accélérateur B, et
d’embrayage 8emp et de la masse m du véhicule).

La détermination du rapport de transmission et de la position du levier de
vitesse (information sur le type de rapport de vitesse engage€) permettent
d’ajuster la sensibilité du procédé d’assistance a lintention de l'usager, et de
déterminer par exemple si celui-ci veut réaliser un démarrage dans d’autres
rapports de vitesses que le rapport de premiere.

Le fonctionnement de I'automate est illustre sur la figure 1 annexée.
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L’automate reste inactif, dans un état initial 10 (dans lequel soit le
véhicule roule, soit il est a I'arrét, moteur coupé), jusqu’a ce que des conditions
d’activation soient simultanément remplies.

Ces conditions sont:

- la vitesse v du véhicule inférieure a une vitesse minimum vpn,

- la pression maitre-cylindre Py supérieure a une pression maitre-

cylindre seuil P seuil,

- d’engagement d’'un rapport de vitesse,

- la vitesse de rotation du moteur o supérieure a une vitesse de

rotation minimum ®min,

- la cohérence entre le rapport de vitesse engagé et la pente

(Fusager doit désirer monter la pente, que ce soit en marche avant ou en

marche arriére).

L’automate passe alors dans un deuxiéme état 20, dans lequel il estime
le couple transmis Ct par 'embrayage et met en mémoire, grace a des moyens
d’enregistrement, une information P correspondant a la valeur de la pression
maitre-cylindre de consigne Ppe.

Si l'usager du véhicule ré-actionne la pédale de frein, le moyen
d’enregistrement met a jour la valeur de linformation Pgiore Sur la pression
maitre-cylindre maximale appliquée par l'usager.

Lorsque l'usager relache complétement la pédale de frein, 'automate
passe dans un troisieme état 30.

La valeur de la pression maitre-cylindre de consigne Pp, théoriqguement
appliqguée diminue, et devient alors inférieure a la valeur de l'information de
pression enregistrée Pgiore.

Toutefois, l'automate commande au maitre-cylindre de maintenir la
pression de commande a une valeur égale a Psoe, et déclenche
automatiquement une temporisation.

Ce maintien automatique ne peut cependant se faire que pendant une
durée prédéterminée pour des questions de sécurité, par exemple 10
secondes.
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Si, a la fin de la temporisation, les conditions de décollage ne sont pas
réunies, l'automate commande le relachement de la pression au niveau des
étriers et retourne a I'état initial 10.

Si les conditions de décollage sont réunies avant que la temporisation ne
s’achéve, l'automate commande le relachement de la pression, et la pression
appliquée sur les étriers diminue alors a une vitesse paramétrable jusqu’a
devenir nulle, de sorte que le véhicule effectue un démarrage en céte en
douceur. L'automate retourne ensuite a I'état initial 10, dans lequel il est a
nouveau inactif.

Si l'usager enfonce a nouveau la pédale de frein avant la fin de la
temporisation, I'automate retourne a I'état 20, et le moyen d’enregistrement
remet a jour la valeur de la pression Psiore qU’il @ en mémoire en lui attribuant
une valeur égale a la nouvelle pression P, maximale appliquée par l'usager.

Une pression correspondante est alors appliquée aux étriers en fonction

de cette nouvelle consigne.

Les conditions de décollage sont au moins au nombre de trois. Il faut en
particulier que :

- un rapport de vitesse soit engagé,

- le rapport de vitesse soit cohérent avec la pente : il faut qu’une vitesse
soit engageée si 'usager effectue un démarrage en c6te en marche avant,
et que la marche arriére soit engagée si l'usager effectue un démarrage
en cbte en marche arriére.

- le couple transmis Ct par I'embrayage soit supérieur au couple seulil

Cr _seuil de décollage du véhicule.

Un avantage de l'utilisation d’un circuit hydraulique est qu’il permet de
garantir, hors régulation ABS (qui n’intervient pas lors des démarrages en cote),
que la pression appliqguée au niveau des étriers soit au moins égale a la
pression maitre-cylindre Pp.

En effet, la pression aux étriers est pilotée par la fonction HSA

uniguement lorsque la pression maitre-cylindre P est inférieure a la pression



10

15

20

WO 2008/139090 PCT/FR2008/050582

11

enregistrée Pgore, C€ qui permet d’éviter tout freinage intempestif qui pourrait
causer des problemes de sécurité.

Néanmoins, la fonction HSA ne pilote la pression sur les étriers que si la
valeur de la pression maitre-cylindre Pnc est inférieure a la valeur de
linformation enregistrée Pgoe, grace a la fermeture d’électrovannes dites

d’isolement.

Par ailleurs, les vitesses de desserrage des freins sont paramétrables et
varient selon les conditions de desserrage des freins. Par exemple, lorsque
'automate desserre les freins alors que les conditions de décollage n’ont pas
été réunies avant la fin de la temporisation (cas de la premiére variante), la
vitesse de desserrage est plus petite que lorsque l'automate effectue le
démarrage en coéte. Et cette progression du desserrage des freins permet en
outre un décollage plus doux pour l'usager.

Enfin, le fait de fonder la mesure du couple transmis Ct par 'embrayage
non pas sur un calcul, par exemple a partir du couple moteur, mais sur
'estimation du couple transmis par apprentissage de la cartographie de
'embrayage, permet d’obtenir un procédé et un dispositif peu sensibles au

vieillissement, a l'usure et aux dispersions de fabrication de I'embrayage.

Bien entendu, la présente invention n’est nullement limitée aux formes de
réalisation décrites ci-dessus, mais 'homme du métier saura y apporter de

nombreuses variantes ou modifications.
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REVENDICATIONS

1. Procédé d'assistance d'un usager pour les manceuvres en cOte de son
véhicule comprenant un systéme de freinage et une commande électronique de
freinage, équipé d’au moins un capteur de pression maitre-cylindre, et dont la
pression sur chaque étrier du véhicule peut étre contrdlée, le procédé
comprenant les étapes consistant a :

(a) estimer le couple transmis (Ct) par 'embrayage,

(b) enregistrer une information (Pstwre) correspondant a la valeur de la

pression maitre-cylindre (Pmc) résultant de I'actionnement par un usager de

la pédale de frein,

(c) mettre a jour l'information enregistrée (Psiore) cOrrespondant a la valeur

de la pression maitre-cylindre, lorsque l'usager ré-actionne la pédale de

frein en appuyant davantage dessus ou en la relachant partiellement,
caractérisé en ce que lorsque l'usager relache complétement la pédale de frein,
le systéme de freinage maintient, pendant une durée déterminée, la pression
sur les étriers en fonction d'une consigne de pression égale a la valeur de la

derniere information enregistrée (Pstore)-

2. Procédé selon la revendication précédente, caractérisé en ce que la durée
déterminée est €gale a la durée la plus petite entre :

- la durée de temporisation définie par le systéme,

- la durée nécessaire pour que des conditions de décollage déterminées

soient réunies.

3. Procédé selon la revendication précédente, caractérisé en ce qu'une

condition de décollage est qu’un rapport de vitesse soit engageé.

4. Procédé selon I'une des revendications 2 ou 3, caractérisé en ce qu'une
condition de décollage est que le couple transmis (Ct) par 'embrayage soit

supérieur au couple seuil (Cr_seui) de décollage.
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5. Procédé selon l'une des revendications 2 a 4, caractérisé en ce qu’une
condition de décollage est que le rapport de vitesse engagé soit cohérent avec
la pente.

6. Procédé selon l'une des revendications précédentes, caractérisé en ce que

la vitesse de desserrage est paramétrable.

7. Procédé selon l'une des revendications précédentes, caractérisé en ce que
le systéme de freinage est un bloc hydrauliqgue de type ESP (« Electronic

Stability Program », pour contréle dynamique de stabilité).

8. Dispositif d’assistance d'un usager au démarrage en cbte d’un veéhicule
comprenant :

- un systeme de freinage alimenté par une force extérieure et une
commande électronique de freinage, équipé d’au moins un capteur de
pression maitre-cylindre, la pression sur chaque étrier du véhicule
pouvant étre contrélée,

- des moyens pour estimer le couple transmis a 'embrayage,

- des moyens pour enregistrer la valeur de la pression maitre-cylindre
(Pmc) résultant de I'actionnement par un usager de la pédale de frein, et,
le cas échéant, mettre a jour la valeur de la pression maitre-cylindre
enregistrée (Pstore),

caractérisé en ce que, lorsque l'usager relache complétement la pédale de
frein, le dispositif maintient, pendant une durée déterminée, la pression sur les
étriers en fonction d’'une pression de consigne égale a la valeur maximale

enregistrée (Psiore) de la pression maitre-cylindre.

9. Dispositif d’assistance selon la revendication précédente, caractérisé en ce
gu’il ne pilote la pression aux étriers que lorsque celle-ci est inférieure a la
pression maitre-cylindre enregistrée (Psiore) par les moyens d’enregistrement au

cours d'un procédé selon l'une des revendications 1 a 7.
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10. Véhicule comprenant un systéme de freinage et une commande
électronique de freinage, équipé d’au moins un capteur de pression maitre-
cylindre, la pression sur chaque étrier du véhicule pouvant étre contrdlée,

caractérisé en ce qu’il comprend un dispositif d'assistance selon l'une des

revendications 8 ou 9.
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