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cibn industrial y comercial, exclusivo en el territorio nacional, de una

benergfa hidratlica. Para ello, se coloca junto al gensor una b'_obina de ind

duccién. Esta bobina se conecta de forma que reciba una seﬁai eléctrica

La presente memoria descriptiva tiene como fin la

declaracibn del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio de explota~

Patente de Invencién de acuerdo con la vigente Legislacién sobre Proplew
éad Industrial que, como el enunciado indica, se trata de "METODO PA-
RA VERIFICAR LAS INSTALACIéNES DE CONTROL DEL DERRAPE DE
VEHICULOS". | o

Las instalaciones destinadas a controlar ";l'derra.pe‘
de vehfculos incluyen, generalmente, un sensor, instalado ;ﬁ:éada siste~
ma axial del vehiculo, y cuya func:.én congiste en detectar datos corres=
pondientee a la velocidad de las rueda.s, datos que incluyen loe de la velo
cidad de cambio o gradiente de la propia velocidad del vehiculo. Para ine
terpretar los datos detectados por el sénsor se conecta un sistema 16gico}
El sistema légico manda, también,. lzs funciones de control del frenado,
en reépuesta a los datos interpretados por el sistema légico.',: El método
de verificacibn de instalaciones de estas caracteristicas inciuyé la exci=
tacibn de la instalacibn de control del derrape de vehi’culos’.c';.\ié'va a verid

ficarse, excitacién que se realiza aplicando a ella la energfa.. eléctrica vy

de entrada, seleccionada de ‘manera tal que simule las cond:.c:.ones selecJ
cionadas del sensor. A contznuacién ge altera la sefial eléctrica seleccion
nada, al objeto de controlar las condiciones seleccionadas. ' _

La presente invenc:.én se refiere, en Itheas genera~
les, a un método de verificacién de un vehfculo en la lfnea de montaje, of.
de mantenimiento del mismo, y més en particular se ref:.ere a un métodoi
destinado a verificar instalaciones de control del derrape, .ihstaladas en
estos vehiculos. _

Cuando ‘se realiza la instalacién de sistemas de cond

trol del derra;ie de veh{culos en una linea de montaje, bien so’é_re automg
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: tada de una aplicacién incorrecta de los frenos, realizada por ‘el conduce

viles o sobre vehiculos comerciales de mayor tamaifio, tales como autobu
ses o remolques de tractores, se debe realizar simultineamente la veri=
ficacién de esos sistemas por alglin método que asegure que la instala=
cién se ha llevado a cabo de una forma correcta.

La adicién de sistemas de control del derrape se
realiza para consdeguir uhas aplic;aciones correctas de los frenos, que

eviten el derrape del vehiculo, lo que llegaria a producirse, ‘como resule

or del vehiculo. Eatos sistemas de control del derrape incluyen gensow=
res de la velocidad de la rueda, que detectan una serie de d_éios en relaw
cién con esta velocidad, tales como la aceleracifn y la desa:cgieraciSn.
Al objeto de interpretar los datos de la velocidad de las ruedas detectaw
dos por los sensores, se conecta un sistema 16gico. También, el sistemal
16gico manda los grupos valvulares operados por lfquido, o por flufdo, enl
general, de forma que realiza las aplicaciones de los frenos de la forma
deseada, en respuesta a los datos interpretados por el sistema 16gico.

Le verificacién de instalaciones de estas caracteristicas exige el someted

a las-ruedas del vehiculo a unas condiciones de aceleracibén y desacelera«
cién, bien reales o bien simuladas, y excitar posteriormente el sistema

e control del derrape al objeto de comprobar su correcto funcionamiento

En el pasado se han utilizado una serie de métodos

en la verificacién de la instalacién correcta de sistemas de este tipo. Unod

e talea métodos incluye la verificacién sobre carreteras reales, Para

n remolque, la verificacidén en carretera exige un tractor que:'arrastr_e
el remolque en unas condiciones de marcha reales, asf como’la excita=
cién del sistema de control del derrape, al objeto de qué su propio funcio
mamiento §eriﬁque la instalacibn correcia. '
Otro método incluye la el;.avacién, ¢.:0n un gato, del
remolque de forma que sus ruedas puedan experimentar una aceleracién

y un bloqueo que simulen la aceleracién y deceleracién del vehfculo. La

Mad 3
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del mismo, permiten verificar una correcta instalacibn.

" |los rotores, estos girarén alrededor del sensor y provocaréﬂ' una excita-

: leién en el mismo, simulando de esta forma la aceleracién y deceleracibn

. al hecho de que no exige el movimiento de las ruedas que simule la acele

excitacién del sistema de control del derrape, cuando las ruedas experie

entan la aceleracién y el bloqueo, asi como el correcto funcionamiento

Otro método implica la extraccién del tapacubos de

ras ruedas, y la colocacién de un rotor portétil en cada sensor de velocie.

dad de rueda que ha de verificarse. Cuando se aplica energfa eléctrica a

de la rueda, sin necesidad de un movimiento real de las ruedas.
Cada uno de los métodos de verificacién, arrib;a.
mencionados, cuentan con el inconveniente de necesitar mucho tiempo pa
ra su ejecucibn, siendo relativamente caros y de empleo que no resulta
particularmente préctico, debido a que rompen la coni:i.t-n.n‘.dacl~ de las 1=
neas de montaje o de los procedimientos de entretenimiento';:":':

Se presenta pues la necesidad de un método de veri-
ficacién de sistemas de control del derrape de vehfculos qué:‘:i'o rompa la
continuidad de los procedin'-ientos descritos y que asegure la correcta

instalacidén de los sistemas.

Segln ésto, el nuevo método de esta !.nvehciGn Pro=
porciona un método de verificicién de sistemas del control del derrape,
montados en vehiculos, método que no provoca la ruptura de la continui=
dad de la linea de montaj:e ni de los procedimientos de entre_fghimiento.

Este método es répido, sencillo en su empleo, ademés de barato, debido

racibn o deceleracién de las mismas. También este méi:odc:v"fn"i)S exige ni
el movimiento real del véhfculo ni su elevacién con un gato para permi-
tir la aceleracién o bloqueo de las ruedas, ni la extraccién de componen=

tes de la rueda.

Lo expresado anteriormente se lleva a cabo excitand’

do la instalacién de control del derrape que va a verificarse, aplicando a

.1
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sta energfa eléctrica y energfa hidradlica., Para ello se coloca una bobis

a de induccién junto al sensor, de forma tal que su montaje se realice

[en cada una de las ruedas, o en cada eje del vehiculo. L.a bobina se co=

ecta a continuacidén, para recibir una sefial eléctrica de entrada deterinj
ada que simule las condiciones seleccionadas en el senso-.r.- ’Aﬂcontinua-
cién se altera la seiial selecciona&a, al objeto de controlar las condicio~

es seleccionadas. La sefial eléctricag recibida por la bobina se acopla
Electromagnéticamente al sensor, simulando asf el desﬁlazﬁiniénto del
vehiculo. La sefial puede alterarse al objeto de simular un bloqﬁ.eo brus~
co de la rueda, lo que determina que un sistema de control del derr;.pe,
correctamente instalado, funcione también correctame,nte. El funciona«~
miento correcto del sistema puede detectarse de forma sonora por el rui
do provocado por el esca;zae del aire procedente del sistem# valvular de
que consta el sistema. También puede realizarse una compr‘c-)l')éci6n Vi~
sual del funcionamiento d'el sigstema, observando el deaplaza&hiénto de la
posicién ocupada por unos graduadores de huelgo existentes en el siste~
ma. :

Para comprender mejor la naturaleza del invento,
en el plano adjunto representamos (a t{tulo de ejemplo meraiﬁéﬁte lustral
tivo y no limitativo) una forma preferente de realizacién industrial a la
que nos remitimos en nuestra descripcién; sobre dicho planQ-: a

La figura 1 representa esqueméticamenté el nuevo
método de verificacibn, dbjeto de la invencibn. S

La figura 2 representa esqueméticameriﬁg'{ma bobi=
na de esta invencién, arrollada sobre un cubo de rueda de un’ \(e'hfcul;:.

La figura 3 representa egquemétic#merife una dispo- K
sicién de interruptor y transformador.en la caja de verificacién.

La figura 4 representa ea:quemﬁtica.amehte un genera
dor de sefiales en la caja de verificacién o ensayo. T '

En la ﬁéura 1 se representa un trozo de un vehiculo
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lta las ruedas (14), (16), (18) y (20) montadas en el citado sistema. El

‘iOtros cables aislados (36) y (38) conectan la bobina (28) a los cables (30}

!:)1'0), tal como un remolque del tipo corrientemente empleado en la com=

inacién tractor-remolque, incluyendo un sistema axial (12), que presend]

eje (12) termina, por ambos extremos, en forma de cubos (22) y (24).
.25 bobinas de induccién (26) y (28) se encuentran arrollada sobre y sus-
‘&:endida de los cubos (22)'.y (24), xlespectivamente. Los alambres aislados]
(30) y (32) conectan la bobina (26) a la caja de verificacién o ensayo (34).

v (32), en los puntos (40) y (42), respectivamente. De esta forma, las bo

binas (26} y (28) estén conectadas en paralelo a la caja de verificacién

Jima 16g1co que cumple varias funciones. Estos sistemas 16g1cos mcluyen,

(34), El conductor flexible (44) est4 conectado a la fuente de energia (46)
or medio del enchufe (48). En la figura 2, la bobina (28) estd arrollada
v suspendida del cubo (24). Log cables (36), (38) se conectan a la caja de
verificacifn o ensayo (34) v, a continuac:.on, al conductor flexible (44),
que a su vez estd conectado a la fuente de energia (46) por mtermed:.o del
enchufe (48). )

Los sistemas de control del derrape de ;rehfculos,
como'ya lo conocerén los expertos en esta materia, incluyen geheralme_x_x
te unos sensores (no representados) que tienen una geometria sensible~
mente circular, y que estin montados, con preferencia, en el cubo de ca
da una de las ruedas del vehfculo, y cuya funcién consiste en detectar da-
tos correspondientes a la velocidad de las ruedas, datos que incluyen el

gradiente de la velocidad citada, El sistema incluye, é.sirr.isirio; nn siste

con preferencia, un grupo compacto de légica para cada uno de los ejes
del vehiculo, es decir, el sistema légico esté previsto, con preferencia,
para interpretar y comparar datos relativos a la velocidad en.i:'r’e varias -
ruedas de un eje comfin, al detectar estos datos los sensores y para, pos
teriormente, mandar las funciones de control del frenado, en la forma

predeterminada en respuesta a los datos interpretados por los sistemas
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fcomparados en cada eje (seleccién inferior); a la seleccién del nivel més

_molque, cuando &ste esti desenganchado del tractor, sustituyendo por la

l8gicos. Las instrucciones enviadas por el sistema légico pueden ser de~

bidas a la seleccién del més bajo de los niveles de velocidades de rueda

lalto (seleccifn superior), o a la seleccidén del nivel medio (seleccibn me=
dia). Sin embargo, la seleccibn efectuada por el sistema légico puede res|
ponder a otros criterios diferentes, en funcién del sistema de control del

derrape que se utilice.

Las funciones de control de frenos goberﬁadaa por

1 sistema légico incluyen el control de vilvulas accionadas hidratlica=
ente destinadas a aplicé.r y reducir el esfuerzo de frenado de las ruedas
olocadas en un eje co_mﬁn, en respuesta a las necesidades de las rwedas,
1 ger éstas detectadas por el gensor (conocido como un sistema axlal de
ontrol del derrape). Las vélvulas y la fuente de liquido para hacerlas
uncionar son partes integrantes del sistema de control del derrape, BO=
ortado por el vehiculo. El vehiculo lleva, asimismo, una fuente de eners
{a eléctrica, normalmente a 12 voltios de corriente contfnua, que se usa
ara alimentar la energia eléctrica precisa al sistema de control del de~
rape, as{ como para la alimentacién de las necesidades eléctricas del
vehfqulo usuales, por ejemplo luces, calefaccién, etc.

En el caso de un remolque que se convierte en parte

e una combinacién tractor~remolque, la energfa eléctrica la crea nors

ﬂ:'nalmente el tractor, siendo alimentada al remolque por medio de cables

o similares. Evidentemente, la energla eléctrica puede alimentarse al re

cone:dén a una baterfa de 12 voltios de corriente contfnua. Esta conexién
proporciona la energia eléctrica exigida en la activacién del sistema de

control del derrape, tal como la harfa el tractor, en el caso de estar es-

e Gltimo conectado al remolque. Como se ha descrito con anter:londad
a fuente de liquido hidraﬁl:.co es una parte componente del sistema de

control del derrape, consiguiendo de esta forma que con la conexién elécH

[}
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' Enstalaci&n de control del derrape.

.|Las espiras se recubren en {in material sintético de recubrimiento, tal ’

trica a una baterfa eléctrica, pueda disponerse con facilidad tanto de la

energia eléctrica como de la hidratilica, que permitan la activacién de la

Las bobinas de induccién (26), (28) se encuentran po
sicionadas junto a uno, al menos, de los sensores. L:as bobinas estén
Lormadas por un nlimero de éspiras de 1. 000, de alambre mragnético nli-

mero 35, esmaltado convenientemente, como es perfectamenté'sabido.

como un material plastificado o engomado. Dos cables de conexibn, uno
a cada uno de los extremos de la bobina, sobresalen externamente de la

funda o recubrimiento. Estos cables de conexién estén aislados conv'enielj

temente. La resistencia eléctrica interna de los arrollamientos y cables
de conexién alcanza, 'con preferencia, un valor de 595 ohmioé, con una
desviacién relativa, en méfs o en menos, de un diez por ciento 'ée este va-
lor. Ha de expresarse claramente que el nlmero de espiras éici:resado,
el tipo de cable y la resistencia eléctrica de este dltirio son los apropiae
dos, pero no han de considerarse como una limitacién para la bobina uti-
lizada en este nuevo método de verificacibn. Puede anticiparse que, en
funcién de los criterios de verificacién, se utilizar4 el tipo de bobina que
sea el apropiado para cumplimentar tales criterios. g

Ha de preferirse la colocacién de una bobma junto a
cada uno de los sensores de un eJe cornfin del vehfculo, debxdo ala conf:.-
guracibn, ya descrita, de los bloques compactos 16gicos, tal como se ree
jpresenta en la figura 1. Sin embargo, puede anticiparse que “un sistema
18gico no tiene por qué comparar necesariamente las veloc;dades de.las
ruedas montadas en un eje comfn ¥, en tal caso, puede resultar apropia~
do el colocar una bobina de verificacién junto a un sensor posxc:.onado en
el cubo de una rueda finica de un eje determinado, o bie# juri;:o 2 un senw=
sor posicionado de otra forma a lo largo del eje, en lugar de ‘colocarlas

a ambos extremos, opuestos entre sf, del eje al objeto de simular el mo=

Mod 8
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De esta forma, se reduce el voltaje, con lo que se consigue disminuir la

vimiento del respectivo sensor del eje citado, y de verificar la instala~
cién de control del derrape, en lo que respecta a su correcto funciona~
miento. Debido a su geometria sensiblemente circular, anflogamente a
la del sensor, la bobina puede estar arrollada y suspendida del tapacubos
de 1a rueda o ruedas apropiadas. Asi, por ejemplo, la bobina (28) estd
situada junto al sensor montado en el interior del cubo (24) de 1a rueda
(20) (véase la figura 2).

Las bobinas (26) y (28) estin conectadas de forma
tal que reciben una sefial eléctrica seleccionada, de entrada, que simula
las condiciones seleccionadas en el sensor. Esto puede realizarse conecs
tando los cables de conexién a cables de conduccién, tales céi’no los'(30),
(32) y (36), (38). Estos cables podrian conectarse directamente, si se
quisiera, é.un cable extensible doméstico corriente (44) que""tti;riera un
enchufe macho (48) en uno de sus extremos. Este enchufe podr{a acoplar-
rriente alterna, 60 p/s, que alimentaria una seiial a la bobina. La sefial
elgctrica incluirfa, evidentemente, una determinada tensi&nr y una ir_zten-
gidad dada, a una determinada frecvencia. La sefial podria alterarse,
por interrupcién de la misma, por ejemplo, desconectando el enchufe (48
respecto a la fuente de energfa eléctrica (46). o '

La caja de verificacibn (34) permite la ciépexién de
los cables (30), (32) y (36), (_38) con el conductor flexible (44').' La caja
de verificacién puede estar férmada, por ejemplo, por un 1n_t:efruptor
(60) de contacto instantneo, destinado a la interrupcién de la gefial, y
un transformador (62) de caracteristicas tales que reduzca la corriente
de 110 voltios, corriente alterna, a una corriente de 12 voltieos, corrien<’

te alterna, tal como se ha representado esqueméticamente en’la figura 3.

intensidad del campo magnético, creado cuando la bobina recibe la seiial, .

La reduccidn del voltaje no afecta a la frecuencia de la sefial, de 60 ci=
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‘|to del vehiculo. Al producirse la apertura del interruptor, cesa la circu-

llcer la sefial, el sensor detecta la caida brusca en la velocidad de la rue~

-10-

clos por segundo, frecuencia que ejerce una influencia sobre el sensor
as{ como sobre la condicién de la rueda observada por el sensor, es dee |
cir sobre la constancia de la velocidad, o bien sobre la aceleracién o de=
celeracién. Cuando se excita el interruptor, se establece el campo mag=
ri:ético ¥, por ello, el sensor resujlta influenciado, es decir, la corriente
de 60 ciclos por segundo circula por las bobinas (26) y (28), las cuales

se acoplan magnéticamente a los sensores. Esto simula el cie'alilazamien-

lacitn de la corriente y el campo magnético cesa de ejercer: una influen=
cia sobre el sensor. Esta accién simula un bloqueo brusco, qﬁe genera
una respuesta en el sistema de control del derrape. Haciendo funciohar
de esta forma el interruptor, se consigue la variacién de la seif"_xal eléctri
ca, interrumpiendo la gefial de 60 ciclos, y controlando las condiciones
seleccionadas simuladag en el sengor.
La razén por la que se usa una sefial de 110 voltios,
corriente alterna y 60 ciclos, se debe a que ésta puede encc;ﬁt;'arse habi
tualmente, vy es suficiente, para los objetivos de la verificaciSfi, para si«
mul'ar una velocidad de rueda aceptable. Uha frecuencia de 8 ciclos por
segundo es suficiente para simular una velocidad de rueda equivalente,
aproximadamente, a 1'6 kilometros por hora, de forma que la frecuencia
de 60 ciclos por segundo simula, aproximadamente, 10 kilometros por

hora. Esta velocidad es suficiente para la simulacién de una .ifé.locidad

constante de rueda que baste para los objetivos del ensayo; a:lvd'.esapare-

da, qué desciende hasta un valor que es suficiente para simu'l:%z; un bié-
queo. . _

Se anticipa que la sefial eléctrica podri’é.}ﬁzodiﬁ‘carsa
de otra forma diferente que la determinada por su inte.i-'r'upc'ié:i}'é.l descom
nectar el enchufe (48) respecto a la fuente (46), o por la apertﬁi"a de un

interruptor situado en la caja de verificacibén o ensayo (34). Por ejemplo
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' Fal como se ha representado esqueméticamente en la figura 4. El genera-

. ’tema 16gico, pues como se ha descrito con anterioridad es la frecuencia’

fcaracter{stico de esta invencién, funciona sobre el principio' de la excita-

}":\';,.;« E i

” u??.*.:’;‘fﬂﬁ
Ry

-11-

lla caja de ensayo (34) podria incluir un generador de sefiales (64), cuya

funcién consiste en modificar la sefial de 110 voltios, corriente alterna,

dor de sefiales puede conectarse a las bobinas (26) y (28), al objeto de mo
dular la frecuencia de 60 ciclos de la sefial de entrada a otras frecuen=
cias, simulando un campo de variacién de condicicnes seleccionadas en

el sensor. Esta modulacién permitirfa verificar varias funciones del sis«

de la sefial la que determina que el sensor detecte una determinada condi
cién de la rueda. De esta fofma, puede conseguirse un ampl_'io marg.en de
frecuencias preseleccionadas, modulando la sefial de entrada de 60 ti-
clos por medio de un generador de seflales que simula una serie de velow
cidades de rueda en el sensor. Por ello, ademéis de detecta'z":lba bloqueos
de las ruedas, el sensor y el sistema légico permiten determinar los gra
dientes bruscos en la velocidad constante, tales como los que podrfan

ser determinados, por ej emplo, por un cambio sGbito en las céndiciones
de la superficie de la calzada. Como el sistema légico permite reconocen
y determinar estos gradientes bruscos de la velocidad, asf como diferen
ciarlos con relacién a situaciones de blogueo dé la rueda, puéde llegar a
ser necesaria la verificacién de la instalacién de control del -dérrape en
lo que se refiere a todas sus funciones operativas, en cuyo caso se preci
sa la modulacién de la frecuencia de la sefial de entrada. V

El método de verificacién del control del derrape,

cién inducida del sensor, ‘debida a que el sensor es expuesto a un campo
eléctrico. Cuando se aplica la sefial seleccionada a los grupos de bobina
gituados en los cubos de las ruedas que contiénen los sensores, la sefial
produce el campo deseado, en los cubos, induciendo por ello en el sena
sor la excitacién de 60 ciclos. Cuando la sefial desaparece bruscamente, .

desaparece también el campo eléctrico y cesa la excitacién del sensor.
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:lda, que genera una respuesta en el sistema de control del derrape.

'sta desaparicibén brusca de la sefial simula un bloqueo brusco de la rue=

De esta forma se cons:gue hacer funcionar a la ins~
alacién de control del derrape, aplicando a esta filtima la energie eléc=
rica e hidratlica requerida. A continuacién se arrollan sob-re; los cubos
de las ruedas la boina o bobinas q‘ue pueden quedar suspendidé's del cubo

de la rueda o ruedas. A continuacibn se realiza la conexién de la bobina,
ara que reciba la sefial seleccionada de entrada y simule en el sensor
as condiciones seleccionadas. A continuacién, bien por des'conexi6n~, ine
errupcidén o modulacién, se modifica la sefial, al objeto de éontrolar las
condiciones seleccionadas y verificar la serie de funciones de 1a instala~
cién de control del derrape. e

Descrita sﬁﬁcientemente la natura.leza. del presente -
conjunto y partes constitutivas es posible introducir cambios de forma,

materia y disposicién, sin salirse del cuadro del invento, ei:, i:Ai.zanto tales
alteraciones no supongan variacidén sustancial del misro.

El sohclta_nte, al amparo de los Convem.oa Interna=
cionales sobre Propiedad Industrial, se reserva el derecho de extender
la presente demanda & los pafses extranjeros, si fuera posible, reivindi-
cando la misma prioridad de la presente solicitud. T

Igualmente, el solicitante se reserva el derecho de
solicitar los adecuados Certificados de Adicién, en la'forma :éefialada por|
la Ley, al introducir en el presente invento cuantos perfeccionamientos
se deriven del mismo.

NOTA .

La Patente de Invencién que se solicita por veinte
afios para Espafia, de acuerdo con la vigente Legislacién sobr’é- Propiedad]
Industrial, deberi recaer sobre "METODO PARA VI:.':R.IFICAl:'{r LAS INS»
TALACIONES DE CONTROL DEL DERRAPE DE VEHRICULOS", en todo
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de acuerdo con las siguientes:

REIVINDICACIONES

12) Método para verificar las instalaciones de con~
trol del derrape de vehiculos, que incluyen: un sensor, al menos, asocias
do a cada uno de los ejes del vehiculo, sensor cuya funcién consiste en
detectar datos relativos a la velocidad de la rueda, que comprenden da~

tos de la velocidad de cambio, o gradiente, de la citada velocidad de rue-

" llda; un sistema 1égico, conectado al citado sensor o sensores, ‘cuya fun«

cién consiste en interpretar los datos detectados por el sens'or.y en mane
dar, de la forma precisa, las funciones de control del frena.'dd,r en res-
pueéta a los datos del.sensor, recibidos e interpretados por él-siste}na
légico, caracterizado porque el citado método incluye los pasos siguien~
tes: un primer paso, que consiste en la activacidn de la instalacién de
control del derrape, aplicando a ella las energias eléctrica e h:.drauhca;
un segundo paso, que consiste en la colocacién de una bobina de ipduccién
juni:o a cada uno de los sensores que van a verificarse; un tercer paso,
que consiste en la aplicacidén de una sefial eléctrica gle_entra.dava cada una
de la.s bobinas de induccidn, ﬁl objeto de simular en el senst':r las condi-
ciones seleccionadas; y por filtimo un cuarto paso, que consiste en la mo
diﬁcaci6n de la sefial eléctrica de entrada aplicada a cada una de lae bobi
nas de induccibn, al objeto de variar las condiciones simuladas.

22) Método para verificar las ins_talacioi«.es de con=
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con la priméra reivindi
cacibén, caracterizado porque el péso consistente en la modificacién de la
sefial eléctrica de entradé. se ejecuta en virtud del funcionarriiéﬁto de un
interruptor, conectado a cada una de las bobinas y que mterrumpe la se«
fial eléctrica de entrada aplicada a estas Gltimas. oo

32) Método para verificar las instalaciones de cone
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con la primera reivindi

cacibn, caracterizado porque el paso consistente en la modificacién de la|
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cidn de la frecuencia de la sefial eléctrica de entrada, al objeto de simu

.|mera y segunda condiciones seleccionadas en los citados priiﬂ'e’ro y segunj

- 14 o

sefial eléctrica de entrada se ejecuta haciendo funcionar a un generador .

de sefiales conectado a cada una de las bobinas y que realiza la modula=~

lar en el sensor un amplio margen de condiciones seleccionadas, y veri~
ficar las diferentes funciones del sistema ldgico.

42) Método para verificar las instalacionés de con-
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con cualquiera de las
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el citado, un sensor,
al menos, se encuentra instalade en un cubo de rueda de un 'e'j:é com@n.

52) Método para verificar las instalaciones de con-
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con cualquiéra de las
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el citado;_tih sensor,
al menos, asf como la citada bo.b{na asociada presentan unazi:opfigura-
clbén geométrica sensiblemente igual. .

62) Método para verificar las instalaciaiiés de con~
trol del derrape de vehfculoé, en todo de acuerdo con cualqﬁie“z.'a de las
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque incluye la ejecucién
de los siguientes pasos: un primer paso, que consgiste en la qc;i'ocacién de
una primera bobina de induccién junto a un primer sensor a verificar; un
segundo paso, que consiste en la colocacién de una segunda Bé_:%ina de .in-
duccidn junto a un segundo sensor a verificar; un tercer pasi:, ‘que.con-
siste en la aplicacién de una 'primera y de una segunda sefiales eléctricas

de entrada a las citadas bobinas de induccién, al objeto de simular la pri

do sengores, respectivamente; y por (ltimo un cuarto paso, que consiste
en la modificacién de una, al menos, de las citadas primeray segunda
sefiales eléctricas de entrada, aplicadas respectivamente a las citadas
primera y segunda bobinas de induccibn, al objeto de modificar una, al
menos, de las citadas primera y segunda condiciones simula'dé_'s.

72) Método para verificar las instalaciones de con~

wlogd 8
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trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con cualquiera de las
reivindicaciones precedentes, caracterizado porque las instalaciones ci«
tadas incluyen: un sensor, al menos, asociado con cada uno de los ejes
del vehiculo y destinado a detectar datos relativos a la velocidad del vehi
culo, datos que incluyen el gradiente de la citada velocidad; un sistema
16gico, conectado al citado un sensor, al menos, y destinado: a fnterpre-
tar los datos detectados pbr el sensor y a mandar las funciones de con=
trol del frenado de la forma precisa, en respuesta a los datos ‘del sensor,
recibidos e interpretados por el sistema légico; y porque el citado métow
do se ejecuta con la ayuda: de un aparato, que consta de una b’obina de in-
duccibn, al menos, adaptada :pa.ra posicionarse junto a un sensdr a «;eriﬁ
car constando, ademés, de un érgano de excitacién, que funciona al apli-
car a 8l una energia eléctrica externa, y produce a su vez una sefial elécs
trica predeterminada, de entrada a la citada una bobina de iﬁ&;l'.ccién, al
menos, simulando de esta forma en el sensor las condiciones _;;lecciona-
das. -

82) Método para verificar las instalaciopeé de con=~
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con la sépt;.ix‘n'a reivindi
cacibn, caracterizado porque el citado 6rgano de excitacién, del citado
aparato de ejecucién del método, incluye un interruptor que esti conecta-
do entre la citada una bobina de induccién, al menos, y la fuente dé ali-
mentacién de energia eléctrica externa. e

92) Método para verificar las inséalacionea de con-
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con la octava reivindi~
cacibn, caracterizado porque el citado érganc de excitacidn del citado

aparato de ejecucidén del método incluye un transformador, qué' funciona

trica externa.
102) Método para verificar las instalaciones de con-

trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con la octava reivindi=-

/‘
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cacibn, caracterizado porque el citado Srgano de excitacién, del citado
aparato de ejecucidén del método, incluye un generador de sefiales, conec
tado a la citada una bobina de induccién, al menos, y que funciona modu~
Iando la frecuencia de la citada sefial eléctrica de entrada, asi como si-
mulando un amplio margen de condiciones seleccionadas, en un sensor,
al menos, y verificando las diferentes funciones del sistema légico.

112) Método para verificar las instalaciones de con~

“jtrol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con cualquiera de las

reivindicaciones séptima a décima, caracterizado porque el citado un sen
sor, al menos, del citado aparato de ejecucién del método se éncuentra
instalado en un cubo de rueda de un eje comin. - -

12&) Método para verificar las instalaciones de con=|
trol del derrape de vehiculos, en todo de acuerdo con cualquiera de las
reivindicaciones séptima a undécima, caracterizado porqueé él citado un
sensor, al menos, del citado aparato de ejecucién del métod&, A‘asi-' como
la bobina asociada, son de una configuracién geométrica sensiblemente
similar.

132) "METODO PARA VERIFICAR LAS INSTALA-
CIONES DE CONTROL DEL DERRATE DE VEHICULOS!". ‘

‘ Seglin queda sustancialmente descrito en la presente
mermozria descriptiva que consta de diecisiete hojas, mecano,grafia;ias

por una sbla cara, acompafiadas de sus dibujos.
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