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1. Résumé :

Les constructeurs automobiles doivent faire homologuer leurs véhicules par
rapport a la réglementation en vigueur. Les véhicules sont soumis a toutes sortes de
réglementation, concernant la sécurité, la fabrication, le recyclage, la pollution, ...
Pour améliorer la qualité de Il'air en Europe, une nouvelle norme européenne
« antipollution », I'Euro V, est entrée en application en septembre 2009, et constitue
le contexte de ce mémoire.

Ce mémoire a pour but de décrire I'impact de la norme Euro V sur les
véhicules de la plateforme 1 du groupe PSA Peugeot Citroén, et notamment leurs
phases d’intégration / validation au niveau véhicule. Cette plateforme comprend six
silhouettes véhicules, sur lesquelles pourront étre appliquées huit motorisations, trois
de type diesel et cinq de type essence.

Mots clés :

Intégration, validation, électricité / électronique, norme antipollution, European
On Bord Diagnostic (EOBD), Euro V

2. Summary :

Car Manufacturers have to homologate their vehicles according to the current
law. These vehicles must obey various laws such as safety, manufacturing, recycling
or pollution. To improve air quality, an new European standard against pollution
called "Euro V" has come into force in Sept. 2009. This standard is the setting for this
dissertation.

This dissertation describes the impact of Euro V standard on the "Plateform
1"-based vehicles of PSA Group, focussing the "Integration/Validation" stages.

This Plateform 1 includes six different silhouettes and eight motorizations (3 diesel et
5 gasoline)

Keywords:

Integration, validation, electricity / electronic, pollution standard, European On
Bord Diagnostic (EOBD), Euro V.
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4. Glossaire et abréviations :
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HardWare
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6. Introduction

Avant de pouvoir commercialiser un véhicule, les constructeurs doivent les
faire homologuer, c’est a dire faire vérifier leurs conformités par rapport aux
différentes réglementations en vigueur. Les véhicules sont soumis a toutes sortes de
réglementations concernant la sécurité active / passive, l'environnement, la
fabrication, le recyclage,... Dans le but d'améliorer la qualité de I'air en Europe, les
émissions de polluants rejetées a I'échappement des véhicules sont limitées. Elles
ont été abaissées a plusieurs reprises au cours des dernieres décennies, passant
progressivement de la norme Euro en 1993 a la norme Euro V qui vient d’entrer en
application en septembre 20009.

Cette nouvelle norme européenne « antipollution » constitue le contexte de ce
mémoire. Elle a imposé aux constructeurs de modifier, parfois en profondeur, leurs
véhicules. Mais a l'occasion de ces évolutions pour des raisons réglementaires,
d’autres évolutions ont pu étre ajoutées, pour des raisons €économiques,
commerciales ou marketing, provoquant ainsi de nombreuses modifications sur
I'architecture électrique / électronique.

Auparavant, un calculateur électronique ne réalisait qu'une tache ou une
fonction spécifiqgue. Les échanges d’informations étaient peu nombreux et souvent
limités. Un calculateur peut désormais avoir acces a un grand nombre d’informations,
puisque chacun d’eux va mettre a disposition sur les réseaux du véhicule I'état de
ses capteurs et actionneurs. Les progrés techniques, les demandes en confort
(climatisation, affichage multifonctions, assistance a la conduite,...), en sécurité
(contréle dynamique de stabilité, assistance au freinage, airbags...), en
communication (radio téléphone, navigation embarquée...) et la nécessité d’améliorer
la dépollution, ont accru le besoin d'électronique a bord des voitures. Le nombre de
fonctions a ainsi augmenté fortement depuis I'application du multiplexage et elles
sont également devenues plus complexes. Les fonctions sont de plus en plus
« partagées » entre les différents calculateurs, et les impacts de I'évolution d’'un
calculateur ou d’'une fonction de plus en plus importants.

Pour répondre au changement de réglementation, des progrés par rapport a
I'existant dans la transformation du carburant en énergie et dans le traitement des
émissions étaient nécessaires. Pour autant, le constructeur PSA Peugeot — Citroén
n'‘a pas eu besoin de repartir de zéro a chaque fois. Des motorisations déja
existantes, répondant a la norme Euro IV, ont simplement été optimisées pour
répondre aux nouvelles exigences. Ce sont les moteurs a carburation essence, au
nombre de 5 sur la plateforme 1 (TU1A, TU3A, EP3Cwvt, EP6Cwvt et EP6DTE)
D’autres motorisations ont quant a elles étaient entierement redéveloppées, ce
changement étant I'occasion de revoir en profondeur la conception. Ce sont les
moteurs au diesel, au nombre de 3 sur cette plateforme véhicule (DV4C, DV6D et
DV6C). Cette différence s’explique par les changements opérés dans la norme, plus
contraignants pour les véhicules au diesel.



Qu’ils soient des développements nouveaux ou des améliorations de
I'existant, chacun des calculateurs de gestion des moteurs a été redéveloppé pour le
hardware et le software. Pour le hardware, car les modifications nécessitaient de
nouvelles entrées / sorties ou des évolutions des caractéristiques de celles-ci. La
puissance de calcul des microprocesseurs et la capacité mémoire associée devaient
également étre augmentées pour accueillir les évolutions des logiciels.

Le CMM est évidement la principale évolution avec des développements
matériels et logiciels complet sur huit configurations (cing moteurs a essence et trois
au diesel). Avec ces changements des caractéristiques des moteurs, les calculateurs
de boite de vitesse automatique ou pilotée ainsi que les calculateurs de contrble
dynamique de stabilité¢ (CDS) ont di subir des évolutions. Elles furent néanmoins
mineures puisque le fonctionnel entre ces calculateurs n’a pas évolué. Il ne s’agissait
donc que de calibration d’adaptation.

D’autres calculateurs comme le boitier de servitude intelligent et les combinés
ont egalement subi des eévolutions importantes de part leurs participations aux
fonctions modifiées ou ajoutées. La gestion de I'alternateur piloté de 2°™° génération
a méme provoqué I'apparition d’'un nouveau calculateur chez PSA, le boitier d’état de
charge batterie, et a généralisé I'utilisation des alternateurs pilotés.

Afin d’intégrer a ses véhicules toutes ces évolutions, avec un fonctionnement
conforme aux attentes, le groupe PSA leur a fait subir les différentes phases
d‘intégration et de validation du cycle en V. Les phases de test permettent de vérifier
le comportement d’'un calculateur (logiciel et matériel) selon une spécification, un
cahier des charges. Les tests sont regroupés par fonctions, qui sont la plupart du
temps partagées entre plusieurs organes. Ces différentes phases sont
complémentaires entre elles et appliqués sur chaque organe permettent de garantir
au final le fonctionnement global du systéme. La combinaison de toutes ces
évolutions a nécessité de repasser par toutes les étapes depuis les tables
d’intégration sur les silhouettes 207, 207CC, 207 SW et C3 Picasso. Les vehicules
C3 et DS3 étant de nouveaux projets, ils bénéficiaient déja a ce titre d'un
développement complet.

La partie intégration validation de la remonté du cycle en V est confiée au
service DTI / DTIV / AEEV / IVE dans lequel jai effectué ce mémoire en tant que
responsable validation projet (RVP) Euro V des véhicules 207, 207CC, 207 SW et
C3 Picasso. Ces veéhicules partageant des configurations matérielles et logicielles
avec le projet en développement C3 / DS3, jai travaillé en collaboration avec le RVP
de ce projet afin d’optimiser nos essais communs.



Dans un premier temps, il a fallu définir le contenu et le volume des activités a
réaliser pour la maitrise des évolutions. Cette opération s’effectue via le processus
de chiffrage, ou le RVP réalise la synthese des hypothéses techniques des
évolutions qu’il soumet aux chargés de validation métiers du service. Il regoit alors en
réponse le chiffrage détaillé des essais nécessaires pour chaque entité d’'IVE.

Pour la réalisation des essais qui ont été chiffrés, le RVP va définir, en
collaboration avec le gestionnaire du parc de moyen d’essais, un ensemble de
véhicule et de configurations électriques / électroniques. En réalisant 'adéquation
entre le planning de chaque évolution, les essais qu’il doit dérouler et les moyens
qgu’il aura a sa disposition, le RVP va construire le plan d’intégration validation (PIV)
gui constitue sa feuille de route.

La phase de planification et de réalisation des tests peut alors étre exécutée.
Durant cette étape, le RVP doit garantir la conformité des configurations de tests en
prévoyant la modernisation des moyens d’essais, suivre les anomalies détectées, et
eégalement informer les acteurs du projet de I'état d’avancement de ses travaux et de
la maturité fonctionnelle des véhicules, ce qu'il réalise via la diffusion de synthése
d’avancement.



7. Présentation du groupe PSA et du service Intégra tion /
validation Electronique :

7.1. Historique du groupe en quelques dates :

1810 : Issus d’'une famille de meuniers de la région de Montbéliard, les freres
Peugeot transforment un moulin a grains en fonderie d’acier.

1858 : Apparition de I'embleme du lion sur les fabrications Peugeot. Son
origine est double puisque le lion figurait sur les armes de la Franche-Comté et était
également la « marque » des productions d’acier laminé a froid de I'époque.

1890 : Le premier quadricycle a gazoline Peugeot a moteur Daimler sort des
lignes de Valentigney.

1913-1916 : André Citroén fonde la « Société des engrenages Citroén ». La
denture de ces engrenages, en forme de chevrons, devient I'embléme de la Marque.

1919 : Lancement de la Type A, premiere voiture Citroén et premiere
automobile fabriquée en grande série en Europe.

1924 : Fondation de la « Société Anonyme André Citroén » au capital de 100
millions de francs.

1935 : André Citroén, homme qui a révolutionné l'automobile francaise et
inventé la publicité moderne, décede le 3 juillet.

1965 : Transfert juridique de la Société des Automobiles Peugeot qui devient
le holding Peugeot SA et détient le controle de I'ensemble des sociétés du groupe.

1967 : Accord de coopération industrielle entre Berliet et Citroén avec prise de
participation majoritaire de Citroén dans Berliet. Puis en 1968 Citroén SA devient la
société mere du groupe Citroén Berliet Panhard.

1974 : Peugeot SA prend 38,2 % du capital de Citroén SA et chaque marque
conserve sa gamme et son réseau commercial. Peugeot assure la direction de
'ensemble et notamment des activitéts communes : recherche, achats et
investissements.

1976 : Fusion des sociétés « Peugeot SA » et « Citroén SA » et création du
holding PSA Peugeot Citroén, avec deux filiales de construction automobile :

« Automobiles Peugeot » et « Automobiles Citroén ».

1980 : Fusion Peugeot — Talbot : Peugeot commercialisera les deux gammes
dans un réseau unifié jusqu’en 1986 ou la fabrication des modeles Talbot est arrétée.

1998 : Conclusion d'une offre publigue d'achat amicale d’ECIA sur
I'équipementier Bertrand Faure. Le nouvel ensemble, dénommé FAURECIA, est
contrélé a plus de 50 % par PSA Peugeot Citroén.
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7.2. Présentation du groupe en quelques chiffres :

PSA Peugeot Citroén réunit deux marques fortes et distinctes, chacune bénéficiant
d'une identité, d'une gamme de véhicules et d'une politique commerciale qui lui est

propre :

Qui ont vendu 3 260 000 véhicules dans le monde :

VENTES
MONDIALES 2008

(par zone géographique)

263 300

Amérique latine

L]
[ ]
ARGENTINE

L) .
‘S a
FRANCE @

L ]
PORTUGAL ESPAGNE
® 9

2 079 100

Eurcpe occidentale

© maue

96 300
Afrique et Moyen-Orient

+ 300 200 véhicules assemblés
en lran

REPUBLIQUE @ RUSSIE
TCHEQUE

L]
@ SLOVAQUIE

263 300

Eurcpe centrale
et orientale, et Russie

L
CHINE

202 600

Asie-Pacifique

IMPLANTATIONS
INDUSTRIELLES

» Sites de production
# Site en construction

Figure 1 : Ventes mondiales du groupe PSA en 2008.

Le groupe se place ainsi comme le second constructeur européen avec 13.8% de
part de marché, et le 7°™® constructeur mondial avec 5% de part de marché. Il est

présent commercialement dans plus de 150 pays.

A la fin de I'année 2009, son chiffre d’affaires est de 48,4 milliards €, en recul de
10,9% par rapport a 'année 2008, et son résultat opérationnel courant est de -689

millions € :

Chifire d"affaires
{2n milliads o'euros}

ge3 Sap  O47

o2

Hésullats net part du Groupa
{=n midiards d'euros)

a5

-4

Résultat opérationnel courant

fan milliards d'suros}

Figure 2 : Résultats financiers du groupe PSA en 2009.

1,5 L8
|
8 11
! I 08

i
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Le groupe PSA Peugeot — Citroén est composé de 201 690 collaborateurs
dans le monde, dont la répartition est la suivante :

Par zones géographiques : Par statut :

Reste du mond Cadres
27030 per: 16.6 ¢
France Ouvriers
Europe 108610 per: S7.6 %
(hors France ETAM
66050 pers. 25.8 %

Figure 3 : Répartition par zone géographique et par statut des salariés du groupe PSA.

Le groupe est également présent dans :

le financement : le transport / la logistique : les équipements :

= . B g

BANQUE PSA FINANCE LOGISTICS FOR MANUFACTURERS

les cycles / motocycles :

PEUGEOT SCOOQOTERS

Le groupe PSA PEUGEOT CITROEN a choisi de rester indépendant en
privilégiant une politique de partenariats. Le groupe a signé des accords de
coopérations avec d'autres constructeurs automobiles qui lui permettent de
bénéficier pleinement d'effets volume par la mise en commun des moyens
industriels. Il a signé des accords de coopération avec :

* Renault, pour la fabrication de boites de vitesses automatiques et de moteurs
V6.

» Fiat, pour la production de monospaces et de véhicules utilitaires Iégers au sein
d'une société commune, la Sevel.

* Ford, pour le développement de moteurs au diesel a injection directe "common
rail”.

» Toyota, pour le développement et la production de petits véhicules d'entrée de
gamme.

*  BMW, pour le développement de moteurs a essence.

* Mitsubishi, pour le développement et la production de véhicules 4x4.

 Dong Feng Motors , pour le développement des activités en Chine via la joint
venture DPCA (Dong Feng Peugeot Citroén Automobiles).
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7.3. Une politique de plateforme véhicule :

La politique de plateforme permet au Groupe PSA Peugeot Citroén de mettre
plus rapidement sur le marché et a moindre frais des véhicules différents et
innovants pour répondre aux attentes tres diverses des clients.

Initiée en 1998, la politique de plates-formes est construite autour d’'une base
commune a plusieurs véhicules des marques Peugeot et Citroén, appelée "base
véhicules"; Elle est composée du soubassement, du groupe motopropulseur, de la
transmission, des liaisons au sol et d'autres éléments non percus par le client. Elle
représente environ 60 % du prix de revient d'un véhicule. Ceci s'accompagne du
développement de systemes techniques transversaux partagés par plusieurs
modéles des différentes plates-formes (climatiseurs, directions et colonnes de
direction, systémes de freinage, autoradio et équipements télématiques...).

Le politique de plates-formes vise plusieurs enjeux majeurs :

. la diminution des colts grace aux économies d’échelle

. 'amélioration de la qualité grace au retour d’expérience et a Il'application
systématique des standards

. la réduction du temps de développement d’'un véhicule en maximisant la

reconduction des piéces

Aujourd'hui, le groupe PSA développe ses véhicules autour de trois bases
véhicules principales : Les bases vehicules 1, 2 et 3 correspondant respectivement
aux gammes basse, moyennes basse, et haut de gamme). Aux plates-formes
traditionnelles viennent s'ajouter des plates-formes en coopération (deux avec Fiat,
une avec Toyota, et une avec Mitsubishi).

En 2008, PSA a assemblé 2 725 millions de véhicules en Europe sur les 3
bases véhicules (1,6 million en 2005), auxquels viennent s'ajouter 535 200 vehicules
produits sur les plates-formes en coopération.

Des évolutions en parallele de ces bases sont développées dans un souci
d’amélioration continue et pour accompagner les ambitions a linternational du
groupe (Chine et Amérique de sud notamment). La gestion de ces évolutions est
confiée a la Direction des Plates-Formes et Projets Véhicules.

Afin de bénéficier de fortes synergies et dans une volonté d’optimisation de
I'organisation, les plates-formes sont réunies au sein d’une seule et méme entité, la
Direction des Plates-Formes et Projets Véhicules. Cette organisation permet de
mutualiser les métiers projets véhicules, d’optimiser les compétences et d’appliquer
les référentiels et les standards de la démarche Lean en développement.
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7.4. Organigramme et localisation du service IVE :

[ Président du directoire Directoire
J
DM — DIRECTION DES MARQUES
DTl — DIRECTION TECHNIQUE ET INDUSTRIEL ]

DPSA — DIRECTION DES PROGRAMMES ET DE LA STRATEGIE AUTOMOBILE

DFDS — DIRECTION FINANCIERE ET DEVELOPPEMENT STRATEGIQUE

SG — SECRETARIAT GENERAL

DRH — DIRECTION DES RESSOURCES HUMAINES

j ENN N I [P I N B

DA — DIRECTION DES ACHATS

Comité de direction générale

DRIA — DIRECTION DE LA RECHERCHE ET DE L'INGENIERIE AVANCEE

DITV — DIRECTION INGENIERIE TECHNIQUE DU VEHICULE

DPMO — DIRECTION DES PROJETS ET METIERS TECHNIQUES ORGANES

DPV — DIRECTION PRODUCTION VEHICULE

DPLO — DIRECTION PROGRAMMATION ET LOGISTIQUE OPERATIONNELLE

N N I N I

AEEV —ARCHITECTURE ET EQUIPEMENTS ELECTRIQUES VEHICULE

CMON — CONCEPTION DU MONTAGE VEHICULE

ISPL — INGENIERIE SYSTEME DE PRODUCTION ET LANCEMENTS

IHPC — DIRECTION INGENIERIE HABITACLE ET POSTE DE CONDUITE

RHN — REGLEMENTATION HOMOLOGATION NORMES

NN N N N N
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TAAC — TELEMATIQUE AUDIO, AIDE A LA CONDUITE

AREF — ARCHITECTURE ELECTRIQUE ET FAISCEAUX

IASV — DIRECTION INGENIERIE ARCHITECTURE DU SYSTEME VEHICULE

IVE — INTEGRATION ET VALIDATION ELECTRICITE ELECTRONIQUE ]—

LEV — LOGICIEL EMBARQUE VEHICULE

PROJ — PROJET

EECH — ELECTRICITE ELECTRONIQUE CARROSSERIE HABITACLE

L L L L

CEM — COMPATIBILITE ELECTRO-MAGNETIQUE

IVB — INTEGRATION VALIDATION ELECTRICITE ELECTRONIQUE Belchamp

IVV — INTEGRATION VALIDATION ELECTRICITE ELECTRONIQUE Vélizy

PHYS — VALIDATION ENVIRONNEMENT PHYSIQUE

VFCH — VALIDATIONS FONTIONNELLES CARROSSERIE HABITACLE

VFIT — VALIDATIONS FONTIONNELLES INFO TELEMATIQUE

VFV — VALIDATION FONCTIONNELLE

o I N I N I B

Figure 4 : Organigramme du groupe PSA et localisation du service IVE/IVV.

Le service d'intégration / validation électricité électronique (IVE) dépend en
premier lieu de direction technique et industrielle (DTI) en charge de développer les
solutions techniques en avance de phase ; de gérer la logistique du fournisseur
jusqu’au client ; de produire les véhicules et les organes ; de regrouper les métiers
de l'ingénierie, la conception des moyens et l'industrialisation des véhicules et des
organes. Cette derniere mission est assurée en partie par la direction de I'ingénierie
technique du véhicule (DITV), dont dépend ensuite le service architecture et
eéquipements électriques électroniques véhicule (AEEV). L'autre partie de cette
mission est assurée par I'entité DPMO qui a en charge le développement, la mise au
point et la validation unitaire des organes du groupe motopropulseur et de la liaison
au sol.

L’entité AEEV a pour missions de contribuer a I'ilngénierie Systeme Veéhicule
par la définition, la synthese et la validation des Architectures Electriques et
Electroniques veéhicule ; d’assurer l'ingénierie du sous-systéme Gestion de I'Energie
et de I'Information (GEI) et des équipements EE des sous-systéemes en charge des
autres entités de DITV ; de réaliser l'intégration des sous-ensembles EE et leurs
validations sur veéhicule.

Cette derniére mission étant a la charge du service d’'intégration / validation
électricité électronique (IVE) ou jai effectué ce mémoire en tant que Responsable
Validation Projet (RVP) de l'affaire Euro V sur la plateforme 1.
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7.5. Présentation du service Intégration / Validati on
Electronique :

Le service d'intégration / validation électricité électronique (IVE) valide de
maniere unitaire les équipements électriques / électroniques (EE) du domaine
habitacle. Puis est chargé de réaliser l'intégration des sous-ensembles EE et de leurs
validations, quel que soit le domaine, sur véhicule. Il contribue comme support
technigue aux phases de conception d’organe ou d’architecture, Il valide sur véhicule
I'architecture électrique électronique et la gestion de l'information, de I'énergie.

Le service IVE dispose, dans ses ateliers et laboratoires, de moyens d’essais
pour tester la compatibilité électromagnétique d'un véhicule, accrédités par
I'organisme de certification COFRAC (comité francais d’accréditation). Il peut donc
émettre des rapports constructeurs sur la conformité d'un organe pour des
organismes d’homologation comme I'UTAC (union technique de l'automobile du
motocycle et du cycle) en France. Il participe ainsi a 'homologation d’un véhicule en
complétant par ses rapports, des dossiers d’homologation de veéhicule.

Le service est réparti sur deux sites, celui de Vélizy ainsi que celui de
Belchamp. Le site de Vélizy s’occupe des véhicules des plates-formes 1 et 3, et celui
de Belchamp des véhicules de la plate-forme 2.

Dans un vehicule on peut distinguer six domaines fonctionnels, représentés
sur le schéma ci-dessous :

Caisse peinte
equipee

Poste de conduite

Gestion de I'energie
et de I'information

Figure 5 : Représentation des six domaines fonctionnels d’'un véhicule.

Le service d'intégration validation électricité électronique va intervenir dans 5
de ces domaines, la partie « caisse peinte équipée » ne comportant pas d’électricité /
électronique. De ce découpage fonctionnel, le service en a déduit sa propre
organisation.
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Il est organisé en équipes « projets » et « meétiers » ou « transversales ». Les
equipes « projets » sont chargées de suivre les activités, faits techniques liés a une
plateforme ou un projet véhicule, et d’en organiser les activités d’intégration et de
validation. Les essais seront ensuite réalisés par les équipes « métiers »,
spécialistes de chaque fonction, quel qu’en soit la plateforme ou le véhicule.

. L’équipe « Habitacle » s’occupe de fonctions dont la majorité des
organes contributeur aux fonctions sont situés dans I'habitacle du véhicule comme
aider au stationnement, assurer l'interface homme / machine, ... ces fonctions sont
issues des domaines « habitacle » et « poste de conduite ».

. L’équipe « Sous-Capot » va s’occuper de fonctions comme freiner le
véhicule, démarrer / arréter le moteur,... dont les contributeurs sont situés
majoritairement sous le capot du vehicule, Elle interviendra dans les domaines
« groupe moto propulseur » et « liaison au sol ».

. L’équipe « Puissance » s’occupe quant a elle de la gestion de I'énergie
électrigue du véhicule que ce soit en termes de qualité ou de quantité, de la
protection contre les courts-circuits,... Elle intervient dans le domaine « gestion de
I'énergie et de I'information ».

Sur Vélizy, 10 projets véhicules sont suivis par 15 personnes, et plus de 60
fonctions suivies par 32 personnes :

PROJET

Equipe PF1 Equipe PF3
7 personnes| | 8 personnes

Equipe Habitacle
10 personne

Equipe Sous-Capof
14 personne

Sd3IL3N

Equipe Puissance
8 personne

Figure 6 : Organisation du service IVE / IVV

La plate-forme 1 comprend notamment les projets 207 berline avec ses
variantes SW ou coupé / cabriolet, C3 phase 2, DS3 et de passage a I'Euro V, sur
lequel a été réalisé ce mémoire. La plate-forme 3 comprend par exemple les projets
407 et son remplacgant, C5, C6 et de passage a I'Euro V.

Les véhicules de la plateforme 1 ont été (ou seront bientét) les lanceurs, c'est-
a-dire les premiers véhicules produits en série, de la majorité des nouvelles
motorisations Euro5 comme le DV6D, DV4C, DV6C,... Les véhicules des autres
plateformes étant des suiveurs, c'est-a-dire qu’ils ne font qu’adapter I'organe sur
leurs véhicules sans le développer entierement comme l'a fait le lanceur. lls
bénéficient donc de la politique de plateforme du groupe.
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8. Développement et fonctionnement d’'un veéhicule :

8.1. Le cycle de développement d’'un véhicule :

Le développement d’'un véhicule suit le cycle en V ci-dessous :

Analyse des .
besoins / faisabilité Maintenance
\ 5.
e Plan de valigatic I
Spécifications < Tests de validation
Conception _ Plan d'integratio

A 4

architecturale Tests d’intégration

\ /

Conception
détaillée

IVE

A
\ 4

Tests unitaires
«

Développements

Figure 7 : Cycle de développement d’'un véhicule.

Remarque :
Les tests unitaires des domaines « groupe moto propulseur » et « liaison au

sol »ne sont pas réalisés par IVE.

La phase de validation / intégration se trouve dans la remontée de ce cycle en
V et est définit par le PIV, plan d’intégration validation (chapitre 9.3 de ce document).
Elle est dépendante et en interaction avec les phases de conception et
spécifications. Nos documents d’entrées sont donc des Spécifications Technique
(ST) et des Dossiers de Conception (DC), a partir desquels nous réalisons des fiches
de test, support de notre activité. Elles sont ensuite appliquées par fonction sur les
organes développés.

Nos documents de sorties sont des rapports d’essais (RE) et des fiches
anomalies (FA) le cas échéant, pour les équipes « métiers ». Les équipes « projet »
diffusent quant a elles des comptes-rendus d’activité (CRA). Ces CRA sont une
synthése des activités des équipes « metier » et « projet » qui permettent d’informer
le projet véhicule de I'avancement et de I'état de nos travaux, des fonctions.

Comme nous entamons nos travaux apres avoir recu les autorisations
d’exploitation successives des différents maillons de la chaine de validation, la nétre
sera prise comme référence pour autoriser le montage sur véhicule en usine ou pour
I'exploitation interne des organes que nNous avons regus en essais.
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8.1.1. Les differentes phases de vie d’'un véhicule

Le développement d’'un véhicule va respecter les phases décrites dans le
schéma ci-dessous. Pour des raisons de confidentialité, les durées de ces différentes
phases ne peuvent étre mentionnées.

Cette premiere étape permet de tester les orga@vetoppés et

Tests unitaires

¥

Table d’intégration

¥

Mulet

VRS

v

Présérie En Ligne

¥

Vie Série *

¥

Mi-Vie *

'

Vie Courante

J/

de réaliser les premieres phases de mise au @@st une
partie cruciale pour le bon déroulement des ayineses.

Cette étape permet d’assembler pour la premiésedos les
composants électriques/électroniques sans la secp&nte ».

Dans cette étape, on intégre une partie de I'achite EE
dans une caisse peinte ne correspondant pas @dria fo
définitive. (Ex : architecture d’'une C3 Il dans W)

L’architecture EE est intégrée dans une caissdgaiant la
forme définitive. Le véhicule est assemblé danatetier
prototype ou en usine sur une ligne de montagafgpéc

Le véhicule est produit sur la ligne de montagegne de
production. Les derniéres anomalies sont corrigéés
process d’industrialisation finalisé.

Le développement initial est terminé, et le vétacul
commercialisé. Des corrections ou nouvelles fonctiités
peuvent étre introduites.

Le véhicule est « restylé » et subit des modifaoagiparfois
majeures pour des raisons commerciales, finangiéeres
techniques,... Comme pour la Vie-Série, des modiboat
peuvent étre introduites ultérieurem

Le véhicule a atteint la fin de son cycle de déppément. Il
ne sera plus modifié, mais continuera a étre comialee en
attendant son remplacant.

Figure 8 : Les différentes phases de vie d’'un véhicule.

* Durant ces phases, lorsqu’'une modification estoaige au véhicule, il repassera par des
étapes de Mulet, VRS ou présérie en ligne. Siedtemajeure, des tables d’'intégration seront
réalisées. Les tests unitaires sont réalisés sgsigumement, quelle que soit I'évolution.
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Ces différentes phases vont permettre d’assurer un développement sécurisé,
ou chaque organe sera contrélé a plusieurs reprises et ou les temps alloués aux
corrections éventuelles seront suffisants pour ne pas compromettre tout un projet
pour la défaillance d’'un seul organe. La tendance est cependant a la réduction des
temps par phase, afin d’accélérer le développement et le renouvellement des
gammes proposeées aux clients.

Le passage aux motorisations Euro V a été realisé durant la phase Mi-Vie
pour les véhicules 207 berline, SW et CC. Pour les projets C3 et DS3, il a eu lieu
durant le développement principal pour les moteurs a essence et dans la phase de
vie-série pour les moteurs au diesel. Considérées comme évolutions majeures, ils
sont repasseés par la phase de table d’'intégration.

8.1.2. Les differentes phases de tests :

Elles permettent de vérifier le comportement d’'un calculateur (logiciel et
matériel) selon une spécification, un cahier des charges. Les tests sont regroupés
par fonctions, qui sont la plupart du temps partagées entre plusieurs organes.

Ces difféerentes phases sont complémentaires entre elles et appliqués sur chaque
organe, permettent de garantir au final le fonctionnement global du systeme.

. Le test unitaire : L’'organe développé est testé séparément des autres
organes, d'ou son nom de test unitaire. Pour ce faire, son environnement et ses
capteurs et actionneurs sont simulés par un banc de test.

. Le test d'intégration: L'organe développé est intégré dans son
environnement final, et ses interfaces (filaires ou réseaux) sont testées pour en
vérifier la conformité. L’environnement pourra étre un veéhicule ou une table
d’intégration qui est I'électrique / électronique d’'un véhicule sans I'aspect mécanique.

. Le test de validation : Le fonctionnement de I'organe développé est
testé lors des tests de fonctionnements nominaux, de performances, de défaillances
et de robustesses. Durant ces tests, nous allons vérifier la conformité du systeme,
mesurer sa performance, contréler les modes dégradés liés aux défaillances qui
pourraient intervenir et en veérifier sa robustesse en placant le systeme dans des
situations de vie aux limites de fonctionnement.

Cette étape est realisée sur table d’intégration qui conserve une partie de
simulation ou en conditions réelles sur vehicule.

A lissu de ces tests, on pourra tirer un bilan de la maturité des organes et des
fonctions pour chaque phase de développement. En fonction de la gravité des
anomalies détectées, une nouvelle itération de l'organe en défaillance sera
demandée immédiatement ou alors le développement suivra son cours et la
correction sera effective sur une version planifiée ultérieurement. Ces phases de test
seront répétées entierement ou en partie, a chaque nouvelle version de l'organe, tout
au long du développement véhicule.
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8.2. Le fonctionnement d’un véhicule :

Les progrés techniques, les demandes en confort (climatisation, affichage
multifonctions, assistance a la conduite,...), en sécurité (ABR, CDS, airbags...), en
communication (radio téléphone, navigation embarquée...) et la nécessité d’améliorer
la dépollution, ont accru le besoin d'électronique a bord des voitures.

Cela a provoqué une croissance ininterrompue du nombre de calculateurs,
entrainant également une augmentation en masse et en volume des faisceaux
électriqgues. De 800 metres en 1980 pour un modéle haut de gamme, un modele
standard de 1995 dépasse les 2200 metres. Il en découle alors des problemes de
gestion des stocks, des nomenclatures en raison de la diversité importante,
d'implantation dans le véhicule ou de montage en usine. Enfin, si les colts de
maintenance augmentent toujours avec le vieillissement du veéhicule, ils grimpent
eégalement avec I'importance des faisceaux et des interconnexions, car les risques
de courts-circuits et de dysfonctionnements deviennent d’autant plus élevés.

C'est en combinant [I'électronique, l'informatique et les techniques de
communication que la solution va étre trouvée, avec le multiplexage. Au lieu de relier
les calculateurs entre eux par autant de fils qu’ils échangent d’informations, le
multiplexage les connecte par une seule liaison - le bus - qui ceinture le véhicule et
transporte I'ensemble des données. Alors que chaque actionneur était avant relié a
un capteur par un fil, I'interconnexion s’opére désormais par des unités centrales qui
recoivent les données de plusieurs capteurs et commandent différents actionneurs.
De plus, le méme message peut selon les besoins, transiter entre les calculateurs.
Ceux-ci ont donc accés a toutes les données qui leurs sont nécessaires, et chacun
d’eux assure la sélection, le codage et / ou le décodage des informations pour que
chaque message parvienne a destination pour son exploitation.

= Avant : autant de fils que de données, une croissance ininterrompue des
nomenclatures faisceaux, risques de pannes, ...

=>» Aprés : un ou plusieurs réseaux qui assurent un partage des informations
et des actions, une nomenclature faisceaux maitrisée, des risques de pannes
diminués, une optimisation de I'électronique du veéhicule, ...
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8.2.1. Le multiplexage :

8.2.1.1. Le protocole CAN :

Le protocole CAN, pour Control Area Network est issu de la norme 1so-11898.
C’est un protocole de communication série qui supporte des systemes temps réel
avec un haut niveau de fiabilité. 1l est classé dans la catégorie des réseaux de
terrain. La transmission physique s’effectue par une paire torsadée, une liaison
infrarouge, hertzienne ou par fibre optique. Le secteur automobile utilise le protocole
CAN avec pour moyen de transmission la paire de fil torsadée. Le fait de torsader les
fils permet de limiter les perturbations induites sur le réseau. Son débit est fixe, mais
plusieurs valeurs sont permises par la norme. Plus le débit augmente, plus la
longueur du réseau est limitée. Pour un débit de 500 Kbit/s, la longueur est ainsi
limitée a 100m, et pour un débit de 125 Kbit/s a 500m. Ce sont les deux valeurs
utilisées par le groupe PSA.

Les informations sont émises sous forme de trames (paquets d’informations),
emises sur le principe de la diffusion générale. Aucun calculateur n’est adressé en
particulier, et la trame est reconnue de ses récepteurs par son identificateur émis
dans I'entéte de la trame. Il permet également de gérer les priorités des messages
dans le cas de tentatives d’émissions simultanées. Les emplacements des
messages sont figés dans les trames, chaque organe peut alors récupérer une
information en analysant les identificateurs, puis en décodant a I'emplacement
spécifié.

Ce type de diffusion assure une grande flexibilité de configuration. Il est
possible d’ajouter un calculateur récepteur sur un réseau CAN, sans modifier la
configuration des autres calculateurs.

8.2.1.2. Le protocole LIN:

Le protocole LIN, pour Local Interconnect Network est dérivé de la norme Iso-
9141 et est établi par le consortium LIN. Tout comme le protocole CAN, il est utilisé
comme un réseau de terrain fonctionnant en milieu trés perturbé. Sa transmission
physique s’effectue sur un fil unique, avec un deébit fixe. Plusieurs débits sont définit
par la norme, de 1kbit/s jusqu'a 20 kbit/s. Le groupe PSA a choisi d'utiliser le
standard a 19.2kbit/s. Le réseau sera constitué d’'un calculateur « maitre » et de 1 a
15 calculateurs « esclaves ». La longueur maximum de céblage devra étre inférieure
a 40m.

Un calculateur esclave ne peut pas émettre spontanément sur le réseau. Le
calculateur maitre adresse les esclaves en émettant sur le réseau un entéte de
trame, qui une fois reconnue par l'adressé, va émettre ses données a la suite. Ces
données sont alors accessibles en lecture a I'ensemble du réseau. L'échange
d’'informations ne peut se faire que si le maitre adresse chaque esclave, suivant les
contraintes temporelles et fonctionnelles, pour obtenir chacune de ses trames de
données. C’est le role du séquenceur du calculateur maitre.

Le protocole LIN est de plus en plus utilisé dans les systemes automobiles, en
raison principalement de son faible colt. Néanmoins, I'ajout d’'un calculateur sur un
tel réseau n’est pas aussi aisé que sur un réseau CAN, car cela nécessite dans la
majorité des cas une modification du séquenceur du calculateur maitre.
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8.2.1.3. Utilisation de ces réseaux dans le véhicul e:

Les Réseaux « Low-Speed » ou « habitacle » :

Deux réseaux dits « habitacle » sont présent sur véhicule, tous deux de type
CAN Low-speed Fault Tolerent avec un débit de 125Kbit/s, et une fonctionnalité
spécifique :

e Le réseau confort CAN_LS FT_CONF a pour but de vehiculer les
informations relatives aux fonctionnalités dites de confort comme la
télématique, l'aide au stationnement, la climatisation, ...

e Le réseau carrosserie CAN_LS FT_CAR a pour but de véhiculer les
informations relatives aux fonctionnalités dites sécuritaires comme les airbags,
les essuies-vitres, I'éclairage, ... Ce réseau recoit moins de calculateurs, et
est utilisé avec une charge plus faible que le réseau confort, afin de le
protéger contre les défaillances.

Le réseau « High-Speed » ou « sous-capot » :

Un réseau dit « sous-capot » est présent sur vehicule, de type CAN High
Speed avec un débit de 500Kbit/s. Il tire son nom de la localisation des calculateurs
le composant comme le calculateur multifonction moteur, 'ABR / CDS, la boite de
vitesse automatisée, ... Les fonctions réalisées par les utilisateurs de ce réseau
nécessitent des échanges d’informations rapides, c’est pourquoi il possede un débit
supérieur aux réseaux de I'habitacle qui ne nécessite pas des temps de réponse
aussi contraignants.

Il est aussi appelé Réseau dynamique grande vitesse.

Le(s) réseau(x) « LIN » :

En plus des réseaux CAN ci-dessus, les véhicules integrent de plus en plus
souvent un ou plusieurs réseaux de type LIN.

lls peuvent étre utilisés dans un sous-systeme comme moyen d’acquisition de
capteurs ou de pilotage d’actionneurs, mais sont dans ce cas développés par le
fournisseur et de sa responsabilité. Dans le cas des motorisations Euro V, on aura
par exemple la liaison entre le calculateur moteur et I'alternateur piloté.

lls peuvent également étre utilisés comme réseaux de partage d’informations
entre les différents systemes tout comme les réseaux CAN, et sont donc partie
intégrante de l'architecture véhicule. lls véhiculent néanmoins des données mineures
dans des fonctions non sécuritaires, puisque ce type de transmission est moins
protégé contre les perturbations ou les défaillances.
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8.2.2. Principaux organes d’'un véhicule de la plate  forme 1 :

Avec les progrés de ['électronique, l'utilisation de techniques comme le
multiplexage et les demandes croissantes en confort, sécurité, etc., le nombre de
calculateur dans le véhicule a fortement augmenté. Il est néanmoins variable en
fonction de la plateforme et de la gamme des véhicules. Voici les principaux
calculateurs présents sur un véhicule de la plateforme 1 :

» Calculateur Multifonction Moteur: Le CMM a pour rdle de controler les
parametres liés au fonctionnement du moteur. Il gere notamment ['injection de
carburant, le traitement des émissions a I'échappement, et participe a des fonctions
partagées comme la régulation de vitesse véhicule, la gestion de l'alternateur piloté
(GAP2), I'European On Bord Diagnostic, ...

» Boite de vitesse Automatique / Boite de vitesse manuelle pilotée : Elles
assurent la transmission de I'énergie du moteur aux roues par la sélection des
rapports. La BVMP est dérivée d'une boite de vitesse classique, sur laquelle
'embrayage et la sélection des rapports ont été robotisés.

» Antiblocage de Roues / Contréle dynamique de stabilité : lls ont pour réle
d’aider le conducteur dans la gestion du freinage et de la stabilité du véhicule. lls
sont en interaction avec le moteur et la boite de vitesse, pour améliorer la motricité,
réduire les distances de freinage ou rétablir la trajectoire du véhicule. lIs diffusent les
informations sur la dynamique du vehicule.

» Direction a Assistance Electrigue : Ce calculateur aide le conducteur dans les
phases de manceuvre en développant son effort sur les roues. Sur C3 et DS3, |l
diffuse aux autres calculateurs la position du volant, et donc la direction voulue par le
conducteur. Il est en lien étroit avec le calculateur de CDS.

« Combiné : Il assure l'affichage des informations nécessaire a la conduite
comme la vitesse du véhicule, le régime du moteur, les alertes /
dysfonctionnements,...

» Ecran Multi Fonction : Il est le complément du CMB, en permettant la diffusion
de messages associés aux alertes, en affichant I'ordinateur de bord, les informations
de l'autoradio ...

» Boitier Etat Charge Batterie : Le BECB mesure la température de la batterie et
estime son état de charge. C'est en mesurant sa tension au repos et lintensité
qu’elle consomme ou distribue, qu’il réalise cette opération. Il est un élément clé pour
la fonction de gestion de l'alternateur piloté de 2°™° génération (voir chapitre 8.1.1).

C’est un nouveau calculateur pour les véhicules du groupe PSA.

» Boitier d’ADDitivation GasOil : Pour faciliter la régénération du filtre a
particules, un additif a besoin d’étre ajouté au carburant, c’est le boitier ADDGO qui
va réaliser cette opération a chaque plein, a partir des calculs du CMM.
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» Boitier de Servitude Moteur : C’est un boitier rassemblant les fusibles et relais
sous le capot du veéhicule. Il intervient donc dans la gestion de I'énergie électrique du
véhicule et dans sa protection. Il ne se limite cependant pas qu’'a ce role, puisqu'il
réalise aussi des acquisitions de capteurs et des pilotages d’actionneurs comme
'embrayage du compresseur de climatisation par exemple.

» Boitier de Servitude Intelligent: Son rble premier est d'assurer la
communication des différents organes. Il est le maitre sur tous les réseaux de
I'architecture véhicule et réalise, lorsque c’est nécessaire, la passerelle des
informations entre les réseaux. Ayant acceés a tous ces réseauy, il dispose d'un
volume d’informations important qu’il exploite en étant acteur ou contributeur dans la
guasi-totalité des fonctions du véhicule. Comme le BSM sous le capot, il distribue
I'énergie électrique et protege des courts-circuits la partie habitacle du véhicule.

C'est le seul calculateur dont le développement logiciel est réalisé
intégralement en interne PSA. De ce fait, une évolution ou un prototypage peut étre
extrémement rapide. La conception et la production de la partie matérielle du
calculateur sont confiées au fournisseur Valeo.

e Haut De Colonne: Il est situé comme son nom l'indique au sommet de la
colonne de direction, et réalise I'acquisition des commandes d’éclairage, d’essuyage
de régulation ou limitation de vitesse veéhicule,... Il intégre un Capteur d’Angle Volant
sur 207 pour renseigner le calculateur CDS sur la direction voulue par le conducteur.

» Tableau de Climatisation : Il réalise l'interface homme machine pour les

informations liées a la climatisation (température, ventilateur, dégivrage,...), le
pilotage des moteurs de répartition du flux d’air et la commande du ventilateur.

» Airbag : Ce boitier participe a la sécurité passive du veéhicule. Il protége les

occupants en cas de choc par le déploiement de sac gonflable a déclenchement
pyrotechnique.

8.2.3. Architecture véhicule d'un véhicule de laPF 1

L'extrait de la planche d'architecture situé page d'aprés, représente les
principaux calculateurs d’'un véhicule de la plateforme 1 avec leurs réseaux de
communication.
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Principaux organes d’'un véhicule de la plateforme 1 :

CDS BVMP
CMM ABR BVA DAE CAV
CANHS IS
RBG HDC BSI CMB AAS
LIN
ALM EMF
- CAN LS CONF
CAN LS CAR BECB
Radio /
BSM TdC CLIM Télématique
TNB ADDGO
Figure 9 : Principaux organes d'un véhicule de la plateforme 1
Tableau | : Rappel des abreéviations utilisées :
Abréviation : | Définition : Abréviation : | Définition : Abréviation : | Définition :
AAS Aide au stationnement BVA Boite de vitesse automatique CDS Controle dynamique de stabilité
ABR Anti-blocage de roue BVMP Boit de vitesse manuelle pilotée HDC Haut de colonne
ADDGO Boitier additif gasoil CAV Capteur d’angle volant RBG Airbag
ALM Alarme CMB Combiné TDC CLIM Tableau de commande climatisation
BECB Boitier état de charge batterie CMM Calculateur multifonction moteur TNB Témoin de non-bouclage ceinture
BSI Boitier de servitude intelligent DAE Direction a assistance variable
BSM Boitier de servitude moteur EMF Ecran multifonction
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9. Contexte du meémoire : Evolutions électriques /
électroniques des véhicules de la PF1 :

Avant de pouvoir commercialiser un véhicule, les constructeurs doivent les
faire homologuer, c’est a dire faire vérifier leurs conformités par rapport aux
différentes réglementations en vigueur. Les véhicules sont soumis a toutes sortes de
réglementations concernant la securité active / passive, l'environnement, la
fabrication, le recyclage,...

Une nouvelle norme européenne « antipollution » est devenue applicable
depuis le 01 septembre 2009 et constitue le contexte de ce mémoire. Elle a imposé
aux constructeurs de modifier, parfois en profondeur, leurs véhicules. A I'occasion de
ces évolutions pour des raisons réglementaires, d’autres évolutions ont pu étre
ajoutées, pour des raisons financiéres, commerciales ou marketing

9.1. Des raisons réglementaires :

Depuis 1970, des directives réglementent les émissions de monoxyde de
carbone et d'hydrocarbures imbrilés des voitures a essence neuves mises sur le
marché. En 1976, a été introduite une limite d'émission pour les oxydes d'azote. Ces
valeurs réduites entre-temps ont également été rendues applicables aux voitures au
diesel en 1983. En 1987, la directive 88 / 76 / CEE applicable a partir de 1990, a
imposé progressivement l'introduction d'un pot catalytique sur les voitures a essence
et réglementé la valeur limite pour les particules applicables aux voitures au diesel.

Ensuite, vient I'ere des directives européennes Euro |, 11, 1lI, 1V, V (et bientdt
VI) qui fixent les limites maximales de rejets polluants pour les véhicules roulants. Il
s'agit d'un ensemble de normes de plus en plus strictes s'appliquant aux véhicules
neufs, avec pour objectif de réduire la pollution atmosphérique due au transport
routier.

Evolution %
des limites  70%
VP diesel %
depuis 1970

T

il nanies geaisy SO T AT gn
1684 1998 2002 2006 04

Figure 10 : Evolution des limites d’émissions d’un véhicule particulier depuis 1970.
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9.1.1. Directive 91 / 441 du 26 juin 1991 (directiv e consolidée
ou Euro ) :

La directive consolidée constitue une nouvelle étape. L'ancienne
réglementation tenait compte de la catégorie des véhicules tandis que la nouvelle
soumet l'ensemble des voitures aux mémes exigences. Elle introduit en outre la
récupération des vapeurs d'essence et définit la méthode de mesures des émissions
de particules, ainsi qu'une nouvelle procédure de test d'évaporation pour les
véhicules a essence. Un test de durabilité du systeme de réduction des émissions a
I'échappement est également mis en place (endurance a 80 000 km). Les limites
d'émissions mises en place pour les véhicules particuliers a allumage commandé et
par compression sont les suivantes :

Tableau Il : Limites d’émissions introduites par la directive 91 / 441 ou Euro |I.

.. Valeurs limites de

Polluants Carburants éﬂ:gtriznhg |}[eksm)d €l conformité a la
production (g / km)

CO - 2,72 3,16
HC + NOXx - 0,97 1,13
Particules Gasoill 0,14 0,18
Emlssmn_ AIC (PRl Essence 2 g/test Pas de valeur
évaporation

Cette directive devient applicable a partir de 1993 pour l'ensemble des

véhicules neufs, excepté pour les véhicules au diesel a injection directe pour
lesquels I'application est reportée a 1995.

9.1.2. Directive 94 / 12 du 23 mars 1994 (Euro II)

Cette directive introduit des limites d'émissions a I'échappement plus séveres
qui sont applicables a tous les véhicules neufs et prévoit des réductions de 20 a 50%
selon les polluants et la motorisation. Elle introduit des limites d’émissions identiques
pour la réception et le contréle de conformité de la production. Les valeurs limites
d'émissions mises en place sont les suivantes :

Tableau Ill : Limites d’émissions introduites par la directive 94 / 12 ou Euro |I.

Valeurs limites de Valeurs . Iimitqs de
Polluants Carburants réception (g / km) conformité a la
production (g / km)
CcO Essence 2,2 2,2
Gasaoll 1,0 1,0
HC + NOx Essence 0,5 0,5
Particules Gasaoll 0,7 0,7
Emission HC par | Gasoll 0,08 0,08
évaporation Essence 2 g/ test Pas de valeur

Cette directive devient applicable a partir de 1997 pour les véhicules a
allumage commandé et les véhicules a allumage par compression a injection autre
que directe. Il faut attendre 1999 pour son application sur les véhicules a allumage
par compression, a injection directe.
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9.1.3. Directive 98 /69 du 13 octobre 1998 (Euro |

hetlV):

Cette directive introduit les valeurs limites d’émissions pour les véhicules
particuliers et véhicules utilitaires légers. Elle correspond aux étapes appelées

Euro Ill et Euro IV.

Premiere étape Euro Ill :

Le protocole de contrble des valeurs limites et le cycle d'essai pour la
vérification des normes d’émissions par évaporation sont différents de ceux utilisés
dans les réglementations précédentes. Les valeurs limites d'émissions mises en
place sont les suivantes :

Tableau IV : Limites d’émissions introduites par la directive 98 / 69, Euro llIl.

Valeurs limites de

Valeurs limites de

Polluants Carburants . . conformité a la
TEBETPIEN (g5, production (g / km)
co Essence 2,3 2,3
Gasaoll 0,64 0,64
HC Essence 0,2 0,2
HC + NOx Gasoil 0,56 0,56
NOXx Esser)ce 0,15 0,15
Gasaoll 0,5 0,5
Particules Gasaoll 0,05 0,05
Emission HC  par Essence 2 g/test Pas de valeur

eévaporation

Ces normes deviennent applicables a partir de 2000 pour les véhicules particuliers.

Deuxiéme étape Euro IV :
Cette seconde étape impose des réductions importantes des émissions, entre
20 et 60% des seuils précédent. Les valeurs limites d'émissions mises en place sont

les suivantes :

Tableau V : Limites d’émissions introduites par la directive 98 / 69, Euro V.

Valeurs limites de

Valeurs limites de

Polluants Carburants réception (g / km) conformité a la
P 9 production (g / km)

Essence 1,0 1,0

co Gasaoil 0,5 0,5

HC Essence 0,1 0,1

HC + NOx Gasaoil 0,3 0,3

NOXx Essence 0,08 0,08
Gasaoil 0,25 0,25

Particules Gasaoll 0,025 0,025

Emission HC  par Essence 29g/test Pas de valeur

évaporation

Ces normes deviennent applicables a partir de 2005 pour les véhicules particuliers.
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9.1.4. Reglement (CE) n°715/ 2007 (Euro V) :

Les seuils concernant le monoxyde de carbone (CO) et les hydrocarbures
(HC) ont été reconduits de I'Euro 1V, les autres ont été durcit encore. Ces nouvelles
exigences imposent aux constructeurs de garantir la durabilité¢ des dispositifs de
contrble de la pollution pour une distance de 160 000 km et la possibilité de
vérification de la conformité en service durant 5 ans ou 100 000 km.

Les valeurs limites d'émissions mises en place sont les suivantes :

Tableau VI : Limites d’émissions introduites par la directive 715/ 2007 ou Euro V.

Valeurs limites de Valeurs . Iimitqs de
Polluants Carburants réception (g / km) conformité a la
production (g / km)
Essence 1,0 1,0
co Gasaoll 0,5 0,5
HC Essence 0,1 0,1
HC + NOx Gasaoll 0,23 0,23
NOXx Esser_1ce 0,06 0,06
Gasaoll 0,18 0,18
Particules Gasaoll 0,005 0,005
I,Emlssmn. HC  par Essence 2 g/test Pas de valeur
eévaporation

La norme Euro V est applicable a compter du 1°" septembre 2009 en ce qui
concerne la réception et du 1° janvier 2011 en ce qui concerne l'immatriculation et la
vente des nouveaux types de véhicules;

Le passage en Euro V se distingue par une réglementation sur les émissions
plus compléte, en spécifiant des essais a faible température ambiante, au régime
ralenti ou lors de régénération des systemes de traitement (Filtre a Particule), ... Elle
répare des manques de précision des normes précédentes, obligeant ainsi les
constructeurs a maitriser les émissions constamment et non plus seulement durant le
test d’homologation. En fixant un seuil sur les particules cingq fois inférieur a la
version précédente, l'utilisation d’'un filtre a particules devient quasi obligatoire. (Le
principe de fonctionnement du filtre & particules est disponible en annexe 12.2).

Il integre aussi des exigences sur les systemes de diagnostic embarqués, les
performances en service des dispositifs antipollution ou lors du contrdle technique, la
disponibilité des pieces de rechanges, ...

Il impose enfin aux constructeurs de mettre a disposition des opérateurs
indépendants les informations qui concernent la réparation et l'entretien des
véhicules, sans discrimination par rapport aux concessionnaires ou aux ateliers de
réparation officiels. Cette obligation couvre les systemes de diagnostic embarqués et
leurs composants, les outils de diagnostic ou les équipements d'essai.

Un extrait de la norme Euro V est disponible en annexe 12.1.
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9.2. Des raisons commerciales, marketing et financi  éres :

Un changement de norme antipollution a été imposé aux constructeurs
automobiles pour qu’ils améliorent les émissions des véhicules proposés dans leurs
catalogues. Méme si les véhicules ont été modifiés pour des raisons réglementaires,
ils 'ont également été pour d’autres raisons :

L’union européenne a autorisé la mise en place d’'un systeme de subvention
pour les constructeurs respectant les nouvelles directives avant leurs dates
d’application légales. Le groupe PSA Peugeot - Citroén avait donc intérét a satisfaire
au plus tét aux nouvelles exigences pour bénéficier au mieux de ce systéme de
subvention dans les états membres qui I'ont appliqué (Allemagne, France, ...)

Lors du développement de ces nouveaux véhicules et moteurs chez PSA, des
diminutions du prix de revient fixe ont été intégrées au cahier des charges, par la
reconduction ou la mutualisation de piéces entre plateforme par exemple. Il y avait
donc tout intérét a commercialiser au plus t6t ce gain économique.

La mise en place d'un dispositif comme le bonus / malus écologique en
France, est une seconde raison. Avec ce dispositif, plus un véhicule émet de CO2
par kilometre parcouru, plus il sera pénalisé et inversement moins il en émet plus il
sera récompensé. Le prix étant un des premiers criteres de choix d’un véhicule, il est
donc préférable d’étre le mieux placé dans ce bareme qui vient d’ailleurs d’étre durcit
au 1% janvier 2010 :

Tableau VII : Baréme du bonus / malus écologigue au 1% janvier 2010.

Taux de CO2 /km | Moins de 60g Entre 61g et Entre 969 et Entre 1169 et

95¢g 115¢g 125
Montant du bonus | 5000 € 1000 € 700 € 200 €
Entre 161g et | Entre 166g et | Entre 201g et
Taux de CO2 / km 1659 2009 250q + de 2509
Montant du malus | 200 € 750 € 1600 € 2600 €

Dans un contexte concurrentiel fort, le fait de disposer d’un nouveau véhicule
dont les consommations ont été revues a la baisse, est un atout commercial. De
récentes campagnes publicitaires de constructeurs, notamment allemand, ont été
basées sur cette réduction de consommation. De plus, avec I'obligation faite aux
vendeurs d’afficher les consommations des véhicules dans leurs publicités, points de
vente, ... lls ont transformé une obligation en argument commercial.

Une autre raison, marketing, réside dans l'intérét récent des consommateurs
pour I'écologie et le secteur automobile n'y a pas échappé. De plus en plus de
personnes s’intéressent a I'écologie et prennent conscience de l'impact de leurs
modes de vie sur la planéte. Afin de profiter de cet engouement, les constructeurs
ont ainsi créé des seéries spéciales au cachet écologique avec des réductions de
consommations et d’émissions accrues, mais ils avaient besoin de les améliorer
encore pour se démarquer.

Le groupe a ainsi transformé une contrainte réglementaire a venir, en un
avantage financier, commercial et marketing.
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9.3. Conclusion :

Le passage a la norme Euro V a imposé aux constructeurs de modifier leurs
motorisations et veéhicules, parfois en profondeur. Les limites d’émissions,
concernant le monoxyde de carbone et les hydrocarbures ont été conservés de
I'Euro IV, tandis que ceux concernant I'oxyde d’azote et les particules ont été durcit.
lls ont été appligués dans des conditions nouvelles, ou les absences des
réglementations précédentes permettaient aux constructeurs de ne pas surveiller les
émissions. Elle est plus contraignante pour un moteur a carburation diesel qu'un
modele essence. Tout comme la norme Euro | avait contraint les constructeurs a
équiper de série les moteurs a essence de catalyseur, la norme Euro V va les
contraindre a équiper les moteurs au diesel de filtre a particules.

Cette norme est plus précise et ne se contente pas que de spécifier des seuils
de rejets de polluants. Elle fixe des criteres de longévité pour les équipements de
surveillance. Elle donne l'obligation aux constructeurs de fournir les informations
concernant I'entretien et la maintenance aux agents indépendants.

Tous ces changements dans la norme ont donc conduit le groupe PSA a
transformer ses véhicules et ses moteurs. Méme si la raison premiére est
réglementaire, ces changements ont également été opérés pour d’autres raisons : se
démarquer de la concurrence en affichant des consommations réduites, profiter de
I'engouement écologique actuel, bénéficier au mieux du systeme de bonus / malus et
de subvention ou encore améliorer leurs marges avec un prix de revient inférieur.
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10. Des impacts sur les motorisations :

Pour répondre au changement de réglementation, des progrés par rapport a
I'existant dans la transformation du carburant en énergie et dans le traitement des
eémissions étaient nécessaires. Pour autant, le constructeur PSA Peugeot — Citroén
n'a pas eu besoin de repartir de zéro a chaque fois. Des motorisations déja
existantes, répondant a la norme Euro IV, ont simplement été optimisées pour
répondre aux nouvelles exigences. Ce sont les moteurs a essence. D’autres
motorisations ont quant a elles étaient entierement redéveloppées, ce changement
étant I'occasion de revoir en profondeur la conception. Ce sont les moteurs au diesel.
Cette difféerence s’explique par les changements opérés dans la norme, plus
contraignants pour les véhicules au diesel.

Qu'ils soient dérivés de systemes existants ou entierement développés, ces
nouveaux moteurs integrent tous de nouvelles fonctionnalités définit dans la
réglementation, concues pour améliorer les émissions ou alors moderniser celles
existantes. Elles sont détaillées dans le chapitre 8.

10.1. Les motorisations redéveloppées : carburation essence

10.1.1. TULA€5 et TUSA €5 :

Ce sont les deux moteurs a essence d’entrée de gamme sur les véhicules de
la plateforme 1. De petite cylindrée, respectivement 1.1L et 1.4L, ils constituent
néanmoins un volume de vente important. Le moteur TU1A €5 ne sera pas monté
sur la gamme Peugeot, mais uniqguement sur la C3 de Citroén. Le moteur TU3A €5
sera utilisé par les deux marques.

Ces moteurs n’ont que tres peu évolués, car les émissions des versions qu’ils
remplacent étaient déja proches des seuils de la réglementation. lls utilisent les
mémes capteurs, actionneurs, faisceaux électrique et calculateur. lls ont d’ailleurs
conservé de la version Euro IV les mémes bases mécaniques et la majorité de leurs
capteurs ou actionneurs. Seul le boitier papillon motorisé a été modernisé pour
permettre une injection de carburant optimisée. Ce boitier est un actionneur
permettant la régulation de I'admission d’air.

Figure 11 : Vue 3D d’'un moteur TU3A €5
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D’un point de vue calculateur, le logiciel a été complétement redéveloppé pour
intégrer les nouvelles fonctionnalités et la nouvelle gestion du papillon motorisé. La
base logicielle est commune entre les deux et les spécificités liées aux cylindrées ou
aux silhouettes des véhicules sont gérées par des fichiers de calibrations
spécifiques. Le hardware du calculateur a aussi évolué, notamment pour intégrer une
capacité de calcul suffisante pour les nouvelles gestions de richesse et les nouvelles
fonctions. Ces deux développements ont été réalisés par des fournisseurs différents,
Valeo pour le logiciel et Johnson Control pour le matériel.

Les principales caractéristiqgues des moteurs TU1A €5 et TU3A €5 sont :

Tableau VIII : Principales caractéristigues du moteur TU1A €5.

Cylindrée : 1124 (cm?) Puissance : 44.1 kW (a 5500 tr/min)
Energie : Essence Couple : 94 Nm (& 3300 tr/min)
Véhicule : c3 consommation: | 7 9 4 9 591100

U, extra-U, mixte

boite de vitesse : | Manuelle a 5 rapports Emission : 137 g de CO2/km

Tableau IX : Principales caractéristiques du moteur TU3A €5.

Cylindrée : 1360 (cm3) Puissance : 54 kW (a 5200 tr/min)
Energie : Essence Couple : 118 Nm (& 3300 tr/min)
Véhicule : 207, 207SW et C3 Consommation: | g 4 5 61 /100

U, extra-U, mixte

boite de vitesse : | Manuelle a 5 rapports Emission : 140 g de CO2/km

(U : urbaine ; extra-U : extra-urbaine)

10.1.2. EP3C et EP6C :

Les moteurs 1.4L VVTI (EP3C) et 1.6L VVTI (EP6C) constituent le milieu de
gamme des véhicules de la plateforme 1. lls seront tous deux disponible chez les
deux marques, en version exclusivement boite de vitesse manuelle pour le premier
et en option accouplé a une boite de vitesse automatique pour le second. Le moteur

EP3C sera accouplé ultérieurement et en option a une boite de vitesse manuelle
pilotée. Ces deux moteurs sont développés en partenariat avec BMW.

Figure 12 : Vue 3D d’'un moteur EP3C
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lls partagent les mémes capteurs / actionneurs gu’ils ont conservés pour la
plupart de la version Euro IV et d’un nouveau faisceau électrique. Le calculateur, est
également commun, tout comme la base logicielle. Les spécificités liées aux
cylindrées ou aux silhouettes des véhicules seront gérées par des fichiers de
calibrations spécifiques et par télécodage. Le télécodage est une opération de
diagnostic qui permet de sélectionner sur un logiciel calibré, plusieurs configurations.

lls conservent le systeme de variation du temps d’injection et de la levée des
soupapes a l'admission, « Variable Valve lift and Timing Injection » de la version
Euro IV (voir annexe 12.4), mais ont bénéficié au passage a I'Euro V d’'un systéme
de pompe a eau débrayable qui va permettre de ne prélever que I'énergie
strictement nécessaire au refroidissement ou au chauffage de I'habitacle et d’un
nouveau systeme de régulation de la pression d’huile. Un capteur de pression d’huile
proportionnel au lieu de binaire ainsi qu’une électrovanne de régulation sur la pompe
a huile vont permettre d’adapter au juste nécessaire la pression. Le prélévement
d’énergie sera donc lui aussi le juste nécessaire.

D’un point de vue calculateur, sa version matérielle est une évolution de
'existante avec un changement de microprocesseur et des modifications des
caractéristiques des entrées / sorties. Sa version logicielle a été completement
redéveloppée. Ces deux développements ont été réalisés par le fournisseur Bosch.

Les principales caractéristiques des moteurs EP3C et EP6C sont
respectivement :

Tableau X : Principales caractéristiques du moteur EP3C.

Cylindrée : 1397 (cm?) Puissance : 70 kW (a 6000 tr/min)
Energie : Essence Couple : 136 Nm (a 4000 tr/min)
Véhicule : 207, 207SW, C3 et DS3 consommation: | 7 5 4 g 58 1/100

U, extra-U, mixte

Manuelle a 5 rapports

SelE T2 VIEEEE | (Pilotée a 5 rapports a venir)

Emission : 134g de CO2/km

Tableau Xl : Principales caractéristiques du moteur EP6C.

Cylindrée : 1598 (cm3) Puissance : 88 kW (a 6000 tr/min)
Energie : Essence Couple : 160 Nm (a 4250 tr/min)
Véhicule - 207, 207SW, 207CC, C3 et | Consommation : 7.9, 4.8,5.9 L/100

’ DS3 U, extra-U, mixte | 9.6, 5.3, 6.9 L/100 (BVA)
boite de vitesse : Manuelle & 5 rapports ou Emission - 136g de CO2/km

Automatique a 4 rapports 158g de CO2/km (BVA)

(U : urbaine ; extra-U : extra-urbaine)
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10.1.3. EP6DTE :

Le moteur EP6DTE est le plus puissant monté sur les véhicules de la
plateforme 1, car il bénéficie d’'un turbocompresseur (contrairement aux autres
moteurs ci-dessus). Il est disponible chez les deux marques, dans les finitions les
plus riches ou sportives de la gamme. Il est développé dans le méme partenariat
avec BMW que les moteurs EP3C et EP6C. Il a conservé de sa version Euro IV la
majorité de ses capteurs / actionneurs. Il partage cependant avec eux certains
capteurs / actionneurs, ainsi qu'une partie des bases logicielles et matérielles du
calculateur de gestion. L’admission turbocompressée, I'absence du systeme VVT, de
la pompe a eau débrayable, ... nécessitant une adaptation logicielle et matérielle
spécifique.

Il n’a que tres peu évolué, car les émissions de la version qu'il remplace
étaient déja proches des seuils de la réglementation. Il a conservé la méme base
mécanique, mais pour abaisser les consommations et donc les émissions, ce moteur
a bénéficié d’'une nouvelle boite de vitesse manuelle a six rapports déja utilisée sur
les plateformes 2 et 3.

D’un point de vue calculateur, le logiciel et le matériel ont été redéveloppés
pour intégrer les nouvelles fonctionnalités de I'Euro V. Ces deux développements ont
éte réalisés par le fournisseur Bosch.

Figure 13 : Vue 3D d’'un moteur EP6DTE

Les principales caractéristiques du moteur EP6DTE sont les suivantes :

Tableau Xl : Principales caractéristiques du moteur EP6DTE.

Cylindrée : 1598 (cm?) Puissance : 115 kW (a 6000 tr/min)
Energie : Essence turbocompressée Couple : 240 Nm (a 1400 tr/min)
Véhicule : 207, 207CC et DS3 Consommation: | g ¢ 54 651/100

U, extra-U, mixte

boite de vitesse : | Manuelle a 6 rapports Emission : 165 g de CO2/km

(U : urbaine ; extra-U : extra-urbaine)
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10.2. Les nouvelles motorisations : carburation die sel

10.2.1. DV4C et DV6D :

Ces moteurs constituent respectivement I'entrée de gamme et le cceur de
gamme des motorisations au diesel de la plateforme 1. lls seront disponibles chez
les deux marques en version boite vitesse manuelle exclusivement. Le moteur DV4C
sera accouplé ultérieurement a une boite de vitesse manuelle pilotée en
configuration « Stop&Start ».

Ce sont de nouveaux développements pour les composantes mécaniques et
électriques. Seuls certains capteurs ont été conservés des versions Euro IV qu’ils
remplacent. lls partagent entre eux les capteurs, actionneurs et faisceaux
électriques, mais pas les calculateurs de gestion moteur. Les versions matérielles se
différencient de part le microprocesseur utilisé, la base logicielle est commune a
I'outil de compilation prés. La base logicielle est commune, mais les spécificités liées
aux cylindrées ou aux silhouettes des vehicules seront gérées par des fichiers de
calibrations spécifiques et par télécodage. Un méme fichier pourra par exemple étre
chargé dans le calculateur d’'un moteur DV6D sur une berline 207 ou sur une C3,
puis configuré pour s’adapter a I'une ou l'autre de ces silhouettes. Le développement
hardware et software a été confié au fournisseur Bosch.

Pour atteindre les nouveaux seuils réglementaires, la gestion de la
combustion a été améliorée, mais aussi le traitement des eémissions a
I'échappement. Le filtre a particules est désormais de série et ils utilisent une vanne
de recyclage des gaz déchappement EGR plus performante (Exhaust Gaz
Recirculation). Son principe de fonctionnement est disponible en annexe 12.3.

Les principales caractéristiques des moteurs DV4C et DV6D sont
respectivement :

Tableau Xlll : Principales caractéristigues du moteur DV4C.

Cylindrée : 1398 (cm?) Puissance : 50 kW (a 4000 tr/min)
Energie : Diesel turbocompressé Couple : 160 Nm (a 2000 tr/min)
Véhicule : 207, C3 et DS3 Consommation: | 5 3 38 43100

U, extra-U, mixte

boite de vitesse : | Manuelle a 5 rapports Emission : 113 g de CO2/km

Tableau X1V : Principales caractéristiques du moteur DV6D.

Cylindrée : 1560 (cm3) Puissance : 68 kW (a 4000 tr/min)
Energie : Diesel turbocompressé Couple : 230 Nm (a 1750 tr/min)
Véhicule : 207, 207SW, C3 et DS3 consommation: | 5 3 37 431100

U, extra-U, mixte

boite de vitesse : | Manuelle a 5 rapports Emission : 110 g de CO2/km
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10.2.2. DV6C :

Le DV6C va étre le haut de gamme des motorisations au diesel de notre
plateforme. 1l sera disponible chez les deux marques en version boite vitesse
manuelle exclusivement. Il sera néanmoins accouplé ultérieurement a une boite de
vitesse manuelle pilotée sur C3 Picasso.

Tout comme le DV4C ou le DV6D, c’est un nouveau développement pour les
parties mécaniques et électriques. Il partage avec eux le faisceau électrique, certains
capteurs / actionneurs et d'autres sont conservés de la version Euro IV. lls
mutualisent également ['utilisation de la nouvelle vanne de recyclage des gaz
d’échappement et la mise en série du filtre a particule. Enfin, il partagera avec le
moteur a essence EPE6DTE l'utilisation de la boite de vitesse manuelle a 6 rapports,
encore inédite sur la plateforme 1.

D’un point de vue calculateur, le logiciel ainsi que le matériel ont été
développés entierement et confiés au fournisseur Continental. La base logicielle sera
commune entre les silhouettes, les spécificités gerées par des fichiers de calibrations
et par télécodage.

Figure 14 : Vue 3D d’'un moteur DV6C

Tableau XV : Principales caractéristigues du moteur DV6C.

Cylindrée : 1598 (cm3) Puissance : 80 kW (a 4000 tr/min)

Energie : Diesel turbocompressé Couple : 260 Nm (a 2000 tr/min)
L . 207, 207CC, 207SW, C3 et | Consommation :

Véhicule : DS3 R e —— 5.5,4.4,4.2 /100

boite de vitesse : | Manuelle a 6 rapports Emission : 117 g de CO2/km

(U : urbaine ; extra-U : extra-urbaine)
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10.3. Conclusion :

En réponse a la nouvelle réglementation, les motorisations de la plateforme 1
ont été revues, parfois en profondeur. La norme Euro V est plus restrictive pour les
véhicules a carburation diesel, ce sont donc eux qui ont subi le plus de modifications.

Les trois moteurs de la gamme diesel ont été redéveloppés intégralement,
avec des synergies sur leurs capteurs / actionneurs pour certains conserves des
versions Euro IV ou leur faisceau électrique commun par exemple. En confiant le
développement de deux de ces moteurs au méme fournisseur, les synergies ont pu
encore étre maximisées entre elles.

La gamme des motorisations a carburation essence de cette plateforme est
quant a elle constituée de cing moteurs. Parmi eux, aucun n'a subi de
redéveloppement aussi en profondeur. lls sont tous des améliorations de moteurs
existants gu’ils ont ou vont, remplacer dans les prochains mois.

Qu’ils soient des développements nouveaux ou des améliorations de
I'existant, chacun des calculateurs de gestion des moteurs a été redéveloppé pour le
hardware et le software. Pour le hardware, car les modifications nécessitaient de
nouvelles entrées / sorties ou des évolutions des caractéristiques de celles-ci. La
puissance de calcul des microprocesseurs et la capacité mémoire associée devaient
également étre augmentées pour accueillir les évolutions des logiciels.

Avec ces changements des caractéristiques des moteurs, les calculateurs de
boite de vitesse automatique / pilotée ainsi que les calculateurs CDS ont d( subir des
evolutions. Elles furent néanmoins mineures, puisque le fonctionnel entre ces
calculateurs n’a pas évolué. Il ne s’agissait donc que de calibration d’adaptation.

Si les CMM ont évolué pour intégrer de nouvelles stratégies de gestion de la
combustion et de recyclage des gaz d’échappement, ils ont également évolué pour
accueillir de nouvelles fonctionnalités pour répondre a la norme, diminuer les rejets
de polluants ou encore améliorer le fonctionnement du véhicule.
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11. Des impacts sur les organes et les fonctions de s
véhicules :

Auparavant, un calculateur électronique ne réalisait qu'une tache ou une
fonction spécifique. Les échanges d’informations étaient peu nombreux et souvent
limités. Un calculateur peut désormais avoir acces a un grand nombre d’informations,
puisque chacun d’eux va mettre a disposition sur les réseaux du veéhicule I'état de
ses capteurs et actionneurs. Le nombre de fonctions a augmenté fortement depuis
I'application du multiplexage et elles sont également devenues plus complexes. Une
des raisons de l'utilisation du multiplexage sur les véhicules, a été la réduction du
nombre et de la longueur des faisceaux, des fils. Le calculateur le plus proche d’un
capteur peut ainsi réaliser cette acquisition et la renvoyer sur les réseaux. Les
contributeurs d’'une fonction deviennent donc de plus en plus nombreux et les
impacts de I'évolution d’un calculateur ou d’une fonction de plus en plus importants.

L'affaire Euro V a eu de nombreux impacts sur la partie électricité /
électronique du veéhicule et pas seulement par le développement de nouvelles
motorisations au diesel et des améliorations sur celles de type essence. Ces
développements importants pour les véhicules ont également été l'occasion de
modifier des fonctions existantes pour les améliorer, mais aussi pour en ajouter de
nouvelles.

11.1. De nouvelles fonctions :

11.1.1. Gestion de I'Alternateur Piloté de 2 *™ génération :

L’énergie électrique nécessaire au fonctionnement d’'un véhicule est fournit
par l'alternateur et stockée dans sa réserve d’énergie, la batterie. Plus il doit en
fournir, plus il en préleve sur sa source, le moteur, sur laquelle il est relié
directement. En maitrisant la consommation d’énergie électrique du véhicule, on
eéconomise ainsi de I'énergie fournit par le moteur, c'est-a-dire du carburant. Cette
économie en carburant se traduit alors par une diminution des rejets a
I'echappement. C'est la base de la fonction GAP2, pour Gestion de ['Alternateur
piloté de 2°M° génération.
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Les consommations des différents organes du véhicule étant déja
dimensionnées pour utiliser le juste nécessaire, la réduction de la consommation
s’est donc orientée vers la batterie ou des optimisations de la recharge étaient
possibles. Deux constats simples sur le fonctionnement des batteries ont défini la
fonction : le premier est qu’une batterie accumule differemment I'énergie en fonction
de la température. Plus elle est froide, plus elle met de temps pour accumuler
I'énergie. Et le second est que la charge d’'une batterie n’est pas linéaire. Plus elle
est chargée, plus le temps nécessaire pour en augmenter encore son état de charge
est important. La charge complete de la batterie n’étant pas nécessaire pour assurer
un fonctionnement nominal du véhicule, on consomme donc inutilement du
carburant.

En utilisant un alternateur piloté, dont on peut faire varier la tension de
régulation, au lieu d’'un alternateur standard, qui a une tension de régulation fixe,
nous allons pouvoir exploiter les propriétés ci-dessus pour réaliser des gains de
consommations.

La premiere étape a été de fixer une valeur cible de I'état de charge batterie
suffisante pour assurer le fonctionnement du véhicule en toute situation. Ce seuil a
été fixé a 85 %. La seconde étape a été d’ajouter au véhicule un moyen de controle
de cet état de charge, le BECB pour Boitier Etat Charge Batterie. C'est un
calculateur implanté directement sur la batterie, qui permet d’en mesurer la
température et son état de charge.

La fonction va donc agir sur la consigne de tension appliquée a l‘alternateur
pour maintenir une charge a 85 % et la vérifier a I'aide du BECB. Pour cela, des
cartographies des tensions a appliquer en fonction de la température et de la charge
de la batterie ont été mises au point. Elles sont présentées en annexe, chapitre 12.5.
Ces cartographies sont bornées par une tension minimum (12.8V) et une maximum
(15.2V) pour assurer a tout moment en quantité et en qualité le bilan électrique.

Avec une régulation de charge autour d’une valeur cible et une adaptation de
la recharge a I'état de la batterie, une premiére étape d’économie de carburant est
réalisée. En adaptant encore la consigne de tension de I'alternateur aux situations de
vie dynamique du véhicule, le franchissement d’'une seconde étape est alors
possible. C’est le but du lestage / délestage :

Pour mettre le véhicule en mouvement, le moteur consomme du carburant
gu’il transforme en énergie cinétiqgue. Durant cette phase transitoire et si la demande
d’accélération est forte, on va abaisser la consigne de tension appliguée a
I'alternateur, pour permettre au moteur d’utiliser le maximum d’énergie pour accelérer
et non pas pour charger la batterie. C’est la phase de délestage.

Lorsque I'on relache la pédale d’accélérateur le véhicule décélere, le moteur
n'injecte plus de carburant, mais tourne encore, car c’est le véhicule qui I'entraine
grace a l'énergie cinétique accumulée. L’alternateur étant relié directement au
moteur, il est également tournant durant cette phase et apte a fournir de I'énergie. En
augmentant sa consigne, on va alors pouvoir récupérer de I'énergie qui n’est pas
créé directement a partir de carburant, donc de I'énergie gratuite. C'est la phase de
lestage. Ces deux phases sont représentées sur le graphique page d’apres.
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Phase de délestage et de lestage de la tension alternateur en fonction de la
dynamique du véhicule :

A . L g AN A
Vitesse du véhicule Forte accélération Décélération

Accélération

|
, Lestage !
Tension de régulation maki !
Tension = f(charge; temp E\—
Tension de régulation mirg E
Délestage >
Figure 15 : Phase de délestage et de lestage de la tension alternateur en fonction de la dynamique du
véhicule

Les tensions de régulation minimum et maximum atteintes lors du délestage
ou du lestage sont elles aussi définies en fonction de I'état de charge et de la
température de la batterie.

Afin de ne pas pénaliser les prestations ou les variations de tension pourraient
étre perceptibles par le client (éclairage, climatisations ...), ces phases de délestage
/ lestage ne seront activées que sous certaines conditions. Une liste de fonctions /
consommateurs sensibles a donc été établie, qui s’ils sont activés provoquera
I'inhibition de cette sous-fonction.

Cette nouvelle gestion de lalternateur, va ainsi permettre de mieux gérer
I'énergie électrigue, donc de réduire la consommation de carburant et par
conséquent les émissions. D’'une part en optimisant la recharge de la batterie en
fonction de son état jusqu'a une valeur cible et d’autre part en s’adaptant a la
situation du véhicule pour diminuer le prélevement lorsque le moteur est fortement
sollicité ou au contraire récupérer un maximum d’énergie lorsque cela sera sans effet
sur la consommation.

Le gain de cette fonction sur les émissions a été estimé a 2 g de C02 / km sur
le cycle d’homologation.

Cette fonction se partage entre le CMM, le BSI et le BECB. Le CMM, car |l
integre les cartographies de tension a appliquer et pilote I'alternateur par une liaison
LIN dédiee. Le BSI, car il détermine le type de pilotage de tension en fonction de la
présence ou hon d’un consommateur sensible et réalise le transfert des informations
BECB du réseau LIN vers le réeseau CAN du CMM.

Cette fonction a généralisé l'utilisation des alternateurs pilotés, qui n’étaient
montés jusqu’a présent que sur les moteurs a essence Euro IV développés en
collaboration avec BMW.
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11.1.2. Gear Shift Indicator :

Un autre moyen pour réaliser des économies de carburant et donc de réduire
les émissions polluantes, a été mis a disposition du conducteur avec le Gear Shift
Indicator que 'on peut traduire par indicateur de changement de rapport de boite de
vitesse. Cette fonction n’est pas imposée par la norme a I'’horizon Euro V, mais le
deviendra avec I'application de la seconde étape du réglement CE 715 / 2007, 'Euro
VI.

C’est une information située dans le combiné du véhicule, différente en
fonction des marques. Indication d’'une fleche montante ou descendante lorsqu’un
changement de rapport est conseillé sur Peugeot 207 et ses variantes. La méme
indication pour les Citroén C3 et DS3 a laquelle pourra s’ajouter le numéro du
rapport conseillé lorsqu’il s’avere nécessaire de « sauter » un rapport.

Figure 16 : Affichage du Gear Shift Indicator sur un combiné C3 et un combiné DS3.

Bien que l'interface homme machine soit différente, le but de la fonction reste
le méme : permettre au conducteur de choisir le rapport le mieux adapté a la
situation de conduite. Pour cela, le calculateur moteur va analyser différentes
informations comme la vitesse du véhicule, le régime du moteur, son couple, le
rapport de boite actuel, etc. pour définir si un changement est nécessaire et si oui
lequel. Des économies de carburant sont alors réalisées par une meilleure
exploitation des caractéristiques du moteur.

Bien que pouvant faire réaliser des économies de carburant, cette fonction ne
génere qu’une information sur le rapport conseillé au conducteur, gu'il n’est pas tenu
de suivre. La fonction ne réalisera d’ailleurs qu’une indication des changements de

rapport montant & son lancement. L'intégralité des indications sera intégrée
ultérieurement dans les projets véhicule des deux marques.

Cette fonction se partage entre le CMM, le BSI et le CMB. Le CMM, car |l
integre la logique de calcul du rapport le plus adapté a la dynamique du véhicule. Le
BSI qui recoit ces informations et réalise le transfert du réseau CAN du CMM vers le
réseau CAN du CMB. Et évidemment le CMB qui réalise 'affichage de ces nouveaux
indicateurs.
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11.2. Des fonctions modifiées :

11.2.1. European On Bord Diagnostic :

Un systeme On Bord Diagnostic (OBD), est « un dispositif de contrdle des
eémissions qui doit étre capable d’identifier I'origine probable d’un dysfonctionnement
au moyen de codes d’erreur stockés dans la mémoire d’'un ordinateur. Le systeme
OBD doit indiquer toute défaillance d'un composant ou d’'un systeme relatif aux
émissions des lors que cette défaillance entraine le dépassement des seuils
d’émission définit » (extrait du reglement CE n715 / 2007).

Cette fonction est majoritairement embarquée par le calculateur de gestion
moteur, puisque c’est lui qui gére la combustion et le traitement des émissions. Il est
donc le plus indiqué pour remplir ce réle. Mais d’autres calculateurs peuvent avoir
des impacts sur la pollution comme les boites de vitesses automatiques ou pilotées,
et d'autres vont y contribuer pour permettre la pertinence du diagnostique. On
trouvera notamment le boitier de servitude intelligent, pour son rble de passerelle
entre les différents réseaux multiplexés, le boitier d’additivation gasoil pour son réle
dans la régénération du filtre a particules, le combiné pour la présentation du témoin
MIL (Malfunction Indicator Lamp) indiquant au conducteur une anomalie dans le
dispositif antipollution, ... C’est une fonction dont les contributeurs sont nombreux.

Le changement de norme antipollution avec son renouvellement des
motorisations et leurs développements logiciels fut I'occasion d’y apporter une
modification mineure, en apparence simple & maitriser, concernant le pilotage du
témoin MIL.

Auparavant, le test du témoin a la mise du contact était réalisé comme pour
tous les témoins du veéhicule par le combiné sur commande du boitier de servitude
intelligent. La modification apportée ne consista qu'a déplacer la commande de ce
témoin au calculateur multifonction moteur en créant a cet effet de nouveaux signaux
sur le réseau multiplexé. Le BSI ne réalisant dorénavant plus qu’'un réle de
passerelle entre le réseau du CMM et celui du combiné.

Cette modification fut délicate et donna lieu a de nouvelles itérations software
sur 'ensemble des motorisations. L'interface homme machine était avant gérée par
le BSI et donc quel que soit le moteur, identique. Avec I'Euro V, il y avait une IHM par
moteur, ce qui n'était pas acceptable puisqu’un fonctionnel doit étre uniforme sur une
plateforme ou une gamme de véhicule. La raison principale de ces difficultés fut une
spécification peu explicite, mal comprise par les développeurs et les fournisseurs.
Apres correction et complément, nous sommes arrivés au fonctionnement souhaite.

D’autres modifications ont été apportées, comme les informations accessibles
par l'outil de diagnostique réglementaire par exemple, mais n‘ont eu d’impact
gu’'unitairement. Elles n’entraient donc pas dans mon périmetre d’intégration
validation véhicule.
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11.2.2. Indication du niveau d’huile moteur :

Les combinés des véhicules intégrent de plus en plus souvent une indication
du niveau d’huile présent dans le moteur. Elle permet d’avertir le conducteur
lorsqu’un besoin d’appoint d’huile est nécessaire ou lorsqu’une fuite est détectée.

Figure 17 : Affichage de l'indicateur de niveau d’huile sur un combiné C3.

Cette fonction déja présente sur la plateforme 1 n’est pas une nouveauté liée
au passage a la norme Euro V. Par contre, ce changement a été l'occasion de
modifier le découpage fonctionnel des contributeurs. A la création de la fonction chez
PSA, c’est le calculateur BSM (boitier servitude moteur) qui était chargé de réaliser la
mesure de niveau, puis le BSI (boitier de servitude intelligent) de réaliser la
conversion en pourcentage et enfin le combiné de I'afficher. Seule la premiéere étape
a été modifiée et c’est dorénavant le CMM (calculateur multifonction moteur) qui va
réaliser I'acquisition. Cette modification avait déja été mise en place pour les moteurs
a essence lors du passage en Euro IV et ne concerne donc aujourd’hui que les
moteurs au diesel.

Pour réaliser la mesure de niveau, le calculateur envoie un courant de 195 mA
durant un temps de 1.75 s et mesure I'élévation de tension aux bornes du capteur. ||
est composé d’'un filament qui trempe dans le bac d’huile, son échauffement et donc
I'évolution de sa tension est inversement proportionnelle a son immersion. On obtient
donc une image électrigue du niveau d’huile. La pertinence de la mesure était
cependant remise en question, car basée sur un principe d’échauffement avec une
température de I'huile variable. Une nouvelle gestion des conditions de mesure a
donc été mise en place, ainsi qu’une logique de compensation de la dérive liée a la
température. Le CMM applique des coefficients pondérateurs a la mesure effectuée
avant de I'envoyer pour conversion et affichage. Ces coefficients ont été déterminés
expérimentalement.

Tout comme le CMM qui a di évoluer pour gérer un nouveau capteur et la
logique associée, le BSI a diO également évoluer. Il doit pouvoir réaliser une
conversion de mesure et renvoie vers le média d’affichage, que I'on soit sur un
véhicule type Euro IV (acquisition BSM) ou Euro V (acquisition CMM).

Le capteur de niveau d’huile comporte également dans sa version Euro IV, une
thermistance pour l'acquisition de la température. Dans sa version Euro V, la
température d’huile n’est plus acquise, mais estimée par le CMM a partir
d’information comme la température d’eau, le régime du moteur, sa charge, ...
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11.2.3. Autres fonctions impactées :

Le développement logiciel associé aux motorisations Euro V a également été
I'occasion de modifier des fonctions sans liens avec I'antipollution. Ces modifications
ont surtout été introduites pour améliorer le fonctionnel du véhicule ou palier & des
limites de conception des architectures précédentes. Parmi celle-ci, on retrouve
notamment les fonctions de Réveil Commandé a Distance (RCD), de gestion de la
thermique sous-capot, de Régulation ou de Limitation de la Vitesse Véhicule (RVV /
LVV), et de gestion de I'ordinateur de bord :

Réveil Commandé a Distance : Cette fonction assure la gestion des états
électrigues des calculateurs. Afin d’adapter les consommations électriques des
organes aux besoins fonctionnels, ceux-ci sont alimentés et réveillés suivants des
« phases de vie ». Celles-ci comprennent les états :

* « Reéveil » : c’est une phase transitoire ou les calculateurs doivent s’initialiser
pour préparer le fonctionnel.

* « Principale » : I'ensemble des calculateurs est alimenté et réveillé pour
assurer le fonctionnement complet du véhicule. Cet état est acquis avec la mise du
contact par le conducteur.

» « Partielle » : c’est une phase transitoire ou seul les calculateurs nécessaires
au fonctionnement restant sont alimentés et réveillés.

* « Veille » : il n'y a plus de besoin fonctionnel sur le véhicule, les calculateurs
passent dans un état de basse consommation électrique. Les alimentations des
calculateurs ne nécessitant pas d’étre alimentés en permanence sont coupées.

Le RCD n’a été que faiblement impacté par les changements fonctionnels.
Une phase de vie partielle supplémentaire a été créée avec pour but de maintenir les
organes de mesure de la consommation électrique si une post-ventilation est
réalisée. (Une post-ventilation est une phase de refroidissement du moteur par
activation de son ventilateur lorsqu’il n’est plus tournant). En permettant la mesure de
cette énergie prélevée par le ventilateur, le BECB (boitier état de charge batterie)
fournira une information plus fiable et précise sur I'état de charge de la batterie a la
fonction GAP2.

Cette fonction a impacté le BSI en tant que maitre du réseau ainsi que le CMM
et le BECB en tant que consommateur de cette nouvelle phase de vie partielle.

Gestion de la thermique sous-capot: Cette fonction est partagée entre le
CMM pour ses besoins de refroidissement lies a la combustion et le BSI pour les
besoins concernant la climatisation. Elle concerne principalement I'activation du
groupe moto-ventilateur et sur les moteurs EPXC de I'activation de la pompe a eau
débrayable.

C’est dans le méme but de maitriser la consommation électrique durant la
phase de post-ventilation qui a conduit a la modification de la fonction RCD, que
celle-ci a été modifiée. Auparavant, la post-ventilation était effectuée a vitesse
ventilateur maximum pour une durée forfaitaire de 6min si la température d’eau
moteur dépassée un seuil a son extinction. Dorénavant, la durée d’activation et la
vitesse du ventilateur seront adaptées a la température.
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Gestion de l'ordinateur de bord : Des les modeéles d’entrée de gamme, les
véhicules des marques Peugeot et Citroén comportent un ordinateur de bord. Celui-
ci diffuse entre autres informations les consommations du vehicule instantanées,
depuis la derniére remise a zéro et 'autonomie restante.

C’est le calculateur BSI qui est chargé de calculer ces informations et de les
envoyer vers les médias d’affichage. Pour ce faire, il utilise notamment la quantité de
carburant injecté que lui transmet le calculateur moteur. Sur une motorisation au
diesel équipée du filtre a particules, durant les phases de régénération, le calculateur
moteur dégrade temporairement la combustion pour augmenter la température du
FAP et ainsi détruire les particules. La consommation instantanée en carburant est
alors temporairement augmentée et du coup l'autonomie en baisse significative
puisqu’elle est basée sur la consommation des derniers kilométres. Aprés la
régénération, la consommation instantanée revient a une valeur normale et
I'autonomie augmente apres quelques kilométres.

Ces changements subits de I'autonomie et de la consommation n’ont pas étée
compris par certains clients et ont donc donnés lieu a des insatisfactions. La fonction
a donc été modifiée en créant une nouvelle information sur la quantité de carburant
injecté, la «pseudo consommation carburant». Elle sera émise lors des
régénérations et représentera la consommation qu’aurait le véhicule en dehors de
cette phase.

La consommation moyenne depuis la derniere remise a zéro reste basée sur
la consommation réelle en carburant pour ne pas tromper le client et étre conforme a
la réalité.
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11.3. Conclusion :

Dans l'affaire Euro V, de nombreux calculateurs ont été impactés par
I'évolution des motorisations et des fonctions.

Le calculateur multifonction moteur est évidemment la principale évolution
avec des développements matériels et logiciels complet sur huit configurations (cing
moteurs a essence et trois au diesel). Avec ces changements des caractéristiques
des moteurs, les calculateurs de boite de vitesse automatique ou pilotée ainsi que
les calculateurs CDS ont da subir des évolutions. Elles furent néanmoins mineures
puisque le fonctionnel entre ces calculateurs n’a pas évolué. Il ne s’agissait donc que
de calibration d’adaptation.

D’autres calculateurs comme le boitier de servitude intelligent et les combinés
ont également subi des évolutions importantes de part leurs participations aux
fonctions modifiées ou ajoutées. La gestion de I'alternateur piloté de 2°™° génération
a méme provoqué I'apparition d’un nouveau calculateur chez PSA, le boitier d’état de
charge batterie et a généralisé I'utilisation des alternateurs pilotés.

Avant de pouvoir commercialiser des véhicules incluant toutes ces évolutions,
avec un fonctionnement conforme aux attentes, le groupe PSA leur a fait subir les
différentes phases d‘intégration et de validation du cycle en V. La combinaison de
toutes ces évolutions a nécessité de repasser par toutes les étapes depuis les tables
d’intégration sur les silhouettes 207, C3 et DS3. Les véhicules C3 et DS3 étant de
nouveaux projets, ils bénéficiaient déja a ce titre d’'un développement complet.

L'affaire Euro V a donc engendré de nombreux impacts dans I'électricité /

électronique des véhicules et donc par conséquent dans la mission d’intégration et
de validation confiée au service IVE.
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12. Intéegration et validation des évolutions :

Pour permettre la commercialisation de véhicule avec ces évolutions liées a
I'affaire Euro V, il a fallu les concevoir, les spécifier et leur faire subir les tests
successifs de la remontée du cycle en V. Ce dernier point est de la responsabilité du
service IVE / IVV pour la partie intégration et validation véhicule. C'est au sein de ce
service que jai effectué ce mémoire en tant que responsable validation projet BVH1
Euro V.

Avant d’entamer la phase de réalisation des tests, il a été nécessaire de
chiffrer les besoins humains et matériels, puis d’élaborer le plan d’intégration
véhicule. Ces deux opérations nécessitent en premier lieu de connaitre le planning
détaillé des évolutions et leurs contenus exactes (voir chapitre 7). La phase de
planification et de réalisation des tests peut alors étre réalisée, avec ses contraintes
de gestion des pieces, des disponibilités des véhicules et des anomalies. Durant
cette étape, le RVP doit également informer les acteurs du projet de [Iétat
d’avancement de ses travaux et de la maturité fonctionnelle des véhicules, ce qu'il
réalise via la diffusion de synthése d’avancement.

12.1. Planning des différentes évolutions :

Pour pouvoir déterminer son plan d’intégration véhicule, le RVP a besoin de
connaitre le plan de déploiement des évolutions. Ce plan de déploiement est
déterminé par les projets véhicules.

Tableau XVI : Date de lancement de chaque silhouette / moteur de I'affaire Euro V

Véhicule : | Moteur : Lancement : Véhicule : | Moteur : Lancement :
C3 TU1A Novembre 2009 207 Avril 2009
207 Juillet 2009 207 CC EP6DTE Avril 2009
207 SW TU3A Juillet 2009 DS3 Novembre 2009
C3/DS3 Ao(t 2009 207 DVAC Avril 2010
207 Avril 2010 C3/DS3 Juillet 2010
207 SW EP3CWi Avril 2010 207 Avril 2010
C3/DS3 Octobre 2009 207 SW DV6D Avril 2010
C3 Picasso Juillet 2010 C3/DS3 Décembre 2009
207 Mars 2009 C3 Picasso Juillet 2010
207 SW Juillet 2009 207 Avril 2010
207CcC__ | EPOCWE T illet 2009 207 SW VeC Avril 2010
C3/DS3 Aot 2009 207 CC Février 2010
207 Juillet 2009 C3/DS3 Mars 2010
207 SW EP6Cwvt | Novembre 2009

207 CC BVA Novembre 2009

C3/DS3 Novembre 2009

Les lancements de cette premiere phase Euro V commencent par les
motorisations redéveloppées, les moteurs a essence.
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Pour réaliser le développement de ces évolutions, les silhouettes /
motorisations sont passées par les phases de vie véhicule décrites au chapitre 5.1.1.
Le service IVE / IVV n’'intervient pas dans la phase de tests unitaires des domaines
« groupe motopropulseur » et « liaison au sol » qui est rattaché au service de
développement organique DPMO. Lors de nos travaux d'intégration / validation
véhicule, nous avons testé deux versions matérielles et trois versions logicielles
majeures des organes CMM :

Stade HW : Stade SW :

Service de validation lié au Tests unitaires
développement organique \ ¥ )
DPMO r —— —
¢ | Table d’intégration SW1
L ) HW B
.2 v
Mulet SW 2
( ’ N \ 4 \ 4
Service d’intégration / validatioh VRS
véhicule (IVE / IVV) . ¥ J
Présérie En Ligne HW C SW3
i ¥ j
Vie Série
v ¥ S 4 v

Figure 18 : Stade de développement HW et SW en fonction de |la phase de vie véhicule.

Quelle que soit la motorisation, le CMM associé a été testé chez IVE sur la
base de ces deux itérations matérielles et trois logicielles majeures. Les livraisons de
ces pieces étaient synchronisées avec le stade du véhicule « lanceur ». D’autres
itérations logicielles mineures pour des corrections d’anomalies ciblées, ont été
réalisées au plus tard en PRSEL.

Le BSI, second calculateur fortement impacté par I'affaire Euro V, bénéficiait
déja d'une version matérielle commercialisée. Seul sa partie logicielle a été
redéveloppée et testée en trois itérations simultanément aux CMM. Les livraisons
étaient synchronisées sur le premier véhicule lanceur de I'Euro V, 207 EP6Cwvt en
mars 20009.

Les autres organes plus faiblement impactés comme les calculateurs de BVA
ou d’ABR / CDS, ... ont également vu leurs livraisons synchronisées avec le premier
véhicule « lanceur ». Elles concernaient principalement des livraisons de calibrations
d’adaptations aux nouvelles caractéristigues des moteurs que nous testions
simultanément aux CMM.

Le schéma opérationnel de développement d’'un véhicule PSA fixe la durée de
ces phases, mais je ne peux les mentionner pour des raisons de confidentialité. La
figure page suivante montre ces différentes étapes en fonction des dates de
lancement de chaque application pour illustrer la charge de travail.
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Phases de vie des véhicules de I'affaire Euro V en fonction de leurs motorisations :

2007 2008 2009 2010
b | @ b | @ o | @ @
o S| g o S| g o S| g a
Silhouette Moteur w| _ E«EEEEE Em_ E«EEEEE Em E EE E
| S(=|E|Z2|2|3|E|2|aE|lz|=|S|=E|lS|2|5|2| 28|88 = | & =
Elm|E|Z]|3|a|lw|la|lc|lo|B|@2[E|m|lE| 2|3 a|lw]clc]lalr|@]E ) c|l o @
C3 TU1A
207 1 207 5w | |
C3/DS3 TU3A
C3 /D53
207 1207w EP3Cwt
C3Picasso
207
207SW I 207CC, EPGCwt
C3/DS3
207
207SW I 207CC EPE?VTW
C3/DS3
DS3
207 1207CC EPSDTE
207
C3/DS3 pvac
C3 /D53
207 1 2073W DVED
C3 Picasso
ap7cC
C3/D33 DVEC
207 1 207SW
Phase Tl
Phase Mulet
Phase VRS
Phase PRSEL
Vie série _

Figure 19 : Phases de vie des véhicules de 'affaire Euro V en fonction de leurs motorisations

Pour des raisons de confidentialité du schéma de développement véhicule PSA, les durées des phases de développement
ont été fixées arbitrairement a 6 mois. La durée générale de développement est globalement respectée, a quelques mois prés.
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12.2. Chiffrage des besoins humains et matériels :

Cette étape permet de chiffrer, en termes humains et matériels, I'impact d’'une
évolution sur un service. Elle est réalisée avant 'engagement de I'évolution, afin de
comptabiliser les besoins de chaque service. Le chiffrage des besoins humains et
matériels est nécessaire pour les décisionnaires des projets veéhicule, pour s’assurer
de la viabilité économique d’'une évolution. Il est également nécessaire aux différents
services pour organiser leurs activités et définir leurs plans de charge a venir.

Cette étape étant réalisée en avance de phase, elle repose sur des
hypothéses, qui nécessitent ensuite étre confirmées. C’est le responsable validation
projet (RVP) qui a la charge de réaliser ce chiffrage dans le service IVE. Il suit pour
cela le processus suivant :

Création d’'une demande de chiffrage
pour son référencement.

v

Obtention des hypothéses et du
périmétre d’application de I'évolution.

Transmission a chaque responsable d’entité IVE

Consultation des chargés de validation
impactés par I'évolution.

\ 4

Pas de chiffrage détaillé pour Réalisation du chiffrage
cette entité. détaillé (essais, durées, ...).

v y
v

Synthese par le RVP des différents
chiffrages détaillés et archivage

v

Diffusion au projet demandeur

Figure 20 : Processus de chiffrage des besoins IVE

La principale tache appartient aux chargés de validation, qui vont définir pour
chaque impact dans leur entité, les essais a dérouler pour s’assurer de la complete
maitrise de I'évolution. Cette opération est réalisée a partir de référentiels métiers et
sur le retour d’expérience.

Le responsable validation projet a un role de synthése des informations dans
ce processus. Il rassemble les informations nécessaires aux chargés de validation
pour réaliser leurs chiffrages des activités, puis synthétise les différentes réponses
dans un document unique qui sera diffusé au projet véhicule demandeur du
chiffrage.
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Tableau XVII: Chiffrages détaillés en nombre de semaine d’essais par stade véhicule, pour chaque couple moteur /
silhouette véhicule de l'affaire Euro V, en fonction de son type de lancement :

Cas 1 : LANCEUR PSA Cas 2: SUIVEUR
Fonction : Stade véhicule : TI Mulet VRS PRSEL TI Mulet VRS PRSEL
Recette faisceaux et fonctionnelle 2
Intégration électrique de I'organe 1
Vérifier 'immunité aux décharges électrostatique 0.5
Contréle des tensions d'alimentation 1
Contrdle de la protection de ligne 1
Réveil commandé a distance 1
Démarrage a froid 2
Démarrer / Arréter le moteur 1 1 0.5
Réguler la vitesse véhicule 0.5 1 0.5 0.5 0.5
Limiter la vitesse véhicule 0.5 1 0.5 0.5 0.5
Assurer la fonction EOBD 1 0.5
Maitriser le niveau de pollution 1 1 0.5
Gérer la thermique sous-capot 0.5 0.5
Assurer le confort thermique des occupants 1 0.5 0.5
Anti démarrage codé de 2°™° génération 1 0.5 0.5
Gérer le niveau, la pression et la température d'huile 1
Permettre a l'utilisateur de choisir son sens de marche 0.5
Contrdler la trajectoire du véhicule (ABR / CDS) 0.5 0.5
Passe rapide de non-régression CMM 2x1
CEM : Vérifier 'immunité 1
CEM : Vérifier I'émissivité 0.5
CEM : homologation en immunité et en émissivité 1.2
Nombre total de semaine d’essais par phase : 7.5 15.2 3 0 0 4.5 1

Rappel : Le premier véhicule & commercialiser une évolution est considéré comme le « lanceur PSA », les autres véhicules

sont considérés comme des « suiveurs ».
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Tableau XVIII : Type de lancement de chague moteur / silhouette de I'affaire
EuroV :

Véhicule : Moteur : Type : Véhicule : Moteur : Type :
C3 TU1A Suiveur 207 DVAC Lanceur
207 Lanceur C3/DS3 Suiveur
207 SW TUSA Suiveur 207 Suiveur
C3/DS3 Suiveur 207 SW DV6D Suiveur
207 Suiveur C3/DS3 Lanceur
207 SW EP3CWW Suiveur C3 Picasso Suiveur
C3/DS3 Suiveur 207 Suiveur
C3 Picasso Suiveur 207 SW DV6C Suiveur
207 EP6CWYL Lanceur 207 CC Lanceur
207 SW Suiveur C3/DS3 Suiveur

(BVM :
207 CC ou BVA) Suiveur
C3/DS3 Suiveur
207 Suiveur
207 CC EP6DTE Suiveur
DS3 Lanceur

Les moteurs TU1A et TU3A, partagent les mémes bases logicielles et
matérielles, c’'est pourquoi il n'y a quun seul «lanceur» pour ces deux
motorisations. Il en est de méme pour les moteurs EP3Cvvt et EP6Cvvt. On obtient
ainsi 6 véhicules lanceurs et 19 suiveurs pour toutes ces silhouettes.

L’application des motorisations Euro V sur C3 et DS3 a été chiffrée dans le
cadre du développement de ce projet veéhicule, il n’entre donc pas dans celui de
I'affaire Euro V. J'ai conservé ces deux silhouettes dans le tableau d’application, car
ils partagent les bases logicielles et les calibrations avec 207. Nos essais ont donc
bénéficié aux projets C3 / DS3 et inversement.

Le chiffrage initial hors C3 / DS3 correspond ainsi a un total de 170 semaines
d’essais concernant l'intégration, le fonctionnel au nominal ou en défaillance et la
qualité de fonctionnement. Auxquels s’ajoutent 11 semaines d’essais de validation et
d’homologation de la compatibilité électromagnétique véhicule. Lors des phases
Mulet et VRS, nous réalisons des essais complets sur chaque fonction pour tester la
base matérielle et logicielle ainsi que la calibration. A la fin de ces étapes, la derniere
itération majeure de la base logicielle a été testée. En PRSEL, il n’y aura donc plus
que des livraisons de calibrations ou de logiciels ciblées sur les anomalies, que nous
validons par des essais de non-régression. Ces essais sont ciblés sur les points
essentiels de chaque fonction, auxquels viennent s’ajouter les tests des anomalies
corrigées.

Ce chiffrage tel gu'’il a été réalisé ne tenait pas compte des communautés de
calibration, puisqu’il n’avait pas encore été défini par les chargés de développement
organique. Une communauté de calibration est un partage d'une méme base
logicielle et de sa calibration par plusieurs veéhicules, sous une référence unique.
L’'adaptation aux silhouettes se fait par une opération de diagnostique, le télécodage.
Le tableau de communauté des calibrations Euro V est donné page suivante.
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Tableau XIX : Communauté de calibration des silhouettes / motorisations Euro

V:
Véhicule(s) : Moteur : Véhicule(s) : Moteur :
C3 TULA 207/ C3/DS3
207/ C3/DS3 TU3A 207 SW DVac
207 SW 207/ C3/DS3
207/ C3/DS3 207 SW DV6D
207 SW EP3Cwvt C3 Picasso
C3 Picasso 207 / C3/DS3 DV6C
207 / C3/DS3 EP6Cwvt 207 SW /207 CC
207 SW /207 CC | (BVMou BVA)
207 / DS3
507 CC EP6DTE

Grace a ce partage des logiciels et de leurs calibrations, le nombre de nos
essais a pu étre réduit sur les véhicules suiveurs. En mutualisant les essais Euro V
et ceux des projets C3 / DS3, nous sommes passes de 19 véhicules suiveurs a 11,
soit 44 semaines d’essais en moins, tout en conservant notre couverture de test. Cet
excédant de chiffrage a permis d’assurer des essais supplémentaires imprévus,
comme des livraisons de software ou de calibration pour des corrections de
défaillances, sans avoir recours a un nouveau chiffrage.

Le chiffrage des activités liées a l'affaire Euro V avait déja été réalisé lors de
ma prise de poste de RVP BVH1 Euro V. Bien qu'il fasse appel a des référentiels
métiers, il repose aussi sur le retour d’expérience des projets antérieurs. Les
responsables validation projet et chargés de validation véhicule a l'origine de ce
chiffrage ayant quittés le groupe PSA, il m’'a été parfois difficile de comprendre et
d’exploiter leurs hypotheses, car je ne disposais pas de leurs expériences.

12.3. Plan d’intégration validation (PIV) :

Le chiffrage liste de maniére exhaustive les fonctions et le type d'essais a
réaliser, ainsi que le stade de développement du projet dans lequel ils doivent étre
réalisés en priorité. A partir de ces informations, le RVP peut définir ses besoins en
ressources humaines et matérielles.

La partie humaine est décrite explicitement dans le chiffrage, puisqu'’il est
exprimé en semaine de travail pour une personne, convertible ensuite en ligne
budgétaire (personne / an). Il connait par la méme occasion la répartition de la
charge de travail dans le temps.

La partie matérielle est plus délicate a définir, puisqu’il faut constituer un
ensemble de veéhicule qui permettra de réaliser les essais chiffrés dans chaque stade
de développement. Cette opération est réalisée en concertation avec le projet,
gestionnaire des moyens. Les moyens d’essais sont généralement partagés entre
plusieurs services, ils doivent donc correspondre aux exigences de chacun et étre en
nombre suffisant pour permettre les essais de tous. Le projet réalise alors un
compromis entre les demandes, qui peut influencer I'ordre de réalisation des essais.
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C’est en realisant 'adéquation entre les disponibilités humaines / matérielles et
les plannings des évolutions, que le RVP va réaliser son plan d’intégration validation
(PIV). Le PIV va constituer sa feuille de route, décrivant dans le temps les essais a
réaliser, les configurations testées, les ressources associées, ... |l est défini en début
de projet, mais est amené a évoluer en fonction du décalage de livraison des
moyens d’essais ou de la configuration (software / hardware), d’'un probléme de
maturité d’une fonction par exemple.

Le PIV sera communiqué aux interlocuteurs du projet sous forme de synthése
d’avancement des activités (voir chapitre 9.6), mais aussi via un outil de
centralisation des PIV des différents services, OGPIV (outil de gestion du plan
d’intégration validation). Cette application interne PSA permet de réaliser les
demandes de moyens d’essais, de détailler le contenu des essais en définissant les
fiches de tests a dérouler, de stocker les comptes-rendus et leurs résultats, d’extraire

'avancement des travaux.

A partir du PIV qu'il a défini, la premiére étape que va réaliser le RVP est la
définition et la réservation des moyens veéhicules nécessaires a ses travaux. Jai
donc effectué des demandes d’utilisation de moyen, avec la durée et la répartition en
silhouette / stade véhicule définit dans le chiffrage. Les plannings de fabrication des
véhicules, de livraison des piéces ou les nombreuses itérations logicielles et des
calibrations imprévues, m'ont également obligé a modifier régulierement mes
demandes pour m’adapter. Un module de Il'application OGPIV est dédié a la

demande des moyens d’essais et permet une réalisation simple de cette étape :

Projet BVHI_DV_ES - Stade HLO -
Phase * PRSHL = Métier * | EEEvEvE Strate * | - |
Lshellé dernande:8 AEEV - validations A58 DVEC CEM

Informations | Définition de la demande | Configuration | Gestion des EA - Saisie des résultats | Recapitulatif Créneau

AUTOMATIQUE - RFTA ~

-Indifférent- -

Figure 21 : Interface OGPIV pour la réservation d’'un moyen d’essai.

Les demandes renseignées en termes de date de mise a disposition, durée
d’utilisation, configuration du véhicule, ... sont alors traitées par le gestionnaire
projet. En rassemblant toutes les demandes des services, il construit en nombre et
en configuration son parc de moyens d’essais. Il définira ensuite le véhicule le plus
approprié a chaque demande ou réalisera une contre-proposition si I'un des critéres
ne peut étre respecté. Le RVP aura alors le choix d’accepter cette contre-proposition
ou de décaler ses essais jusqu’a la disponibilité d’'un moyen adapté.

Des animations de suivi de la fabrication et de l'utilisation des véhicules, ainsi
gue d’arbitrage entre les demandes d'utilisation en conflits, sont réalisées de facon
bimensuelle par le projet, en présence des représentants de chaque service.
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Dans un second temps, le RVP va détailler le contenu de ses essais sur
chaque fonction. C’est la phase d’instanciation, qui est aussi réalisée sous OGPIV,
avec un autre module dédié :

Instance Section technique * AEEV-IVE-IVX v Projet * |BUHI E Filtrer =~ RAZ

|
o

..}

GBS 1.1

'An:éder aux services tEI matq ues depui |s|e veh ule - |
Aider = t pa o

tique du moteur thermigur
nts

Thématique Catégorie

CEM_CEM_Champ_E/H
CEM_CEM_E
CEM_CEM_IEE
CEM_CEM_IR ugs
CEM_CEM_PA Eratiaine purtahl‘
CEM_HAB' TVX_AUTO
TVX_ACTIVATION TVX_CB
|lvx_apcaoio =| TVX_CONSO.

CEM_EMISSION -
CEM_IMMUNITE

Détails FA- Nombre de FA: 42

i cmtis _n =

Vérifier les informations EOBD
issuss de la trame 722 ,r 762

IVX_FONC

TVX_FONC [l EPSC

EP6C + AL4
Vérifier 'IHM EOBD (BSI antér TVX_FONC I

— ‘T.'_”:AH‘E"] EPxC branche X 7
Vérifier l'information EOBD is
1351 sues de Ia trame 349 (BV) LML LIS ! | EPxC_PR CMM
Mode dégradé pompe 3 air lié 3
1470 23 e IVX_FONC =] EPxC_PR xVV
Valider les informations de la EsSp
1621 fonction EOBD lié & l'archite IVX_FONC
cture FAP
Présentation du PdT « assurer 1 Détail affaires- Nombre d'affaires: 25
1716 izl e 1VX_PRESENTATION |
Vérifier Fallumage du voyant T
Gestion du Compteur kilométriq
2023 IVX_FONC "]
Vérifier l:':r::: ZR7d = BRI =
eri les e sc —
2934 ntoul IV NG DVx_SIEMENS_ES
Vérifier la gestion du mode 09 I -
3040 il il IVX_FONC EPXC Fl

IVX_FONC Periil ag

Fen 11-08

\r&aﬁu-lagshnndﬁ rates
de combustion

coté CMM. oS = GPL_BRC

Utilisation des DOTEs pour val
4687 idation de la fonction Assurer IVX_FONC | Mi-Vie A7
Ia fonction EOBD -
Refresh

Figure 22 : Interface OGPIV pour l'instanciation de fiches de test.

Apres sélection d’'une fonction et des critéres d'essais, la liste des fiches de
tests applicables est définie. Il peut alors les affecter a des « type d’affaires » et des
« configurations ». Ces deux éléments vont lui permettre de classer sa liste de
fiches, appelée instance, gu’il pourra rappeler ultérieurement au moment de la
réalisation des tests ou de sa synthése d’avancement. Chaque RVP est libre de
créer autant de type d’affaire et de configuration qu’il le souhaite. Il définit ces deux
parametres en fonction des synthéses d’avancement qu’il devra réaliser.

Dans le cadre de l'affaire Euro V, jai utilisé quatre types d’affaire : TUXA pour
les moteurs TU1A et TU3A, EPxC pour les moteurs EP3Cwvt, EP6Cvvt et EP6DTE,
DVx_Bosch_E5 pour les moteurs DV4C et DV6D et DVx_Siemens_E5 pour le
moteur DV6C. A chacun de ces types d’affaire jai associé deux configurations, l'une
comportant les essais de la base software et la seconde comportant les essais de
non-régression associés a un changement mineur de calibration.

Cette structure me permettait ainsi de réaliser des syntheses d’avancement
des bases logicielles pour chaque famille de motorisations sans tenir compte des
essais de non-régression, en sélectionnant le type d’affaire et la configuration de
validation de la base software associée. Un essai de non-régression n'a de sens que
si la validation de la base logicielle a été réalisée, il n’est donc pas pertinent dans la
synthese d’avancement.
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12.4. Planification et réalisations des essais :

Les essais d'intégration et de validation sont réalisés par les équipes
« meétiers » ou « transversales », et organisés par les équipes « projets » (voir
chapitre 4.5). Afin de faire réaliser ceux qu’il a planifiés, le RVP va suivre le
processus ci-dessous :

Besoin en essais

|

Saisie d'une demande d’essais sous
OHE avec la référence du moyen et
celle du CR OGPIV

A

A 4
Affectation d’'une ressource humaine
disponible par le CVV sous capot,
puissance ou habitacle

Refusé

Non Arbitrage des conflits en séance
hebdomadaire

suffisantes 2

Accepté

Programmation des essais validée

A

Figure 23 : Processus de demande d’essais IVE.

Les responsables de validation des différents projets du service se réunissent
de fagon hebdomadaire, afin de planifier et de valider les essais des semaines a
venir. Lorsque les demandes d’essais dépassent les possibilités de réalisation d’'une
équipe, un arbitrage est réalisé en fonction des contraintes de chaque projet. Les
demandes rejetées seront alors représentées la semaine suivante.

La saisie et le suivi des demandes d’essais s’effectuent par I'outil OHE, pour
ordonnancement hebdomadaire des essais. Il a été développé en interne IVE sous

MS PROJECT.

Qraonnancementibiebdommadainelde SiE s ars)

Chaque RVP dispose d’'une vue dédiée a son projet, il peut ainsi consulter
facilement 'historique de ses activités. La figure page suivante représente la vue du
projet BVH1 Euro V, dans laquelle je planifie mes travaux, pour le mois de
décembre 20009.
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Extraction OHE du projet BVH1 Euro V pour le mois de décembre 2009 :

i [l Quitter ON Line ~| Définitions = | Ol 2 Extraire 3 Exporter 13 % % £ | B Valider ™ Realiser (21 = [W] | Ajouter~ s Modifier {[] Supprimer | = ™= 5=,
BVH1Euro V - IVS20ES

| Décembre 2009 | Janvier 20

192021 22252452527 252950 2101 02036

45
1[121314)1
BVH1 Eura V - 1VS20E6 MG (00952,

WILL

202122232628
055

[15[18[17

Place Atelier! N°3 FAP

AS EP3C MAP SU 78733
BVH1 Euro V - 1VS20E5 " NG (09852 j08; 05607)

_GEENSYS oex -

253
224)
2551
25|
257)
255
289 A7 DV4C VH 84939

BVH1 Euro V - 1VS20E5
_DANOT
_HENRY'
Place Atelier! N°3 FAP

AT DVED VESD428
BVH1 Euro V - 1VS20E5

me
296  DE OLWVERA PEREIRA
297 WL

298| Place Atelier! N°3 FAP
299 A5 EP3C MAP SU 76733
300 BVH1 Euro V - 1VS20E5
301| BOUR

302|  Place Atelier

303 BVH1 Euro V - 1VS20E5
304| BOUR

305 Place Atelier

306 AT EPSC AL4 VE25143
307 BVH1 Euro V - 1VS20E5
308| BOUR

309| Place Atelier

310 A7 EP3C VH19384

MM DVED sw VB3i cal série

MM EPEC AL4 sw X10.0d cal VRS

MM EP3C sw X10.0d cal VRS

Figure 24 : Extraction OHE du projet BVH1 Euro V pour le mois de décembre 2009.

Les taches en bleu représentent les demandes qui ont été validées en séance
hebdomadaire et qui ont été ou sont en train d’étre réalisées. Celles en rouge sont
encore en attente de validation et seront débattues a la séance suivante.

Afin d’harmoniser les demandes des RVP et les rendre plus facilement
compréhensibles par les chargés de validation véhicule (CVV), les demandes vont
respecter un formalisme précis avec I'utilitaire de saisie ci-dessous :

Essai u ==

Intituié Suivi RefCR Cle Synchro
| A7ESPR CMM DV6D sw V53 cal série | mc x| | 00352 09 004598 |

Projet EOTP Affaire

| evhiEwov =) | wsaes (| =

+|  décembre 2009 janvi Lo
A7DVasD SU 08902

A7 DVED SU 08903
A7 DVED 5U 08905
7 8 9 10 11 12 13 A7 DV6D 5U 08307
14 15 16 17 €y 19 20 A7 DVSD VES9428
21 22 23 24 15 % 27 A7DVED VH 238905
28 29 30 31 ATEP3C VH 19387

31 2 3 4 5 8

A7EP3C VH19334
A7EPSC AL4VEZ25143
A7EPGC AL4VH 17483
A7EPSC VH 17283

A7 EPSDTE 5U 15254
A7 EPSDTE 5U 13255
A7 EPSDTE YH32322
A7TUZA 5U 14330

T Aujourd'hui: 18/12/2009

du au Flace Commentaire _I :I
% Place Atelier lun.  04/01/10 ven. 08/01/10
8 _GEENSYS lun.  04/01/10 wven. 08/01/10

e | =

Figure 25 : Interface OHE d’aide a la saisie d’'une demande d’essais.

Le RVP y indigue lintitulé de son essai, la référence du CR sous OGPIV, la
date de début, la durée, le moyen de test et I'équipe chargée de la validation (sous-
capot, puissance ou habitacle).
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La création et le référencement du CR des essais est assuré par OGPIV. Pour
les créer dans l'application, le RVP va utiliser les instances qu’il a affectées
précédemment. Il va simplement sélectionner la fonction, le type d’affaire, la
configuration et le véhicule adapté aux essais. La liste de fiche sera alors ajoutée au
CR. Il pourra désormais étre transmis aux equipes de validation pour la réalisation
des tests.

Compte rendu Projet * BUHI_EV - Titre CR * ASSES PC EOBD DVED swVE3c Statut

g

Produit *  A55 - TypeCR ' Standard - Rédacteur

Section Technique ' AEEV-IVE-IVX - Affaire ' DVx_BOSCHES Date derniére modif
Lieu ' -Séledtionner- v Semaine © & v 2010 - Date création 15/ 2010
Lien Dome  Lici1 Ref CR

Moven o supprimer

m“ e “

Commentaire

. - = .
Funetions - Configurations -

m|

Accéder aux services telematiques depuis le = A0Zav
wvéhicule = T ]
Aider au stationnement par détection d'obstacles D AZlev I:‘
de proximité 51 o D
Alerter du non bouclage des ceintures I:‘ —
A3lev, CLIM_RF_FILAIRE
Alerter d'un sous-gonflage des pneumatiques D ! - = D
AZlev, CLIM_RF_MUX
Assurer la fonction EOBD ! - = ]
Assurer I'arrét et le redémarrage automatigue du D A3lev, CLIM_RFTA I:‘
1 th i
S A31lev,CLIM_RF_FILAIRE I
Assurer le confort thermique des occupants I:‘
AZITUZIPGNV
Assurer le diagnostic vehicule pour l'aprés-vente I:l D
et le montage Ad2ev D
Assurer l'inviolabilité du Véhicule I AS1 TUZAES CBL A
Assurer I'ouverture / fermeture toit escamotable I:‘ T T I:‘
Calculer les consommations moyenne et il = il
instantanée et informer ['utilisateur de [l A515 DVATD [

Figure 26 : Interface OGPIV pour la création d’'un compte rendu.

Apres les phases de planification et de validation des demandes, les essais
sont réalisés par les spécialistes des fonctions dans les équipes métiers. Le RVP
met a disposition le véhicule dans sa configuration de test. Il est le garant de la
représentativité matérielle et logicielle des organes en essais. Il doit donc vérifier la
disponibilité des pieces, prévoir leurs commandes et leurs mises a jour si nécessaire,
avant de demander un essai. Le RVP doit également vérifier la pertinence des essais
en s’'assurant des résultats positifs en test unitaire et sur table d'intégration. Des
séances d’animation spécifiques sont réalisées a cet effet entre les représentants
des projets et des organes.

Lorsque les essais ont été réalisés, le résultat de chaque fiche de test va étre
renseigné dans le CR OGPIV. Le CR sera alors rédigé par l'auteur des essais
suivant le formalisme du service, avec la configuration de test, le détail des essais et
les anomalies relevées, le plus important dans notre métier. Il sera diffusé aux
acteurs du projet véhicule, chargé de développement organique,... Un exemple de
CR est disponible en annexe (chapitre 12.6).

Notre principale mission est de trouver les anomalies, s’il y en a, dans les
configurations que nous testons. Si un défaut est détecté, il doit étre tracé et sa
correction maitrisée, c’est le role de l'application Altis (Aide a La gesTion des falts
techniques).
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12.5. Gestion des anomalies :

Le recensement et le suivi des corrections des anomalies détectées sont
assurés par I'application Altis. Cette application est utilisée par les entités de PSA
pour gérer les problemes liés a I'électricité / électronique mais aussi pour suivre la
qualité en générale (Altis de type EE ou de type qualité). Chaque personne peut ainsi
connaitre les problemes détectés, sur un projet véhicule, un organe ou une fonction,
en effectuant une recherche avec cet outil.

Lorsque défaut est détecté, le testeur renseigne un premier champ pour
décrire le probleme qu’il a constaté, ses répercussions pour le client final ainsi
gu’une cotation du défaut (mineur, génant ou bloquant) comme ci-dessous :

J T T r— Impacts i Acteurs/Organisations Y
0 i
Date de création 24/06/2009
Créateur de la question MICHAEL GEYER - U246519 - 206411
Date de la demiére modification  13/10/200%
Domaine EE

[l Description du fait technique

[H] Type Défaut produit : non-conformité de pikce

Libellé synthétique accélération et accoups apras une coupure clé en roulant
avec un volonté conducteur

Description détaillée véhicule roulant, une coupure de 1a c1é sans volonté
conducteur entraine le passage en coupé/calé et le
véhicule ralenti normalement (OK).

wéhicule roulant, une coupure de la clé avec volonté
conducteur provoque des accoups MOTEUr, puis une brave
accélération avant de se couper (NOK).

[H] Cotation métier Mineur
[H] Fréguence de reproductibilité Systématique
Répercussion Client
Effet client accoups et brive accélérarion alors que 1'on demande la

coupure du moteur.

Suite a un nouvel essai, nous constatons qu'il est
maintenant possible d* accélérer durant environ 2s (<5 00ms
initialement)

Figure 27 : Interface Altis d'identification et de qualification d’'un défaut.

Le défaut est ensuite rattaché au projet vehicule sur lequel il a été vu, et
impacté a I'organe ne respectant pas la spécification :

/ Seerthation guecton Setmarforpiatio: )
B[ ehiculeiOrgane

Véhicule/Organe Impactés

9® | 1 [l 1

i) pilote.  V/O | ArchiEE| Stade d'apparition  Site Phase Gravité Gravité SDF
1 TB_P_DMS|CAN EV [PRSEL - Hors Fenétre (non renseigné) D
2 AT CAN EV |PRSEL - HOrs fenétre (non renseigné) D
3 x A7 CAN EV |PRSEL - HOrs Fenétre (non renseigné) D

[1-3/ 3 enregistrement(s) ]
Véhicule/Organe Pilote (parmi les impactés) A7 - PRSEL

2l Composants

Impacts composants

V[0 initiateur V/O suiveurs Famille composant | Sous famille Fournisseur | Constituant de détection Etat EE Responsable d'action
AT

1can TB_P_DMS-CAN EV, AS1-CAN EV|CMM CMM_DWED  |BOSCH 9666906880 **/PE46_VE3C|COMPOSANT : ANALYSE|LEBORGNE HERVE - E230717
EV

[1-1/1 enregistrement(s) ]

Figure 28 : Interface Altis d’identification du(es) véhicule(s) impacté(s) / du composant pour un
défaut.

Plusieurs projets peuvent étre impactés dans une méme fiche. Comme ils
partagent des versions matérielles, logicielles et des calibrations, ils partagent
eégalement des anomalies. Celles-ci seront alors suivies par une seule fiche Altis.
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La fiche Altis est ensuite renseignée sur son constituant de détection (version
matérielle, logicielle, calibration et télécodage) :

& Composant

[H] Famille Composant MM
[H] Sous famille CMM_DVED
Ancienne génération
[H] Fournisseur BOSCH
[H] Référence configuration Hard 9666546380 00
[H] Référence configuration Soft 9666306880 =% /PE46_VEIC
Référence spécification DAMP
[H] Référence calibration /HEX:V63C_5C89L1PEC10-Mast: VE3C_5CSILIPECIO
[H] Référence DOTE 9666778680 00

BE de détection

1d/Version Hard Soft Calibration DOTE Cas d'emploi

1|0034012/13.1|9666546980 00|9666306580 **/PE46_VE3c|/HEX: V63 _SCBILIPECI0-Mast:VE3c_5CHILIPECLO| 9666778680 00|A7;DVED; BE4; EURDS; FAP
[1-1/1 enrenistrement(=) 1

Figure 29 : Interface Altis d’identification du constituant de détection.

Cette fiche est ensuite adressée a un responsable d’action en rapport avec le
constituant de détection, ainsi qu'a des destinataires projets et des responsables de
développement de la fonction. Le responsable d’action peut ainsi prendre
connaissance du probleme, en déterminer son origine (spécification, matériel,
logiciel, calibration, ...) et engager une correction. Lorsque celle-ci est effective, il
renseigne un constituant de correction de la méme facon que le rédacteur a
renseigné un constituant de détection, et met le responsable de validation en action
pour tester cette solution. Si le résultat est positif, la fiche est soldée, dans le cas
contraire la fiche retourne en action chez le responsable organique.

Des animations de suivi des fiches Altis, sont réalisées de fagon bimensuelle
par le projet. Elles regroupent des participants du projet (architecte électricité /
électronique, responsable qualité, responsable validation projet, ...) et des organes
(chargé de développement de I'organe, responsable de validation unitaire, ...). Ces
animations permettent de communiquer entre les acteurs autour de la
compréhension du défaut, de sa correction, de son origine, ... mais également de les
coter en gravité projet. Cette cotation en quatre niveaux, de « A - correction
impérative » a « D - correction non nécessaire pour la commercialisation », repose
sur la cotation métier renseigné par le rédacteur et les impacts « clients ». Elle
détermine le planning de correction.
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12.6. Synthése d’avancement des essais :

Lorsqu’un projet applique une évolution ou un nouvel organe, il a besoin d’étre
informé de 'avancement de nos travaux et en particulier des points durs que nous
rencontrons. Cette opération est réalisée sous forme de synthése d’avancement des
validations et va une nouvelle fois étre realisée via I'application OGPIV :

Requeéte instance Selection type filtre [[| IDFA |
.|
e Libellé FA |
Projet -
. = Produit
~Sélectionner- - Présent -
-Sélectionnar- - Présent
Supprimer Absent =
Supprimer Absent
Produit -Sélectionner-
BVH1_EV = 2
Operation ET ou @
Operation ET l ou e
EGAL
EGAL [l
Type d'essai Catégorie
|[cEM_E_H_2004/104 - CEM_EMISSION |l .
||cEM_EV - CEM_IMMUNITE Section
|[CEM_IR_H_2004/104 = ET | IV¥_DEF . Technique
||cEM_1R_H_95/54 = TVX_ENV 3
||cEM_ P& EGAL | | IVX_FONC
||lchamp glectrigue HF TV_INT AEEVELVESIvE
||Champ magnetigue BF IVX_PERFCH
||Champ rayonné 3/10m = IVX_PRESENTATION =
Thématique Statut
|[CEM_CEM_Champ_E/H - Diffuse
|leEm_cem_E = En campagne
||CEM_CEM_IEE ET ] En maodification
||cEM_cEm_1r = Figs Derniére version F£
||CEM_CEM_Pa EGAL | |
||[cEM_HaB
| Twx_ACC
||V _acTIVATION ¥
Type affaire Fonction
ER = [Acc&der aux services télématiquas depuis l= vehicule
EPSCDT ||aider au stationnement par détaction d'obstacles de proximite
EPEDTX ||Alerter du non bouclage des cainturas

\|#ssurer la fonction EQBD

| Assurer 'arét et le redémarrage automatique du moteur thermigus
| Assurer l= confort thermique des occupants

|Assurer le diagnostic vehicule pour I'aprés-vente st le montage

|

ET || | Alerter d'un sous-gonflage des pneumatiques
|
|

DVi<_SIEMENS_ES_PR_CMM -
DVx_SIEMENS_ES_PR_xVV
EMF_DT

EPSC =
EPSC + AL4

EPxC branche X

EPxC_PR CMM
EPxC_PR xVV >

Figure 30 : Interface OGPIV pour la réalisation d’'une synthése d’avancement.

Grace au principe d’instance, la réalisation de synthese d’avancement des
travaux est simplifiee. A partir de filtres sur le type d’affaire et la configuration,
I'application permet de connaitre I'ensemble des fiches de tests associées, ainsi que
chaque statut (non testé, testé OK ou testé NOK). La synthése peut étre affinée
selon les besoins, en ajoutant des filtres sur une fonction ou une catégorie d’essais
par exemple.

A partir de cette exportation du résultat de chaque fiche, le RVP va pouvoir
déterminer I'état d’avancement, l'historique et la maturité fonctionnelle. Ces trois
parametres sont représentés a la page daprés pour les moteurs EPxC en
configuration boite de vitesse manuelle pilotée. Un exemple de compte rendu
d’avancement est disponible en annexe (chapitre 12.8).

Pour cette affaire, jai réalisé des syntheses d’avancement pour chaque
groupe de motorisations (TUxA, EPxC, DVx_Bosch et DVx_Siemens). Cela me
permettait d’avoir une liste de diffusion ciblée et une diffusion adaptée a notre activité
(bimensuelle lorsque l'activité le justifiait, mensuelle sinon).
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Etat d’avancement des essais :

Pourcentage Pourcentage Pourcentage Pourcentage Pourcentage
OK NOK MINEUR | NOK GENANT | NOK BLOQUANT NT
65,11 0,43 9,79 0 24,68

Figure 31 : Extrait de la synthése d’avancement : Etat d’'avancement des essais.

Historique des validations / Indicateur de couverture de tests fonctionnel :

100 Indicateur de couverture des tests fonctionnel

90

80

70

60

50

40

Avancement (%)

@
S

> P © O® & & & O & & O
\'L°° \'L°° & \'L°° \'L°° \,LQQ & & \,LQQ
A A A G AR G

Q/@ 67)6 67)6 67)@ 6‘246 6® 6® 6‘3@
Date

< @Q

o »
G

S
o

®
\,I/DQ

x2

® % NOK bloquant
0% NOK génant
0% NOK mineur
m% OK

Figure 32 : Extrait de la synthése d’avancement : Historigue des validations / Indicateur de

couverture de tests fonctionnel.

Indicateur de maturité fonctionnelle :

Indicateur de maturité fonctionnelle

Reguler lavitesse véhicule

Protéger: ADC (échanges IS)

Permettre a ' wilisateu de mettrelcouper e contact et/ou
démarrer/couper le moteur

Permettre alutlisateur de chorsir son sens de marche et de

changer les rapports de BV

MUX CAN HS - Phase de vie reseau

Limiter avitesse véficule

Indiquer lerapport conseille

Fonction

Gérer Fénergie dectrique

‘Gerer e jaugeage e et informer de atempérature el du
riveau huile mots

Gérer latempérature moteur et informer Iuilisateur de Fétat du
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Figure 33 : Extrait de la synthése d’avancement : Indicateur de maturité fonctionnelle.
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13. Difficultés rencontrées et contribution
personnelle au projet :

Je travaille depuis le mois de mai 2003 au sein du service IVE / IVV pour
lequel jai participé au projet Citroén C6 de la plateforme 3. Jai ensuite intégré
I'équipe de la plateforme 1 pour successivement le projet 207, le lancement des
motorisations EP3 et EP6 (versions Euro IV des motorisations présentées dans ce
mémoire) et la vie-série de la plateforme. J'ai effectué ces missions en tant que
technicien de validation projet. La confiance successive de mes responsables m’'a
permis au fil du temps d’acquérir des responsabilités comme par exemple la gestion
du parc des moyens d’essais BVH1. J'ai ensuite géré une premiére affaire simple,
l'introduction d’'une télécommande haute fréquence spécifique pour les véhicules
destinés au Japon.

Le départ de PSA du responsable validation projet BVH1 Euro V et la réussite
de mes premiéres expériences m’ont alors permis de réaliser ce mémoire, en le
remplacant. Je suis donc devenu le responsable validation projet BVH1 Euro V en
mai 2008.

Méme si je connaissais déja le fonctionnement du service, le développement
d’un projet véhicule et que j'avais déja géré une premiere affaire, la réalisation de ce
mémoire n'a pas été facile. Ce projet m’a demandé un fort investissement personnel
pour assumer la charge de travail et continuer I'apprentissage du poste de RVP.

Grace au soutien et a la confiance de ma hiérarchie, j'ai bénéficié trés vite
d’'une grande autonomie dans ma gestion et mes choix dans cette affaire. Jai
cependant pu compter sur elle et mes collegues pour me conseiller, m'aider lors des
fortes charges ou m’indiquer les meilleures méthodes.

Ma premiére difficulté fut d’assimiler les impacts de la norme sur les véhicules
avec des motorisations redéveloppées ou développées intégralement, incluant
chacune des spécificités et des applications particulieres sur les silhouettes des
véhicules. Cette affaire incluait aussi des impacts sur les autres calculateurs et de
nouvelles fonctions. Toutes ces évolutions avaient des plannings de déploiement
différents, qu'il fallait également prendre en compte.

Comme jai repris I'affaire Euro V alors gu’elle avait déja débutée, je n’ai pas
effectué la premiere étape importante, le chiffrage des activités. Cette étape est
effectuée en avance de phase du projet et repose sur des hypothéses techniques
(plan de déploiement, communautés des calibrations, ...). J'ai pu retrouver certaines
de ces hypothéses, mais d’autres furent plus complexes a obtenir et nécessitérent
d’effectuer des recherches approfondies. Aprés confirmation ou infirmation des
hypothéses, j'ai pu modifier le chiffrage pour le remettre en cohérence.
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La réservation des moyens d'essais fut également source de difficultés.
Comme elle était basée sur des plannings qui ont évolués, les demandes n’étaient
plus en cohérence avec nos besoins. Cela ne concernait pas toutes les applications,
puisque a ma prise de poste les essais sur les motorisations & essence avaient
débutés et donc ces demandes avaient été rectifiees. J'ai donc eu a négocier et
rectifier les demandes des motorisations au diesel et des motorisations & essence en

fin de stade VRS ou PRSEL.

Une fois les hypothéses de chiffrage comprises et les demandes de moyen
d’essais rectifiées en fonction des décalages des plannings, jai pu remettre a jour le
plan d’intégration véhicule et entamer la phase de réalisation des essais qui a
évidemment été la principale source de difficulté de ce projet.

Dés les premiers stades véhicules, nous avons pu constater des problemes
dans la maturité de certaines fonctions des CMM, nous empéchant de dérouler
correctement notre gamme d’essai. Le PIV a donc di étre constamment réactualisé.
Des séances de partage des informations sur les anomalies que nous rencontrions
ont été mises en place, entre les équipes des projets et des organes. Cela a permis
d’établir des plans d’actions pour rattraper ce retard et limiter les impacts.

L'application de la nouvelle gestion de I'énergie électrique GAP2, provoqua
également de nombreux problémes. Lors de la mesure de son impact sur la
consommation et la diminution des rejets, des conséquences imprévues ont été
observées. Parmi celles-ci, il y avait par exemple des scintillements des feux et des
bruits du ventilateur de chauffage jugés inacceptables, lors des changements de la
consigne de tension. Des stratégies pour limiter les excursions et la pente de
variation en tension ont été instaurées lors d’activation de consommateurs sensibles.
Lors de la définition de ces stratégies, le métier IVE a été un acteur important de part
sa vision au global du véhicule.

Les activités sur cette affaire se sont étalées sur prés de deux ans, avec une
pointe de charge entre mi-2008 et fin-2009. Cette charge, associée a celles des
autres projets, a créé de nombreux conflits dans les demandes d’essais. J'ai donc du
adapter au meilleur compromis les décalages induits.

En tant que dernier élément du processus de validation, nous donnons les
autorisations de montage sur veéhicule des configurations que nous testons. Ces
autorisations sont destinées a I'exploitation interne pour des roulages d’endurance
par exemple, mais également pour les usines terminales. Le changement de la
procédure d'officialisation des configurations en usine, nous a parfois obligé a
réaliser nos travaux avec de fortes contraintes temporelles. Mais méme avec ces
contraintes, nous avons toujours su maintenir la qualité et les délais de nos essais.

Le service IVE / IVV posséde une connaissance générale du fonctionnement
du véhicule, de son architecture électricité / électronique et des défaillances déja
identifiées sur les organes ou les fonctions lors des essais. Le RVP IVE est ainsi un
interlocuteur privilégié pour les analyses des défaillances observées en roulage
d'agrément / fiabilité. J'ai donc participé aux nombreuses analyses des faits
techniques remontés, en collaboration avec les équipes de développement des
organes, lorsque cela s’est avéré nécessaire.
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Pour pouvoir organiser notre activité d’intégration / validation, j'ai représenté
les intéréts du service dans les séances d’animation du développement des organes,
de suivi d’exploitation des moyens d’essai, de gestion des anomalies, de support
technique pour la modification de stratégie fonctionnelle,...

Tout au long de cette affaire il y a eu de nombreux aléas, comme des retards
dans la livraison des piéces ou des moyens d’essais, des problemes dans la maturité
d’organes ou de spécifications, des modifications du planning de développement,...
Pour pouvoir maitriser les impacts dans le PIV, jai di0 m’adapter rapidement et avec
méthode. Ces aléas m’ont ainsi permis de m’ameéliorer dans ma gestion de projet et
mon organisation.

Une seconde étape de I'affaire Euro V est en cours, avec I'application d’'un
nouveau moteur et I'extension de ceux présentés dans ce mémoire sur de nouvelles
silhouettes ou accouplés a une boite de vitesse manuelle pilotée. Je reste le RVP de
la plateforme 1 pour cette seconde phase.

La nouvelle réglementation impose également aux constructeurs de fournir a
quiconque une piece de rechange préte a I'emploi, donc téléchargée et téléecodée si
cela est nécessaire. Ces opérations étaient réalisées jusqu'a présent par les
concessionnaires sur le véhicule. Pour pouvoir les réaliser avant I'expédition, le
service délégué aux pieces de rechanges a mis en place un banc de téléchargement
/ télécodage. Pour sa réussite, différents services de 'entité de développement des
véhicules (DTI) ont été sollicités, dont IVE pour lequel je suis l'interlocuteur.
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14. Conclusion:

Le passage a la norme Euro V a imposé aux constructeurs de modifier leurs
motorisations et véhicules, parfois en profondeur. Les seuils d’émissions concernant
le monoxyde de carbone et les hydrocarbures ont été conservés de I'Euro 1V, tandis
gue ceux concernant I'oxyde d'azote et les particules ont été durcis. lls ont été
appligués dans des conditions nouvelles, ou précédemment I'absence de
réglementation permettait aux constructeurs a ne pas surveiller les émissions.
L’Euro V est plus contraignant pour un moteur a carburation diesel qu’'un modele a

essence.

Cette norme est plus précise et ne se contente pas que de spécifier des seuils
de rejets de polluants. Elle fixe aussi des criteres de longévité pour les équipements
de surveillance. Elle donne I'obligation aux constructeurs de fournir les informations
concernant I'entretien et la maintenance aux agents indépendants.

Tous ces changements normatifs ont donc conduit le groupe PSA a
transformer ses veéhicules et ses moteurs. Méme si la raison premiere est
réglementaire, ces changements ont également été opérés pour d’autres raisons : se
démarquer de la concurrence en affichant des consommations réduites, profiter de
I'engouement écologique actuel, bénéficier au mieux du systéeme de bonus / malus et
de subvention ou encore améliorer leurs marges avec un prix de revient inférieur.

En réponse a la nouvelle réglementation, les motorisations de la plateforme 1
ont donc été revues :

- Les trois moteurs de la gamme diesel ont été redéveloppés intégralement,
avec des synergies sur leurs capteurs / actionneurs pour certains conserves des
versions Euro IV ou leur faisceau électrique devenu commun par exemple. En
confiant le développement de deux de ces moteurs au méme fournisseur, les
synergies ont pu encore étre maximisees.

- La gamme des motorisations a carburation essence de cette plateforme est
quant a elle constituée de cing moteurs. Parmi eux, aucun n'a subit de
redéveloppement aussi en profondeur. lls sont tous des améliorations de moteurs
existants gu’ils ont ou vont, remplacer dans les prochains mois.

Qu’ils soient des développements nouveaux ou des améliorations de
I'existant, chacun des calculateurs de gestion du moteur a été redéveloppé pour le
hardware et le software. Pour le hardware, car les modifications nécessitaient de
nouvelles entrées / sorties ou des évolutions des caractéristiques de celles-ci. La
puissance de calcul des microprocesseurs et la capacité mémoire associée devaient
eégalement étre augmentées pour accueillir les évolutions des logiciels.

Si les CMM ont évolué pour intégrer de nouvelles stratégies de gestion de la
combustion et de recyclage des gaz d’échappement, ils ont également évolué pour
accueillir de nouvelles fonctionnalités pour répondre a la norme, diminuer les rejets
de polluants ou encore améliorer le fonctionnement du véhicule. De nombreux
calculateurs ont ainsi été impactés par ces évolutions.
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En améliorant la gestion de la combustion du moteur, les caractéristiques de
puissance et de couple ont été modifiées. Les calculateurs de boite de vitesse
automatique / pilotée ainsi que le calculateur de contrble de trajectoire, qui utilisent
ces données pour leur fonctionnement, ont di subir des évolutions. Elles furent
néanmoins mineures, puisque le fonctionnel entre ces calculateurs n’a pas évolué. I
ne s’agissait donc que de la calibration d’adaptation a ces nouvelles caractéristiques.

D’autres calculateurs comme le boitier de servitude intelligent et les combinés
ont egalement subi des eévolutions importantes de part leurs participations aux
fonctions modifiées ou ajoutées. La gestion de I'alternateur piloté de 2°™° génération
a méme provoqué I'apparition d’'un nouveau calculateur chez PSA, le boitier d’état de
charge batterie, et a généralisé I'utilisation des alternateurs pilotés.

Avant de pouvoir commercialiser des véhicules incluant toutes ces évolutions,
avec un fonctionnement conforme aux attentes, le groupe PSA leur a fait subir les
différentes phases d‘intégration et de validation du cycle en V. La combinaison de
toutes ces évolutions a nécessité de repasser par toutes les étapes de validation
depuis les tables d'intégration sur les silhouettes 207, C3 et DS3. Les véhicules C3
et DS3 étant de nouveaux projets, ils bénéficiaient déja a ce titre d'un
développement complet.

Dans le métier d’intégration / validation, la premiere étape fut de chiffrer les
besoins humains et matériels nécessaires a la maitrise des évolutions et d’établir le
plan d’intégration validation (PIV) qui constitue la feuille de route du RVP. Cette
étape est réalisée en avance de phase du projet, a partir d’hypothéses comme le
plan de déploiement sur veéhicule, le planning de développement des organes, les
spécifications fonctionnelles,... Lors de I'engagement définitif des projets, elles ont
da étre vérifiées, afin actualiser si nécessaire le chiffrage des besoins et le plan
d’intégration validation.

La seconde étape consista a préparer le déroulement des essais par la mise a
jour des plans de test et des outils, l'instanciation avec l'application OGPIV, la
commande des piéces nécessaires, ...

La derniére étape fut la planification et la réalisation des essais, tel que décrit
dans le PIV. Pour cela, il fallait préparer les essais en vérifiant la livraison des pieces,
en modernisant nos moyens, en affectant la personne adéquate, ou en reportant
I'essai en cas de probléme,... Durant le déroulement des essais, il fallait assurer un
support technique, gérer les faits techniques Altis,... Et a la fin des essais, il fallait
informer le projet de I'état d’avancement de nos validations et des points durs que
nous rencontrions. Ce qui était réalisé par la diffusion des rapports d’essais et de la
synthése d’avancement. Toutes ces opérations étaient simplifiées par I'utilisation des
applications OHE et OGPIV.

Cette étape se termina par la diffusion des dossiers d’intégration validation qui
cléturent les projets en développement, pour les faire passer en « vie-série ». Ce
dossier rassemble I'ensemble des informations concernant I'intégration validation, tel
gue les rapports d’essais, les différentes versions de PIV,...

Avec l'affaire Euro V, il y a eu de nombreux impacts dans I'électricité /
électronique des véhicules, et par conséquent dans la mission d’intégration et de
validation confiée au service IVE. Malgré les nombreux aléas intervenus dans les
projets, celle-ci a été menée a bien. Les projets ont pu étre commercialisés
conformément au plan de déploiement et aux objectifs de qualité.
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ANNEXES
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15.1. Extrait de la norme Euro V :

L171/6

Journal officiel de I'Union européenne

29.6.2007

CHAPITRE 1I

OBLIGATIONS DES CONSTRUCTEURS RELATIVES ALA
RECEPTION

Article 4

Obligations des constructeurs

1. Les constructeurs démontrent que tous les nouveaux véhi-
cules vendus, immatriculés ou mis en service dans la Commu-
nauté ont été réceptionnés conformément au présent réglement
et a ses mesures d'exécution. Ils démontrent aussi que tous les
nouveaux dispositifs de rechange de maitrise de la pollution qui
nécessitent une réception et sont vendus ou mis en service dans
la Communauté ont été réceptionnés conformément au présent
reglement et a ses mesures d’exécution.

Ces obligations comportent le respect des limites d'émission
visées a l'annexe I et les mesures d'exécution visées a l'article 5.

2. Les constructeurs veillent a ce que les procédures de récep-
tion destinées & vérifier la conformité de la production, la dura-
bilité des dispositils de maitrise de la pollution et la conformité
en service soient respectées.

En outre, les mesures techniques adoptées par le constructeur
doivent étre telles qu'elles garantissent une limitation effective des
émissions au tuyau arriére d'échappement et des émissions par
évaporation, conformément au présent réglement, tout au long
de la vie normale des véhicules, dans des conditions d'utilisation
normales. Par conséquent, les mesures de la conformité en ser-
vice font l'objet de vérifications pendant une période pouvant
atteindre cing ans ou 100 000 km, au premier des deux termes
échus. L'essai de durabilité des dispositifs de maitrise de la pollu-
tion entrepris pour la réception couvre une période de
160 000 km. Pour se conformer & cet essai de durabilité, le
constructeur doit avoir la possibilité d'avoir recours au banc
d'essai de vieillissement, sous réserve des mesures de mise en
ceuvre visées au paragraphe 4.

La conformité en service est vérifiée notamment en ce qui
concerne les émissions au tuyau arriére d'échappement, vérifiées
sous le rapport des valeurs limites fixées a 'annexe 1. Dans le but
d'améliorer la maitrise des émissions par évaporation et des émis-
sions & température ambiante basse, les procédures de test sont
réexaminées par la Commission.

3. Les constructeurs indiquent les chiffres des émissions de
dioxyde de carbone et de la consommation de carburant dans
un document donné a lacheteur du véhicule au moment de
T'achat.

4. Les procédures et exigences spécifiques pour la mise en
ceuvre des dispositions des paragraphes 2 et 3 sont établies
conformément a la procédure visée a larticle 15, paragraphe 2.

Article 5

Exigences et essais

1. Le constructeur équipe les véhicules de telle sorte que les
composants susceptibles d'exercer un effet sur les émissions sont
congus, construits et montés de maniére a permettre aux véhicu-
les, en utilisation normale, de se conformer au présent réglement
et & ses mesures d'exécution.

2. Lutilisation de dispositifs d'invalidation qui réduisent I'effi-
cacité des systémes de contréle des émissions est interdite. Cette
interdiction ne s'applique pas lorsque:

a) le besoin du dispositif se justifie en termes de protection du
moteur contre des dégits ou un accident et pour le fonction-
nement en toute sécurité du véhicule;

b) le dispositif ne fonctionne pas au-deld des exigences du
démarrage du moteur;

ou

¢) les conditions sont substantiellement incluses dans les pro-
cédures d'essai pour vérifier les émissions par évaporation
et les émissions moyennes au tuyau arriére d'échappement.

3. Les procédures, essais et exigences spécifiques pour la
réception établis au présent paragraphe, ainsi que les exigences
pour la mise en ceuvre des dispositions du paragraphe 2 ayant
pour objet de modifier des éléments non essentiels du présent
réglement en le complétant, sont mis en place conformément a
la procédure de réglementation avec contréle visée a l'article 15,
paragraphe 3. Ceux-ci incluent la spécification des exigences rela-
tives aux €léments suivants:

a) émissions au tuyau arriére d’échappement, y compris les
cycles dessai, les émissions a faible température ambiante,
les émissions au ralenti, I'opacité des fumées, le fonctionne-
ment correct et la régénération des systémes de traitement
consécutif;

b) émissions par évaporation et émissions du carter;

¢) systémes de diagnostic embarqués et performances en ser-
vice des dispositifs de maitrise de la pollution;

d) durabilité des dispositifs de maitrise de la pollution, disposi-
tifs de rechange de maitrise de la pollution, conformité en

service, conformité de la production et controle technique;

e) mesure des émissions de gaz a effet de serre et de la consom-
mation de carburant;

fy  véhicules hybrides et véhicules a carburant alternatif;

g) extension des réceptions et exigences pour les petits
constructeurs;

h) équipements d'essai;
et
i) carburants de référence, comme l'essence, le gazole, les gaz

et les biocarburants, tels que le bioéthanol, le biodiesel et le
biogaz.
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19.6,2007

|ournal officiel de I'l'nion européenne

L171)7

Les exipences susmentionnées sappliquent, le cas échéamt, anx
vehicules, indépendamment du carburant wfilise,

CHAPITRE 11l

ACCES AUX INFORMATIONS SUR LA REPARATION ET
L'ENTRETIEN DES VEHICULES

Artide 6
Obligations du constructenr

1. Les constructeurs fournissent un acces sans restridicn of
dans un format normalisé aux informations sur la réparation o
l'entretien des wehimles aux opérateurs indépendants par Finter
mediaire de sites web, dune manitre aisement accessible e
rapide, et qui soit non discriminatoire par rappont au contenu
fourni et @ Facets accordé aux concessionnaires of aux répara-
teurs officiels, Four misux reéaliser cat objedi, les informations
dofvent &re présentées dune maniére cohérente e tout dabord
itre conformes aux exigences techniques de la nome OASIS (7).
Les construcieurs mettern des documents de formation 4 la dis-
position des opérateurs indépendants tout comme des conces-
shonnaires of réparateurs officicds,

1. Les informations visées au paragraphe 1 comprennent:
a) une identification sans équivoque du vehicule;

b) dex manuels d eniretien;

¢} des manuels techniques;

di des renseignements sur les composants et le diapnostic
{comme les valeurs théoriques minimales of maximales pour
les mesures);

¢} les schémas de cablage;

fy  les codes de diagnostic danomalie fy compris les codes spé-
cifiques des constructenTs);

gl le mmére didentification de calibrage du logicicl applicable
aun type de véhicule

bt les renseigpements fournis concernant les outils et équipe-
ments exclusifs ainsi que Finformation fournie an moyen de
ces owtils o équipements;

L= |

i Tlinformation techmigue et la surveillance bidrectionnelle

ainsi que les données dessai,

(7} La morme OASIS fan réerence sux specilications wechngeues du doc-
mem OASES SC2-D5 nome des informations s Jes réparaiions
automobiles, version 1.0 du 28 maj 2003 (disponible 4 Fadmese sui-
vastie: hotpsffwww oasis-opeorgjcommitteesfdovwnload glpy 241 2
Drab¥ 20 Comminee® 208 pecilication.pdl) et aun sectjons 3.1, 1.5
36, 37 a 35 du document DASLS SC1-DI spiifpcation des
critéres de fegasation momatigie, version 61 du 10 amie 2003
{dispaaible i [addr s gihvane: b liss o
open.orpfarchivesjastore pain 200 30 2 pdfOD005 pdl} en nutilisam
que le texte ouvert o bes normes gaphigues.

3.  Les concessiomnaires ou les réparateurs officiels apparte-
nant an systéme de distribution dun constructeur de vehicules
donné somt considerés comme des opératmurs indépendants aux
fins du présent réglement dans la mesure of ils fournissent des
services de réparation ou dentreticn pour des vehicules pour les-
quels ils nappartiennent pas au systéme de distribution du
constructeur de véhicules,

4,  Les informations sur [a réparation o Fentretien des vihicu-
les sont disponibles a tout moment, szuf exipences aux fins de
Tentretien du systéme dinformation,

5. Aux fins de la fabrication o de Fentretien des systémes de
diagnostic embarques de rechange compatibles ou de lors four-
nitures, des otils de diapnostic ot des équipements diessai, les
constmoeurs fournissent les informations pertinentes sur les sys-
temes de diagnostic embarques et sur fa réparation = Fentretien
des vehicules sans discrimination i tous fabricants et/ou répara-
teurs intéressés de composants, doutils de diagnestic o dégqui-
pements d'essai.

ti,  MAfin de conceroir et de Bbriquer des équipements mitomo-
hiles pour les wéhioules & carburam alternatif, les construceurs
fournissent les informations pertinentes sur les systémes de dia-
gnostic embarqués et sur fa réparation e Fentretien de tels wehi-
aules, sans discrimination entre les fahricants, les installateurs ou
les réparateurs d'équipements pour véhioules & carburant
alternatif,

7. Lorsquid demande la réception CF ou la réception natio-
nale, le congmicteur fournit & Fatorité chargée de la réception
une prewve de conformité aux dispositions du présent reglement
pour ce qui concerne laccés aux informations sur la réparation
d lentretien du vehicule of aux informations visées an paragra-
phe 5. Au cas oo ces informations ne sont pas encore disponi-
bles ou ne somt pas conformes au présent réglement et @ ses
mesures dexéanion & ce moment-la, le constructeur les commu-
nique dans un délai de six mois 3 compter de la date de récep-
tiom; 5 la preuve de la conformité n'est pas fournie dans ce délai
lamorité chargée de la réception prend les mesures approprices
pour garantir la conformite,

Le constructeur met 3 disposition sur ses sites web les modifica-
thons ubtéricures ot les suppléments aux informations concernant
la réparation ct Pentretien du véhioule en méme temps guil les
commumnigue sux réparateurs officicls.

Anide 7

Frais d'accis aux informations sur la réparation et
I'entretien des véhicules.

1.  Les constructeurs pouvent Gcturer des frais raisonnables ef
proportionnés pour Facces aux mformations sur la réparation o
Tentretien des wéhicules couvertes par ke present reglement; des
frais ne sont pas raisonnables ni proportionnés sils découragent
Tacces en ne tenant pas compte de la mesure dans laguelle Fope-
ratenr indépendant Fotilise,

2. Les constructeurs mettent i disposition les informations sur
la réparation et lentretien des véhioles sur une base guotidienne,
mensuelle o anmuelle, en facturamt des frais dacces aux informa-
tions variant en fondion des temps pour lesquels Faccés est
accorde.
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ANNEXE|

LIMITES D'EMISSION

Tablau 1

Limites ' émisshon Ewro 5

Valeurs Fimites
Masze de 4 Masze d1 Masse dhydroczin. i oozt
Mase de rélétence i TR Mawse dicydes dazete | dhpdmoriures oty | Masse de pasicales | Nombre de panticles (1)
: crbone e res man méthaniues 7 G P
w0 o mig (e (Le]] & dumydes dazcne F i
oty 3 : FMHC] [THE + MO}
[ L L, L L 4L, L I
pmglem) fmpficm) fmgem) i pfim) fmgfion} {mpfem) {4 fiom)
Cabéperic | Classe i l 1 a Pl a P a Pl & M ol Pl €l
M — Teoistes 1000 500 160 - 68 - 60 180 — 230 50 5.0
N, 1 KM < 1 305 L 000 500 160 — 21 - a0 150 — 230 50 50
I 1 305 < M I 810 630 130 — i — 75 233 — 295 S0 5.0
5 1760
] 1760 < RM 1270 T4 140 — LO& — 42 180 - 350 50 5.0
M, 1370 T40 a0 — T8 — a2 280 — 350 5.0 5.0

Légende: P1- albmape cammandé, 1 - affumage par comression.
#} Une norme nenévigue doi ére dinie mussi rapidemen: que possdle o an phes tard lors de fensrée en vigaenr de la norme Faro 6.

) Les normes sur la masse des pasticules pour Talhen age commandé fapyliguest uniquemen: @z véhicules équipds de motmr & njecion diece.
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15.2. Principe de fonctionnement d'un filtre & part  icules :

HDi \g «
engine ‘ \& ;f”
‘. | :'5‘;...‘._
7
i “wa. Common rail
. Combustion f e ;‘/‘" injection

FUEL TANK

Wigh pressure
: pump
Engine

management
computer

Injector and
regulator

Feedpump

Post-combustion

The particles Silencer

are burned

ero particles

Lors de chaque apport en carburant le systeme va y ajouter un additif. Apres la
combustion dans le moteur, les gaz d’échappement sont dirigés dans le filtre a
particules (FAP), pour y retenir jusqu’aux plus fines particules.

Périodiguement ou en fonction de I'encrassement, le calculateur de gestion de
I'injection va dégrader la combustion du moteur pour réaliser un échauffement du
FAP. Cet échauffement est amplifié par I'additif précédemment ajouté au carburant,
et va provoquer la destruction des particules.
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15.3. Principe de fonctionnement d’'une vanne EGR (E  xhaust
Gas Recirculation) :

EGR (Exhaust Gas Recirculation]

Hier, utilisation d’actionneurs
pneumatiques pilotés en boucle ouverte

Aujourd’hui, actionneurs électriques
pilotés en boucle fermée afin d’obtenir
une plus grande précision

Principe :

Introduction d'un certain volume de gaz d’échappeme nt (non
oxydants) dans I'admission qui permet de réduire la production de NOx en
limitant la quantité d’oxygene disponible
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15.4. Définition du Variable Valve Timming et du Va Ivetronic :

Variable Valve Timing

Le déphaseur d’arbre a cames est un
vérin hydraulique a double effet piloté par une
électrovanne proportionnelle

Débit en fonction du RCO
& 65°C 2bar huile 5W30

7,00
6,00

c 500
Lift ‘E
[y _ 3 4,00
S | o | g[S % 000
S 2,00 1
Eshoust Valve,  Inlet Vaive | 1,00 | .
: 0,00 - - v
<o 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100
%
a §:lo] 180 270 360° :r:as;:hngﬂa RCO
Systeme de levée variable de soupapes
permettant de contréler la quantité d’air
admise tout en réduisant les pertes par
pompage
Intake valve with VALVETRONIC.
The fuelfzir mixture is controlled by & variahle valve
litt, wvithout & thrattle plate.
® |evée variable de 02 9,7 mm Bocanirc shaft
® Course d'ajustement décrite en 300 ms
® Tolérances d'usinage < 10 pm Comehatt
® Associé a un VVT réalisant un
déphasage de 60 ° Valva
® Actionneur : moteur électrique 900 W

.ﬂa—\— Thrattle walve
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15.5. Cartographie GAP2 :

La consigne appliqguée a l'alternateur est déterminée par une interpolation
linéaire des cartographies ci-dessus :

Consigne de tension alternateur (en V) en fonction de température et de la

charge de la batterie, dans la phase de fonctionnement « stabilisée » :

Température de la batterie (en C)
- 20 - 10 0 10 20 30 40 50
e 50 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 14.90 | 14.65 | 14.25 | 13.75
g % 60 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 14.90 | 14.70 | 14.40 | 14.10 | 13.70
o 70 15.00 | 15.00 | 14.95 | 14.75 | 1450 | 14.20 | 13.90 | 13.60
; < ;:3 85 | 15.00 | 15.00 | 14.90 | 13.00 | 13.00 | 13.00 | 13.00 | 13.00
3% 90 | 15.00 | 15.00 | 14.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80

Consigne de tension alternateur en fonction de température et de la charge de
la batterie, dans la phase de fonctionnement « lestage » :

Température de la batterie (en C)
- 20 - 10 0 10 20 30 40 50
e 50 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.05 | 14.65 | 13.80
c;z % 60 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 14.95 | 14.55 | 13.75
o 70 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 14.85 | 14.50 | 13.70
; < ;:8 85 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 14.70 | 14.35 | 13.65
3% 90 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 15.20 | 14.60 | 14.25 | 13.60

Consigne de tension alternateur en fonction de température et de la charge de

la batterie, dans la phase de fonctionnement « Délestage »

Température de la batterie (en C)
- 20 - 10 0 10 20 30 40 50
N 50 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 14.90 | 14.65 | 14.25 | 13.75
g é 60 | 15.00 | 15.00 | 15.00 | 14.90 | 14.70 | 14.40 | 14.10 | 13.70
m 70 | 15.00 | 15.00 | 14.95 | 14.75 | 14.50 | 14.20 | 13.90 | 13.60
; < ;:8 85 | 14.00 | 13.50 | 13.20 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80
3% 90 | 14.00 | 13.50 | 13.20 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80 | 12.80
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15.6. Exemple de CR d’essais :

DIRECTION TECHNIQUE INDUSTRIELLE —I

Rapport d'essai : 00952 09 05052 Ll

ATES PR CMM DV6C SW V54B CAL SERIE

PROJET:BVHI1_EV
AFFATRE:DVX SIEMENS ES
FONCTIONS:ASSURER LA FONCTION EOBD.ASSURER LE CONFORT THERMIQUE DES
OCCUPANTS,CONTROLER LE MOTEUR.DEMARRER / ARRETER LE GMP.GERER LE
JAUGEAGE HUILE ET INFORMER DE LA TEMPERATURE ET DU NIVEAU HUILE
MOTEUR.LIMITER LA VITESSE VEHICULE,REGULER LA VITESSE VEHICULE

1. CONTEXTE ET OBJECTIFS

Réalisation d'essais fonctionnels/défaiilance/performance sur la fonciion Assurer la fonction EOBD.Assurer le confort
thermique des occupanis Controler le moteur Démarrer / arréter le GMP.Gérer le jaugeage huile et informer de la température
et du miveau huile moteur. Linuter la vitesse véhicule Réguler la vitesse véhicule. Les essais se sont deroulés en semaine 44
/2009 sur le moyen VH23638 pour le projet BVH1_EV,

2. CONCLUSION

Les fiches de test réalisées lors de ces essais ont permis de montrer que l'organe CMM est non conforme. En effer 'altis
770802 a été impactée.

Bilan : 25 0K, 2 NOK et 0 NT sur 27 fiches de test

3. RESERVES

Redacteur : ITHURRAIDE Q. Vénficateur - BOUR O. Approbateur : GEYER M.
(GEENSYS) & 205666 206411
=

Pour usage mterne PSA Confidentiel PSA Date : 12/11/2009 Page 1/48

Ce documers estla propriete de PSA Peugeor Cimoen ; il ne peut ee communigae 3 des Ders et'oa 12prodat sans fauronsanon prealable ecrite de PSA Peuseot ChHrodn ot 500 contamu ne peur &i7e divilzne.

-78 -



009562 09 05052

RAPPORT D'ESSAI - DTVDITWVIAEEVIVE

4. CONDITIONS ET MOYEN D'ESSAI

Section technique: AEEV-IVE-IVX

Référence du compte rendu: 00952 09 05052

Rédacteur: ITHURRALDE O.

Titre: ATES PR CMM DV6C sw V3i4b cal Série

Prajet: BVHI EV

Semaine d'essai: 44 /2009

Lieu: Vélizy

Fonctions Automobiles: Assurer la fonction EOBD, Assurer le confort thermique des occupants,Controler le moteur,Démarrer / arréter le
GMP,Gérer le jaugeage huile et informer de la température et du niveau huile moteur,Limiter la vitesse véhicule,Réguler la vitesse véhicule
Matériels:

Section technigue Tvpe matériel Référence
Espion CAN CANcard XL
Espion CAN CANcase
SW analyse CAN CANalyser
Analyse IPETRONIK
analogique
oscilloscope LECROY
Wavesurfer 44Xs

Commentaires:

Référence du plan type: DITV _AEEVQ7 1291
Stockage des supports d'essai: Assuré par GFT
Numére de demande:

Numére du moyen:

Lieu de stockage du moyen:

Pour usage interne PSA Confidentiel PSA | Date - 12/11/2009 Page 3/48
Ce dooumen: est [ propriste de FEA Peugeot Ciroan | il ne pewr 87 compuiniqnes a des 02T et'ow reprodil sans Taurorsation preanble acrite de oA Peugeor CliroSn ef 500 comfem ne peint &re divulsue.
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00952 09 05052

RAPPORT D'ESSAI - DTVDITVIAEEVIVE

Configurations du véhicule:

[ Groupes | Modules
Configurations des organes EE:
PSA Version fournisseur
composant Génération fournisseur N=de série Ref Dote | Hard Boot | Soft Ref Hard | Soft
BSI WValeo 06.640.587.80 06.671.242.80 841
CMM Siemens VDO 06.660.772.80 06.632.414 80 V54B |ULP:96.671.012.80
ESP Teves 06.653.457.80 06.662.353.80 6.11 96.655.705.80
CLIM Denso 06.624.958 80 6.00
COMBINE VDO 96.650.000.80

Liste et dérails des configurations fiche essais utilisés pour ce compte rendu :

Libellé de la configuration

Détail de la configuration

DVx_SIEMENS_E5 PR_CMM

Pour usage interne PSA

Confidentiel PSA

Date - 12/11/2009

Page 4/48

e dooument est [ proprists = PRA Peugeot Ciiroan ; 1 ne peur ST comnamigue a des Gers &t'ou reprodud sans Tauronsarion preaable ecrite de Po Peugeot CHIoST & 500 Confem e paut e dhulmes.
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00952 09 05052

RAPPORT D'ESSAT- DTVDITWIAEEVIVE

Bilan des Fiches de test:

- ' . catégonie Composant Péférence -
NFA | Ind mst Confiz Titre Tensais Remarque en defaut ALTIS Bilan
- . - e ETEN e T - Demande de démarrage maintem . -
68 A 134 DWVx SIEMENS_E5_PR_CMM S IWVX_FONC OK
- - = secondaire =
c 50 B a6 DVx SIEMENS ES PR CMM Demande d amét moteur EN VX FONC 0K
o } T ERMANENCE, wéhicule 4 1 arrét e
) ) ChM 770802 }
m | A | 120 | DsSEMENS E5 PR MM | DSmededeprpamtonmomr oy poye NOR
— - == {HLn) - genant
Veénfier que le CVIM renseigne
372 A 31 DWx_SIEMENS E5 PE_CMM comectement ["information IVX_FONC O
Etat Moteur sur le CAN TS
Vérifier la protection de la demande
373 C 137 DWx_SIEMENS E5 PE_CMM de démarrage mainterm secondaire IVX_DEF O
blogquée active
433 | B | 110 | DVx SEMENS E5 PR CMM | Venferqueledemamewrn’ estpas |y pone OK
- - piloté moteur toumant =
63 | A | 206 | DVx SIEMENS E5 PR CMM | Pessempidedenonrégressionsoft | e ponc OK
1845 | D | 258 | DVx SIEMENS E5 PR CMy | Coufrdledelasorfiede Lmutation |y pone OK
- - == de Vitesse par action de |"utilisateur -
acn : §em P o s - Défaut de vitesse véhicule mvalide ety
2 ~ Vs SIEM o ES W 1 N Wa
1858 C 167 DVx SIEMENS_E5_ PR CMM détects par le CMM powr 1a LVV VX _DEF OK
1862 | ¢ | 50 | Dvx SEMENS Es PR cay | Contréledelasobede aRVVpar |y pone 0K
- - action de 'ufilisateur =
13465 E 171 DWx_SIEMENS E5 PE_CMM Contréle de la EVV pendant une IVX_FONC O
Pour usage interne PSA Confidentiel PSA Date : 12/11/2000 Page 5/48

Cez deoment est [a proprete de P54 Peapeot Ciiroen ; 1 ne peut &re comnumagque 3 des fers ef/ou reprodit sans Tntonsaion preanble ecrie de Paf Peugeol Cliroen &f son contems ne peut re divulmee.
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00952 09 050562

RAPPORT D'ESSAI - DTVDITVIAEEVIVE

reprise pedale
. . , o eTEL e s - Défaut de commmmicaton du réseau -
1868 C 164 DVx _SIEMENS _E5 PR_CMM IS (BUS OFF) IVX_DEF OK
“oniréle de la BVY au vo
1887 | D | 173 | DVx SEMENS E5 PR capp | CoREdledela RVV au voisiag IVX_FONC OK
= - Ia vitesse minimale de régulat =
- . , o eTEL e s - Defaut de vitesse véhicule mvalide -
1890 C 161 DVx SIEEMENS_ES FF. CMM détecté par le CMM IWVX_DEF OK
Contréle du comportement de la
1894 C 233 DVx SIEMENS_E3 FR._CMM fonction VW lors dvme régulation VX _FONC OK
ESP
2137 C 264 DVx SIEMENS ES FR. CMM | IHM associée 4 la RVV génération 2 | IVX FONC OK
— ) . [ - Défaut de commmmication - non prise en compte des coupures
2 s v E5 VI 3 :
e B ez D SIEMENS_E5_FR_CMM detecte par le CMM [V3_DEF courtes (environ 30(ms) Ok
2783 OFR. 18 DVx SIEMENS E3 FR. CMM VX _FONC OK
3056 D 92 DVx SIEMENS ES FR. CMM — IVX _FONC OK
301 | A | 160 | Dvx SEMENS E5 PR capy | Defautde commumication ABSESF | re pypp OK
- - == détecté par le CMM -
313 | D | 264 | DVx SEMENS E5 PR MM | Someedel TRMasoctealn |y pone OK
= - == VW et Passe rapide de la fonction =
3486 C 25 DWx _SIEMENS E5 FR_CMM Fetour d"expénience de la fonction TWV_FOMNC OK
- - - - LVV -
Pour usage interne PSA Confidentiel PSA Date : 12/11/2000 Page 6/48

T dooment est [ propnete de FEA Peugeot Chiroen ; 1 ne peut &ire compunsque 2 des ters ebfou reprodaf sans Tautensaton preaable ecrfe de PRA Peugeol THrosn of son confemu ne pet ere dvulzee.
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00952 09 05052

RAPPORT 'ESSAI - DTVDITVIAEEWIVE

Deéfant de comnmmication du résean

4121 OR. 174 DVx SIEMENS_E5 PR_CMM IS (BUS OFF) pour la LVV IVX_DEF OK
5806 | OR | 179 | DVx SIEMENS_ES_PR_CMM Passe e Eﬁ_—f ar Fasse IVX_FONC OK
636 OR. 73 DVx SIEMENS_E5 PR_CMM Retex DAMP IVIX_FONC OK
Veérifier la connexion et le dialogue
13637 | OR 24 Dvx SIEMENS E5 FR_CMM du scantool avec les différents IWX_FONC OK
caleulateurs
ChMM 442208
13677 | OR 24 Dvx SIEMENS E5 FR_CMM Veérnfier les différentes chames IHM | IVX _FONC OK
13684 | OR | 22 DVx SEMENS E5 PR_C\p | Venfierles differents Retex lisala | iy g OK
fonction OBD
WValider les différentes demandes de
15762 | OR 24 DVx SIEMENS ES FE. CMM mesures de nivean dhuile pour une IVX_FONC OK
non Reg-CMM
Pour usage interne PSA Confidentiel PSA Date - 12/11/2009 Page 7/48

e document et [ propriste de F5A Peugeot Ciirosn ; I ne peur e comnpumiue 2 des T2rs etiou reprodud sans [aurersarion prealable ecrite de PeA Peugsor CHirosn ef son confem ne peut ée divulzes.
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00952 09 05052

RAPPORT D'ESSAI - DTVDITVIAEEVIVE

5. LISTE DES DEFAUTS CONSTATES

1. Fiches créées suite d certe validation (disponible en annexe de ce compie-rendu).

Réf Fiche Altis

Libelle

Organe impacté

b

Ficles existantes non corrigées (disponible en annexe de ce compte-rendu).

Réf Fiche Alis

Libellé

Organe impacié

770802

Parametre CAN ETAT MT mal renseigné

CMM

3. Fiches existantes corrigées.

Réf. Fiche Altis

Libellé

Organe impacié

6. DETAIL DES ESSAIS

Fiche de test 1684 : demande de demarrage maintenn secondaire.

|
..... i e !
Objectif : Verifier la demande de demarrage mamtenu secondaire.
Reésultat -
La demande de démarrage maintenu secondaire est ok
=2 CONFORME
Pour usage interne PSA Confidentie] PSA Date - 12/11/2009 Page §/48

Ce doournent et I propriste de PSA Peupeot Ciroen | O ne peut &e commmmene A des fiers oo repro-dmt sans autonzation prealyble ecnte de PRA Peugsot CEToen o son confem: ne peut efre dratlzme

-84 -



00952 09 05052

RAPPORT 'ESSAI - DTVDITVAEEVIVE

Fiche de test 1698 : demande d’arrér motenr en permanence, velicule a arrér

g i —_— e —— e ——
] | 11
i T T I I o GO SahR I - TR KT S Sy o
i || |
2 s SRS e =
¢
k - e e,
= —_— _ —_—
e — S S - -
!\h—'_"'_'i L‘_‘—_"\
i ] i
i i ==l rea Em—
i —‘
wromd 1303 Ligges
v

Objecrif : Vernifier que la demande de coupure moteur est énuse en permanence en posttion clé =
arret, vehicule a 1 arrét.

Reésultar :

Suite a une key_off vne demande de coupure moteur est effectuce en continu.
= CONFORME

Fiche de test 1724 : demande de préparation motenr (HDI)

Objecrif : Venfier | envor de la demande de préparanion moteur pour les diesels HDI

Résultat :
L’ état moteur ne repasse pas a coupe cale apres le passage a 1’ etat « preparation ».
= NON CONFORME - ALTIS 770802

Pour usage interne PSA Confidentiel PSA ‘ Date - 12/11/2009 ‘ Page 0/48

T document est la propriete de PSA Peugeot Ciirosn ; il ne peut e conmmmigue 3 des Hess et/ou reproduit sans aatorisarion prealable ecrte de PSA Peupsot Ciroen o son comtem ne peut eire divulsue.
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15.7. Exemple de fiche Altis :

IDENTIFICATION QUESTION

RéfALTIS: 770802 création: 27/02/2009 Cotation métier: GE&nant
Créateur de la question : MARC DUPONT - derniére modification : Fréquence de reproductibilité :
E452955 - 206411 23/10/2009 Systématique

Type : Défaut produit : non-conformité de piece

Répercussion : T est/Validation
effet Client: Non visible pour I'utilisateur

Libellé synthétique: Parametre CAN ETAT_MT mal renseigné

Description détaillée :
Le parametre ETAT_MT (F 348) reste a |'état "erppration” (0x7) en +APC au lieu de repass
a I'état "coupé calé" (0x1)

Moyen de détection : Validation sur véhicule
Outils de test utiisés : ~ Canalyser

Doit faire I'objet d’un retour d’expérience : NON
Si oui, objet du retour d’expérience attendu :
Entités responsables du retex :

Piéces jointes

Enrigistrement CAN DV6C Euro 5 Fiche 172A et 372ABPREPA MT en
permanence.zip (2317 ko)

Trace Visu Demande_prepa_mot_en_permanence.JP&@208

TRace DW12C S8 Log_3710.zip (626 ko)

Lot(s) logiciel/Module(s) SSTG

IMPACT COMPOSANT N°1(1112257)

Etat d'avancement: Composant : ANALYSE

Initiateur
Projet AB1
Architecture CAN EV
Stade VRS - Lancement
d'apparition Principal
Site VV - Vélizy
Phase (non renseigné)
Gravité C

Famille Composant : CMM

Sous famille: CM M_DV6C

Fournisseur: SIEMENS VDO

Type de validation de la correction :

Références articles

Détection Solution
Hard 9666571380
00/PPB467-000-
0000
Soft 9666910580
**/\/53d_PROA50
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15.8. Exemple de synthése d’avancement :

Avancement des travaux AEEV/IVE BVH1EV__ E5_EPxCriatze X 2010 - S7
Dest. IVE: ROBIN Y FELLER H.. Dest. PROJ: JOFFRAIN L. MAXIMILIEN E.
BONHOURE E. FLORET JP. GIRARD C. CANTRELLE C
AKIN M.. PERNET G. BRASSARD C.
LECCAA.

1) AVANCEMENT DES VALIDATIONS VEHICULES :

Essais réalisés ou en cours :

Fonction : Base sw : Référence CR :
PR réguler /limiter la vitesse véhicule X8.2t 00962 02313
PC Permettre a l'utilisateur de choisir son senmaiehe et | X8.2t 00952 _09 02319
de changer les rapports de BV

PC Démarrer / Arréter le GMP X8.2t

Intégration CMM + DES X9.1f 00952_09_02826
PC Démarrer / Arréter le GMP X9.1f 00952 09 02854
Intégration alternateur + Gérer I'énergie électiqu X9.1f 00952 09 04051
PC Gérer les modes de vie du systéme électriqgueuléh | X9.1f 00952 09 03972
Complément réguler /limiter la vitesse véhicule 9. 00952 09 03473
PC Gérer le jaugeage, la température et la preddioie X10.0d 00952 _09 04941
moteur

PR réguler /limiter la vitesse véhicule X10.0d 0P989 04527
PC Démarrer / Arréter le GMP X10.0d 00952 09 05516
PC Assurer la fonction EOBD X10.0d 00952 09 04783
PC Assurer le confort thermique des occupants eerGg& | X11.0e 00952_09_05517
thermique

Intégration BVMP N5.2 00952 09 05802
PR xVV X11 00952 10 00250
PC DAMP X11 00952 10 00341
PC EOBD X11 00952 10 00743
PC GSI X10 00952 10 00803

Essais de CEM en immunité et émissivité réaliséseamaine 43/2009 pour A58 EP3C
(CMM) et en semaine 05/2010 pour A515 EP3C MAP (CMMAP).

Pourcentage Pourcentage Pourcentage Pourcentage Pourcentage
NOK
OK NOK MINEUR NOK GENANT BLOQUANT NT
74,47 2,98 8,51 0,43 13,62

(% fiche de test)
Le calculateur MAP a perdu son apprentissage dlgarmssais d’intégration avec

impossibilités de le réapprendre sur le véhiculswutable CSIV /0. Il a été expédié en
analyse coté organique.
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Indicateur de maturité fonctionnelle

Protéger: ADC (échanges IIS)

Permettre a futlisateur de mettre/couper le cortact
émarrer/couper le moteur
Permett ilisateur de choisi ns de marche
changer les rapp

Indiquer le rapport conseillé

Fonction

| % OK

0% NOK mineur
0% NOK génant
B % NOK bloguant

Gérer la température moteur et informer ['tilisateur de I'état du
refrol

urer le confort thermique des occupants

0 10 20 30 40 50 60 70
Avancement (%)

920

2) ESSAIS AVENIR :

Sxx  =>PC Protéger : ADC (échanges IS) dés réme s calculateur®élai annonceé :

4 semaines.

3) Derniers TOP AEEV/IVE :

A58 EP3C => CMM SW X11.0f cal 96.671.218.80

A515 EP3C MAP => CMM SW X10.0d cal 96.670.980.80
A7/A5 EP3C MA => CMM SW X10.0d cal 96.672.640.80
A7/A5 EP6C MA/AL4 => CMM SW X10.0d cal 96.672.629.8
A72/A76 EP6C MA/AL4 => CMM SW X10.0d cal 96.672.680)
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16. Liste des figures :

Figure N : Titre :

1 Ventes mondiales du groupe PSA en 2008.

2 Résultats financiers du groupe PSA en 20009.

3 Répartition par zone géographique et par statut des salariés du groupe
PSA.

4 Organigramme du groupe PSA et localisation du service IVE/IVV.
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8 Les différentes phases de vie d’'un véhicule
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18. Résumé :

Les constructeurs automobiles doivent faire homologuer leurs véhicules par
rapport a la réglementation en vigueur. Les véhicules sont soumis a toutes sortes de
réglementation, concernant la sécurité, la fabrication, le recyclage, la pollution, ...
Pour améliorer la qualité de Il'air en Europe, une nouvelle norme européenne
« antipollution », I'Euro V, est entrée en application en septembre 2009, et constitue
le contexte de ce mémoire.

Ce mémoire a pour but de décrire I'impact de la norme Euro V sur les
véhicules de la plateforme 1 du groupe PSA Peugeot Citroén, et notamment leurs
phases d’intégration / validation au niveau véhicule. Cette plateforme comprend six
silhouettes véhicules, sur lesquelles pourront étre appliquées huit motorisations, trois
de type diesel et cinq de type essence.

Mots clés :

Intégration, validation, électricité / électronique, norme antipollution, European
On Bord Diagnostic (EOBD), Euro V

19. Summary :

Car Manufacturers have to homologate their vehicles according to the current
law. These vehicles must obey various laws such as safety, manufacturing, recycling
or pollution. To improve air quality, an new European standard against pollution
called "Euro V" has come into force in Sept. 2009. This standard is the setting for this
dissertation.

This dissertation describes the impact of Euro V standard on the "Plateform
1"-based vehicles of PSA Group, focussing the "Integration/Validation" stages.

This Plateform 1 includes six different silhouettes and eight motorizations (3 diesel et
5 gasoline)

Keywords:

Integration, validation, electricity / electronic, pollution standard, European On
Bord Diagnostic (EOBD), Euro V.
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