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Frein a tambour comprenant des moyens de détermination de température et procédé de contréle d'une
force de serrage d'un frein a tambour.

@ Le frein (2) & tambour pour véhicule automobile,

comprend : -untambour, -unorgane (5)de serrage des- 4 10
tiné a coopérer avec le tambour pour réaliser un freinage g
sous l'action d’un actionneur (4) électromécanique fournis- 2" WA
sant une force de serrage, - des moyens de détermina-
tion (10) de température destinés a mesurer la température ,
du tambour, et - une unité (11) de controle électronique 5 o o
destinée a moduler I'action de I'actionneur (4) électroméca-
nique en fonction de la température déterminée par les Al
moyens de détermination de température. 6~ o o
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Description

Titre de l'invention : Frein a tambour comprenant des moyens de

détermination de température et procédé de controéle d’une force de
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serrage d’un frein a tambour

Domaine technique de I’invention
L’invention se rapporte a un frein a tambour pour véhicule automobile et a un
procédé de contrdle d’une force de serrage d’un frein a tambour pour véhicule au-

tomobile.

Arriere-plan technique

Un frein a tambour pour véhicule automobile comporte en général un organe de
serrage du frein formé par des garnitures de machoires portées par des machoires
reliées a un actionneur apte a déplacer ces garnitures en direction d’un tambour de
frein li¢ en rotation a une roue du véhicule afin de freiner le véhicule par friction, ou
les écarter du tambour dans le but de cesser le freinage. Lorsque le frein a tambour est
utilisé en tant que frein de parking, 1I’actionneur déplace les garnitures en direction du
tambour et les maintient dans cette position tant que le freinage de parking est
souhaité. La mise en ceuvre du frein de parking a typiquement lieu apres avoir utilisé le
véhicule pendant un certain temps, afin de le stationner. Ainsi, il est fréquent qu’au
moment d’utiliser le frein de parking la température du tambour soit relativement
élevée a cause des freinages qui ont eu lieu précédemment au cours de 1’utilisation du
véhicule. Le tambour est donc dans un état relativement dilaté a cause de cette tem-
pérature élevée et il est ainsi nécessaire d’écarter les machoires portant les garnitures
en conséquence pour obtenir une force de serrage donnée permettant I’immobilisation
du véhicule.

Cependant, une fois le véhicule stationn€ et la force de serrage mise en ceuvre, le
tambour refroidit et, en conséquence, se rétracte. Cette rétractation, alors que les
machoires conservent la méme position, entraine une augmentation de la force de
serrage qui peut €tre si importante qu’il n’est alors plus possible de desserrer le frein de
parking. Lorsque I’actionneur est de type classique, ¢’est-a-dire lorsqu’il comprend un
céble qui est tiré mécaniquement, par exemple par le biais d’un levier de frein a main,
afin de déplacer les machoires et mettre en ceuvre la force de serrage, la rétractation du
tambour est en partie compensée par 1’élasticité du cable. Cette compensation n’est
toutefois pas toujours suffisante. Les freins a tambour du type électromécanique com-
prennent un actionneur électromécanique destiné a déplacer les méachoires. Dans ce
cas, les liaisons entre 1’actionneur électromécanique et les machoires sont plus rigides,

moins ¢lastiques, et ne permettent donc plus de compenser une partie de
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I’augmentation de la force de serrage causée par la rétractation du tambour.
L’actionneur électromécanique peut ainsi ne pas étre capable de fournir I’effort né-
cessaire pour desserrer le frein a tambour ce qui provoque I’immobilisation du
véhicule.

Résumé de l'invention

L’invention a notamment pour but de réduire le risque qu’un frein a tambour soit
bloqué en position de serrage a cause d’une rétractation du tambour.

A cet effet, I’invention a pour objet un frein & tambour pour véhicule automobile,
comprenant :

- un tambour,

- un organe de serrage destiné a coopérer avec le tambour pour réaliser un freinage
sous I’action d’un actionneur électromécanique fournissant une force de serrage,

caractérisé en ce qu’il comprend en outre :

- des moyens de détermination de température destinés a mesurer la température du
tambour, et

- une unité de contrdle électronique destinée a moduler 1’action de I’actionneur élec-
tromécanique en fonction de la température déterminée par les moyens de déter-
mination de température.

La modulation de 1’action de 1’actionneur électromécanique en fonction de la tem-
pérature du tambour permet avantageusement de contrdler la force de serrage, par
exemple en contrdlant les déplacements de 1’organe de serrage, afin d’éviter que celle-
ci ne dépasse une valeur de force de serrage qui ne permettrait pas le desserrage du
frein a tambour. L’utilisation de la température est un bon indicateur de I’état de di-
latation ou de rétractation du tambour notamment car la loi de refroidissement du
tambour peut €tre ais€ément obtenue a partir des caractéristiques du tambour. On évite
ainsi de maniere stire et économique le blocage du frein a tambour en position de
serrage.

Selon un mode de réalisation, la modulation de 1’action de 1’actionneur électro-
mécanique est effectuée en amont, en prévision de la future rétractation du tambour. La
modulation consiste alors, par exemple, a empécher un positionnement de 1’organe de
serrage qui serait de nature a entrainer un effort de serrage trop important une fois le
tambour completement refroidi, qui empécherait le desserrage du frein a tambour.

Selon un autre mode de réalisation, la modulation de 1’action de 1’actionneur électro-
mécanique est réalisée de manicre dynamique, au fur et a mesure de la rétractation du
tambour. Par exemple, 1’unité de contréle €lectronique permet le déplacement de
I’organe de serrage dans une position qui serait susceptible d’empécher le desserrage

du frein une fois le tambour completement refroidi. Cependant, I’unité de controle
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électronique module I’action de 1’actionneur électronique afin de corriger la position
de I’organe de serrage au fur et a mesure du refroidissement du tambour, griace aux
températures obtenues par les moyens de détermination de température, de sorte que la
force de serrage reste en dessous d’une force de serrage qu’il ne serait pas possible de
desserrer.

Selon un mode de réalisation, les moyens de détermination de température com-
prennent au moins un capteur de température.

Selon un autre mode de réalisation, les moyens de détermination de température
comprennent, de maniere additionnelle ou alternative, des moyens d’estimation de la
température du tambour, par exemple en fonction des freinages effectués et du temps.

L’invention peut également comporter I’une ou plusieurs des caractéristiques op-
tionnelles suivantes, prises seules ou en combinaison.

Les moyens de détermination de température comprennent au moins deux capteurs
de température. La présence d’au moins deux capteurs de température augmente la
sécurité du frein a tambour. En effet, dans I’éventualité ol un des capteurs de tem-
pérature tombe en panne, le capteur de température restant continue d’assurer la
mesure de la température du tambour. En outre, la présence de plusieurs capteurs de
température augmente la fiabilité de la mesure. Selon les modes de réalisation, le
nombre de capteurs de température est supérieur a deux, par exemple compris entre
trois et vingt.

Les moyens de détermination de température comprennent au moins un capteur de
température fixé a ’actionneur électromécanique ou a un organe formant un pivot pour
I’organe de serrage. Dans ces positions, le capteur de température occupe un espace
libre dans le tambour et n’interfere pas avec le mouvement du tambour ou de 1’organe
de serrage, ce qui nuirait au freinage. Ces positions permettent ainsi de maintenir la
stireté du frein a tambour et d’obtenir un frein a tambour compact malgré 1’ajout du ou
des capteurs de température.

Le frein a tambour comprend en outre des moyens de mesure d’une inclinaison du
véhicule automobile, I’unité de controdle électronique étant destinée a moduler en outre
I’action de I’actionneur électromécanique en fonction de I’inclinaison du véhicule.
L’inclinaison du véhicule est un parametre qui influe sur les valeurs de force de serrage
que doit fournir I”actionneur électromécanique pour immobiliser le véhicule. Plus
I’inclinaison du véhicule est importante, plus la force de serrage est importante pour
immobiliser un méme véhicule. Ainsi, la prise en compte de ce parametre par 1’ unité
de commande électronique pour la modulation de I’action de I’actionneur électro-
mécanique augmente la sécurité du dispositif. Par exemple, a partir de la mesure d’une
inclinaison du véhicule, I’unité de commande électronique peut en déduire une force

de serrage minimale a appliquer pour que le véhicule soit immobilisé et empécher ainsi
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toute diminution de la force de serrage en dessous de cette force de serrage minimale.

L’invention a également pour objet un véhicule automobile comprenant un frein a
tambour tel que décrit précédemment.

L’invention a aussi pour objet un procédé de controle d’une force de serrage d’un
frein a tambour pour véhicule automobile, le frein a tambour comprenant un tambour
et un organe de serrage destiné a coopérer avec le tambour pour réaliser un freinage
sous 1’action d’un actionneur électromécanique fournissant une force de serrage, ca-
ractérisé€ en ce qu’il comprend les étapes suivantes :

- détermination de la température du tambour du frein a tambour,

- modulation d’une commande de déplacement de I’organe de serrage du frein a
tambour en fonction de la température du tambour. La modulation d’une commande de
déplacement de 1’organe de serrage en fonction de la température du tambour permet
avantageusement de contrdler la force de serrage afin d’éviter que celle-ci ne dépasse
une valeur de force de serrage qui ne permettrait pas le desserrage du frein a tambour.
L’utilisation de la température est un bon indicateur de 1’état de dilatation ou de ré-
tractation du tambour notamment car la loi de refroidissement du tambour peut étre
aisément obtenue a partir des caractéristiques du tambour. On évite ainsi de maniere
stire et économique le blocage du frein a tambour en position de serrage. La mo-
dulation de la commande de déplacement de I’organe de serrage est réalisée, par
exemple, en contrdlant I’action de I’actionneur €électromécanique du frein a tambour.
On comprend qu’un déplacement de 1’organe de serrage correspond, par exemple, a un
déplacement de 1’organe de serrage par rapport au tambour afin de s’en rapprocher
pour réaliser le freinage ou augmenter la force de serrage ou de s’en écarter afin de
cesser le freinage ou diminuer la force de serrage. On comprend également que
I’organe de serrage comprend typiquement deux machoires qui se déplacent I’une par
rapport a I’autre de maniere a s’écarter afin de réaliser le freinage ou augmenter la
force de serrage ou de maniere a se rapprocher afin de cesser le freinage ou diminuer la
force de serrage.

Selon un mode de réalisation, la modulation d’une commande de déplacement de
I’organe de serrage du frein a tambour comprend la détermination d’un écartement
maximal entre deux machoires de 1’organe de serrage en fonction de la température du
tambour et la limitation d’un déplacement des machoires de 1’organe de serrage a
I’écartement maximal entre les deux machoires. L’écartement entre les deux machoires
est facilement connu et maitrisable via 1’actionneur électromécanique. Il est ainsi aisé
d’empécher les machoires d’€tre positionnées de manicre a avoir un écartement qui,
une fois le tambour refroidi, engendrerait une force de serrage telle qu’un desserrage
du frein a tambour ne serait plus possible. Ce mode de réalisation est particulierement

avantageux car lors de la mise en ceuvre du freinage de parking, le tambour étant dans
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un état relativement chaud et dilaté, I’application d’une force de serrage prédéterminée
pour I’'immobilisation du véhicule entraine un écartement des machoires de 1’organe de
serrage supérieur a celui qui serait nécessaire pour obtenir une méme force de serrage
avec un tambour refroidi. Le procédé selon I'invention permet ainsi avantageusement
de réduire I’écartement entre les machoires, et donc la force de serrage, lors de la mise
en ceuvre du freinage de parking, en prévision du futur refroidissement du tambour.

Selon un autre mode de réalisation, la modulation d’une commande de déplacement
de I’organe de serrage du frein a tambour comprend la détermination d’un écartement
maximal entre deux machoires de 1’organe de serrage en fonction de la température du
tambour et le commandement d’un déplacement progressif d’au moins une des
machoires de I’organe de serrage au fur et 2 mesure d’une diminution de la température
du tambour de manicre a ce que 1’écartement entre les machoires de 1’organe de
serrage ne dépasse pas 1’écartement maximal au cours d’un refroidissement du
tambour. Ce mode de réalisation est typiquement mis en ceuvre une fois que le
véhicule est immobilisé et que la force de serrage de parking est établie. En fonction de
la température du tambour, il est possible de connaitre I’écartement maximal entre les
machoires de I’organe de serrage a ne pas dépasser pour permettre un desserrage du
frein a tambour. Grace a ce mode de réalisation, il est possible de modifier la
I’écartement entre les machoires de I’organe de serrage de maniere dynamique, par
exemple en agissant sur ’actionneur électromécanique, afin de toujours rester en
dessous d’une force de serrage incompatible avec un desserrage du frein au cours du
refroidissement du tambour. Selon les variantes de réalisation, I’écartement entre les
machoires de I’organe de serrage est modulé au cours du refroidissement du tambour
afin de maintenir la force de serrage constante ou éventuellement la diminuer. La force
de serrage peut avantageusement &tre maintenue la plus élevée possible afin d’assurer
une immobilisation sfire du véhicule automobile tout en restant inférieure a une force
de serrage incompatible avec un desserrage du frein de parking.

Selon un mode de réalisation, la modulation d’une commande de déplacement de
I’organe de serrage du frein a tambour comprend en outre la détermination d’une force
de serrage minimale pour I’immobilisation du véhicule, la modulation du déplacement
de I’organe de serrage du frein a tambour étant réalisé de sorte que la force de serrage
reste dans tous les cas supérieure a la force de serrage minimale dans le cas ou
I’immobilisation du véhicule est souhaitée. Le procédé est ainsi plus slir puisqu’on
évite que la modulation du déplacement de I’organe de serrage se fasse de manicre a ce
que le véhicule ne soit plus immobilisé. On assure ainsi dans toute circonstance
I’immobilisation du véhicule lorsque le frein de parking est mis en ceuvre, méme si la
force de serrage appliquée est susceptible d’empécher le desserrage du frein de

parking. Selon un mode de réalisation particulier, la force de serrage minimale pour
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I’immobilisation du véhicule est déterminée en prenant en compte une mesure ou une
estimation d’une inclinaison du véhicule. Il s’agit en effet d’un parametre qui influe sur
la force de serrage minimale qui doit &tre appliquée pour immobiliser le véhicule. La
force de serrage minimale pour I’immobilisation du véhicule est donc, selon ce mode

de réalisation, adaptée en fonction de la configuration de stationnement du véhicule.
Selon un mode de réalisation préféré, le procédé tel que décrit précédemment est

réalisé avec un frein a tambour tel que décrit précédemment.
Breve description des figures

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va suivre donnée
uniquement a titre d'exemples non limitatifs et faite en se référant aux dessins annexés
dans lesquels :

[Fig.1] la [Fig.1] est une vue schématique de dessus d’un véhicule automobile dans
lequel un frein a tambour selon I’invention est monté ;

[Fig.2] la [Fig.2] est une vue schématique du frein a tambour selon 1’invention ;

[Fig.3] la [Fig.3] est un graphique représentant une force de serrage du frein a
tambour en fonction du temps et illustrant un premier mode de réalisation d’un procédé
de contrdle d’une force de serrage d’un frein a tambour selon I’invention ;

[Fig.4] la [Fig.4] est un graphique représentant une force de serrage du frein a
tambour en fonction du temps et illustrant un deuxieéme mode de réalisation du procédé
de contrdle d’une force de serrage d’un frein a tambour selon I’invention ;

[Fig.5] la [Fig.5] est un graphique représentant une force de serrage du frein a
tambour en fonction du temps et illustrant une variante du deuxieme mode de réa-
lisation du procédé de contrdle d’une force de serrage d’un frein a tambour selon

I’invention.

Description détaillée

On a représenté sur la [Fig.1] un véhicule 1 automobile dans lequel un frein 2 a
tambour selon I’invention est agencé sur chacune des quatre roues 3.

L’invention s’applique a tout type de frein 2 a tambour, notamment ceux destinés a
équiper des véhicules a moteur de type tourisme, SUV (acronyme anglais pour « Sport
Utility Vehicles »), deux roues (notamment motos), avions, véhicules industriels
choisis parmi les camionnettes, les « Poids - lourds » - c'est-a-dire les métros, bus,
engins de transport routier (camions, tracteurs, remorques), les véhicules hors-la-route
tels que les engins agricoles ou de génie civil -, ou autres véhicules de transport ou de
manutention. L’invention s’applique également aux véhicules non motoris€s comme
notamment une remorque, une semi-remorque ou une caravane.

Le frein 2 & tambour est du type €électromécanique et comprend de maniere classique

un actionneur 4 €lectromécanique, un tambour (non représenté), un organe 5 de serrage
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du frein formé par des garnitures 6 de machoires portées par des machoires 7, un
plateau 8§ et au moins un ressort 9 de rappel des machoires 7 en position de repos (voir
[Fig.2]). Le frein 2 a tambour comprend en outre des moyens de détermination de tem-
pérature, typiquement deux capteurs 10 de température, et une unité 11 de contrdle
électronique.

Les machoires 7 portent chacune des garnitures 6 destinées a coopérer avec une jupe
latérale du tambour pour réaliser le freinage. Chaque machoire 7 est articulée autour
d’un pivot 12 formant un point fixe et les méachoires 7 sont déplacables entre elles
autour du pivot 12 entre une position de repos, dans laquelle elles sont rapprochées, et
une position de friction avec le tambour, dans laquelle elles sont écartées et les
garnitures 6 sont serrées contre le tambour pour réaliser le freinage. L’ actionneur 4
électromécanique est destiné a fournir la force nécessaire pour déplacer les machoires
7 entre leur position de repos et leur position de friction avec le tambour. L’action de
I’actionneur 4 électromécanique est contrdlée par I’unité 11 de contrdle électronique
qui regoit notamment des commandes de force de serrage a appliquer ainsi que des in-
formations portant sur des parametres liés au freinage et provenant de différents
capteurs ou observateurs.

Les deux capteurs 10 de température sont destin€s a mesurer la température du
tambour. Selon les modes de réalisation, le nombre de capteurs 10 de température varie
et est, par exemple, compris entre un et vingt. La présence de plusieurs capteurs 10 de
température permet avantageusement de rendre la mesure de température plus fiable.
En outre, la présence de plusieurs capteurs de température rend le frein 2 & tambour
plus siir puisque si un des capteurs 10 de température tombe en panne, 1’autre ou les
autres capteurs 10 de température continuent a fonctionner et a mesurer la température
du tambour. Dans le cas présent, un des capteurs 10 de température est {ixé a
I’actionneur 4 électromécanique et ’autre capteur 10 de température est fixé au pivot
12 formant un point fixe pour les méchoires 7. Dans ces positions, les capteurs 10 de
température occupent un espace libre dans le frein 2 a tambour et n’interferent pas avec
le mouvement du tambour ou de I’organe 5 de serrage, ce qui nuirait au freinage. Ces
positions permettent ainsi d’obtenir un frein a tambour siir d’utilisation et compact
malgré I’ajout des capteurs 10 de température. Selon d’autres modes de réalisation, au
moins un des capteurs 10 de température a une position différente. Les mesures de
température effectuées par les capteurs 10 de température sont transmises a 1’unité 11
de controle électronique. En variante la température du frein est estimée, par exemple a
partir des freinages effectués en ce qui concerne 1’augmentation de la température du
tambour et du temps en ce qui concerne le refroidissement du tambour. On comprend
que plus les freinages sont nombreux et/ou plus la force et le temps de freinage sont

élevés, plus la température du tambour augmente. On comprend également que la tem-
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pérature du tambour diminue plus le temps écoulé depuis un dernier freinage
augmente.

L’unité 11 de controle €électronique est destinée a moduler I’action de I’actionneur 4
électromécanique en fonction de la température du tambour mesurée par les capteurs
10 de température. On comprend que cette modulation permet avantageusement de
contrdler la force de serrage, par exemple en contrdlant les déplacements de 1’organe
de serrage sous ’action de I’actionneur 4 électromécanique, afin d’éviter que la force
de serrage ne dépasse une valeur de force de serrage qui ne permettrait pas le
desserrage du frein 2 a tambour une fois le tambour refroidi. L’ utilisation de la tem-
pérature est un bon indicateur de I’état de dilatation ou de rétractation du tambour
notamment car la loi de refroidissement du tambour peut étre aisément obtenue a partir
des caractéristiques de celui-ci. On évite ainsi de maniere siire et économique le
blocage du frein 2 a tambour en position de serrage. On comprend que I’ utilisation de
moyens de mesure d’une force de serrage n’est pas nécessaire pour estimer la force de
serrage, connaitre la position de I’organe 5 de serrage et la température du tambour, et
donc son état de dilatation est suffisant pour déduire la force de serrage.

Selon le présent mode de réalisation, le frein 2 a tambour comprend en outre des
moyens 13 de mesure d’une inclinaison du véhicule 1 automobile. Dans ce cas, I’unité
11 de contrdle électronique module en outre 1’action de 1’actionneur 4 électro-
mécanique en fonction de I’inclinaison du véhicule 1 automobile. L’ inclinaison du
véhicule est un parametre qui influe sur la force de serrage que doit fournir
I’actionneur 4 €électromécanique pour immobiliser le véhicule 1 automobile. Plus
I’inclinaison du véhicule 1 est importante, plus la force de serrage est importante pour
immobiliser un méme véhicule. Ainsi, la prise en compte de ce parametre par 1’ unité
11 de contrdle électronique pour la modulation de 1’action de 1’actionneur 4 électro-
mécanique augmente la sécurité du dispositif. Selon d’autres modes de réalisation
I’inclinaison du véhicule n’est pas prise en compte pour moduler I’action de
I’actionneur 4 €lectromécanique. Selon d’autres modes de réalisation encore, 'unité 11
de contrdle électronique utilise d’autres parametres qui influent sur la force de serrage
a appliquer pour immobiliser le véhicule afin de moduler I’action de 1’actionneur 4
électromécanique.

Nous décrivons ci-apreés un procédé de contrdle d’une force de serrage du frein 2 a
tambour selon un premier mode de réalisation décrit a la [Fig.3].

La [Fig.3] est un graphique représentant une force de serrage du frein a tambour en
fonction du temps et illustrant le premier mode de réalisation d’un procédé de controle
d’une force de serrage d’un frein a tambour selon 1’invention mis en ceuvre avec le
frein 2 a tambour décrit a la [Fig.2].

Selon ce mode de réalisation, le procédé comprend les étapes suivantes :
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[0038]

[0039]
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- détermination de la température du tambour du frein 2 a tambour a I’aide des capteurs
10 de température,

- modulation d’une commande de déplacement des machoires 7 de I’organe 5 de
serrage du frein 2 a tambour en fonction de la température du tambour mesurée par les
capteurs 10 de température. Cette modulation comprend la détermination d’un
écartement maximal entre les deux méchoires 7 de ’organe 5 de serrage en fonction de
la température du tambour et la limitation d’un déplacement des machoires 7 de
I’organe de serrage a 1’écartement maximal entre les deux machoires 7.

Selon ce mode de réalisation, I’écartement maximal correspond a 1’écartement
maximal entre les deux machoires 7 au moment de la mise en ceuvre du freinage de
parking et pour lequel, au-dela, a I’issue d’un refroidissement du tambour la force de
serrage a augmentée de maniere a ne plus permettre un desserrage du frein 2 de
parking.

Sur la [Fig.3], on observe I’application de la force 14 de serrage délivrée par
I’actionneur 4 électromécanique lorsqu’une commande de freinage de parking a été
émise par un utilisateur du véhicule 1. Cette force 14 de serrage augmente jusqu’a étre
supérieure a une force 15 de serrage minimale nécessaire pour I’immobilisation du
véhicule.

Sans le procédé selon I’invention (représenté en trait en pointillés), I’unité 11 de
contrdle électronique commande 1’application de la force de serrage qui a été
commandée et, pour cela, commande a I’actionneur 4 électromécanique d’écarter les
machoires 7 de I’organe 5 de serrage jusqu’a obtenir cette force de serrage. Ainsi, la
force 14 de serrage augmente typiquement jusqu’a atteindre une force 16a de serrage
de stationnement jugée suffisante pour immobiliser le véhicule 1 de maniere siire.
Toutefois, cette force 16a de serrage de stationnement ne prenant pas en compte la
température du tambour, les machoires 7 de ’organe 5 de serrage sont positionnées de
telle facon que, lors de la rétractation du tambour au cours de son refroidissement, le
tambour vient presser les machoires 7 de I’organe 5 de serrage de telle sorte que la
force de serrage résultante augmente jusqu’a atteindre une force 17a de serrage final,
une fois le tambour completement refroidi, supérieure a une force 18 de serrage
maximale, correspondant a la force de serrage au-dela de laquelle un desserrage du
frein 2 de parking par I’actionneur 4 électromécanique n’est plus possible. Le véhicule
1 automobile est donc immobilisé.

Avec le procédé selon I'invention (représenté en trait plein), 'unité 11 de contrdle
électronique regoit des informations sur la température du tambour grice aux capteurs
10 de température et module 1’action de 1’actionneur 4 électromécanique en lui
commandant déplacer les machoires 7 afin de réduire I’écartement entre celles-ci et

donc de diminuer la force 14 de serrage délivrée par 1’actionneur 4 électromécanique
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au moment de 1’établissement de la force 16b de serrage de stationnement. Pour cela,
I’unité 11 de contrdle électronique integre, par exemple, un abaque mettant en cor-
rélation la température du tambour et I’écartement maximal autorisé entre les
machoires 7 de I’organe 5 de serrage. La force 16b de serrage de stationnement
appliquée selon ce procédé est donc inférieure a la force 16a de serrage de sta-
tionnement appliquée sans le procéd€. Cette force 16b de serrage de stationnement
reste toutefois dans tous les cas supérieure a la force 15 de serrage minimale afin
d’assurer I’immobilisation du véhicule 1 automobile. L’écartement entre les machoires
7 de I’organe 5 de serrage est déterminé de maniere a ce que, une fois le tambour
complément refroidi, la force 17b de serrage final résultant de la pression exercée par
le tambour sur les machoires 7 reste inférieure a la force 18 de serrage maximale. Le
procédé selon ce premier mode de réalisation de 1’invention permet ainsi avanta-
geusement moduler le positionnement des méachoires 7 de ’organe 5 de serrage, et
donc de moduler la force de serrage, de telle maniere que la rétractation du tambour
lors de son refroidissement n’engendre pas une force 17b de serrage finale supérieure a
la force 18 de serrage maximale.

La [Fig.4] est un graphique représentant une force de serrage du frein a tambour en
fonction du temps et illustrant le deuxieme mode de réalisation d’un procédé de
contrdle d’une force de serrage d’un frein a tambour selon I’invention mis en ceuvre
avec le frein 2 a tambour décrit a la [Fig.2].

Selon ce mode de réalisation, le procédé comprend les étapes suivantes :

- détermination de la température du tambour du frein 2 a tambour a I’aide des
capteurs 10 de température,

- modulation d’une commande de déplacement des méachoires 7 de ’organe 5 de
serrage du frein 2 a tambour en fonction de la température du tambour mesurée par les
capteurs 10 de température. Cette modulation comprend la détermination d’un
écartement maximal entre les deux méchoires 7 de ’organe 5 de serrage en fonction de
la température du tambour et le commandement d’un déplacement progressif d’au
moins une des machoires 7 de ’organe 5 de serrage au fur et a mesure d’une di-
minution de la température du tambour de manicre a ce que 1’écartement des
machoires 7 ne dépasse pas I’écartement maximal entre les machoires de 1’organe de
serrage au cours d’un refroidissement du tambour.

Selon ce mode de réalisation, I’écartement maximal entre les méchoires 7 correspond
a I’écartement au-dela duquel la force de serrage résultante serait supérieure a la force
18 de serrage maximale.

Sur la [Fig.4], on observe I’application de la force 14 de serrage délivrée par
I’actionneur 4 électromécanique lorsqu’une commande de freinage de parking a été

"N A

émise par un utilisateur du véhicule 1. Cette force 14 de serrage augmente jusqu’a étre
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supérieure a une force 15 de serrage minimale nécessaire pour I’immobilisation du
véhicule 1 et atteindre une force 16 de serrage de stationnement permettant
I’immobilisation siire du véhicule 1. Selon ce mode de réalisation, la force 16 de
serrage de stationnement est commandée de manicre a €tre proche de la force 18 de
serrage maximale afin d’assurer une immobilisation sfire du véhicule 1. Sans le
procédé selon I’invention (représenté en trait en pointillés), lors de la rétractation du
tambour causée par son refroidissement, le tambour exerce une pression sur les
machoires 7 de I’organe 5 de serrage de sorte que la force 14 de serrage augmente
jusqu’a atteindre une force 17a de serrage finale supérieure a la force 18 de serrage
maximale, cela d’autant plus rapidement que la force 16 de serrage de stationnement
est proche de la force 18 de serrage maximale. L actionneur 4 électromécanique n’est
alors pas capable de fournir I’effort nécessaire pour déplacer les machoires 7 de
I’organe 5 de serrage afin de diminuer la force de serrage. Le véhicule 1 automobile est
donc immobilisé. Avec le procédé selon I’invention (représenté en trait plein), I’unité
11 de contrdle électronique regoit des informations sur la température du tambour
grace aux capteurs 10 de température et en déduit, de maniere dynamique au cours du
refroidissement du tambour, 1I’écartement maximal entre les michoires 7. L unité 11 de
contrdle électronique module ainsi ’action de 1’actionneur 4 électromécanique en
commandant un déplacement progressif des méchoires 7 de 1’organe 5 de serrage au
fur et a mesure de la diminution de la température du tambour de manicre a ce que
I’écartement entre les machoires 7 ne dépasse pas 1’écartement maximal au cours du
refroidissement du tambour. En conséquence, on observe que la force 14 de serrage
demeure sensiblement constante apres que le frein 2 de parking ait ét€ mis en ceuvre.
La force 17b de serrage finale reste ainsi sensiblement identique a la force 16 de
serrage de stationnement et demeure inférieure a la force 18 de serrage maximum.

La [Fig.5] représente une variante du deuxieéme mode de réalisation. Cette variante
differe du mode de réalisation représenté a la [Fig.4] en ce que la force 16 de serrage
de stationnement établie lors de la mise en ceuvre du frein 2 de parking est bien in-
férieure a la force 18 de serrage maximale. Ainsi, selon ce procédé, I'unité 11 de
contrdle électronique n’intervient pas des le début du refroidissement du tambour mais
uniquement apres un laps de temps, lorsque I’écartement maximal, qui est déterminé
de maniere dynamique au cours du refroidissement du tambour, se rapproche de
I’écartement des machoires 7 de 1’organe de serrage. L’unité 11 de controle intervient,
en fonction de la température du tambour, pour commander un déplacement des
machoires 7 de maniere a ce que 1’écartement entre les machoires 7 soit inférieur a
I’écartement maximal tout au long du refroidissement du tambour.

L'invention n'est pas limitée aux modes de réalisation présentés et d'autres modes de

réalisation apparaitront clairement a 'homme du métier.
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Revendications

Frein (2) a tambour pour véhicule (1) automobile, comprenant :

- un tambour,

- un organe (5) de serrage destiné a coopérer avec le tambour pour
réaliser un freinage sous 1’action d’un actionneur (4) électromécanique
fournissant une force de serrage,

caractérisé en ce qu’il comprend en outre :

- des moyens de détermination de température destinés a mesurer la
température du tambour, et

- une unité (11) de contrdle électronique destinée a moduler 1’action de
I’actionneur (4) électromécanique en fonction de la température dé-
terminée par les moyens de détermination de température.

Frein (2) a tambour selon la revendication 1, dans lequel les moyens de
détermination de température comprennent au moins deux capteurs (10)
de température.

Frein (2) a tambour selon la revendication 1 ou 2, dans lequel les
moyens de détermination de température comprennent au moins un
capteur (10) de température {ixé a I’actionneur (4) électromécanique ou
a un organe (12) formant un pivot pour I’organe (5) de serrage.

Frein (2) a tambour selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, comprenant en outre des moyens (13) de mesure d’une in-
clinaison du véhicule (1) automobile, 1’unité (11) de contrdle élec-
tronique étant destinée a moduler en outre 1’action de I’actionneur (4)
électromécanique en fonction de I’inclinaison du véhicule (1).

Véhicule (1) automobile caractérisé en ce qu’il comprend un frein (2) a
tambour selon I’une quelconque des revendications 1 a 4.

Procédé de contréle d’une force de serrage d’un frein (2) a tambour pour
véhicule (1) automobile, le frein (2) a tambour comprenant un tambour
et un organe (5) de serrage destiné a coopérer avec le tambour pour
réaliser un freinage sous 1’action d’un actionneur (4) électromécanique
fournissant une force de serrage, caractérisé en ce qu’il comprend les
étapes suivantes :

- détermination de la température du tambour du frein (2) a tambour,

- modulation d’une commande de déplacement de 1’organe (5) de
serrage du frein (2) a tambour en fonction de la température du tambour.
Procédé selon la revendication 6, dans lequel la modulation d’une

commande de déplacement de I’organe (5) de serrage du frein (2) a
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tambour comprend la détermination d’un écartement maximal entre
deux machoires (7) de I’organe (5) de serrage en fonction de la tem-
pérature du tambour et la limitation d’un déplacement des méachoires (7)
de ’organe (5) de serrage a 1’écartement maximal entre les deux
machoires (7).

Procédé selon la revendication 6 ou 7, dans lequel la modulation d’une
commande de déplacement de I’organe (5) de serrage du frein (2) a
tambour comprend la détermination d’un écartement maximal entre
deux machoires (7) de I’organe (5) de serrage en fonction de la tem-
pérature du tambour et le commandement d’un déplacement progressif
d’au moins une des machoires (7) de I’organe (5) de serrage au fur et a
mesure d’une diminution de la température du tambour de manicre a ce
que I’écartement entre les machoires (7) de ’organe (5) de serrage ne
dépasse pas I’écartement maximal au cours d’un refroidissement du
tambour.

Procédé selon 1’une quelconque des revendications 6 a 8, dans lequel la
modulation d’une commande de déplacement de I’organe (5) de serrage
du frein (2) a tambour comprend en outre la détermination d’une force
(15) de serrage minimale pour I’immobilisation du véhicule, la mo-
dulation du déplacement de I’organe (5) de serrage du frein (2) a
tambour étant réalisé de sorte que la force de serrage reste dans tous les
cas supérieure a la force (15) de serrage minimale dans le cas ou
I’immobilisation du véhicule (1) est souhaitée.

Procédé selon 1’une quelconque des revendications 6 a 9, dans lequel le
procédé est réalisé avec un frein (2) a tambour selon 1’une quelconque

des revendications 1 a 4.
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