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ESP (Programa de Estabilidad Electrónica) 
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ESP

(Programa de Estabilidad Electrónica)
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1. INFORMACIÓN GENERAL ESP 

DISEÑO ‘ADD ON ‘ EN ABS (TIPO INCORPORADO)
En este sistema, la unidad de control hidráulica de ABS está incorporada dentro del sistema hidráulico de frenos entre el cilindro maestro de tipo doble y la línea de frenos de las ruedas.  Incorporando los sensores de velocidad de rueda y las ruedas sensoras y una unidad de control electrónica ABS, el sistema es convertido en un sistema de frenos antibloqueo controlado electrónicamente.

El sistema consta de los siguientes elementos convencionales:

· Servofreno de frenos

· Cilindro maestro doble

· Frenos de rueda (disco o tambor)

· Unidad de control hidráulica ABS

· Unidad de control electrónica de ABS

· Sensor de velocidad y rueda sensora
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SISTEMA DE CONTROL DE TRACCION (BTCS/FTCS)
Este sistema es una extensión de la función del ABS que incorpora el sistema BTCS (Sistema de Control de Tracción con control de Frenado) y el sistema FTCS (Sistema de Control de Total de Tracción) con control de torque del motor.
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ESP (PROGRAMA DE ESTABILIDAD ELECTRONICA)
Combina los componentes ABS y TCS con sensores adicionales que monitorean el ángulo de derrape, la aceleración lateral y la intención del conductor (sensor de ángulo de dirección). 

* ESP: ABS + TCS + AYC (Control Activo de Angulo de derrape)
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2. SISTEMA ESP DE SPORTAGE
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El ESP de SPORTAGE utiliza el modelo MGH-25 desarrollado por MANDO Corp. ESP reconoce las condiciones críticas de conducción, tales como las reacciones de pánico en situaciones peligrosas, y estabiliza el vehículo con el frenado de cada rueda en forma independiente y el control del motor, sin necesidad de accionar el freno o el pedal del acelerador.  
El ESP incorpora una función conocida como el control activo de ángulo de derrape (AYC) a las funciones del ABS, TCS, EBD.  Mientras que la función ABS/TCS controla el deslizamiento de la rueda durante el frenado y la aceleración. Esto interviene principalmente en la dinámica longitudinal del vehículo, el control activo del ángulo de derrape estabiliza el vehículo alrededor del eje vertical.  Esto se logra con la el frenado independiente de cada rueda y la adaptación del torque del motor, sin necesidad de una acción del conductor.  El ESP esencialmente consta de tres conjuntos: los sensores, la unidad de control electrónico y los actuadores.  Los sensores miden la posición del volante, la presión en el cilindro maestro de freno, la velocidad del ángulo de derrape (relación de derrape) y la aceleración transversal del vehículo (aceleración lateral).  Esto es posible comparando la intención del conductor con la respuesta momentánea del vehículo, en el caso de producirse inestabilidad que afecte la seguridad de la conducción, la unidad de control electrónico inicia la corrección de viraje.

La unidad de control electrónico incorpora la experiencia de la tecnología del sistema MGH-10/20, la  que ha sido substancialmente expandida en términos de capacidad y conceptos de monitoreo para permitir las señales de los sensores adicionales y la operación aritmética de los procesos y conversión de los valores correspondientes, el control de la bomba y control del motor.  Por supuesto, el control de estabilidad funciona en todas las condiciones de conducción y operación.  En ciertas condiciones, la función ABS/TCS puede ser activada simultáneamente con la función ESP en respuesta al control del conductor. 

En el caso de falla de la función del control de estabilidad, la función básica de seguridad mantiene el ABS operativo. 
CARACTERISTICAS DE MGH-25

 1) Diagrama del ABS / TCS / ESP 
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2) Características y Software
▶ Rendimiento optimo ABS 
   - Control de flujo lineal (LFC): Controla la cantidad de cierre de la válvula solenoide de      entrada (válvula NO )
   - Optimización de banda de deslizamiento: el control de rango de deslizamiento óptimo esta disponible para el frenado máximo
▶ Reducción de Ruido / Sensación Mejorada del Pedal: Reducción de ruido 75db ( 68~70db
   - Control de flujo lineal (LFC)
   - Control de velocidad de motor (MSC): reducción de ruido del cable de pedal
▶ Eliminación del HPA (acumulador de alta presión): debido al LFC & MSC

▶ Sensor de velocidad de rueda activa 

▶ PBA (Asistencia de freno de pánico)
 3) Control de flujo lineal (LFC)

Previene un exceso o reducción de presión ( Disminución del rango de control
· Disminución del ruido de pulsos
· Sensación mejorada del pedal
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El control LFC es incorporado sólo en las válvulas solenoides de entrada (válvula NO ) con el propósito de controlar la presión exacta en las ruedas.  Antes de que se aplique LFC, el control de la válvula ON/OFF ha sido adaptado para todo los solenoides en el control ABS.  Este tipo de control ON/OFF para la válvula de entrada puede producir ruido en el pulso de presión mientras se cierra y se abre el paso.  

Sin embargo, el ABSCM controla la cantidad de cierre de la válvula de entrada durante la operación del ABS de acuerdo a la cantidad de la presión recalculada.  Controlando el flujo de líquido hacia las ruedas, se obtiene el control de frenado efectivo y exacto con mejor sensación en el pedal y menor ruido de operación.  
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La cantidad de fuerza magnética de la válvula solenoide está balanceada con la presión hidráulica desde el cilindro maestro y la fuerza del resorte.  De acuerdo a la cantidad de corriente aplicada a la válvula solenoide, la posición de la armadura dentro del solenoide se mantiene balanceada permitiendo un flujo hidráulico adecuado hacía los caliper de las ruedas.   
 4) Control de la Velocidad del Motor (MSC)

· Reducción del tiempo de operación del motor ( Reducción de ruido

· Reducción de la cantidad de bombeo ( Mejor sensación sobre el pedal.

El requisito para el 
MSC comienza con la finalidad de reducir el ruido y la incomoda sensación sobre el pedal de freno durante la operación del ABS.  Hasta ahora, antes del MSC, una vez iniciada la operación ABS, el motor funciona a máxima velocidad hasta que la operación del ABS se detiene.  Lo que genera bastante ruido y vibración.  Para reducir el ruido y mejorar la sensación sobre el pedal de freno, el control lógico adapta la velocidad del motor en la serie MGH-25 .

El concepto básico de funcionamiento es que el período de operación del motor varía de acuerdo a la cantidad de líquido en el interior del circuito secundario (desde la válvula de salida que va hacía el motor) de la HCU (Unidad de Control Hidráulica).  Cuando el circuito esta lleno de líquido, el ABSCM extiende el tiempo de operación del motor, por el contrario, el tiempo de operación del motor se acortará si la cantidad de líquido no es demasiado. 
El ABSCM puede detectar la cantidad de aceite dentro del circuito secundario chequeando la BEMF (fuerza contra electromotriz) desde el motor.  Si la BEMF es ligeramente reducida después de desconectar la energía del motor, el ABSCM evalúa sí la cantidad de líquido es alta, sin embargo si la relación de reducción disminuye, el ABSCM decide que la cantidad de líquido debe ser menor. 
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SISTEMA DE ASISTENCIA DEL FRENO HIDRAULICO
Finalidad
El propósito del HBAS (Sistema de asistencia del freno hidráulico) es asistir al conductor en situaciones de frenado de emergencia con presión activa.  El control con ABS obtiene una respuesta rápida y segura.
Construcción
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Diseño
El HBAS tiene la función de generar la presión de frenos usando la unidad ESP sin componentes adicionales. El sistema de asistencia del freno hidráulico está basado en componentes del ESP MGH 25.

Los componentes son usados por el HBAS:

· Válvula de entrada

· Válvula de salida

· Válvula eléctrica de carrete

· Válvula TCS 

· Sensor 1 de presión del cilindro maestro

· Interruptor de luz de freno

· Velocidad del vehículo

La función del HABS está incorporada en el software de la unidad de control del ESP.

Condición de Operación
Este control de operación ESP monitorea la velocidad de accionamiento del freno, monitoreando la relación de aumento de presión con los sensores de presión en el cilindro maestro. 
Durante la operación BAS, el modulo de control ESP opera el motor y aumenta la presión de frenado rápidamente para obtener máxima fuerza de frenado.  
Para operar el BAS, se deben cumplir simultáneamente las 3 siguientes condiciones: 
La presión de frenado debe exceder 40 bar, la relación de aumento de presión debe ser mayor que 700 bar por segundo y la velocidad del vehículo sobre 7km/hr. 
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Lógica de control de flujo
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Operación Hidráulica
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Cuando la lógica de control HBAS reconoce que hay una situación de freno de emergencia, la válvula de bloqueo (válvula de corte eléctrico) se abre y la válvula TCS se cierra.  La bomba ESP funciona y aumenta la presión de frenado hasta la segunda mitad del nivel de presión de bloqueo, sobre el nivel requerido por el conductor.  El ABS entonces mantiene el control independiente en las ruedas para obtener aumento de frenado.
Sólo dos ruedas son analizadas en la ilustración, pero el HABS trabaja sobre las 4 ruedas. 

3. MODULO DE CONTROL ESP 

Esta unidad tiene las siguientes funciones:

- Entrada de señal del sensor de presión, sensor de ángulo de dirección, YAW & sensor G lateral, sensores de velocidad de la rueda.
La señal producida por los sensores son evaluados en la unidad de control electrónico. Con la información recibida, la unidad de control primero debe computar las siguientes variables:  
- Control de fuerza de frenado/ fuerza de tracción / momento de ángulo de derrape. 
- Función de seguridad en caso de fallas.

- Función de auto diagnóstico

- Interfase con el tester de diagnóstico externo.
ESPECIFICACION
· RANGO DE VOLTAJE DE OPERACIÓN :  DC 10 ~ 16V
· RANGO DE TEMPERATURA DE OPERACIÓN : -40 ~ 110°C
· CONSUMO DE CORRIENTE 
 a. BAT 1 Máx: 30A(ABS/TCS) , 40A(ESP)
 b. BAT 2 Máx: 30A 
· CORRIENTE PARASITA: Máx. 1.0mA
· RELACIÓN DE CORRIENTE DE ENCENDIDO:  Max. 300mA
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4. FUNCIONES BASICAS DEL SISTEMA ESP

CONDICIÓN DE SOBREVIRAJE

Si se produce sobre-viraje, el vehículo se mueve hacia adentro de la curva.  En este caso, el control de sobre-viraje se activa.  Cuando la fuerza de freno se aplica a la rueda delantera exterior, se genera un momento del ángulo de derrape en dirección opuesta, para compensar el sobre-viraje.  Por lo que el vehículo se mueve según la intención del conductor.   

CONDICIÓN DE SUBVIRAJE

Si se produce sub-viraje, el vehículo se desliza hacia fuera de la curva sin considerar la intención del conductor.  Se inicia el control de sub-viraje.  El módulo de control genera fuerza de frenado en la rueda trasera interna, generando el momento del ángulo de derrape, para corregir la dirección del vehículo.  En este caso el vehículo la fuerza de frenado introducida a la rueda trasera, genera fuerza lateral, la que es reducida en forma exacta hasta estabilizar el vehículo. 
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Cuando la rueda es dirigida, la intención del manejo es detectada por el ESPCM como cantidad de ángulo de dirección. De acuerdo al ángulo de dirección, la velocidad de referencia, la aceleración /desaceleración, el ESPCM calcula el ángulo de derrape y el valor G lateral.  El resultado es el movimiento del vehículo esperado por el conductor.  
Sin embargo, la respuesta del vehículo no es la misma todo el tiempo.  El movimiento real del vehículo puede ser detectado por la relación entre el sensor YAW y el sensor G lateral.  Algunas veces el movimiento real y el movimiento esperado se produce en distinta forma.  

Por ejemplo, si la relación esperada del ángulo de derrape es 20°/seg y la salida del sensor YAW es sólo 10°/seg, esto significa que el vehículo no es dirigido como el conductor lo desea resultando en una condición de subviraje.  Cuando se detecta subviraje, el motor ESP genera presión hidráulica y la entrega hacia la rueda interior trasera de la curva para aumentar el momento YAW.  

Al contrario, sí la relación del ángulo de derrape es mayor al esperado, esto significa que el vehículo esta girando más de lo que el conductor espera, resultando en sobreviraje.  Cuando este es detectado, la presión hidráulica es entregada a la rueda delantera externa para disminuir el momento YAW.   
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La siguiente figura muestra el resultado de cada prueba.  De manera que usted puede comparar el valor de salida del sensor con control ESP y sin control ESP.
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5. UNIDAD DE CONTROL HIDRAULICA
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Unidad de control hidráulico del sistema MGH-25,

· Bomba
· Bloqueo de la válvula
Están agrupados en un cuerpo, formando una unidad compacta con el motor eléctrico.  El concepto de bomba y válvula es similar al sistema de producción MGH ABS.  
La bomba es de tipo silenciosa de dos circuitos accionada por un motor eléctrico. Además integra las válvulas solenoides que controlan la presión durante el control ESP. 
Los factores característicos de la unidad hidráulica MGH-25 ESP, son que la válvula de corte se cambiada al tipo solenoide hidráulico y se reposiciona la válvula TC.  Esto se debe a que el sistema ESP controla la presión del freno de las 4 ruedas respectivamente, además de realizar un control distinto al TCS, controlando la presión de frenado de las dos ruedas motrices.
El circuito dual diagonal de frenos (K), cuatro pares de válvulas ( 4 válvulas de entrada, 4 válvulas de salidas) son proporcionadas para modular la presión en las ruedas, además de dos válvulas aisladoras y dos válvulas de corte operadas eléctricamente.  
El cuerpo incorpora además un acumulador de baja presión y una cámara silenciadora para cada circuito de freno. 
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CIRCUITO HIDRAULICO
VALVULA SOLENOIDE DE ENTRADA  (VALVULA NO)

Esta válvula conecta y desconecta el paso hidráulico entre el cilindro maestro y los cilindros de la rueda. Permanece normalmente abierta pero se cierra cuando el modo de vaciado y retención se inicia durante la operación ABS.  La válvula unidireccional facilita el retorno de fluido de frenos desde el cilindro de la rueda hacia el cilindro maestro cuando se suelta el pedal de freno.

VALVULA SOLENOIDE DE SALIDA  (VALVULA NC)
Esta válvula es normalmente cerrada pero se abre para liberar la presión del cilindro de la rueda cuando comienza el modo de vaciado.  

VÁLVULA DE CARRETE
Esta válvula se cambia al tipo de válvula solenoide en el MGH-25 desde el tipo de válvula hidráulica utilizada en el TCS.  Cuando el ESP está en operación, el fluido de frenos debe ser suministrado para la bomba de motor desde la válvula reguladora a través del M/C para generar la presión de frenado.  Esta válvula solenoide se cierra y bloquea el paso cuando se acciona el pedal de freno. 

VALVULA DE CONTROL DE TRACCION (VALVULA TC )

En condición normal, esta válvula permanece abierta y la presión de frenos desde el M/C puede ser aplicada a las ruedas delanteras a través de la válvula TC.  Mientras el TCS o ESP están en operación, la válvula TC se cierra y la presión generada por el motor es proporcionada a los cilindros de rueda sin regresar al cilindro maestro.  La válvula TC incorpora una válvula de alivio y una válvula unidireccional. Cuando la presión suministrada desde el motor es excesiva, la válvula de alivio se abre y la presión es liberada.   
DIFERENCIAS EN EL CIRCUITO HIDRAULICO ENTRE ESP Y TCS
El sistema ESP controla la presión de frenado en las 4 ruedas independientemente, mientras que el TCS controla la presión de frenos de las 2 ruedas motrices.

VALVULA DE CARRETE HIDRAULICA Y VALVULA DE CARRETE ELECTRICA (VALV. SOLENOIDE)

a. Diferencias entre la válvula de carrete hidráulica utilizada por ABS/TCS y la válvula reguladora eléctrica utilizada por ESP:
• Al igual que la válvula de carrete hidráulica en el sistema MGH-10/20 TCS, la válvula de carrete eléctrica está localizada entre el lado de succión entre de la bomba y el cilindro maestro. 

• Con el sistema de freno despresurizado, la válvula de carrete hidráulica se abre y se cierra tan pronto como la presión alcance entre 1.5 y 2.5 bar.  La válvula de carrete hidráulica se abre automáticamente cuando la presión baja de 1.5 bar.

 • La válvula de carrete eléctrica esta cerrada todo el tiempo, sin considerar la presión aplicada. Puede ser abierta solamente por la unidad de control electrónico.  
b. Por qué se cambio la válvula hidráulica por una válvula eléctrica :
• Cuando una acción ESP es requerida, la bomba ESP entrega el fluido de frenos bajo presión al caliper de freno lo que contribuye a la estabilización en la condición de manejo, la válvula de carrete eléctrica es necesaria cuando una intervención ESP ocurre mientras se frena durante la conducción. 

  En el caso de la operación del TCS, la válvula hidráulica está OK sin la válvula eléctrica de carrete, porque está abierta durante la operación TCS y se cierra mientras se frena debido a la presión del cilindro maestro. 

Sin embargo la intervención ESP puede realizarse mientras esta frenando.  Si la válvula de carrete hidráulica es incorporada en el sistema ESP, la presión desde el cilindro maestro hace que la válvula de carrete restrinja el suministro de líquido desde el cilindro maestro hacia el motor.  Esto es por qué incorpora una válvula de carrete eléctrica.    
BOMBA DE MOTOR 
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PURGA DE AIRE EN EL TALLER
Cuando la unidad hidráulica ESP se reemplaza en el taller, no se requiere ninguna acción especial porque los componentes de reemplazo son entregados siempre pre-llenados con la finalidad de que el circuito de la bomba no necesite ser purgada.   
FLUJO HIDRAULICO
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6. ENTRADAS Y SALIDAS
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SENSOR DE VELOCIDAD DE RUEDA DE TIPO ACTIVO 

· Tipo: tipo activo (Tipo Hall IC )

· Componentes: HALL IC, Condensador, Imán
· Señal de salida: Digital (Circuito Integrado de tipo colector abierto)
· Buenas características contra el ruido y la variación de temperatura
· Detección de bajas RPM: 0 RPM puede ser detectada
· Sensibilidad de espacio de aire: ancho de pulso de salida estable  con relación a la holgura del sensor
· Suministro de poder: DC 12V
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La corriente de salida generada desde el sensor es de 7mA ó 14mA.  Para revisar la función del sensor, se debe revisar la corriente de salida.  Si la medición de la corriente no puede ser efectuada, se puede revisar la forma de onda del voltaje de salida.  

Los sensores de rueda son revisados constantemente en forma eléctrica por el módulo de control.  Además, la señal del sensor es revisada mientras el vehículo esta funcionando. Si hay malfuncionamiento o una señal físicamente no detectable, el ABS y ESP es inhibido y la luz de advertencia ESP OFF se enciende.  
[image: image80.png]B e





[image: image81.png]sy samt
Oatocién
B | -]
on 1 Reguisdor -
T .
: Sistama de A ]
e < Seanass - 4 P
conraia | &
s it | morioras FSR_| 5 Lb
o Sanser e 41 .

WS (sefal e —L |
Sencor seivo, Control2

1y menitorea de -
Wisoui I olenaides
Diagnéstn 4 4 {
Senor 5 Cireita da J b o
” ifartsze de Gl @
S Blimert, Sansor b e 36| mertoree
Espsw [

e
-
>
>
Sencor Ly,
>
>
>

-+ - | 1] -
sensor viw—] L, oo -
nor Oy manhoreo WP V& wzes
g
R .
i P
Controt &
= , wzore
5704 - > menieee @ e
(el cevelocia) | o e ——————— @ L0z o
. = Lo





Comparación entre el sensor pasivo de rueda y el sensor activo de la rueda.
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SENSOR DE RELACIÓN DE ANGULO DE DERRAPE & SENSOR DE ACELERACIÓN LATERAL
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Un sensor lateral G (aceleración) & un sensor de ángulo de derrape informan el ESPCM del movimiento real del vehículo mientras se conduce.  El ESPCM monitorea la salida de los sensores y compara con el ángulo de derrape calculado y el valor de aceleración lateral desde las entradas tales como la velocidad del vehículo, el ángulo de dirección, etc..  El ESPCM puede juzgar la condición dinámica del vehículo con esta comparación. 
a. Especificaciones generales (Eléctrico)

· Suministro de voltaje : 5 ± 0.25 V
· Tiempo de partida  : 750ms 
(Potencia durante el tiempo totalmente funcional)
· Diagrama del conector 
Pin 1: VCC (5.0V) 

Pin 2: Salida de señal G Lateral

Pin 3: Relación del ángulo de derrape
Pin 4: CBIT/ Auto chequeo del sensor G Lateral 
* CBIT: Comando incorporado en el chequeo
Pin 5: Blanco
Pin 6: Tierra
b.  Especificaciones del sensor de relación de ángulo de derrape (YAW)
· Rango de operación
: ±75 °/s

· Desviación Nominal
: Vcc (Alimentación del Sensor) / 2, a +25°C ambiental, cero relación
· Rango de salida de voltaje: 0.5 ~ 4.5 V
· Sensibilidad           :  26.67 mV / (°/s) ±5%  a máximo rango de temperatura
c.  Especificación del sensor G Lateral (Aceleración)
· Rango de Operación
:  ±14.715 m/s2 (±1.5G)

· Desviación Nominal
:  2.5 V
· Rango de salida de voltaje :  0.5 ~ 4.5 V
· Sensibilidad           :  0.136 V / (m/s2) ±5%
d. Datos del Hi-scan  









e. Chequeo de Auto-Diagnóstico
1) Sensor de la relación de ángulo de derrape
La forma de onda de abajo muestra la señal de auto chequeo que viene desde la línea de la señal del sensor de ángulo de derrape cuando el encendido es puesto en ON.  La señal superior es del pin 3  “salida del ángulo de derrape” y la señal inferior es del pin 4 “CBIT/salida de auto chequeo del sensor lateral G”.
Cuando el encendido está en condición ON, el ESPCM aplica dos señales altas al pin 4.  Cada sensor (el sensor YAW & el sensor G lateral) tiene que responder apropiadamente a la segunda señal de alta y enviarla de regreso al ESPCM de manera que el módulo de control pueden juzgar si la función del sensor es normal. 
El procedimiento de auto chequeo se inicia cuando el encendido es puesto en condición ON y cuando el vehículo se detiene durante el ciclo de conducción.




56mseg después que se inicia la segunda señal alta (pin 4), el sensor de relación YAW tiene que desplegar un voltaje mayor de 0.1~1.2 V de salida por más de 4ms de manera que el ESPCM monitoree si la salida del sensor de relación YAW esta normal.  El chequeo de autodiagnóstico del sensor de relación YAW se inicia cuando el vehículo se detiene mientras se maneja con el encendido activado a ON. 
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2) Sensor G Lateral (Aceleración) 

La figura de abajo muestra la señal de chequeo de autodiagnóstico desde el terminal de salida del sensor G lateral. 
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56ms después de la segunda señal alta (pin4), el sensor G lateral tiene que desplegar 4.1 V o más por más de 15ms, de tal forma que el ESPCM monitorea sí la salida del sensor lateral G es normal o no.  El chequeo de autodiagnóstico del sensor G lateral se inicia cuando el vehículo se detiene mientras se conduce con el encendido en condición ON.
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SENSOR DE ANGULO DE DIRECCION
La señal del sensor de dirección es utilizada como señal de entrada para el control de giro del volante de dirección.  El sensor de dirección utiliza un LED y foto transistor, y un sensor A (ST1) y un sensor B (ST2) están instaladas en el volante de dirección.  Una placa de perforada está instalada entre el foto transistor y el LED.  La placa perforada tiene 45 agujeros y gira cuando el volante de dirección es girado.  El foto transistor opera dependiendo de la luz que pasa por los agujeros de la placa perforada, produciendo una señal de salida de tipo pulso digital. El ECM utiliza esta señal para determinar la velocidad y el ángulo del volante de dirección. 


c. Operación
Hay una placa hall entre el LED foto-contralador y el foto-transistor.  Como la placa perforada gira con la rotación del volante de dirección, la señal eléctrica será generada dependiendo si la luz del LED pasa a través de la placa al foto-transistor.  La señal de velocidad angular de operación del volante es utilizada para detectar la dirección de giro de volante.   
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d. Datos del Hi-scan 








SENSOR DE PRESION
El sensor de presión detecta la presión del cilindro maestro.  

La información es utilizada por el control HBAS (Sistema de 

asistencia hidráulica de frenado)

a. Especificaciones

· Voltaje de Operación: 5± 0.25 V

· Voltaje de salida: 10% Vpwr ~ 90% Vpwr
· Presión de operación: 0 ~ 200 bar

· Tiempo de respuesta: Máximo 10ms

· Temperatura de operación: -40°C ~ 125°C

· Características de Salida
                   CARACTERÍSTICAS NOMINALES DE SALIDA















b. Función

· Los sensores de presión operan de acuerdo al principio

   de cambio de capacitancia. 

· El cambio en la distancia entre discos y por lo tanto

   el cambio de capacitancia se produce cuando se aplica

   presión al disco movible, cuando se aplica el freno.

· El sensor es del tipo de señal lineal.

El sensor de presión consiste en dos discos cerámicos, uno de los cuales esta fijo y el otro es movible. La distancia entre los discos cambia cuando se aplica presión de frenado




Auto-diagnóstico

Cuando el encendido es activado, el sensor de presión envía una señal de auto diagnóstico.
La forma de señal tiene que ser como se muestra en la figura.

Si el resultado de prueba está fuera de la especificación, el ESPCM detecta la falla del sensor y la luz de advertencia ESP OFF se iluminará produciéndose el DTC “C1235 (sensor de presión abierto o en corte)”.


INTERRUPTOR ESP 

• El interruptor ESP desactiva las funciones ESP y TCS.  El interruptor está ubicado en el tablero en el lado del conductor.  El sistema es activado después de cada nuevo arranque y sólo se desactiva accionando el interruptor ESP.  
• Esta función facilita
· El movimiento libre del vehículo con mucha nieve o material suelto en la superficie
· Conducción con cadenas para la nieve
· Operación del vehículo en un banco de prueba para frenos. 
• La función de ABS actúa totalmente.
• Con el interruptor ESP, el sistema ESP puede ser desactivado en todo rango de velocidad.  El sistema  puede ser desactivado cuando la función ESP está en progreso.  
CONTROL DE LUZ DE ADVERTENCIA




 a) Control de luz de aviso EBD 
El modulo de luz de aviso del EBD indica el auto-chequeo y el estado de falla del EBD.  Sin embargo, en caso del interruptor de freno de estacionamiento es encendido, la luz de aviso EBD está siempre encendida sin considerar las funciones EBD.  



La luz de aviso del EBD estará encendida:
·  Durante la fase de inicialización después del IGN ON. (continuamente por 3 segundos)
·  Cuando el interruptor de freno de estacionamiento está ON o el fluido de frenos está bajo. 
·  Cuando la función EBD está fuera de rango.
·  Durante modo de diagnóstico
·  Cuando el conector ECU es desconectado de la ECU. 
 b) Control de luz de aviso del ABS 

La luz de aviso activa del ABS indica el auto-chequeo y el estado de falla del ABS.  

La luz de advertencia ABS se iluminará. 
· Durante la fase de inicialización después del IGN ON. (continuamente por 3 segundos)
· Cuando se inhiben las funciones ABS debido a fallas en el sistema.
· Durante modo de diagnóstico
· Cuando el conector ECU es desconectado de la ECU.
 c) Control de la luz de aviso TCS/ESP OFF 

La luz de aviso del TCS/ ESP indica el auto-chequeo y el estado de falla del TCS/ESP. 
La luz se enciende en las siguientes condiciones:
· Durante la fase de inicialización después del IGN ON. (continuamente por 3 segundos)
· Cuando se inhiben las funciones TCS/ESP debido a fallas en elsistema.
· Cuando el conductor desactiva la función del TCS/ESP con el interruptor ON/OFF 
· Durante modo de diagnóstico
 d) Control de la luz de función TCS/ESP 

La luz de función de TCS/ESP indica el auto chequeo y el estado de operación del TCS/ESP.  La luz de aviso del ESP se enciende brevemente cuando el encendido es puesto en ON y se apaga en cuando los sensores han sido chequeados.  Durante un ciclo de control ESP/TCS, la luz de función ESP se enciende para mostrar al conductor que el sistema está activado y que el vehículo está al límite de sus capacidades físicas.  La detección de falla en el sistema de ESP produce que la luz de aviso del ESP se encienda y permanezca así.  El sistema ESP quedará entonces inactivo, la función ABS funciona totalmente.  

La luz de función TCS/ ESP opera bajo las siguientes condiciones:
· Durante la fase de inicialización después de IGN ON. (continuamente por 3 segundos)
· Cuando el control del TCS/ESP está funcionando (parpadeo - 2Hz)
7. DIGNOSTICO & SISTEMA DE SEGURIDAD 

	DTC
	DESCRIPCIÓN DE LA FALLA
	LUZ INDICADORA
	CONDICION

DE RESETEO

	
	
	EBD
	ABS
	TCS/ESP
	

	C1101
	Voltaje alto de batería
	0
	0
	0
	Retorno al voltaje normal

	C1102
	Voltaje bajo de batería
	X/0 1)
	0
	0
	

	C1112
	Falla de alimentación de sensores
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1200
	Sensor de rueda delantera izquierda abierto/corte
	X/0 2)
	0
	0
	IGN OFF/ON

VREF(10km/hr

	C1201
	Sensor de rueda delantera izquierda rango/rendimiento
	X/0
	0
	0
	

	C1202
	Sensor de rueda delantera izquierda invalido/sin señal
	X/0
	0
	0
	

	C1203
	Sensor de rueda delantera derecha abierto/corte
	X/0
	0
	0
	

	C1204
	Sensor de rueda delantera derecha rango/rendimiento
	X/0
	0
	0
	

	C1205
	Sensor de rueda delantera derecha invalido/sin señal
	X/0
	0
	0
	

	C1206
	Sensor de rueda trasera izquierda abierto/corte
	X/0
	0
	0
	

	C1207
	Sensor de rueda trasera izquierda rango/rendimiento
	X/0
	0
	0
	

	C1208
	Sensor de rueda trasera izquierda invalido/sin señal
	X/0
	0
	0
	

	C1209
	Sensor de rueda trasera derecha abierto/corte
	X/0
	0
	0
	

	C1210
	Sensor de rueda trasera derecha rango/rendimiento
	X/0
	0
	0
	

	C1211
	Sensor de rueda trasera derecha invalido/sin señal
	X/0
	0
	0
	

	C1235
	Sensor de presión (primario) – eléctrico
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1237
	Sensor de presión – otro
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1259
	Sensor de ángulo de dirección – eléctrico
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1260
	Sensor de ángulo de dirección – señal
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1274
	Sensor G – eléctrico
	X
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C1275
	Sensor G – señal
	X
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C1282
	Sensor G lateral & Sensor de rango YAW – eléctrico
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1283
	Sensor G lateral & Sensor de rango YAW – señal
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C2112
	Error de relé de válvulas
	0
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C2227
	Excesiva temperatura del disco de frenos
	X
	X
	0
	Baja temperatura

	C2380
	Error de válvula ABS/TCS/ESP
	0
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C2402
	Motor – eléctrico
	X
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C1503
	Error de interruptor TCS
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1513
	Error de interruptor de freno
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1604
	Error de Hardware de la ECU
	0
	0
	0
	IGN OFF/ON

	C1605
	Error de Hardware CAN
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1611
	Señal CAN-EMS fuera de tiempo 
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1612
	Señal CAN-TCU fuera de tiempo
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1613
	Error de mensaje CAN
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON

	C1616
	CAN bus desactivado
	X
	X
	0
	IGN OFF/ON


CONCEPTO DE SEGURIDAD

	Item
	DTC
	Condición de detección de falla

	Sensor G  (Sólo 4WD)
	C1274      Abierto / Corte
	Salida de voltaje del sensor G  4.5  0.1V ó  0.6  0.1V por 250ms continuamente

	
	C1275        Señal anormal
	- Velocidad del vehículo  10km/hr & Interruptor de freno OFF,|G|  0.5G por 20ms

	
	
	- |Velocidad mínima de la rueda| / dt  0.2G y |G| 0.1G por 60 seg

	Interruptor ESP
	C1503 Int. en corte
	Interruptor TCS/ESP en condición ON por 1min.

	Sobre-calentamiento
	C2227 Temp. excesiva del disco de freno
	- El cálculo de temperatura del disco > 500°C

	
	
	- Si el cálculo de temperatura < 300°C, el control regresa al estado normal

	Sensor de Presión
	C1235 abierto, corte a tierra, batería
	- VMCP > 4.8V ± 0.1V ó VMCP < 0.2 ± 0.1V por 1ms

	
	
	- El autodiagnóstico del sensor esta fuera de la especificación

	
	
	- Mientras el vehículo es detenido después de conducir a más de 40km/hr por 3 tiempos, si el valor de presión predeterminado no es detectado, el ECU detecta falla después del auto chequeo.

	
	C1237 señal con ruido, fuera de rango, pegado
	- |MCP| / 7ms > 15bar detectado por 25 tiempos por 2 segundos

	
	
	- BLS esta normal, sin embargo, MCP > 20bar, BLS=0 por 3seg o más

	Sensor de ángulo de la dirección
	C1259 abierto, corte a tierra, batería
	- VSAS > 4.2V ± 0.1V ó VSAS < 1.2 ± 0.1V ó 2.1 ± 0.1V < VSAS < 2.9 ± 0.1V por 1seg.

	
	C1260 señal con ruido, fuera de rango, pegado
	- Dirección girada más de 40 ± 5 grados, STN se mantiene bajo (posición centrada)

	
	
	- Dirección girada 370 ± 5 grados, pero posición centrada (STN bajo) no detectada

	
	
	- Dirección girada por más de 700 ± 5 grados

	
	
	- Durante la conducción en línea recta, si el ángulo de la dirección es mayor que 55 ± 5 grados

	
	
	- Si el ángulo no cambia durante el giro de la dirección

	
	
	- Mientras la dirección esta en 60 ± 5 grados  -60 ± 5 grados, si STN bajo (centrado) no es detectado


	Item
	DTC
	Condición de detección de falla

	Sensor G lateral / Sensor de rango YAW
	C1282 abierto, corte a tierra, batería
	Sensor G lateral / Sensor de rango YAW

	
	
	- VLG > 4.90 ± 0.05V ó VLG < 0.10 ± 0.05V por 1seg CBIT / auto chequeo

	
	
	- Cuando la salida CBIT es alta, la señal de voltaje YAW no se incrementa 0.1 ~ 1.2V más alto que el voltaje con salida baja de CBIT 

	
	
	- Señal del sensor G lateral es menor que 4.1 ± 0.1V cuando CBIT es alto

	
	
	- Sensor de rango YAW y sensor G lateral abierto a tierra

	
	C1283 señal con ruido, fuera de rango, pegado
	Sensor G lateral (G) / Sensor de rango YAW (°/s)

	
	
	- Vehículo detenido, sensor G lateral > 0.7g (7°/s) por 2 seg.

	
	
	- Cuando la diferencia entre el valor estimado y la salida del sensor es mayor que 0.3g (7°/s) ~ (este valor cambia de acuerdo al estado dinámico del vehículo)

	
	
	- Sensor abierto a tierra

	BLS / Interruptor de luz de freno
	C1513 abierto, corte a tierra, batería, falla del interruptor
	- Sí ambos BLS y BS tienen el mismo estado por un tiempo prederminado

	
	
	- MCP es normal, MCP > 20bar, BLS=0 por 3 seg.

	
	
	- BLS/BS cambia más de 40 tiempos en 5 seg.

	
	
	- Mientras Vref > 10 km/hr, TPS > 5%, MCP < 7bar, si BLS es alto por 1min

	* CBIT: Comando incorporado en el chequeo


ESPECIFICACIONES DE ENTRADA & SALIDA
	CONECTOR / TERMINAL
	ESPECIFICACIONES
	NOTA
	SISTEMA

	Nombre del PIN
	Descripción
	
	
	

	IGN
	Encendido 1 (+)
	Rango de sobre voltaje: 16.5 ± 0.5V < V
	 
	Común

	
	
	Rango de voltaje de operación:
	
	

	
	
	  9.5 ± 0.5V < V < 16.5 ± 0.5V
	
	

	
	
	Rango de voltaje bajo:
	
	

	
	
	  7.0 ± 0.5V < V < 9.5 ± 0.5V
	
	

	
	
	Máxima corriente: I < 300mA
	
	

	BAT1
	Posición de la batería (Solenoide)
	Máxima fuga de corriente: I < 0.8mA
	 
	Común

	
	
	Rango de voltaje de operación:
	 
	

	
	
	  9.5 ± 0.5V < V < 16.5 ± 0.5V
	 
	

	
	
	Máxima corriente: I < 300mA
	 
	Sólo ABS/TCS

	
	
	Máxima corriente: I < 300mA
	
	Sólo ESP

	BAT2
	Posición de la batería (Motor)
	Rango de voltaje de operación:
	Corriente de descarga Corriente continua
	Común

	
	
	  9.5 ± 0.5V < V < 16.5 ± 0.5V
	
	

	
	
	Corriente de descarga: I < 100A
	
	

	
	
	Máxima corriente: I < 30A
	
	

	
	
	Máxima fuga de corriente: I < 0.2mA
	
	

	GND
	Tierra
	Relación de corriente: I < 300mA
	 
	Común

	
	
	Máxima corriente: I < 30A
	Control ABS/TCS
	Sólo ABS/TCS

	
	
	Máxima corriente: I < 40A
	Control ABS/TCS/ESP
	Sólo ESP

	PGND
	Tierra del motor de bomba
	Corriente de descarga: I < 100A
	Control ABS/TCS/ESP
	Común

	
	
	Máxima corriente: I < 30A
	
	

	YAW_SEN_GND
	Tierra del Sensor G Lateral & YAW
	Relación de corriente: I < 65mA
	 
	Sólo ESP

	MP_SEN_GND
	Tierra del sensor principal de presión
	Relación de corriente: I < 10mA
	 
	Sólo ESP

	SAS_GND
	Tierra del sensor de ángula de la dirección
	Relación de corriente: I < 100mA
	 
	Sólo ESP


	CONECTOR / TERMINAL
	ESPECIFICACIONES
	NOTA
	SISTEMA

	Nombre del PIN
	Descripción
	
	
	

	MP_POWER
	Enercía del sensor principal de presión
	Máxima salida de Corriente: I < 10mA
	 
	Sólo ESP

	
	
	Máxima salida de Voltaje:
	
	

	
	
	  4.9V  V  5.1V
	
	

	YAW_POWER
	Energía del sensor YAW
	Máxima salida de Corriente: I < 65mA
	 
	Sólo ESP

	
	
	Máxima salida de Voltaje:
	
	

	
	
	  4.9V  V  5.1V
	
	

	BLS
	Interruptor de luz de freno
	Entrada de Voltaje bajo: 0V  V  3V
	 
	 

	
	
	Entrada de Voltaje alto: 7V  V  16V
	
	

	FR OUT
	Salida del sensor delantero derecho
	Máxima corriente: I < 2mA
	 
	Común

	
	
	Resistencia de avance externa: 10K < R
	
	

	
	
	Rendimiento de salida: 50 ± 20%
	
	

	ABS/EBD WL
	Luz de aviso ABS/EBD
	Máxima corriente: I < 200mA                   Máximo voltaje de salida bajo: V < 1.2V 
	 
	Común

	TCS WL
	Luz de aviso TCS
	
	 
	Sólo TCS

	ESP WL
	Luz de aviso ESP/TCS
	
	 
	Sólo ESP

	TCS FL
	Luz de funcionamiento TCS
	
	 
	Sólo TCS

	TCS/ESP FL
	Luz de funcionamiento TCS/ESP
	
	 
	Sólo ESP

	TCS SW
	Interruptor TCS ON/OFF
	Entrada de Voltaje bajo: 0V  V  3V
	 
	Sólo TCS

	
	
	Entrada de Voltaje alto: 7V  V  16V
	
	

	
	
	Máxima corriente: I < 10mA
	
	

	ESP SW
	Interruptor ESP/TCS ON/OFF
	Entrada de Voltaje bajo: 0V  V  3V
	 
	Sólo ESP

	
	
	Entrada de Voltaje alto: 7V  V  16V
	
	

	
	
	Máxima corriente: I < 10mA
	
	


	CONECTOR / TERMINAL
	ESPECIFICACIONES
	NOTA
	SISTEMA

	Nombre del PIN
	Descripción
	
	
	

	CAN L
	Línea CAN BUS (Baja)
	Máxima corriente: I < 10mA
	 
	Sólo TCS/ESP

	CAN H
	Línea CAN BUS (Alta)
	
	
	

	WP_FL
	Energía sensor del. izquierdo
	Salida de Voltaje: VIGN ± 1V                  Salida de corriente: Máximo 30mA
	Sin corto circuito con tierra, batería & terminales IGN
	Común

	WP_FR
	Energía sensor del. derecho
	
	
	

	WP_RL
	Energía sensor trasero derecho
	
	
	

	WP_RR
	Energía sensor trasero izquierdo
	
	
	

	WS_FL
	Señal sensor delantero izquierdo
	Entrada de corriente baja: IL = 5.9~8.4mA
	Tipo 7mA
	Común

	WS_FR
	Señal sensor del. Derecho
	Entrada de corriente alta: IH = 11.8~16.8mA
	Tipo 14mA
	

	WS_RL
	Señal sensor trasero izquierdo
	Rango de frecuencia: 1 ~ 2000Hz
	 
	

	WS_RR
	Señal sensor trasero derecho
	Rendimiento de entrada: 50 ± 20%
	 
	

	ST1
	Fase 1 - Sensor de ángulo de dirección
	Rendimiento de entrada (ST1, ST2):              50 ± 10%
	 
	Sólo ESP

	ST2
	Fase 2 - Sensor de ángulo de dirección
	Diferencia de fases (ST1, ST2): 2 ± 0.6°
	 
	

	STN
	Fase N - Sensor de ángulo de dirección
	Alto Voltaje: 3.0V < VH < 4.1V                    Bajo Voltaje: 1.3V < VL < 2.0V
	Tipo 3.5V                        Tipo 1.5V
	

	MP SENSOR
	Señal sensor principal de presión
	Entrada de Voltaje del sensor: 0V  V  5V                    Voltaje de compensación cero: 0.5 ± 0.15V                Corriente de entrada: Máxina 2mA
	 
	Sólo ESP


	CONECTOR / TERMINAL
	ESPECIFICACIONES
	NOTA
	SISTEMA

	Nombre del PIN
	Descripción
	
	
	

	LATERAL G
	Señal sensor G lateral
	Entrada de Voltaje del sensor: 0V  V  5V                    Voltaje de compensación cero: 2.5 ± 0.1V 
	 
	Sólo ESP

	SENSOR YAW
	Señal sensor YAW
	Entrada de Voltaje del sensor: 0V  V  5V                    Voltaje de compensación cero: 2.5 ± 0.1V 
	 
	Sólo ESP

	ABS ACTIVE
	Señal activa ABS
	Máxima corriente: I < 200mA
	 
	Sólo ABS 4WD

	G SENSOR
	Señal sensor G
	Entrada de Voltaje del sensor: 0V  V  5V
	 
	Sólo 4WD

	G SENSOR_GND
	Tierra sensor G
	Relación de corriente: I < 10mA
	 
	

	YAW_CBIT
	Auto chequeo
	Salida de Voltaje: 0V  V  5V
	 
	Sólo ESP

	DIAG
	Entrada / Salida Diagnóstico
	Entrada de voltaje:
	 
	Común

	
	
	  VIL < 0.3 VIGN [V]
	
	

	
	
	  VIL > 0.7 VIGN [V]
	
	

	
	
	Salida de voltaje:
	
	

	
	
	  VOL < 0.3 VIGN [V]
	
	

	
	
	  VOH > 0.7 VIGN [V]
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Traducido y Adaptado al Español por el departamento de Asistencia Técnica de de DIASA Ltda.
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a) Control de luz de aviso EBD              b) Control de luz de aviso ABS �c) Control de luz de aviso TCS/ESP OFF     d) Control de luz de función TCS/ESP 
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[Características del sensor de presión]
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[Cuando el sensor está abierto]       [Datos actuales cuando el sensor está abierto]
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0.3V ( Fase b ( 0.8V


Fase c ( 4.2V





[Salida del Sensor de dirección, ST1/ST2]





[Salida de Sensor de Dirección, ST1/STN]





ST2





STN





ST1





ST1





STN











� EMBED PBrush  ���





�





b. Especificaciones


- Tipo de Sensor: tipo foto celda 


- Salida del sensor: Tipo colector abierto


- Pulsos de salida : 45 pulsos (8 Pulsos por ciclo)


- Relación de rendimiento: 50±10%


- Diferencia de fase de salida: 2.0 ±0.6°


- Suministro de voltaje :IGN1 (9~16V)


- Salida de voltaje :1.3≤VOL ≤2.0V,�                  3.0≤VOH ≤4.1V


- Velocidad máximo rotacional: 1.500°/s





a. Aplicación


- Ubicación: En el volante de dirección 


- Calcula la cantidad de giro del volante y la orientación


- Posee 3 señales de entrada (ST1, ST2, STN)


- STN detecta la posición centrada del volante








[Señal de autodiagnóstico desde el Sensor G Lateral]





[Señal superior de auto chequeo del sensor G lateral]





[señal de autodiagnóstico desde el sensor de relación YAW]





[Señal de auto-chequeo de relación YAW alta]





Señal de auto chequeo testignal 





[Salida G lateral: Indica 90˚ a la izquierda]





[Salida G Lateral: Indica 90˚ a la derecha]





1 V





3.9 V





[Salida G lateral & Relación YAW: IG ON, 0(]





[Salida del sensor YAW: mientras se vira]





Giro a la izquierda





Giro a la derecha





Conector del Sensor
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[Principio del Sensor de Velocidad de Rueda Activa]


a: Señal alta (Señal A – Señal B (0),  b: Señal baja (Señal A – Señal B ( 0)





(Componentes ESP)





�





Durante el control ESP  (aumento de presión)


En esta condición, la válvula de entrada es controlada en ciclos de pulso.  La válvula TCS se cierra.  La válvula de salida permanece cerrada. La válvula eléctrica de carrete se abre.  La presión hidráulica es dirigida a los frenos de las ruedas que son aplicadas por un período breve de tiempo


.





Durante el frenado


En esta condición, la válvula de entrada y la válvula TCS se abren, la válvula de salida y la válvula eléctrica de carrete permanecen cerradas. 





�





Descarga





�





Succión (lado derecho de la bomba)


El pistón de la bomba se mueve hacia la izquierda y la válvula de succión se abre y el líquido de frenos es succionado.


Incremento de presión (lado izquierdo de la bomba)


El pistón izquierdo se mueve hacia la izquierda y la válvula  se abre generándose presión.





Succión
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[Test ESP  (Cambio de Línea)]





0





[Prueba ESP (Slalom)]





[Modelo de control ESP (Muestra)]
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[Caso de sobre viraje]


Sí el extremo trasero tiende a desviarse bruscamente produciendo peligro de sobre viraje, la rueda delantera exterior de la curva es frenada.  Produciendo un momento de ángulo de derrape para compensar en sentido horario, girando el auto de vuelta a la dirección deseada. 





[Caso de Sub viraje]


Sí el auto está en condición de sub viraje con las ruedas delanteras empujando hacia afuera de la curva, se produce un momento de ángulo de derrape que devuelve al auto al curso deseado, a través del frenado de la rueda trasera  interior de la curva.
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[DIAGRAMA DE BLOQUE ABSCM ]





[DIAGRAMA DE BLOQUE TCSCM ]
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DIAGRAMA DE BLOQUE DEL ESPCM





[ESPCM]





A : VÁLVULA DE ENTRADA  (FR)


B : VALVULA DE ENTRADA  (RL)


C : VALVULA DE ENTRADA  (RR)


D : VALVULA DE ENTRADA  (FL)


E : VALVULA DE SALIDA  (FR)


F : VALVULA DE SALIDA  (RL)


G : VALVULA DE SALIDA  (RR)


H : VALVULA DE SALIDA  (FL)


I : VALVULA ELECTRICA DE CARRETE  (ESV-R)


J: VALVULA ELECTRICA DE CARRETE  (ESV-L)


K: VALVULA DE TRACCIÓN  (TCR)


L: VALVULA DE TRACCIÓN  (TCL)


M: MOTOR (+)


N: MOTOR (TIERRA)





Se ejecuta el control lógico del ABS





La presión de freno aumenta hasta que se produce deslizamiento de la rueda





Se ejecuta la decisión lógica de emergencia (ECU)





Se produce la condición de emergencia





La emergencia es detectada 


(sensor de presión M/C )
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[Servofreno en tandem + cilindro maestro con sensores de presión]





[Unidad hidráulica]





[Circuito Hidráulico de MGH-25 TCS : HPA (Acumulador de alta presión) ha sido retirado]





[Control de la Velocidad del Motor, MGH-25]
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Corriente en la bobina del solenoide
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Fuerza Magnética





Fuerza Hidráulica





 Fuerza del Resorte
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[Rango de control LFC ]





ABS: 1.9Kg �[W118 x H86 x L131]





TCS: 2.3Kg �[W118 x H106 x L131]





ESP: 2.5Kg         [W144 x H106 x L144]











[Construcción ABS]





CONTENIDOS


1. INFORMACIÓN GENERAL ESP -----------------------------------------------  3


2. SISTEMA ESP DE SPORTAGE ------------------------------------------------  5


3. MODULO DE CONTROL ESP -------------------------------------------------- 13


4. FUNCIONES BASICAS DEL ESP ---------------------------------------------- 16


5. UNIDAD DE CONTROL HIDRAULICO --------------------------------------- 19


6. ENTRADAS & SALIDAS ---------------------------------------------------------- 24


7. DIAGNÓSTICO & SIATEMA DE SEGURIDAD ----------------------------- 38












1           Centro de Entrenamiento Técnico de Chonan


_1161975739

_1162493628

_1162566160

_1162567348

_1162567886

_1162567949.doc


Débil  (Cambio de







frecuencia máxima: 3.0mm)







Sensitivo







V







out







∝







1/(gap)







2







)







Max.: 1.3mm



















Sensitivo a la holgura







Alrededor de 0 km/hr







(Tipo Inteligente)







No detecta a baja velocidad







(3 km/hr o menos)







Velocidad Cero







Pequeño 







     (Rendimiento 40~50%)







Grande







Tamaño del Sensor







Ok







Pobre















Antiruido























- 40 ~ +125 °C 











Temperatura







Ok







Mediom







Producción de Masa







Ok







Imposible







Un Chip











Sensor Pasivo







Item



















V







out







∝







































































































- 40 ~ +125 °C















































Sensor Activo











Item












_1162567556

_1162566688

_1162496518.doc


t







4.75







0.25







Salida(V)















zero point







5.0







0.0







0.5







t







4.75







0.25











Sobre el área defectuosa







Bajo el área defectuosa







Punto cero







5.0







0.0







0.5












_1162566098

_1162565161

_1162495018

_1162492763

_1162493116

_1162488718

_1161459222

_1161938706

_1161974104

_1161974666.doc


Máximo







Normal







Mínimo







Señal Baja SIGNAL







I







bajo







 (mA)







5.9







7







8.4







Señal Alta







I







alto







 (mA)







11.8







14







16.8







Relación de Señales







I







alto







 / I







bajo







Señal de Salida







Frecuencia de Operación







Rendimiento de Operación







1.85 o más







1 ~ 2500 Hz







30~70%












_1161972401

_1161857067

_1161868834

_1161459646

_1161849567

_1161457426

_1161458926

_1161457690

_1112249884

_1161457151

_1090321618.dwg

