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[0001] L’invention se rapporte à un système de freinage pour un véhicule. Plus
particulièrement, l’invention se rapporte à des moyens d’entrainement pour un système
de freinage pour un véhicule.

[0002] Un système de freinage, par exemple un système de freinage à disque plus 
communément appelé « frein à disque » ou un système de freinage à tambour plus 
communément appelé « frein à tambour », comprend en général des moyens de friction 
reliés à un organe d’actionnement apte à déplacer les moyens de friction en direction 
d’un organe de freinage fixé à une roue du véhicule. Cela a pour but de mettre les 
moyens de friction, par exemple des garnitures ou plaquettes de freinage, en contact 
avec l’organe de freinage pour freiner le véhicule par friction ou de les écarter de 
l’organe de freinage dans le but de cesser le freinage. L’organe d’actionnement est en 
général couplé à des moyens de transmission destinés à entrainer le déplacement des 
moyens de friction au moyen de l’énergie fournie par l’organe d’actionnement. Lorsque 
le système de freinage est un frein à disque, l’organe de freinage est formé par un 
disque solidaire en rotation de la roue. Dans le cas où le système de freinage est un 
frein à tambour, l’organe de freinage est formé par un tambour solidaire en rotation de 
la roue.

[0003] On connaît des moyens de transmission formés par l’assemblage d’un 
écrou et d’une vis logée dans l’écrou. La vis comprend sur une face externe un filet 
apte à coopérer avec un trou taraudé de l’écrou. L’organe d’actionnement, par exemple 
un moteur électrique couplé avec un dispositif de transmission à engrenages, fait 
tourner la vis, ce qui engendre un mouvement hélicoïdal de l’écrou par rapport à la vis 
et un coulissement de l’écrou par rapport à l’organe d’actionnement qui permet aux 
plaquettes de freinage de venir en contact avec la roue du véhicule. En d’autres 
termes, le moteur fournit un couple qui est transmis aux plaquettes pour effecteur le 
freinage.

[0004] Afin d’améliorer le freinage, il est souhaité d’augmenter le couple fourni par 
le moteur. Cela permet de réduire le temps d’application du freinage et d’augmenter 
l’efficacité de ce dernier. Une solution à cet effet est d’augmenter la vitesse de rotation 
du moteur car le couple fourni est une fonction croissante de la vitesse de rotation.

[0005] Toutefois cette solution n’est pas satisfaisante. Le moteur est généralement 
piloté par un organe de pilotage. Lorsque sa vitesse de rotation devient trop importante, 
le pilotage du moteur devient difficile et la qualité du freinage peut s’en trouver réduite.

[0006] Pour pallier ce problème, il est possible de modifier le rapport de 
transmission du dispositif de transmission. Dans des systèmes de freinage standards, il 
est environ égal à 136. Augmenter ce rapport de transmission permet, à vitesse de 
rotation du moteur constante, d’augmenter le couple fourni à la vis. Cependant,
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l’augmentation de ce rapport de transmission a aussi pour conséquence d’augmenter
l’encombrement du dispositif de transmission et du moteur. Ces conséquences ont un
effet dissuasif, si bien qu’il n’est en général pas envisagé de modifier le rapport de
transmission.

[0007] Un but de l’invention est d’augmenter le couple fourni par le moteur sans 

augmenter sa vitesse de rotation.
[0008] A cet effet, on prévoir selon l’invention un système de freinage pour 

véhicule, comprenant :
- un moteur,
- une vis apte à être mise en rotation par le moteur,
- au moins une garniture de freinage apte à être actionnée par la vis, et

un dispositif de transmission couplant le moteur avec la vis et présentant un
rapport de transmission compris entre 230 et 280.
[0009] Il a été remarqué qu’avec un rapport de transmission compris dans cette 

gamme, bien supérieure à la valeur de 136 de l’art antérieur, les contraintes 
d’encombrement du moteur et du dispositif de transmission restaient accommodables. 
On a donc environ doublé le rapport de transmission, ce qui permet d’augmenter 
considérablement le couple fourni à la vis sans avoir à augmenter la vitesse de rotation 
du moteur. En d’autres termes, il est ainsi possible grâce à l’invention d’augmenter le 
couple fourni à la vis tout en permettant un pilotage précis du moteur.

[00010] Avantageusement, le rapport de transmission est compris entre 245 et 265, 
de préférence égal à 255.

[00011] Cette gamme plus étroite, et plus particulièrement la valeur de 255, pour le 
rapport de transmission constitue une gamme optimale pour I équilibre des différentes 
contraintes du système de freinage.

[00012] Avantageusement, le moteur est un moteur à balais.
[00013] Ce type de moteur est relativement peu onéreux et compatible avec 

l’invention. Le choix de ce type de moteur permet donc de réduire le coût de fabrication 

du système de freinage.
[00014] Avantageusement, le moteur comprend un rotor présentant un diamètre 

compris entre 35 et 45 mm.
[00015] Ces valeurs de diamètre du rotor du moteur permettent d’obtenir un bon 

compromis entre le couple généré par le moteur et son encombrement, qui sont tous 
deux des fonctions croissantes du diamètre du rotor.

[00016] Avantageusement, le moteur est apte à tourner une vitesse de rotation 
comprise entre 8500 tr/min et 11500 tr/min, de préférence comprise entre 9500 tr/min et 

10500 tr/min.



5

10

15

20

25

30

35

-3-

[00017] Ces valeurs de vitesse de rotation du moteur sont proches de la limite de
fonctionnement optimal du pilotage du moteur. Ce sont donc celles qui permettent de
maximiser le couple fourni à la vis tout en permettant un pilotage précis du moteur.

[00018] Avantageusement, comprenant en outre un système de pilotage du moteur
en courant.

[00019] Le moteur est ainsi piloté d’une manière maîtrisée et simple à mettre en 
oeuvre.

[00020] On va maintenant présenter un mode de réalisation de l’invention donné à 
titre d’exemple non limitatif et à l’appui des figures annexées sur lesquelles :

- la figure 1 est un schéma d’un système de freinage selon l’invention, et
- la figure 2 est une vue en perspective avec arrachement partiel d’un moteur et 

d’un dispositif de réduction du système de freinage de la figure 1.
[00021] On a illustré en figure 1 un système de freinage 2 selon l’invention. Ce 

système 2 comprend un étrier 4 monté coulissant par rapport à un châssis d’un 
véhicule dans lequel le système 2 est installé et des moyens de friction 6 montés 
coulissants par rapport à l’étrier 4. Les moyens de friction 6 sont ici formés par deux 
garnitures de freinage ou plaquettes destinées à venir en contact avec des faces 
opposées d’un disque 8 solidaire d’une roue du véhicule (non représentée), le disque 8 
s’étendant partiellement entre les deux moyens de friction 6. On décrira plus loin 
comment le système de freinage 2 permet de ralentir le véhicule.

[00022] Le système 2 comprend un ensemble 10 destiné à convertir un couple 
produit par un motoréducteur ou groupe motorisé 12 en un coulissement des plaquettes 
6 vers le disque 8 et un serrage de ce dernier. Comme représenté en figure 2, le 
groupe motorisé 12 comprend un moteur 14 et un dispositif de transmission 16. Le 
moteur 14 est ici un moteur à balais qui est un type de moteur relativement peu 
onéreux et qui convient pour l’invention. A titre de variante, on pourrait choisir tout autre 
type de moteur qui conviendrait. Le moteur 16 comprend un rotor qui présente un 
diamètre compris entre 35 et 45 millimètres afin de permettre la génération d’un couple 
suffisamment important. Le groupe motorisé 12 comprend en outre un système de 
pilotage (non représenté) apte à piloter le moteur en courant. Le système de freinage 2 
est ainsi du type comportant un frein à disque à étrier flottant du type hydraulique (frein 
de service) comprenant un frein de parking électrique entraîné par le motoréducteur 12, 
l’étrier étant monté coulissant par rapport à une chape qui elle est fixée au châssis du 
véhicule.

[00023] Le dispositif de transmission 16 est du type à engrenages 17. Les 
engrenages 17 sont choisis de sorte que le dispositif de transmission présente un 
rapport de transmission compris entre 230 et 280, de préférence comprise entre 245 et
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255, par exemple environ 255.
[00024] L’ensemble 10 comprend une vis 18 couplée au moteur 14 par le dispositif 

de transmission 16 de sorte qu’un couple produit par le moteur 14 permet d’entraîner la 
vis 18 en rotation par rapport à l’étrier 4 autour d’un axe principal 20 de la vis 18. Cette 
dernière comprend une tige filetée 22 et une couronne 24 rapportée sur la tige filetée 
22. La couronne 24 forme une tête de la vis 18.

[00025] L’ensemble 10 comprend un écrou 26 monté fixe en rotation par rapport à 
l’étrier 4 et mobile à coulissement par rapport à ce dernier suivant l’axe 20. Il est couplé 
avec la vis 18 grâce à leurs filets mutuels de sorte que la vis 18 et l’écrou 26 forment 
une liaison hélicoïdale. Cette liaison hélicoïdale est de préférence irréversible. Cela 
signifie qu’une rotation de la vis 18 peut entrainer le coulissement de l’écrou 26 par 
rapport à la vis 18, mais qu’une force agissant sur l’écrou 26 pour le faire coulisser ne 
peut pas entrainer la vis 18 en rotation en retour. L’irréversibilité de cet ensemble 
empêche le desserrage du frein de parking en absence d’alimentation du moteur 
électrique 14.

[00026] L’ensemble 8 comprend un piston 28 monté coulissant parallèlement à l’axe 
20 par rapport à l’étrier 4 et présentant un conduit ou logement 30 dans lequel 
s’étendent la vis 18 et l’écrou 26. Le piston 28 est fixé rigidement à l’une proximale des 
deux plaquettes 6. Cette dernière est ainsi montée coulissante parallèlement à l’axe 20 
par rapport à l’étrier 4.

[00027] On va maintenant décrire comment fonctionne le système de freinage 2.
[00028] On suppose que le véhicule est en déplacement. La tête de l’écrou 26 se 

situe dans à proximité du groupe motorisé 12, dans une position dite de roulage, et les 
plaquettes 6 sont situées à distance du disque 8. Si l’utilisateur souhaite ralentir le 
véhicule, il actionne un organe de freinage (non représenté), par exemple une pédale 
de frein du véhicule ou un bouton situé dans un habitacle du véhicule, qui est connecté 
au système de pilotage. Ce dernier commande le moteur 14 de manière à ce qu’il 
tourne dans une direction de freinage à une vitesse comprise entre 8500 et 11500 tours 
par minute, de préférence comprise entre 9500 et 10500 tours par minutes, par 
exemple environ 10000 tours par minute.

[00029] Le moteur 14 entraîne ainsi la vis 18 en rotation par rapport à l’étrier 4 
autour de l’axe 14 par l’intermédiaire du dispositif de transmission 16. Ce dernier 
permet d’augmenter le couple fourni par le moteur 14 à la vis 18 afin d améliorer 
l’application du freinage. La vis 18 étant en prise avec l’écrou 26 et grâce à la forme du 
conduit 30 du piston 28, l’écrou 26 est entraîné en coulissement par rapport à l’étrier 4 
parallèlement à l’axe 20.

[00030] Lors de son coulissement, l’écrou 26 finit par entrer en contact avec une 
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extrémité axiale du conduit 30. A partir de ce moment-là, si on continue de faire tourner 
la vis 18, l’écrou 26 entraîne avec lui le piston 28 en coulissement parallèlement à l’axe 
20. La plaquette proximale 6 étant rigidement fixée au piston 28, elle se déplace alors 
vers le disque 8 jusqu’à entrer en contact avec lui. L’écrou 26 occupe alors une position 
éloignée du groupe motorisé 12, dite position de freinage. Ace moment-là, c’est l’autre 
plaquette 6, distale, qui commence à se déplacer vers le disque 8 en direction opposée 
jusqu’à entrer en contact avec lui. En effet, le système de freinage 2 ayant ici une 
configuration en étrier flottant, une fois que la plaquette proximale 6, c’est-à-dire celle 
fixée au piston 28, entre en contact avec le disque 8, si on continue de faire tourner la 
vis 18, c’est la plaquette distale 6 que se met à coulisser parallèlement à l’axe 20 par 
rapport au châssis en direction du disque 8. En d’autres termes, l’écrou 26 assure 
l’application des deux plaquettes 6 contre les faces opposées du disque 8.

[00031] Etant donné que le disque 8 est solidaire de la roue, la friction entre les 
plaquettes 6 et le disque 8 permet de transformer l’énergie cinétique de la roue en 
chaleur. Cela a pour effet de diminuer la vitesse de rotation de la roue et donc de 
ralentir le véhicule. Une fois que la vitesse du véhicule a diminué jusqu’à une valeur 
souhaitée par le conducteur, il cesse d’actionner l’organe de freinage. Le système de 
pilotage commande alors une rotation du moteur 14 en direction opposée à la direction 
de freinage de manière que l’écrou 26 s’éloigne du disque 8. Le contact entre les 
plaquettes 6 et le disque 8 cesse, si bien qu’il n’y a plus de friction entre ces deux 
éléments. Le véhicule n’est alors plus ralenti.

[00032] On peut également prévoir que le système de freinage 2 ne soit pas destiné 
à ralentir le véhicule mais à le maintenir immobile. Le système de freinage 2 serait alors 
commandé par un organe de blocage, tel qu’un frein à main également connu sous la 
désignation « frein de parking >>. Un véhicule est d’ailleurs généralement équipé de 
premiers systèmes de freinage destinés à coopérer avec l’organe de freinage et de 
seconds systèmes de freinage destinés à coopérer avec l’organe de blocage.

[00033] L'invention n'est pas limitée aux modes de réalisation présentés et d'autres 
modes de réalisation apparaîtront clairement à l'homme du métier. Il est notamment 
possible de remplacer le système de freinage de sorte qu’il ait une configuration en 
tambour.

Nomenclature :
2 : système de freinage
4 : étrier
6 : plaquette
8 : disque
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10 ensemble
12 groupe motorisé
14 moteur
16 dispositif de transmission

5 18 vis
20 axe principal
22 tige filetée
24 couronne
26 écrou

10 28 piston
30 conduit
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Revendications

1. Système de freinage (2) pour véhicule, caractérisé en ce qu’il comprend :
- un moteur (14),
- une vis (18) apte à être mise en rotation par le moteur (14),
- au moins une garniture de freinage (6) apte à être actionnée par la vis (18), et
- un dispositif de transmission (16) couplant le moteur (14) avec la vis (18) et 

présentant un rapport de transmission compris entre 230 et 280.
2. Système de freinage (2) selon la revendication précédente, dans lequel le rapport 

de transmission est compris entre 245 et 265, de préférence égal à 255.
3. Système de freinage (2) selon l’une quelconque des revendications précédentes, 

dans lequel le moteur (14) est un moteur à balais.
4. Système de freinage (2) selon l’une quelconque des revendications précédentes, 

dans lequel le moteur (14) comprend un rotor présentant un diamètre compris entre 35 

et 45 mm.
5. Système de freinage (2) selon l’une quelconque des revendications précédentes, 

dans lequel le moteur (14) est apte à tourner une vitesse de rotation comprise entre 
8500 tr/min et 11500 tr/min, de préférence comprise entre 9500 tr/min et 10500 tr/min.

6. Système de freinage (2) selon l'une quelconque des revendications précédentes, 
dans lequel le moteur (14) est apte à tourner une vitesse de rotation d’environ 10000 

tr/min.
7. Système de freinage (2) selon l’une quelconque des revendications précédentes, 

comprenant en outre un système de pilotage du moteur (14) en courant.
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