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Systéme de freinage pour véhicule et véhicule équipé d'un tel systéme de freinage.

Linvention concerne un systéme de freinage (100)
pour véhicule comprenant :
un circuit de freinage avant (110) prévu
pour appliquer un freinage sur les roues (1041-1042) d’un
train avant (104) dudit véhicule et comprenant des organes
de freinage (1121-1122) commandés par un organe de
commande (114), un circuit de freinage arriére
(120}, indépendant dudit circuit de freinage avant (110), pré-
vu pour appliquer un freinage sur les roues (1061-1064)
d’un train arriere (106) dudit véhicule et comprenant des or-
ganes de freinage (1221-1222) commandés par un organe
de commande (124), et une premiere unité de
pilotage (130) desdits circuits de freinage ;
caractérisé en ce qu’il comprend une deuxiéme unité de
pilotage (132) desdits circuits de freinage (110,120}, indé-
pendante de ladite premiere unité de pilotage (130).
Elle concerne également un véhicule équipé d’'un tel
systeme de freinage.
Figure : Fig. 1

130 -




Description

Titre de l'invention : Systeme de freinage pour véhicule et véhicule
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équipé d’un tel systeme de freinage.

La présente invention concerne un systeme de freinage pour un véhicule, en par-
ticulier un véhicule lourd, encore plus particulierement un véhicule lourd de transport
en commun terrestre de type bus, en particulier électrique. Elle concerne également un
véhicule muni d’un tel systeme de freinage.

Le domaine de I’invention est le domaine des systemes de freinage pour véhicules.

Etat de la technique

Un véhicule nécessite un systeme de freinage efficace et robuste permettant d’assurer
le ralentissement puis ’arrét et I’immobilisation du véhicule dans des conditions sé-
curisées. En effet, un défaut de freinage intervenant sur un véhicule en mouvement
peut avoir des conséquences catastrophiques pour le véhicule, mais aussi son envi-
ronnement, compte tenu des difficultés évidentes pour arréter le véhicule du fait de son
poids.

Lorsque le véhicule est un véhicule lourd, par exemple un véhicule de transport de
personnes, tel qu’un bus, le fonctionnement efficace du systeme de freinage revét une
importance capitale puisqu’un défaut du systeme de freinage peut avoir des
conséquences terribles sur les passagers.

Par conséquent, il parait nécessaire de développer un systeme de freinage pour
véhicules qui permet de faire face a des défaillances inattendues pouvant se produire
au sein dudit systeme de freinage, et ce, sans augmenter drastiquement la complexité et
le colit dudit systeme de freinage.

Un but de I’invention est de proposer un systeme de freinage amélioré pour véhicule.

Un autre but de I’invention est de proposer un systéme de freinage pour véhicule
permettant de maintenir une fonctionnalité de freinage au sein dudit véhicule et
d’éviter d’immobiliser ledit véhicule, en cas de défaillance partielle du systéme de
freinage.

Un autre but de I’invention est de proposer un systéme de freinage pour véhicule
permettant de conserver une capacité de freinage et d’arrét du véhicule, en cas de dé-

faillance majeure du systeme de freinage.

Exposé de l'invention

L’invention permet d’atteindre au moins I’un de ces buts par un systeme de freinage
pour véhicule, ledit systeme comprenant :
. un circuit de freinage avant prévu pour appliquer un freinage sur les roues

d’un train avant dudit véhicule et comprenant des organes de freinage
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commandés par un organe de commande,

. un circuit de freinage arricre, indépendant dudit circuit de freinage avant,
prévu pour appliquer un freinage sur les roues d’un train arriere dudit véhicule
et comprenant des organes de freinage commandés par un organe de
commande, et

. une premiere unité de pilotage (EBS), reli€e aux organes de commande
desdits circuits de freinage avant et arriere en vue de déclencher un freinage ;

caractérisé en ce qu’il comprend une deuxieme unité de pilotage, indépendante de

ladite premiere unité de pilotage, et configurée pour déclencher un freinage dans au
moins un desdits circuits de freinage, et en particulier uniquement le circuit de freinage
arriere.

Ainsi, 'invention permet de proposer un systeme de freinage pour véhicules
comportant non seulement deux circuits de freinage indépendants pour appliquer un
freinage au véhicule, mais aussi deux unités de pilotage indépendantes pour
commander les deux circuits de freinage indépendants. Ainsi, le systeéme selon
I’invention permet de faire face a des défaillances partielles pouvant se produire non
seulement dans 1’un des circuits de freinage, par exemple au niveau d’un organe de
freinage ou de I’organe de commande dudit circuit de freinage, mais aussi au niveau de
I’une des unités de pilotage, et de conserver une fonctionnalité de freinage permettant
soit de garder le véhicule en roulage, soit de procéder a son ralentissement, son arrét et
son immobilisation dans des conditions sécurisées.

Suivant une caractéristique particulicrement avantageuse, le systeéme selon
I’invention peut comprendre un module de commande de freinage d’urgence, relié aux
premicre et deuxieme unités de pilotage, et configuré pour commander un freinage
d’urgence lorsque lesdites unités de pilotage sont en défaillance.

Ainsi, le systeme de freinage selon I’invention permet de réaliser un freinage et un
arrét du véhicule, lorsque les unités de pilotage sont toutes défaillantes.

En particulier, le module de commande de freinage d’urgence peut étre configuré
pour surveiller le fonctionnement des unités de pilotage et commander le freinage
d’urgence lorsque lesdites unités de pilotage sont en défaillance.

Le module de commande de freinage d’urgence peut détecter la défaillance de
chaque unité de pilotage en fonction des signaux envoyés par lesdites unités de
pilotage. Plus particulicrement, le module de commande de freinage d’urgence peut
détecter la défaillance de chaque unité de pilotage en I’absence de signal envoyé par
ladite unité de pilotage.

Le module de commande de freinage d’urgence peut comprendre un contrdleur, ou
un calculateur, électronique configurer pour interpréter les signaux en provenance de

chaque unité de pilotage et en déduire une défaillance de ladite unité de pilotage.
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Dans le cas ou les circuits de freinage sont pneumatiques, ou hydrauliques, le module
de commande de freinage d’urgence peut comprendre une électrovanne reliée a un
circuit pneumatique, ou hydraulique, au sein du véhicule et configuré pour commander
les organes de freinage.

Suivant une caractéristique avantageuse, pour au moins un circuit de freinage, le
module de commande de freinage d’urgence peut Etre reli¢ directement aux organes de
freinage dudit circuit de freinage, et commander lesdits organes de freinage sans
I’intermédiaire de I’organe de commande dudit circuit de freinage.

Ainsi, le systeme de freinage selon I’invention permet de réaliser un freinage
d’urgence et un arrét du véhicule, non seulement lorsque les unités de pilotage sont dé-
faillantes, mais aussi lorsque les organes de commande des circuits de freinage sont dé-
faillants.

Par conséquent, le systeme de freinage selon I’invention permet de conserver une
fonctionnalité de freinage lorsqu’un nombre important de composants sont en dé-
faillance dans le systeme de freinage.

Avantageusement, le module de commande de freinage d’urgence peut étre configuré
pour commander un freinage uniquement dans le circuit de freinage arricre.

Cette architecture permet de réaliser un freinage d’urgence, en cas de défaillance de
toutes les unités de pilotage, tout en limitant la complexité et le cofit du systéme de
freinage.

Suivant un mode de réalisation préféré, nullement limitatif, combinant plusieurs des
caractéristiques énoncées plus haut, le module de commande de freinage d’urgence
peut Etre relié aux organes de freinage du circuit de freinage arricre pour commander
un freinage uniquement dans le circuit de freinage arriere.

Suivant un mode de réalisation particulier, le module de commande de freinage
d’urgence peut étre disposé entre la deuxieme unité de pilotage et le circuit de freinage
arriere. Dans ce cas, la deuxieme unité de pilotage déclenche un freinage dans le circuit
de freinage arriere au travers dudit module de commande de freinage d’urgence.

Lorsque le module de commande de freinage d’urgence est directement reli¢ aux
organes de freinage du circuit arriere, la deuxieme unité de pilotage déclenche un
freinage dans le circuit de freinage arriere, en passant par le module de commande de
freinage d’urgence, mais sans passer par I’organe de commande du circuit de freinage
arriere. Dans ce cas, I’organe de commande du circuit de freinage arriere n’est utilisé
que lorsque le freinage dans le circuit de freinage arricre est déclenché par la premiere
unité de pilotage.

Suivant un mode de réalisation particulier et non limitatif, la deuxieme unité de
pilotage peut étre prévue pour étre reliée a un frein de parc dudit véhicule, et

commander un freinage en fonction de 1’état dudit frein de parc.
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Un tel frein de parc n’est généralement utilisé que lorsque le véhicule est a I’arrét, et
est généralement activé de maniere manuelle.

Chaque circuit de freinage peut réaliser un freinage selon une technologie de freinage
connue.

Suivant un exemple de réalisation préféré, chaque circuit de freinage peut €tre
pneumatique, ou hydraulique.

Dans ce cas, I’organe de commande de chaque circuit de freinage peut comprendre
une électrovanne régulant la pression d’un fluide fourni, par un circuit pneumatique, ou
hydraulique, aux organes de freinage dudit circuit de freinage.

Chaque organe de commande peut en outre comprendre un contrdleur, par exemple
sous la forme d’un calculateur, pour gérer le fonctionnement de ladite électrovanne.

Quelle que soit la technologie de freinage utilisé dans chaque circuit de freinage,
chaque organe de freinage de chaque circuit de freinage peut étre configuré pour
réaliser un freinage lorsqu’il n’est pas alimenté.

Autrement dit, chaque organe de freinage peut étre configuré/choisi de sorte qu’il
réalise un freinage lorsqu’il se trouve au repos.

Ainsi, le systeme selon I’invention permet de réaliser un freinage du véhicule lorsque
I’ensemble des éléments de commande et de pilotage sont en défaillance.

Suivant un exemple de réalisation, chaque organe de freinage peut comprendre :

. un étrier venant serrer un disque solidaire d’une roue du véhicule,

. un ressort, ou similaire, configuré pour appliquer un effort de serrage de
I’étrier, et

. un organe pneumatique ou hydraulique, par exemple un piston, configuré pour
appliquer un effort d’ouverture de 1’étrier lorsqu’il est alimenté par un fluide
sous pression, tel que de 1’air ou de I’huile.

Selon un autre aspect de la présente invention, il est propos€ un véhicule comprenant
un systeme de freinage selon I’invention.

Suivant une définition générale, le véhicule selon I’invention peut étre un véhicule
comportant au moins quatre roues et servant au transport de passagers ou de mar-
chandises.

En particulier, le véhicule selon I’invention peut &tre un véhicule terrestre de
transport en commun de personnes. Par exemple, le véhicule selon I’invention peut étre
un bus, ou un car, en particulier électrique ou hybride.

Le véhicule selon I’invention peut €tre un véhicule lourd, ¢’est-a-dire un véhicule
terrestre de plus de 3,5 tonnes de poids total autorisé en charge (PTAC).

Avantageusement, le véhicule selon I’invention peut étre hybride ou électrique.

Par véhicule électrique, on entend un véhicule propulsé uniquement par de 1’énergie

électrique emmagasinée dans des batteries électriques rechargeables a partir d’une
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source externe.
Description des figures et modes de réalisation

D’autres avantages et caractéristiques apparaitront a I’examen de la description
détaillée d’un mode de réalisation nullement limitatif, et des dessins annexés sur
lesquels
. la FIGURE 1 est une représentation schématique partielle d’un exemple de

réalisation non limitatif d’un systeme de freinage selon I’'invention ; et
. la FIGURE 2 est une représentation schématique d’un exemple de réalisation
non limitatif d’un véhicule selon I’invention.

Il est bien entendu que les modes de réalisation qui seront décrits dans la suite ne
sont nullement limitatifs. On pourra notamment imaginer des variantes de I’invention
ne comprenant qu’une sélection de caractéristiques décrites par la suite isolées des
autres caractéristiques décrites, si cette sélection de caractéristiques est suffisante pour
conférer un avantage technique ou pour différencier I’invention par rapport a de 1’état
de la technique antérieur. Cette sé€lection comprend au moins une caractéristique de
préférence fonctionnelle sans détails structurels, ou avec seulement une partie des
détails structurels si cette partie est uniquement suffisante pour conférer un avantage
technique ou pour différencier I’invention par rapport a 1’état de la technique antérieur.

Sur les figures les éléments communs a plusieurs figures conservent la méme
référence.

La FIGURE 1 est une représentation schématique d’un exemple de réalisation non
limitatif d’un systeme de freinage selon I’invention

Le systeme de freinage 100, représenté sur la FIGURE 1, est utilisé au sein d’un
véhicule 102 qui peut, par exemple, €tre un bus.

Le véhicule 102 comprend un train avant 104 comportant deux roues 104,-104, et un
train arriere 106 comportant quatre roues 106,-106,.

Le systeme de freinage 100 comprend un premier circuit de freinage, référencé glo-
balement 110, permettant d’appliquer un freinage sur le train avant, et en particulier
sur les roues avant 104,-104,.

Le premier circuit de freinage 110 comprend un premier organe de freinage 112, du
coté de la roue avant 104, et un deuxieme organe de freinage 112, du c6té de la roue
avant 104,.

Le premier circuit de freinage 110 comprend également un organe de commande
114, reli¢ aux organes de freinage 112,-112,, et qui commande les organes de freinage
112,-112, pour appliquer un freinage au train avant 104.

Dans I’exemple représenté, et de manicre nullement limitative, les organes de
freinage 112,-112, sont des freins pneumatiques et I’organe de commande 114 est une

électrovanne équipée d’un calculateur.
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L’électrovanne 114 est reliée aux freins pneumatiques 112-112, par des tuyaux
d’alimentation en air comprimé, et commande les freins pneumatiques en régulant la
pression de I’air comprimé fourni aux freins pneumatiques 112,-112,. L’air comprimé
est fourni a I’électrovanne 114 par un compresseur (non représenté).

Les freins pneumatiques 112,-112, sont montés et configurés de sorte qu’en
I’absence d’air comprimé, ils appliquent un freinage sur les roues avant 104,-104,.

Le systeme de freinage 100 comprend un deuxieme circuit de freinage, référencé glo-
balement 120, permettant d’appliquer un freinage sur le train arricre, et en particulier
sur les roues arriere 106,-106,.

Le deuxieéme circuit de freinage 120 comprend un premier organe de {reinage 122,
du c6té des roues arricre 106,-106, et un deuxieme organe de freinage 122, du c6té des
roues arriere 1065-106,.

Le deuxieéme circuit de freinage 120 comprend également un organe de commande
124, reli€¢ aux organes de freinage 122,-122,, et qui commande les organes de freinage
122,-122, pour appliquer un freinage au train arricre 106.

Dans I’exemple représenté, et de manicre nullement limitative, les organes de
freinage 122,-122, sont des freins pneumatiques et I’organe de commande 124 est une
électrovanne équipée d’un calculateur.

L’électrovanne 124 est reliée aux freins pneumatiques 122,-122, par des tuyaux
d’alimentation en air comprimé, et commande les freins pneumatiques en régulant la
pression de I’air comprimé fourni aux freins pneumatiques 122,-122,. L’air comprimé
est fourni a I’électrovanne 124 par un compresseur (non représenté).

Les freins pneumatiques 122,-122, sont montés et configurés de sorte qu’en
I’absence d’air comprimé, ils appliquent un freinage sur les roues arriere 106,-106,.

Comme représenté sur la FIGURE 1, le circuit de freinage avant 110 est indépendant
du circuit de freinage arriere 120. Chaque circuit de freinage peut €tre command¢ indi-
viduellement et indépendamment de I’autre circuit de freinage, pour réaliser un
freinage.

Le systeme de freinage 100 comprend en outre une premiere unité de pilotage 130,
pour piloter les circuits de freinage avant 110 et arriere 120. Pour ce faire, la premiere
unité de pilotage est reliée a 1’organe de commande 114 du circuit de freinage avant, et
a I’organe de commande 124 du circuit de freinage arri¢re, au travers de lignes de com-
munication, et en particulier au travers d’un bus de communication de type CAN.
Ainsi, la premiere unité de pilotage 130 peut €émettre une commande, ou une consigne,
de freinage a destination de 1’organe de commande 114 pour demander un freinage
dans le circuit de freinage avant 110, et/ou une commande, ou une consigne, de
freinage a destination de 1’organe de commande 124 pour demander un freinage dans

le circuit de freinage arricre 120.
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La premiere unité de pilotage 130 peut étre réalisée par un calculateur, par exemple.

Le systeme de freinage 100 comprend une deuxieme unité de pilotage 132, indé-
pendante de la premiere unité de pilotage 130, et agencée pour commander un freinage
de maniere indépendante de la premicre unité de pilotage. Dans I’exemple représenté,
et de maniere nullement limitative, la deuxieéme unité de pilotage est agencée pour
piloter uniquement le circuit de freinage arriere 120, et déclencher un freinage dans le
circuit de freinage arriere uniquement. Alternativement, la deuxieéme unité de pilotage
132 peut étre agencée pour déclencher un freinage dans le circuit de freinage avant 110
uniquement, ou encore dans les deux circuits de freinage 110 et 120.

La deuxieme unité de pilotage 132 peut €tre réalisée par un calculateur, par exemple.

La deuxieme unité de pilotage 132 peut €tre associée a un frein de parc, et déclencher
un freinage en fonction de I’état dudit frein de parc.

En outre, le systeme de freinage 100 comprend un module 134 de commande de
freinage d’urgence, lorsque les unités de pilotage 130 et 132 sont en défaillance.

Pour ce faire, le module de commande de freinage d’urgence 134 est reli€ d’une part
a la premiere unité de pilotage 130 et d’autre part a la deuxieme unité de pilotage 132
par des lignes de communication, ou au travers d’un bus de communication, par
exemple de type CAN. La défaillance de chaque unité de pilotage 130-132 est détectée
de maniere individuelle, par le module de commande de freinage d’urgence 134, en
fonction des signaux envoyés par cette unité de pilotage. Plus particulierement, lorsque
le module de commande de freinage d’urgence 134 ne recoit plus de signal de la part
d’une unité de pilotage, cela indique une défaillance de ladite unité de pilotage.

Dans I’exemple représenté, et de manicre nullement limitative, le module de
commande de freinage d’urgence 134 est agencé pour déclencher un freinage
d’urgence uniquement au sein du circuit de freinage arriere. Alternativement, le
module 134 peut €tre agencé pour déclencher un freinage dans le circuit de freinage
avant 110 uniquement, ou encore dans les deux circuits de freinage 110 et 120.

Dans la configuration représentée sur la FIGURE 1, le module 134 est directement
relié aux organes de freinage 122, et 122, du circuit de freinage arriere 120, sans passer
par 'organe de commande 124 du circuit de freinage arriere. Ainsi, le module 134 peut
déclencher un freinage, méme lorsque I’organe de commande 124 est en défaillance.

Dans le cas ou les organes de freinage 122,-122, sont pneumatiques, le module de
commande de freinage d’urgence 134 peut €tre une €lectrovanne associée a un cal-
culateur, alimentant lesdits organes de freinage 122,-122, en air comprimé.

Dans I’exemple représenté, et de maniere nullement limitative, la deuxieme unité de
pilotage 132 est reliée au circuit de freinage arriere 120, au travers du module de
commande de freinage d’urgence 134. Par conséquent, la deuxieme unité de pilotage

132 commande un freinage dans le circuit de freinage arriere au travers dudit module



[0071]

[0072]

[0073]

[0074]

[0075]

[0076]

[0077]

[0078]

[0079]

134. De plus, lorsqu’une commande de freinage est émise par la deuxieéme unité de
pilotage 132, elle est appliquée directement aux organes de freinage 122,-122,, sans
passer par I’organe de commande 124 du circuit de freinage arriere 120.

Bien entendu, il est possible de prévoir une configuration différente dans laquelle, la
deuxieme unité de pilotage 132 est reliée a I’organe de commande 124, par
I’intermédiaire ou non du module 134. Dans ce cas, une commande de freinage émise
par la deuxieme unité de pilotage 132 est traitée par ledit organe de commande 124,
qui commande a son tour les organes de freinage 122,-122,.

Dans I’exemple représenté, chaque circuit de freinage est pneumatique. Alterna-
tivement, au moins un des circuits de freinage peut &tre d’une autre technologie, a
savoir hydraulique ou €lectrique.

La FIGURE 2 est une représentation schématique d’un exemple de réalisation non
limitatif d’un véhicule selon I’invention.

Le véhicule 200, représenté sur la FIGURE 2, est un bus €lectrique comportant un
habitacle délimité par une paroi avant 202, deux parois latérales longitudinales 204 et
206, une paroi arriere 208, une paroi supérieure 210 et une paroi inférieure 212.

Le bus électrique 200 comporte un ou plusieurs moteurs €lectriques (non re-
présentés), des modules 214, dits arriere, de stockage d’énergie électrique, disposés du
coOté de la paroi arriere 208. Le bus 200 comprend en outre des modules 216, dits su-
périeurs, de stockage d’énergie électrique, disposés dans un logement aménagé dans la
paroi supérieure 210 du bus 200.

Le bus électrique 200 est mis en mouvement exclusivement par 1’é€nergie électrique
fournie par les modules de stockage d’énergie électriques 214 et 216, qui peuvent étre
des batteries ou des supercapacités.

Les modules de stockage d’énergie €lectrique 214 et 216 sont rechargés depuis une
source €lectrique externe, par I’intermédiaire d’un céble de rechargement, comprenant
éventuellement un fil pilote.

Le bus électrique 200 est équipé d’un systeme de freinage selon I’invention, et en
particulier du systeme de freinage 100 de la FIGURE 1.

Bien entendu, I’invention n’est pas limitée aux exemples détaillés ci-dessus.
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Revendications
Systeme de freinage (100) pour véhicule, ledit systeme (100)

comprenant :

— un circuit de freinage avant (110) prévu pour appliquer un
freinage sur les roues (104,-104,) d’un train avant (104) dudit
véhicule et comprenant des organes de freinage (112,-112,)
commandés par un organe de commande (114),

— un circuit de freinage arriere (120), indépendant dudit circuit
de freinage avant (110), prévu pour appliquer un freinage sur
les roues (106,-106,) d’un train arricre (106) dudit véhicule et
comprenant des organes de freinage (122;-122,) commandés
par un organe de commande (124), et

— une premiere unité de pilotage (130), reli€e aux organes de
commande (114,124) desdits circuits de freinage avant (110)

et arriere (120) en vue de déclencher un freinage ;

caractérisé en ce qu’il comprend une deuxieme unité de pilotage (132),
indépendante de ladite premiere unité de pilotage (130), et configurée
pour déclencher un freinage dans au moins un desdits circuits de
freinage (110,120), et en particulier uniquement le circuit de freinage
arriere (120).

Systeme (100) selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’il comprend
en outre un module (134) de commande de freinage d’urgence, reli€ aux
premiere et deuxieme unités de pilotage (130,132), et prévu pour
commander un freinage d’urgence lorsque lesdites unités de pilotage
(130,132) sont en défaillance.

Systeme (100) selon la revendication 2, caractérisé€ en ce que, pour au
moins un circuit de freinage, le module de commande de freinage
d’urgence (134) est relié aux organes de freinage (122,-122,) dudit
circuit de freinage (120), et commande lesdits organes de freinage (122,
-122,) sans I'intermédiaire de I’organe de commande (124) dudit circuit
de freinage (120)

Systeme (100) selon I’une quelconque des revendications 2 ou 3, ca-
ractérisé en ce que le module de commande de freinage d’urgence (134)
est configuré pour commander un freinage uniquement dans le circuit de

freinage arriere (120).



[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]

[Revendication 9]

[Revendication 10]

10

Systeme (100) selon I’une quelconque des revendications 2 a 4, ca-
ractérisé en ce que le module de commande de freinage d’urgence (134)
est dispos€ entre la deuxieme unité de pilotage (132) et le circuit de
freinage arriere (120), ladite deuxieme unité de pilotage (132) dé-
clenchant un freinage dans le circuit de freinage arriere (120) au travers
dudit module de commande de freinage d’urgence (134).

Systeme (100) selon I’une quelconque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que la deuxieme unité de pilotage (132) est prévue
pour €tre reli€e a un frein de parc dudit véhicule (102;200), et
commander un freinage en fonction de 1’état dudit frein de parc.
Systeme (100) selon I’une quelconque des revendications précédentes,
caractéris€ en ce que chaque circuit de freinage (110,120) est
pneumatique, ou hydraulique, et ’organe de commande (114,124) de
chaque circuit de freinage (110,120) comprend une électrovanne
régulant la pression d’un fluide fourni, par un circuit pneumatique, ou
hydraulique, aux organes de freinage (112,-112,,122,-122,) dudit circuit
de freinage (110,120).

Systeme (100) selon I’une quelconque des revendications précédentes,
caractérisé en ce que chaque organe de freinage (112,-112,,122,-122,)
de chaque circuit de freinage (110,120) est configuré pour réaliser un
freinage lorsqu’il n’est pas alimenté.

Véhicule (102,200) comprenant un systeme de freinage selon 1’'une
quelconque des revendications précédentes.

Véhicule (200) selon la revendication précédente, caractérisé en ce qu’il

s’agit d’un bus électrique ou hybride.
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