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PROCEDE DE GESTION DU FREINAGE DE PARC DANS UN SYSTEME DE FREINAGE DE VEHICULE EQUIPE

DE FREINS ELECTRIQUES.

L’invention concerne un procédé de gestion d’un frei-
nage de parc dans un systeme de freinage pour véhicule
équipé d’au moins un frein électrique comportant au moins
un actionneur électromécanique (8) qui comprend un pous-
soir (13) actionné par un moteur électrique pour appliquer
sélectivement un effort sur des éléments de friction (11) du
frein, le procédé comportant les étapes:

- d’établir une série de tables d’ajustement direct du frei-
nage de parc correspondant a des situations de freinage a
différents niveaux d’énergie,

- d’effectuer lors d’un freinage de parc une sélection
d’'une table d’ajustement direct en relation avec une situa-
tion de freinage précédant la mise en freinage de parc, et

- d’ajuster de fagon directe un effort de frein de parc se-
lon la table d’ajustement direct sélectionnée.
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L’ invention concerne un procédé de gestion du
freinage de parc dans un systeme de freinage de véhicule
équipé de freins électriques.

ARRIERE-PLAN DE L’ INVENTION

Les freins électriques de véhicule, notamment un
aéronef, comportent en général au moins un actionneur
électrique qui comprend un poussoir actionné par un mo-
teur électrique pour appliquer sélectivement un effort
sur des éléments de friction du frein.

En vue de blogquer le véhicule par exemple lorsque
celui-ci est a 1l’arrét sur un parking, on place le pous-
soir de 1l’actionneur dans une position dans laquelle il
exerce sur les éléments de friction un effort commandé
pulis on bloque le poussoir dans cette position de sorte
qu’il continue a exercer un effort de parc sur les élé-
ments de friction, ce qui permet de couper l’alimentation
du moteur et ainsi de diminuer la consommation électrique
du frein.

Cependant, compte tenu des variations dimension-
nelles des composants du frein en fonction de la tempéra-
ture, l’effort de parc varie au cours du temps et il est
donc nécessaire de prévoir un ajustement de la position
du poussoir.

I1 est connu, notamment des documents
US 6 959 794, et FR 2 880 603, de réaliser un ajustement
de 1l’effort de parc appliqué a des instants donnés soit
en utilisant un capteur d’effort monté sur 1l’un des com-
posants du systéme de freinage et en assurant un maintien
de l’effort a une valeur constante au moyen d’une boucle
fermée agissant sur la position du poussoir en fonction
de la valeur de l’effort. Cet ajustement peut encore se
faire par la mise en ccuvre d’un procédé dit de retour a
zéro comportant les étapes de : déblogquer le poussoir,
rétracter le poussoir Jjusqu’a un effort nul puis

1’ avancer a nouveau jusqu’a ce qu’il exerce l’effort re-
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quis qui est mesuré a partir de 1’un des parametres de
fonctionnement de 1’actionneur, par exemple le courant
d’alimentation du moteur électrique de 1’actionneur.

Ces deux moyens sont consommateurs d’énergie, ce
qui pose un probleme dans la mesure ou pendant le frei-
nage de parc le systeme de freinage est alimenté unique-
ment par la batterie du véhicule.

Il est également connu du document US 6 959 794
précité d’ajuster la position du poussoir selon une table
dite d’ajustement direct qui entraine une variation de
position du poussoir en fonction seulement du temps écou-
1é depuis la mise en freinage de parc. Afin que le frein
de parc reste efficace quelles gque soient les circonstan-
ces 11 est alors nécessaire que la table d’ajustement
corresponde a une compensation des effets d’un freinage
d’urgence, c'est-a-dire une situation dans laquelle une
forte dilatation des composants survient peu de temps
aprés la mise en frein de parc. Cette dilatation provoque
en particulier un allongement trés important du tube de
torsion qui porte les disques. Le poussoir étant ver-
rouillé dans une position fixe par rapport au tube de
torsion, un allongement du tube de torsion provoque une
diminution de 1l’effort de freinage. Pour compenser cette
diminution il est donc nécessaire de prévoir une table
d’ajustement direct assurant un déplacement du poussoir
de facon importante dans le sens d’un serrage.

L’ajustement étant le méme quelles que soient les
circonstances qui précédent la mise en frein de parc, on
risque dans certains cas de procéder a des ajustements
avec une frégquence ou un niveau trop élevé, de sorte que
ces ajustements sont inutiles, et notamment apres des
freinages a tres faibles énergie pour lesquelles la dila-
tation thermique du tube de torsion sera tres faible. Ces
ajustements inutiles contribuent a vieillir prématurément

les actionneurs.
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OBJET DE L’ INVENTION

L’invention a pour objet un procédé de gestion du
freinage de parc assurant un effort de frein de parc mi-
nimisant le risque de vieillissement ©prématuré de
17actionneur.

BREVE DESCRIPTION DE L’ INVENTION

En vue de la réalisation de ce but, on propose un
procédé de gestion d’un freinage de parc dans un systéme
de freinage pour véhicule équipé d’au moins un frein
électrique comportant au moins un actionneur électroméca-
nique qui comprend un poussoir actionné par un moteur
électrique pour appliquer sélectivement un effort sur des
éléments de friction du frein, caractérisé en ce que le
procédé comporte les étapes

-d’établir une série de tables d’ajustement di-
rect du freinage de parc correspondant a des situations
de freinage a différents niveaux d’énergie,

- d’effectuer lors d’un freinage de parc une sé-
lection d’une table d’ajustement direct en relation avec
une situation de freinage précédant la mise en freinage
de parc,

- d’ajuster de facon directe un effort de frein
de parc selon la table d’ajustement direct sélectionnée.

Ainsi, en sélectionnant la table d’ajustement en
fonction d’un freinage précédent, il est ©possible
d’ appliquer 1’ ajustement qui conduira a respecter
l7effort minimal de parc sans risquer d’induire dans le
frein des efforts importants lors du refroidissement du
frein, ce qui contribue a augmenter la durée de vie des
actionneurs. En particulier, on profite de la réduction
de la fréquence d’ajustement et/ou du niveau d’effort de
chaque ajustement apres des freinages de faible intensité
n’ induisant que des dilatations thermiques faibles.

Selon un premier mode de mise en cuvre du procé-

dé selon 1’7invention, la sélection d’ une table
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d’ajustement direct est effectuée en relation avec un
historique des freinages réalisés sur une période de
temps précédant la mise en freinage de parc. Ceci permet
donc d’anticiper de facon précise les variations dimen-
sionnelles de la structure de freinage.

Selon un deuxiéme mode de mise en cuvre du procé-
dé selon 1’invention, celui-ci comporte les étapes de

-sélectionner une premiére table d’ajustement di-
rect et appliquer celle-ci pendant un temps d’application
initial prédéterminé ;

- réaliser un premier ajustement ;

- effectuer une comparaison d’un changement réel
de position du poussoir avec un changement de position
théorique du poussoir ressortant des tables d’ajustement
direct aprés un temps d’application égal au temps
d’application initial ;

-sélectionner une seconde table d’ajustement di-
rect pour laquelle le changement de position théorique du
poussoir est le plus proche du changement de position ré-
el.

Ainsi le choix de la seconde table d’ajustement
direct est effectué par comparaison avec des données ré-
elles qui prennent en compte toutes les particularités du
systéme de freinage considéré.

Selon un autre aspect de 1l’invention en relation
avec les deux modes de mise en ceuvre précités, pour cha-
que freinage selon un niveau énergie donné différentes
tables d’ajustement direct sont établies en fonction de
différentes températures ambiantes et lors de la sélec-
tion d’une table d’ajustement direct il est tenu compte
de la température ambiante.

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS

L’invention sera mieux comprise a la lumiere de

la description qui suit en référence aux figures des des-

sins annexés parmi lesquelles
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- la figure 1 est une vue schématique d’un aéro-
nef comportant plusieurs roues freinées ;

- la figure 2 est une vue en coupe d’une roue
équipée d’un frein a actionneurs électriques ;

- la figure 3 est un graphe de 1l’évolution dans
le temps de 1l’effort de parc d’un actionneur sans ajuste-
ment pour différents niveaux d’énergie de freinage

- la figure 4 est un graphe illustrant la réali-
sation d'une table d'ajustement direct.

- la figure 5 est un graphe de 1’évolution dans
le temps de la position du poussoir et de 1l’effort de
parc correspondant d’un actionneur selon le deuxieme mode
de mise en cuvre du procédé de 1l’invention.

DESCRIPTION DETAILLEE DE L’ INVENTION

Le procédé de 1l’invention est détaillé ici en ap-
plication a un aéronef A tel que celui illustré a la fi-
gure 1 qui ici comporte quatre roues freinées numérotées
de 1 a 4 portées par des atterrisseurs 15. Bien sir,
17invention s’applique a un aéronef comportant un nombre
quelcongue de roues freinées.

L’une de ces roues freinées est illustrée sur la
figure 2. Chacune des roues comporte une jante 5 adaptée
a recevoir un pneumatigque (non représenté ici) et montée
a rotation sur un essieu 6 porté par 1l'un des atterris-
seurs 15 de 1l’aéronef. Sur l’essieu 6 est montée une cou-
ronne 7 portant des actionneurs 8. Sur la couronne 7 est
fixé un tube de torsion 9 qui s’étend dans la jante 5
pour se terminer par un appui 10. La couronne 7, et donc
le tube de torsion 9, sont arrétés en rotation vis a vis
de 1l’essieu 6 par des moyens d’arrét non représentés ici.

Entre 1’appui 10 et les actionneurs 8 s’étend une
pile de disques 11 composée de rotors qui sont solidaires
en rotation de la jante 5 et de stators qui sont solidai-
res en rotation du tube de torsion 9.

Chacun des actionneurs 8 comporte un corps 12
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dans lequel un poussoir 13 est monté pour se déplacer 1i-
néairement en regard de la pile de disques 11 sous
17action d’un moteur électrique contenu dans le corps 12,
afin d’'appliquer sur la pile de disques 11 un effort com-
mandé de pression qui, en induisant des efforts de fric-
tion entre les rotors et les stators de la pile de dis-
ques, contribue a ralentir la rotation de la jante 5, et
donc a freiner 1’aéronef A.

Chacun des actionneurs 8 comporte un organe de
blocage 14 adapté a bloquer le poussoir 13 dans la posi-
tion ou il se trouve lors de l’activation de 1’organe de
blocage 14. Le systéme de freinage comporte un module de
commande 50 adapté a faire fonctionner les actionneurs 8
des freins soit dans un mode commandé pour lequel chacun
des actionneurs est commandé pour appliquer sélectivement
un effort sur la pile de disques 11 associée en réponse a
une consigne de freinage, soit dans un mode de parc dans
lequel les actionneurs 8 sont blogqués dans une position a
1’aide de 1l’organe de blocage 14 pour laquelle le pous-
soir 13 exerce sur la pile de disques 11 associée un ef-
fort de parc. Dans le mode de parc, l’effort de parc est
ainsi tenu sans 1l’aide du moteur électrique, ce qui per-
met de couper l’alimentation électrique de ce dernier.

Pour passer au mode de parc, lorsque 1’aéronef
est au parking, le module de commande 50 commande tout
d’ abord les poussoirs 13 des actionneurs 8 pour qu’ils
appliquent sur la pile de disques 11 associée un effort
commandé égal a un effort nominal de parc, puis le module
de commande 50 active les organes de blocage 14 pour blo-
quer les poussoirs 13. L’alimentation des moteurs élec-
triques des actionneurs peut alors étre coupée. Les pous-
soirs 13 ainsi bloqués continuent a exercer sur les piles
de disques 11 un effort de parc qui immobilise 1’aéronef.

Cependant, ainsi qu’il a été rappelé en préam-

bule la dilatation relative des composants du systéme de
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freinage, et en particulier la dilatation relative du tu-
be de torsion 9 et des disques 11 provoque des variations
de 1l’effort effectivement appliqué.

La figure 3 illustre ces variations selon quatre
courbes Enl, En2, En3, et En4 qui correspondent a des ni-
veaux d’énergie croissants du freinage précédant immédia-
tement la mise en freinage de parc. A titre d'exemple, la
courbe Enl correspond a un freinage de faible niveau
d'énergie, par exemple lors de déplacements effectués a
vitesse lente avec principalement un freinage final des-
tiné a arréter le véhicule. La courbe En2 correspond a un
freinage de niveau d'énergie un peu plus élevé, par exem-
ple lors de déplacements effectués a vitesse lente avec
que des freinages successifs avant le freinage final. La
courbe En3 correspond a un freinage de niveau d'énergie
élevée, par exemple lorsque le véhicule est arrété plu-
sieurs fois de suite dans un temps réduit. La courbe En4
correspond a un freinage de niveau d'énergie maximal
telle qu'il résulte d'un arrét brutal du véhicule alors
que celui-ci était lancé a pleine vitesse.

Sur le graphe de la figure 3, on a représenté les
évolutions dans le temps de 1l’effort de parc E exercé par
1’un des actionneurs 8 sur la pile de disques 11 asso-
ciée. Le temps t0 correspond au moment ou le poussoir 13
de 1l’actionneur est Dbloqué par 1’organe de blocage 14
dans une position dans laquelle il exerce un effort égal
a 1l’effort nominal de parc Enom. Comme expliqué précédem-
ment, 1l’effort de parc E a tendance a diminuer sous
l’effet des dilatations. Dans l'exemple illustré par la
figure 3 les courbes de freinage de niveaux d'énergie Enl
et En2 restent comprises entre le la valeur de l'effort
minimal requis Emin et la valeur de l'effort nominal de
parc Enom. Dans ces deux cas 1l n'est donc pas nécessaire
de procéder a un ajustement. En revanche, en ce qui

concerne les courbes de freinage de parc En3 et En4, si
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on laisse 1l'effort de parc évoluer au gré des dilata-
tions, 1l ressort de la figure 3 que celui-ci va passer
en dessous d’une valeur minimum Emin nécessaire pour em-
pécher le véhicule de bouger.

Selon l'invention, on établit une série de tables
d'ajustement direct du freinage de parc qui correspondent
a des situations de freinage a différents niveaux d'éner-
gie. Chaque table d'ajustement direct comporte a des ins-
tants déterminés une correction directe de la position du
poussoir de facon a ramener l'effort de frein de parc a
une valeur proche de ou égale a l'effort nominal Enom
dans un sens d'augmentation de l'effort de frein de parc
lorsque 1l'ajustement doit compenser une réduction de
l'effort de frein de parc due a une dilatation du frein,
et de facon a ramener l'effort de frein de parc a une va-
leur proche de ou égale a l'effort minimal Emin dans le
sens d'une réduction de l'effort de frein de parc lorsque
l'ajustement doit compenser une augmentation de l'effort
de frein de parc due a une rétraction du frein.

A titre d'exemple la figure 4 illustre 1l'élabora-
tion d'une table d'ajustement direct pour la courbe de
freinage de parc de niveau d'énergie En3. Sur cette fi-
gure 1'évolution de la position du poussoir a été repré-
sentée en trait continu tandis que 1'évolution de 1l'ef-
fort de frein de parc correspondant est représentée en
trait mixte.

A 1'instant initial t0 le poussoir est dans la
position p0 a laquelle correspond un effort de frein de
parc nominal Enom. A partir de la courbe d'effort de la
figure 3 on détermine l'instant tl pour lequel la courbe
d'effort atteint le niveau d'effort minimum Emin. Une
commande est insérée dans la table d'ajustement direct
pour qu'a cet instant le poussoir soit mancecuvré dans un
sens d'augmentation de 1l'effort jusqu'a ce que le pous-

soir atteigne la position pl pour lagquelle 1l'effort de
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frein de parc est égal a l'effort nominal Enom. Cette po-
sition est atteinte a 1l'instant t2 a partir duquel 1'évo-
lution de l'effort de frein de parc se poursuit selon la
partie correspondante de la courbe En3 de la figure 3.

A partir de la courbe En3 de la figure 3 on dé-
termine l'instant t3 pour lequel, compte tenu de la forme
de la courbe de la figure 3, l'effort de frein de parc
atteint a nouveau la valeur nominale Enom. Une commande
est insérée dans la table d'ajustement direct pour qu'a
cet instant le poussoir soit rétracté jusqu'a atteindre
une position p2 pour laquelle 1l'effort de frein de parc
atteint la valeur minimale Emin. Cette position est at-
teinte a 1l'instant t4 a partir dugquel 1'évolution de
l'effort de frein de parc se poursuit selon la partie
correspondante de la courbe En3 de la figure 3.

Une nouvelle commande de rétraction du poussoir
est insérée dans la table de l'ajustement direct a 1'ins-
tant t5 pour lequel l'effort de frein de parc atteint un
nouveau la valeur nominale Enom. A cet instant le pous-
soir est une fois encore rétracté jusqu'a l'instant t6
auquel il atteint la position p3 cette fois juste néces-
salire pour que l'effort de frein de parc soit ramené a
une valeur telle que lorsque la température du frein est
devenue stable l1l'effort de frein de parc soit sensible-
ment égal a l'effort nominal Eom.

Pour des raisons de clarté du dessin les écarts
de temps entre les instants tl-t2, t3-t4, et tb-té6 ont
été volontairement exagérés sur la figure 4.

Une table d'ajustement direct est établie de fa-
con analogue pour différents niveaux d'énergie de frei-
nage. De préférence pour chaque niveau d'énergie de frei-
nage différentes tables d'ajustement direct sont élabo-
rées pour différentes températures ambiantes.

Selon 1'invention le procédé de gestion d'un

freinage de parc comprend 1'étape d'effectuer lors d'un
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freinage de parc une sélection d'une table d'ajustement
direct en relation avec une situation de freinage précé-
dant la mise en freinage de parc et d'ajuster de facon
directe un effort de frein de parc selon la table d'ajus-
tement direct sélectionnée.

Selon un premier mode de mise en cuvre préféré de
ce procédé on établit un historique des niveaux d'énergie
des freinages réalisés préalablement a la mise en frei-
nage de parc, et la sélection d'une table d'ajustement
est effectuée en fonction de cet historique de freinage,
de préférence en tenant également compte de la tempéra-
ture ambiante. A cet effet le véhicule est de préférence
équipé d'une thermosonde 70. Lorsque l'historique des
freinages détermine un niveau d'énergie intermédiaire en-
tre deux tables d'ajustement direct, 1l'ajustement direct
est de préférence effectué selon la table d'ajustement
direct de niveau d'énergie immédiatement supérieur.

La figure 5 illustre un second mode de mise en
ccuvre du procédé selon l'invention. Selon ce mode de mise
en ceuvre une premiere table d'ajustement direct, de pré-
férence une table de niveau d'énergie élevé et plus pré-
cisément la table d'ajustement direct de niveau d'énergie
le plus élevé, est sélectionnée et est appliquée pendant
un temps d'application initial prédéterminé. La premiére
table peut étre sélectionnée au moyen du premier mode de
mise en ceuvre détaillé ci-dessus.

Dans l'exemple illustré par la figure 5, la pre-
miére table d'ajustement direct sélectionnée correspond a
la courbe de freinage de niveau d'énergie En4d de la fi-
gure 3 et le temps d'application initiale est le temps
compris entre l'instant t0 et un instant t’1l pour lequel
l'effort de frein de parc est égal a l'effort minimal
Emin (voir figure 3). Dans l'exemple illustré pour lequel
les conditions de freinage préalable a la mise en frei-

nage de parc correspondent a la courbe d'énergie En3,
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l'effort de frein de parc réellement atteint est l'effort
E21 donné par la courbe d'énergie En3.

A cet instant on procéde & un premier ajustement,
par exemple ici selon un procédé de retour a zéro, c'est-
a-dire comportant les étapes de

- débloquer le poussoir 13 ;

- faire reculer le poussoir 13 jusqu’a ce qu’il
ne soit plus en contact avec la pile de disgques 11 ;

- faire avancer le poussoir 13 Jjusqu’a une posi-
tion pour laquelle l'effort de frein de parc atteint la
valeur nominale Enom comme illustré par 1l'instant t’2 sur
la figure 5. Le changement réel de position du poussoir
est alors comparé avec gque les changements théoriques de
position tels qu'ils ressortent des tables d'ajustement
direct aprés un temps d'application égal au temps d'ap-
plication initial. La seconde table d'ajustement direct
sélectionnée est celle pour laquelle le changement réel
de position du poussoir est identique au changement théo-
rique de position. Des ajustements directs sont ensuite
effectués selon la table d'ajustement direct sélectionnée
comme illustré par la figure 5.

Le procédé décrit ci-dessus peut étre appliqué a
tous les actionneurs de 1’aéronef, soit un par un, soit
simultanément. Dans ce dernier cas cependant, on veillera
a ce que l'effort total généré par tous les actionneurs
de 1'aéronef ne descende pas en dessous d’un minimum qui
remettrait en cause 1’immobilité de 1’aéronef.

Bien entendu l'invention n'est pas limitée aux
modes de mise en cuvre décrit et on peut y apporter des
variantes de réalisation sans sortir du cadre de 1'inven-
tion tel que défini par les revendications. En particu-
lier Le procédé de 1’invention est applicable a des
freins munis d’actionneurs asservis en position. Pour
exercer un effort de parc E sur ce type d’actionneur, on

fait venir le poussoir 13 au contact de la pile de dis-
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ques 11, on reléve une position de contact du poussoir
13, et on déplace le poussoir 13 a partir de cette posi-
tion de contact d’une distance donnée correspondant a
1’effort commandé désiré compte tenu d’une raideur du
frein

Bien que 1l’on ait indiqué gque lors d’une étape
d'ajustement, on remonte l’effort de parc a son niveau
nominal, on pourra mettre en cuvre d’autres stratégies,
comme remonter 1l’effort de parc a un niveau légerement
supérieur a l1l’effort nominal afin de diminuer le nombre
d’ étapes d’ajustement. A 1’inverse, plutdt que d’établir
les tables d’ajustement en référence a 1l’effort Enom, on
peut envisager de faire des ajustements a un effort in-
termédiaire entre Enom et Emin, gquitte a augmenter la
fréquence des ajustements. En effet, des ajustements a
effort élevés (Enom) sont plus susceptibles d’endommager
1’ actionneur que des ajustements plus nombreux a effort
moindre.

On peut également prévoir différentes tables
d’ajustement direct en fonction du poids du véhicule, le
seuil d’effort minimal étant abaissé lorsque le véhicule

est vide ou en charge partielle.
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REVENDICATIONS

1. Procédé de gestion d'un freinage de parc dans
un systeéme de freinage pour véhicule équipé d'au moins un
frein électrique comportant au moins un actionneur élec-
trique (8) qgqui comprend un poussoir (13) actionné par un
moteur électrique pour appliquer sélectivement un effort
sur des éléments de friction (11) du frein, caractérisé
en ce qu'il comporte les étapes

- d'établir une série de tables d'ajustement di-
rect du freinage de parc correspondant a des situations
de freinage a différents niveaux d'énergie,

- d'effectuer lors d'un freinage de parc une sé-
lection d’une table d’ajustement direct en relation avec
une situation de freinage précédant la mise en freinage
de parc, et

- d’ajuster de facon directe un effort de frei-
nage de parc selon la table d’ajustement direct sélec-
tionnée.

2. Procédé selon la revendication 1 caractérisé
en ce qu’il comporte les étapes

- d’établir un historique des freinages réalisés
préalablement a la mise en freinage de parc, et

- d'effectuer la sélection d'une table d'ajuste-
ment direct en fonction de l'historique des freinages.

3. Procédé selon la revendication 2 caractérisé
en ce que l'historique des freinages est réalisé selon
des niveaux d'énergie des freinages.

4. Procédé selon la revendication 3 caractérisé
en ce que lorsque l'historique des freinages détermine un
niveau d'énergie intermédiaire entre deux tables d'ajus-
tement direct, l'ajustement direct est effectué selon la
table d'ajustement direct de niveau d'énergie immédiate-

ment supérieur.
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5. Procédé selon la revendication 1 caractérisé
en ce gqu'il comporte les étapes

- de sélectionner une premiere table d’ajustement
direct et d'appliquer celle-ci pendant un temps
d’application initial prédéterminé ;

- de réaliser un premier ajustement ;

- d’effectuer une comparaison d’un changement ré-
el de position du poussoir avec un changement théorique
de position du poussoir ressortant des tables
d’ajustement direct apres un temps d’application égal au
temps d’application initial ; et

- de sélectionner une deuxieme table d’ajustement
direct pour laquelle le changement théorique de position
du poussoir est le plus proche du changement réel de po-
sition.

6. Procédé selon la revendication 5 caractérisé
en ce que la premiere table d'ajustement direct est une
table de niveau d'énergie élevé.

7. Procédé selon la revendication 6 caractérisé
en ce que la premiere table d'ajustement direct est 1la
table de niveau d'énergie le plus élevé.

8. Procédé selon la revendication 1 caractérisé
en ce qu'il comporte les étapes

- d'établir pour chaque niveau d'énergie de frei-
nage différentes tables d'ajustement direct en fonction
d'une température ambiante, et

- d'effectuer la sélection de la table d'ajuste-
ment direct en fonction de la température ambiante mesu-

rée lors de la mise en freinage de parc.
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