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La presente invencidn describe un sensor que res-
ponde al ré&gimen de cambio de velocidad de rotacidn cambiantes de
un elemento giratorio en el que un volante se acopla eldsticamen-
te con un elemento giratorio a través de un elemento de interco-
nexién en cualéuier posicidn de rotacidn relativa del volante y
con interconexidn para su rotacifn normal a un régimen comocido
de velocidad de rotacién pero permitiendo la rotacidn desacoplada
del volante al producirse un cambio en la velocidad de rotacién
del elemento impulsor al régimen necesario para hacer que un par
motor superior a un par motor umbral predeterminade actfle entra la
interconexidn y el volante.

Durante la rotacién desacoplada, el volante tiene
una decelaracién limitada a un ré&gimen controlado virtualmente cong
tante. Cualquief aparicidn de una rotacién desacoplada del volante
se indica como media para indicar que el régimen’de cambio de la
velocidad de rotacidn cambiante del elemento giratorio excede de
un régimen determinable. En el caso particular de la rueda de un
vehiculo automovil dicha aparicifn indicada sirve para indicar el
patinazo de la rueda, pudiéndose utilizar las sefiales del sensbr
con un modulador apropiado del freno para variar la fuerza de fre-
nada.

Es conveniente o necesario en un cierto ntmero de

aparatos y procedimientos detectar el régimen de cambio de las ve-
locidades de rotacidén cambiantes de un elemento giratorio. Un ejem
plo de dicha necesidad se ha encontrado en los moduladcres de fre-

nos para variar el efecto de frenada ejercido sobre una rueda gira

toria o elemento similar, como en los dispositivos descritos en la

patente EE.UU. n°Re 28.562 y la patente EE.UU. n® 3.833.087. En la

segunda de estas dos patente se expone una variedad de enfoques al

problema de detectar los régimenes de cambio de velocidades de ro-
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tacibén cambiantes y/o deslizamiento de las ruedas de un vehiculo,
junto con la descripcifn de un modulador del freno. Otros ejemplos
de la necesidad de detectar el r&gimen de cambio de las velocida-
des de rotacisn cambiantes comprenden dispositivos para evitar que
las ruedas motrices de los vehfculos como pueden ser los vehficulos
de ferrocarril, alcancen velocidades de rotacién excesivamente ele
vadas, asf como los dispositivos para controlar los procesos de
puesta en marcha y detencién de ascensores y otros transportadores
similares.

A pesar de que con anterioridad a &ste in-
vento ya se conocen dispositivos que responden al deslizamiento o
[patinazo de las ruedas de un vehfculo y/o régimenes de cambio de
velocidades de rotacidn cambiantes y que funcionan satisfactoria-
mente en condiciones variables, algunos de tales dispositivos (se
gn se describiré méds adelante con mis detalle) dan lugar a cier=
tos riesgos y peligros en algunas circunstancias. Dichos riesgos y
peligros se describir8n més adelante con relacién en particular al
funcionamiento de un vehiculo o automévil, pero los expertos en la
materia ccmprenderén tales riesgos a otros procesos de control co=-
o se han indicado de una forma sucinta.

De un modo m&s particular, el conseguir disg
Lancias minimas de frenada pero manteniendo la estabilidad de la
iireccién y el control de un vehiculo automévil exigen que la velo
ridad periférica de las ruedas del vehfculo se mantenga dentro de
ina escala bastante limitada con relacidén a la velocidad del vehicul
lo. BEsta relacién se denominar&@ "deslizamiento" y, como ejemplo ex
blicativo, se observari que el deslizamiento es del 20% cuando la
yelocidad perifé@rica de las ruedas es igual a la velocidad de avan

re del vehfculo de 56 Km/hora y la velocidad de avance del vehiculo

real es de 70 Km/hora. Una gran experiendia empirica ha demostrado
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que comprenden el empleo de un volante. Esta dltima forma de enfo-

que los valores ideales de desliiamiento de vehfculos automdviles
con cubiertas neum&ticas estfn comprendidos dentro de la escala de
aproximadamente el 10% a aproximadamente el 30%, dependiendo una
clierta variacidn en las condiciones de la carretera. .

Los valores de deslizamiento superiores a
aproximadamente el 30% ponen gravemente en peligro la estabilidad
de la direccidn de los vehfculos automfviles.

Dicha pérdida de estabilidad de la direccih

tiene lugar cuando el deslizamiento es negativo, por ejemplo al fr

111

nar, y cuando el deélizamiento es positivo, como cuando se induce
un momento de impulsién que excede de la fuerza de friccién dispo
nible en la superficie de contacto entre las ruedas y la carreteral
Se ha observado ademis que un vehiculo auto
mdvil exige un valor de deslizamiento notablemente menox paxra las |
ruedas traseras que para las ruedas delanteras con el f£in de man-
tener una buena estabilidad dé la direccién.

Se comprenderi que los sensores que respon-
den al deslizamiento de las ruedas y/o el régimen de cambioc de las
velocidades de rotacidén cambiantes de un elemeﬁto giratdrio, son
un elemento importante de cualquier sistema con el gue se intente
conseguir un pleno coﬁtrol de los procesos de frenada y conduccién
Con anterioridad a este invento, se ha recurrido a dos formas gene
rales de enfocar el problema con dichos sensores, una de las cua-
les se basa en una comparacién eléctrica, mecinica, hidradlica o

neumftica de impulsos y la otra se basa en principios mecéinicos

car el problema (seg@n se ilustra, por ejemplo, con el sensor de
las figuras 9 y 10 de la patente EE.UU. n® 3.833.097) ha comprendi

do frecuentemente un volante précticamente constrifiido a girar con

un elemento impulsor e interconectado con el mismo por un muelle dq
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| dispositivo de dos posiciones en condiciones de elevado porcentaje
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control pretensado de tal manera que se vence la fuerza del muelle
a un régimen de cambio determinable de la velocidad de rotacién -
cambiante y el volante se puede mover recorriendo un pequefioc arco
para hacer funcionar un interruptor, v8lvula o dispositivo similax.
El refrenamiento del volante m&s alli del &ngulo de arco relativa-

mente pequefio hace que dicho sensor funcione esencialmente como un

de deslizamiento, introduciendo un riesgo sensible de que uh con-
trol de respuesﬁa relativamente lenta resulte ineficaz por una se~-
fial de muy cofté duracién del sensor.
A titulo de explicacién adicional, se bbseg
varid gue un sensor como el de las figuras 9 y 10 de la patente

EE.UU. n® 3.833,097 puede formar parte de un dispositivo antiblo-
queo para un freno accionado por fluido a presién. En el caso de
gue se introduzca répidamente una fuerza de frenada Que sea excesi

va con respecto a la fricecifn de la carretera, la velocidad de rot|

| 134

cién de la rueda del vehIculo se reduciri a un régimen de cambio

que da lugar a un par motor. superior al par motor ejercido por el
muelle de control del sensor, haciendo de este modo gue el sensor
indique la necesidad de un esfuerzo antiblogqueo.

Si el modulador del freno que recibe dicha
sefial responde con relativa lentitud, la rueda del vehiculo se ha
bré detenido completamente antes de que se.haya reducido la fuerza
de frenada, por lo gue la sefial dél sensor quedari interrumpida y
la rueda del vehiculo no girar& de nuevo, a menos que se tome algu
na accifn para soltar el freno. En esta secuencia de acontecimien-
tos, el sensor no queda expuesto a ningln régimen de cambio de las
velocidades de rotacidn cambiante de la rueda del vehfculo mientrag

que el vehficulo sin frenar marcha a una velocidad sensiblemente

constante, Durante una frenada excesiva el sensor se ve expuesto a
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el presente invento tiene por objeto proporcicnar un sensor que res

y deficiencias de los sensores de la tecnologia anterior. Para con
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un régimen de cambio muy elevado & solamente tiene &xito para de-
tectar una sefial muy breve. Inmediatamente despué&s, la rueda del
vehiculo se detiene, el sensor deja de ser accionado por cualquier
régimen de cambio de velocidades de rotacidn cambiantes, y no se
emite seflal alguna.

Cuando se emplea el sensor para detectar el
régimen de cambio de velocidades de rotacisn en aumento, las con-
diciones se invierten esencialmente. Un vehfculo equipado con di-
cho control se puede conducri a una velocidad virtualmente constan]
te por una fuerza de iﬁpﬁlsién inducida por las ruedas motrices.
En tales condiciones, el sensor no entra en accidén por cualquier
régimen de gambio de las velocidades de rotacién cambiantes Que den
lugar a cualquier sefial de control., Si se induce una fuerza excesi
va, la velocidad de rotacién de la rueda del vehiculo comienza a
aumentar sin un aumento corré3pondiente en la velocidad del vehicu
lo, v en el caso de que dicha fuerza de impulsidn en exceso sea su
ficientemente grande, el régimen de cambioc de las velocidades de
rotacidén cambilantes de la rueda motriz puede ser de tal magnitud
gque la rueda se acelere a una velocidad de rotacién constante supe
rior con tal rapidez que la duracién de cualquier sefial procedente
de dicho sensor pueda ser tan corta que evite un control efectivo.

Teniendo presente lo expuesto anteriormente

ponde a regimenes de cambio de las velocidades de rotacién cambian~ -

tes de un elemento giratorioc, que no estd sujeto a las dificultadei

segulr este objeto del presente invento, un volante y una interco-
nexién péra el volante se acoplan entre sf de tal manera que se acg

modan a cualquier posicién de rotacién relativa de los mismos y se

acomodan a la rotacidn desacoplada de la interconexién y del volan
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te con relacidn al otro elemento al producirse un cambio en la ve-
locidad de rotacidn de tal magnitud que haga gue un par motor supe
rior a un par motor umbral determinable actfie entre la intercone-

xién y el volante pero limitando el régimen de deceleracidén delr vo
lante desacoplado a unvrégimen cbntrolado y virtualmente constante|
Otro objete del presente invento es la pro
longacién de la aparicién indicada de un régimen de cambio de la

velocidad de rotacién cambiante de un elemento giratorio. Para con
seguilr este'objeto del presente invento, .se hace funcionar un sen~

sor de acuerdo con un método que comprende ciclos de desacoplamien

ta de un dispositivo esencialmente de dos posiciones. O sea, el pe
riodo de respuesta se prolonga un intervalo de tiempo para'facili-
tar la coordinacién del presente invento con un control que respon
da de una forma relativamente lenta.

Otro objeto del invento es controlar el des
lizamiento de la rueda de un vehifculo a una escala limitada de va-
lores convenientes para evitar el patinazo o el desplazamiento la~
teral incontrolado pero facilitando el poder reducir al minimo la
distancia para la detencidn del vehiculo. Para conseguir este obje
to del presente‘inventd, se induce en el volante un par motor muy
controlado gque aguanta la rotacién del volante durante su rotacidén
desacoplada para limitar el régimen de deceleracién del volante de
sacoplado a un régimen controlado y virtualmente constante gque es
tablece un limite para el deslizamiento de la rueda.

Otro objeto del presente invento es la consg
pucién de una diferenciacidén entre los regimenes de cambio de velo
cidades de rotacifn en aumento de un elemento giratorio y los regl

enes de cambio de la velocidad de rotacidn en reduccibén de un elg

mento giratorio, Para conseguir este objeto del presente invento,

S

to y reacoplamiento para obtener una respuesta distinta a la respu S
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“ﬁente en seccidn tomada a través de una parte del sensor de la fi-

se disponen y eligen elementos de un sensor de dos direcciones pa
ra proporcionar umbrales controlados y variables para el acciona-
niento en aceleracién y deceleracidn.

Habiendose expuesto uno de los objetos del
invento, otros objetos resultarin evidentes en el trascurso de la
descripcifn, tomando como referencia los dibujos adjuntos, en los
que:

- La figura 1 es una vista en perspectiﬁa de
una forma de sensor de la tecnologfa anterior que responde 2l ré-
gimen de cambio de las velocidades de rotacién cambiantes de un
elemento giratorio.

'La figura 2 es una vista en alzado de una
sequnda forma de sensor que responde al régimen de cambio de ias
velocidades de rotacidn cambiantes de un elemento giratorio.

La figura 3 es una vista parcial en alzado
que ilustra una modificacién del sensor de la figura 2.

La figura 4 es una vista similar a la figu-
ra 3 e ilustra otra modificacidn del sensor de la figura 2.

La figura 5 es una vista similar-a la figu-
ra 4 e ilustra otra modificacién del sensor de la figura 2.

Las figuras 6, 7 y 8 son diagramas que ilus
tran el curso de acontecimientos durante la decelracidn de la velo
cidad de rotacibn de un elemento giratorio.

La figura 9 es una vista en perspectiva de
un sensor seg@in una forma del presente invento.

La figura 10 es una vista en alzado parcial

gura 9, précticamente a lo largo de la linea 10-10 de la figura 9.
Las figuras 11, 12, 13 y 14 son vistas en

alzado del sensor de la figura 9, e ilustran estados sucesivos del
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sensor dﬁrante su funcionamiento.
La figura 15 es una vista similar a la figu
ra 9, de una forma modificada del sensor de la figura 9.
La figura 16 es una vista parcial en alza-
do tomada a través‘del sensor de la figura 15, précticamente a lo
largo de la linea de corte 16-16 de la figura 1S5.
La figura 17 es una vista similar a la figqy

ra 15 de otra forma modificada del sensor de la figura 9.

' La figura 18 es una vista despiezada en
perspectiva de otra forma modificada del sensor de la figura 9.
La figura 19 es una vista similar a la £igy
ra 9 de otra forma de sensor segfin este invento.
La figura 20 es una vista similar a lz figu
ra 19 de una forma modificada del sensor de dicha fiéura.
La figura 21 es una vista similar a la figu
ra 20 de otra forma modificada del sensor de la figura 1S.
La figura 22 es una vista similar a la figu
ra 21, de otra forma modificada de la figura 19.
La figura 23 es una vista similar a las fi
guras 20 & 22 de otra forma modificada del sensor de la figura 19.
Las figuras 24, 25 y 26 son diagramas simi-

lares a los de las figuras 6 & 8.

La figura 27 es una vista similar a la figu

ra 9 de otra forma de sensor segfin este invento,

La figura 28 es una vista similar a la figu

ra 2 de otra forma de sensor segln este invento.

La figura 29 es una vista en perspectiva a

%ayor escala, parcialmente en seccién, de una parte del sensor de

la figura 28; y

La figura 30 es una vista similar a la figu
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el disco 34 y el volante 32, para determinar un par motor inicial

ra 10 de otra forma de sensor seéﬁn este invento.

" Refiriéndonos en primer lugar de un modo
nds particular a los sensores de la tecnologfa anterior ejemplifi
cados por el dispositivo de la figura 1, con anterioridad a este
invento se ha recurrido a medios impulsores que funcionan conecta
dos a un elemento giratorio como puede ser la rueda de un vehiculol
Dichos medios impulsores éueden adoptar la forma de un eje 31, mo
vido a la velocidad de rotacién de elemento giratorio o movido en
proporcién a dicha.velocidad de rotacién por medio de un conjunto
de engranajes apropiado u otro dispositivo de transmisién. Un vo-
lante, representado con la forma del volante 32, se sostiene gira
toriamente sobre el-eje 31 por un dispositivo de cojinete apreopia
do, por ejemplo un cojinete de bolas antifriccidén. El anillo de ro
dadura exterior 33 del cojinete de bolas se fija al volante 32, vy
su anillo de rodadura interior se fija al eje 31 con un dispositi
vo aporpiado, por ejemplo por medio de anillos de fijacibn o por
ajuste forzado (que no se ilustra). Un elemento de disco 34 se fi-
ja al eje 31 adyacente al volante 32, para girar con el eje. Un
par de pasadores 35, 36 salen axialmente del diéco 34 pdralelos al
eje 31 y adyacentes a una superficie circunferencial del volante
32, del que sale un pasador o espiga dirigida radialmente 37. El
acoplamiento de los dos pasadores 36,37 respectivamente, en el dis
co 34.y el. volante 32 restringen la rotacidn relativa del volante
32 con respecto al disco 34 y el eje 31. Un dispositivo apropiado

de empuje, por ejemplo en forma de muelle espiral 38, actda entre

de ajuste necesario para producir la rotacién del disco 34 y el vo
lante 32 con relacién al otro elemento., Seglin se ilustra, el mue-

1le de ajuste inicial 38 se inserta entre el pasador 37 en el vo-

lante 32 y un pasador 35 en el disco 34 para tender hacer girar el
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volante 32 a izquierdas con relacién al eje 31 (segtin indica la
flecha) hasta que el pasador 37 del volante 32 hace tope con el -
otro pasador 36 del disco 34.
- El sensor de la figura 1 comprende adémés
medios, por ejemplo ﬁn microinterruptor 39, que tiene un brazo de
accionamiento 40 situado para ponerse en contacto con el pasador
37 llevado por el volante 32 al girar el disco 34 o el volante 32
con relacidn al otro elemento, lo cual produce un giro rélativo
del volante 32 a.derechas (en direccifn opuesta a la direccidn que
indica la flecha). Meaianté conductores eléctricos apropiados, el
microinterruptor 39 se conecta a anillos deslizantes 41,42 y esco
billas 'correspondientes 43,44 por lo que el microinterruptor 39
puede transmitir a un modulador de freno apropiado (no ilustrédo)
informacidn relativa al régimen de cambio de las velocidades de
rotacién cambiantes del éﬁe 31 y el elemento giratorio al que se
coneéta el eje.
Segln comprenderin las personas expertas en
la materia de loﬁ sensores, los dispositivos eléctricos empleados
se pueden simplificar utilizando el eje 31 como uno de los dos con
ductores y prescindiendo de uno de los anillos de deslizamiento y
la escobilla correspondiente. Ademés, el microinterruptor 39 se
puede reemplazar por una espiga aislada elé&ctricamente del disco 34
Yy que ocupa el mismo lugar que el brazo de accionamiento 40 del mi
crointerruptor. Los expertos en la materia podrin encontrar otras
posibles simplificaciones.

Segtn se comprendexd, un sensor de la tecng
logfa anterior, segfin se ilustra en la figura 1, y segln se ha des
crito anteriormente, funciona como sensor de aceleracién si gira a

izquierdas (en la direccidn que indica la flecha) y como sensor de

ldeceleracitn si gira a derecha (en direccidn cpuesta a la direccidn
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-que indica la flecha). Cuando el sensor funciona como sensor de

la inércia asi calculada, dan lugar a un momento de fuerzas que ex
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aceleracidn y esti sujero a una velocidad de rotacién cambiante,
el volante 32 girard con la misma velocidad que el eje 31 y el dig
¢co 34 en tanto que.el régimen de cambio de la velocidad de rota-
cibén cambilante no de-lugaf a un par motor que actfa entre el disco
34 vy el volante 32 y gue tenga una magnitud mayor que el par motqr
ejercido por la fuerza de tensidn del muelle de ajuste inicial 38.
Si se supera dicho par-motor umbral, por ejemplo cuando el régi~
men de cambio resuléa excesivamente pronunciado, el volante 32 gi
ra con relacién-al disco 34 a izquierda (en direccidn opuesta a

la direccidn que indica la flecha) durante un movimiento relativa-
mente corto permitido'hasta que la espiga radial 37 se pone en
contacto con el brazo de accionamiento 40 del microinterruptor 39
para cerrar el microinterruptor. Segfn se comprenderi, una Inver-
sién de las conexiones estructurales haré que el sensor de la figyj
ra 1 actfie como sensor de deceleracitn.

El par motor umbral mencionado anteriormen
te se puede calcular determinando la suma de los momentos de in&r
cia con relacidn al eje de rotacidn del eje 3l-para el volante 32,
la espiga radial 37, anillo de rodadura exterior de cojinetes de
bolas 33, y la contribuicidn de la formacién de bolas del cojinete
de bolas (en el cual las bolas giran alrededor de su propio eje
de simetrfa y a la mitad de la velocidad del volante 32). El valor
lfmite del r&gimen de cambio de las velocidades de rotacién cam-

biantes se consigue cuando alcanza valores que, multiplicados poxr

cede del momento de fuerzas ejercido por el muelle de ajuste ini-
cial 38 en su punto de interconexidn con la espiga radial 37.

Los dispositivos de la figura 2 & 4 refle-

jan otros desarrollos del sensor de la figura 1. El sensor de la
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7 cial que actfia radialmente 52, conectado entre el yugo 45 y una
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figura-z se distingué del sensor de la figura 1 porque se utiliza
un yuge 45 para limitar las posiciones relativas de rotacién en 13
que se acoplan el disco 46 y el volante 48. De un modo m&s parti-
cular, el yugo 45 comprende un saliente dirigido radialmente hd-
cia fuera 49 que queda cutivo entre dos espigas 50,51 que salen

axialmente del disco 46. Ademis, un muelle espiral de ajuste ini-

espiga axial 53 que sale del volante 48, mantiene el yugo en con-
tacto con dos ranuras axiales 54,55 en el volante 58. Una espiga
radial 56 que sale del volante 48 coopera con un par de microin=-
terruptores 58,59, para proporcionar sefiales de la aparicién de
regimeﬁes excesivos de aceleracién y deceleracidn.

Se verd que el sensor de la figura 2 es to
talmente simétrico. Por lo tanto, cuando se supera el par motnr hg
bral establecido por el muelle de ajuste inicial 52, el yugo 45 se
levanta del correspondiente de los dos canales o ranuras 54,55, de
pendiendo de la direccidn de rotacién relativa inminente entre el
disco 46 y el volante 48. En tal circunstancia, el volante 48 gi-
ra con relacidén al disco 46, haciendo gque la espiga radial 56 cie
rre uno u otro de los microinterruptores 58,59,

El dispositivo de la figura 3 es préctica-
mente similar al de la fiéura 2 pero utiliza un yugo asimétrico 45
con lo que puede distinguir entre el ré&gimen de cambio indicado en'.
aceleracién y el régimen de cambio indicado en deceleracién. Dicha|
posibilidad de distinguir pares motoreé umbrales determinables di
ferentes es esencial en los sensores que se han de utilizar en un
vehfculo autom8vil o aparato similar para tener la seguridad de que
el deslizamiento de las ruedas no alcance valores indebidos durante

la frenada y que no se induzcan momentos de fuerza de impulsiones

lexcesivas. El caso especifico de un vehfculo automévil de viajeros,
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positivo de interconexién de este invento comprende un dispositivo
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el par motor umbral deseado para la indicacién del sensor durante

la frenada es aproximadamente doble que el par motor umbral desea
do para indicacién del sensor durante la aceleracifn, en parte de
bido a la actividad de'ias cuatro ruedas durante la frenada y so-
lamente de dos durante la aceleracién.

Otras modificaciones del sensor de la fi-
gura 2 pueden proporcionar un yugo pivotado 60, (figura 4) provis-
to de un contrgpeso 61 destinado a compensar cualquier efecto de
las fuerzas centrifugas, y un yugo similar 62 (figura 5) queAag
tia en una muesca o ranura 64 que tiene inclinaciones diferentes
para distinguir pares motores umbrales diferentes.

' Volviendo ahora de un modo particular al
presente invento, se ha descubierto que las dificultades y defi~-
ciencias de los dispositivos de la tecnologfa anterior, ccmo el
de la figura 1, se vencen utilizando un dispositivo giratorio que
funciona interconectando el elemento giratorio o rueda del vehicu
lo y un volante, como es el volante 32 de los dispositivos de la
tecnologia anterior. Segfin el presente invento, el dispositivgﬁig
térconexién acopla elidsticamente el elemento giratorio & el volan-
te en cualquier posicién de rotacidn relativa del volante y desa-
copla de una forma controlable y vuelve a acoplar el volante. Com
parando el sensor de la tecnologia anterior de la figura 1, es co
mo si la espiga radial 37 no estuviera firmemente unida al volan-
te 32 sino que se desplazara alrededor del volante 32 contra un

cierto par motor predeterminado. De un modo m&s particular, el dig

de control para limitar el régimen de deceleracién del volante de
sacoplado a un régimen controlado virtualmente constante que se

consigue convenientemente por imposicidn sobre el volante desaco-

plado en rotacién de un par motor virtualmente constante que aguan




10

15

20

25

30

rén més evidentes tomando como referencia los diagramas del proce

8. En dicho diagrama, el eje vertical indica la velocidad deli ve-
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te su rotacidn. Dicho dispositivo seglin el presente invento evita
la "decepcifn” de un sistema de control como el que se ha descrito
anteriormente con relacifn particular a los sensores como el de la

figura 1.

Dicho fallo de las funciones de control

convenientes y su evitacién mediante el presente invento resulta-
so de frenado de un vehfculo, segfin se expone en las figuras ¢ &

hiculo y la velocidad de rotacién m de la rueda de un vehiculo,
mientras que él eje horizontal indica el tiempo t. Segfin se jadi-
ca en cada figura-un vehficulo se mueve a una velocidad virtvalmen
te constante durante un perfodo de tiempo inicial, se infcia la
frenada en el instante indicado en a y el vehiculo se detiene en
el instante indicado en b, La inclinacién de la linea a-b es una
medida del r&gimen de deceleracidn del vehfculo, que se indica
constante por la caracperistica de lfnea recta a-b. Segfin se com-
prenders, el régimen de deceleracidn puede variar con el tiempo y,
en tales circunstancias, la linea a-b adoptard una curva de diver-
sos modos. Segfin se comprender& también, la inclinacifn de tales
lineas refleja el régimen relativo de cambio, estando indiqados losg
regimenes de magnitud superior de cambio por pendientes méé'pronug
ciadas. La pendiente puede ser negativa (indicando deceleracién) o
positiva (indicando aceleracidn).

Seglin se comprenderd, la velocidad de ro-
tacién de la rueda de vehfculo responde a la velocidad del vehicu- |
lo antes de iniciarse la frenada en a, indicando que hay un desli-
zamiento de 0%, En la figura 6, la linea.a~c indica el comportamien

to de una rueda en la que se ha impuesto, durante el proceso de fre

nada, una fuerza o momento de frenada que es considerablemente ma-
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yor gque la permitida por la friccién de la rueda contra la superfi
cie de la carretera. La rueda se ve sometida por lo tanto a una de;
celeracidn de rotacién violenta a un régimen de cambio excesivamente
pronunciado y ha alcanzado la velocidad de rotacién cero y un des-
-5 lizamiento del 100% en él punto ¢, a pesar del hecho de que la ve-
locidad del vehiculo sea todavia considerable. Por lo tanto, la
1fnea a-c ilustra lo que puede ocurrir cuando se induce una fuerza
b momento de frenada excesivo en condiciones que comprendan una su
perficie de carretera deslizante e ilustra también un caso en el
10 que se "engafia" al sistema de control del freno automdtico porque
la rueda se detiene §entro del corto periodo de tiempo de t. indi~
cada en el diagrama. En el instante ty corresponde a la indicacién

He un régimen excesivo de deceleracidn por medio de un sensor como

1 ilustrado en el afigura 1 y es tan corto qﬁe un moduladcr del
15 reno no puede reaccionar con suficiente rapidez para reducir la
uerza de frenada, interrumpir la deceleracidn de rotacifbn violen-
ka de la rueda, y permitir una acéleracién para hacer que la velo-
cidad periférica de la rueda se aproxime a la velocidad del vehicu
Lo,

20 Se supone, a titulo ilustrativo, que se
iispone de un modulador gue reacciona ante:un sensor como ek de la
Figura 1 con suficiente rapidez para reducir la fuerza de frenada
entes de que se alc%nce el punto ¢ (figufa 6), con lo que el proce
go de frenada seria como el ilustrado en la figura 7. En las cur-
25 vas representadas, la deceleracién de rotacién de la rueda y por lo
ktanto del sensor ha alcanzado el par motor de ajuste inicial eﬁ el

punto e, e inmediatamente despué&s el modulador comienza a funcionar

n respuesta al sensor. No obstante, debido a la lenta respuesta

el modulador, la rueda continuari perdiendo velocidad con una deceg

30 eracidn sucesivamente en aumento (la pendiente de la curva a-e-f
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se vuelve mis negativa o éu inclinacidn continfa aumentando). En
un punto donde el control del freno resulta eficaz, indicado pof
la referencia £, la fuerza de frenada que actfia sobre la rueda co
mienza a reducirse y la deceleraci6n de rotacién a la que se ve
sujeta la rueda cambia a un ré&€gimen de cambio diferente. En un
instante ulterior, indicado por la referencia g, el régimen de de
celeracifn de la rueda cambia de nuevo por lo que el par motor
ejercido en el sensor se reduce a menos del par motor de ajuste
iniciado, haciendo que la sefial procedente del sensor cese y per-~
mitiendo restablecer la fuerza de frenada. Segdn resultari eviden
te por las curvés'de la figura 7, la velocidad de rotacidén de la
rueda ael vehicﬁlé ird inevitablemente hacia una circunstancia de
deslizamiento del 100%; por progresifn a lo largo de una curva de

retardo cfclica.

Se ha intentado con tiertos dispositivos
sensores resolver la dificultad indicada con relacifn a la figu-
ra 7, utilizando dispositivos de retardo de diversos tipos, por
ejemplo circuitos de retencién electrénicos o embragues de fric
cién y volantes desacoplables, pero han fallado al menos por dos
razones. En primer lugar, la distancia de frenada resultante del
vehiculo es mis larga que la distancia de frenada Sptima puesto
que el retardo impuesto o la prolongacién de la sefial debe ser al
menos suficiente para permitir que reaccione un modulador del fre-
no a la fuerza méxima de frenada y superficie de carretera de desg
lizamiento méximo extremado qgue, si no se impone retardo, signifi
carfa que la velocidad de la rueda alcanzard con gran rapidez una
velocidad de cero o deslizamiento del 100%. Necesariamente, esto

impone distancia de frenada m8s largas que lo deseable en mejores

gas gue la que se pueden obtener con ruedas completamente bloguea
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| sor segfin el presente invento se han expuesto brevemente con an-

|rio detectado) se decelera con un ré&gimen de cambio en aumento a
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das o por un conductor muy experto con un vehiculo provisto de'
frenos de primera claée. En sequndo lugar, el control de desliza-
miento extremadamente deficiente evidenciado por distancias de de
tencién prolongadas perjudica la estabilidad direccional del vehi
culo. Segln se ha indiqado'anteriormente, el presente invento no
solamente evita las dificultades representadas en la figura 7, si
no que consigﬁe también'control sobre los valores de deslizamien-
to.

Las caracteristicas generales de un sen-

terioridad, y en la figura 8 se representa un proceso de frenada
segn el presente invento. Segfin se ilustra, la frenada se inicia
en el punto a y se retarda una rueda de una manera similar a la
descrita anteriormente con relacién a la figura 7 hacia un instan-<
te e en el que se alcanza el par motor de ajuste inicial de un sep
sor. No obstante, el sensor segfin el presente invento, funciona d
un modo diferente a partir de ese instante., De un modo m&s parti-
culér, en un instante indicado en h, inmediatamente después del
instante indicado en e,‘se acaba de exceder el par motor de ajus-~
te inicial del sensor seglin este invento. No obstante, debido al
empleo de un dispositivo de apoplaﬁiento eldstico (seglin se descri
birid m&s adelante con més éetalle), el dispositivo de volante de
un sensor segfin este invento se desacopla y -continfia decelerandose
a un régimen de deceleracidn que describe précticamente una lfinea

recta i mientras la rueda del vehifculco (que es el elemento girato

lo largo de una linea curva continua descendente hasta el instan '
te (aproximadamente en j) que el modulador resulta eficaz para re-

ducir la fuerza de frenada inducida en la rueda y el régimen de de

celeracién de la rueda del vehifculo se invierte para pasar a ser,
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en un instante indicado en k, un régimen de aceleracién. La pen-
diente de la lfnea i se controla por un ajuste de control del pér
motor segfin se describiré mis adelante, y representa un régimen
controlado précticamente constante de deceleracidn del dispositi-
vo de volante que establece un lfmite para el deslizamiento de la
rueda. .

Una comparacién de la secuencia de acon-
tecimientos representada en las figuras 7 y 8 demuestra que la se
flal procedente de un sensor de la tecnologfa anterior (figura 7)
queda interrumpida tan pronto como el régimen de cambio somete el
gensor a un par motor menor gque el par motor de ajuste inicial,
como eh g, en l; figura 7, mientras que la interrupcidén de la in-
dicacién por parte del sensor del presente invento no queda deter-
minada para el momento en que se alcanza de nuevo el régimen Je
limitacién del cambio sino por el instante en que el dispositivo
que interconecta el volante con el elemento giratorio impulsor
(o rueda) se ha vuelto a acelerar hasta alcanzar una relacién co
nocida de velocidad de rotacidn con la velocidad de rotacién del
volante. Dicha relacidn conocida puede ser de 1: 1 o una relacién
multiplicada o desmultiplicada, por ejemplo de 5:1 o 1:5, En la
secuencia de acontencimientos representados en la figura 8, esta
situacién tiene lugar en 1, donde el volante se reacopla al dispo
sitivo de interconexién y cesa la sefal del sensor. El modulador
aumenta de nuevo la fuerza de frenada ejercida sobre el volante,
y la velocidad de rotacidn de la rueda del vehiculo se reduce a
un régimen de cambio en aumento. Segln se indica en el diagrama, el
régimen positivo de cambio de velocidad de rotacién cambiante de
la rueda (o curva de aceleracifn) alcanza cero en m y el régimen

negativo de cambio de la velocidad de rotacidén cambiante de la

rueda hace de nuevo que el sensor envie una sefial en n, El proceso
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de desacoplamiento, deceleracién del volante a un régimen controla
do y reacoplamiento se'repite hasta que el vehiculo se ha detenido
0 no hay va neEesidad de frenar. Por la figura 8, resultari eviden
te que la velocidad dé rotacifn de la rueda del vehiculo fluctua-
rd cfclicamente en sentido descendente y ascendente, describiendo
una lfnea qué se extiende inmediatamente por debajo de la lfnea
que representa lé velocidad del vehfculo. Por lo tanto, el presen
te invento da por resultado un procentaje de deslizamiento que va-
ria con el tiempo vy QQe tiene un valor promedio que, medianie una
eleccién cérrecta del ajusfe-del control del par motor del sensor,
se puede predeterm;nar dentro de lfimites estrechos. En un vehicu-
lo automsSvil de viajeros, la escala ideal del orden del 10 al 30%
de deslizamiento, mencionada anteriormente, se puede mantenar sin
dificultad.

' A pesar de que los diagramas de las figu~
ras 6 & 8 se refieren en particular a funciones de frenada, se cree
evidente que el sensor del presente invento tiene una funcidn co;
rreépondiente éuando se emplea en un sistema para el control de un
momento de impulsiéﬁ aplicado sobre la rueda de un vehiéﬁlo.

Otra caracterizacién de los acontencimien-
tos de la frenada expuestos en el diagrama de la figura 8 refleja
ue un sensor segfin el'presente invento actfia como una memoria me -
c&nica. En las curvas de la figura 8, la velocidad de rotacién del
volante y del dispositivo que interconecta el volante con una rue

la comienza a diferenciarse en h, en cuyo instante las velocidades

(0 en una relacibn conocida de 1;1 en el ejemplo especifico en cues
Lién) y ligeramente por debajo de la velocidad de rotacién de una

rueda o elemento giratorio que corresponderia con la velocidad del

rehfculo, v.g., un punto sobre la linea a-b inmediatamente por en
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cima de h. Transcurrido este instante, la velocidad de rotacién
del dispositivo de interconexidén se redice répidamente, mientraS
que la velocidad del volante se reduce m&s lentamente. Por lo tan
to, se puede decir que el volante "recuerda" su propia velocidad
de rotacién (y la de la rueda del vehifculo) como en h y, a partir
de este punto ihicial, la velocidad de rotacién del volante se re-
duce a un régimen correspondiente a la pendiente de la liInea i cau
sado por el momento de inércia del volante y un par motor contro-
lado ejercido entre el volante y el dispositivo de interconexidn.
Segin se ha descrito anteriofmente, el sensor segfin este invento
continua emitiendo una sefial ininterrumpida hasta que el Hispasi-
tive dé intercoﬁexiéﬂ vuelve a la relacién conocida de velocidad
de rotacidn con el volante, después de 16 cual se repite la secuen
cia de acontecimientos y el volante adopta entonces una nﬁeva ve
locidad de rotacidn inicial de referencia en n.

Habiendo descrito los principios de fun-
cionamiento de un sensor segfin este invento, se hace referencia a
coﬂtinuacién a las figuras 9 4 14 que ilustran una modalidaa del
presente invento en una serie de posiciones correspondientes a pun
tos a lo largo de las curvas de la figura 8., Refiriéndonos ahora
de un modo més particular a la figura 9 el dispositivo de volante
de un sensor segdn el presente inventc adopta preferiblemente la
forma de un volante 60 montado para girar con relacién a un dispo
Eitivo impulsor en forma de eje 71. El volante 70 funciona inter-
conectado con un disco 72 mediante un dispositivo de acoplamiento
plistico para desacoplar y reacoplar de una forma selectiva el vo-
lLante, preferiblemenﬁe en forma de dispositivo de banda enrollado
helicoidalmente alrededor de una superficie circunferencial 74 del

volante 70. En la forma ilustrada, el dispositivo de banda compren

He un muelle espiral arrollado helicoidalmente 75, cuyos extremos
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se doblan hacia fuera para formar dos brazos dirigidos virtualmen
te en sentido radial 75,78. Entre los extremos de los brazos diri
gidos radialmente 76,78, se inserta un muelle espiral 79 para em-
pujar los brazos 76,78 uno hacia el otro. El muelle espiral actda
para proporcionar un ajuste de control del par motor que se.puede
ajustar por medios ;propiados, por ejemplo un tornillo roscado 78a
que penetra por un brazo 78.

"‘ El di&metro interior del arrollamiento 75
es por conveniencia 1igeraﬁente mayor que el didmetro de las super
ficie circunferencial 74 del volante 70 (que rodea el muelle) en
ausencia de la fuerza de empuje ejercida por el muelle de control
del par motor 79. SeglGn se comprenderi, al ejercerse una fuerza
gque lleva los brazos 76 y 78 del arrcllamiento 75 uno hacia el otrd
se reduce el dfametro interior del dispositivo de banda, haciendo
que dicho dispositivo de banda se tense alrededor de la superficie
circunferencial 74 del volante 70. De este modo, el dispositivo

de banda puede funcionar como un dispositivo de interconexidn elds
tica que se écopla con el volante en cualquier posicién de rota-’
cién relativa del volante.

El principio de la interconexidn elésticas
proporcionada de este modo se comprenderd con facilidad consideran
do la fSrmula P=;FLeJi(que expresa ciertas relaciones que comprens
den una cuerda o simiIaf enrollada alrededor de un cilindro y que
comprende la magnitud de una amplificacifén de fuerza obtenida en
dicho dispositivo. En esta férmula:

e = a base del sistema logaritmico natural

d{L = a coeficiente de friccidn entre la cuer]
da y el cilindro
o = a &ngulo total expresado en radianes

con el cual la cuerda‘rodea el cilindro
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eilk<= a el factor de amplificacidn.
Por lo tanto, si un extremo de la cuerda se
mantiene con la fuerza Q, se necesita la fuerza P en el otro ex-
tremo para hacer que la cuerda se deslice alrededor del cilfndro.
'En el contexto del presente invento, cuando
el arrollamiento 75 funciona como una parte de un dispositivo de
interconexifén el&stica, se comprenderi que el arrollamientc puaede
tener el nﬁmero de espiras helicoidales y las dimensiones necesa-
rias, incluyendo la'selééciGn de la longitud de los brazos 76,78
y el dfametro interno libre con relacién al diimetro de la super-
ficie circunferencial 74, para que la fuerza ejercida por o] mue-
lle de-control éel par motor 79 se puede determinar con objeto de
que el dispositivo de banda se bloquee automiticamente si se inten
ta girar el dispositivo de banda a izquierdas(segin se verd en la
figura 11, pecr ejemplo).actuando sobre un brazo 78 o si se inten-
ta hacer girar el dispositivo de banda a derechas (cuando se obser
va d:?modo similar) actuando sobre el otro brazo 76, puesto que el
dispositivo de banda se enrollari més apretado alrededor de la su-
perficie circunferencial.
No obstante, cuando se intenta girar el dispo
sitivo de banda a derecha actuando sobre el primer brazo 78 o a iz
quierzas actuando sobre el otro brazo 76, dicho intento tendrd &xi
to si se aplica una fuérza capaz de vencer la fuerza de resistencid
del muelle de control del par motor 79. Al vencer dicha fuerza de
control del par motor, el dispositivo de banda comienza a desenro-
llarse de la superficie circunferencial 74 y permite la rotacidén
relativa entre el volante 70 y el disco 72 como un acoplamiento pox

friccién de adherencia-resvalamiento., Segfin se comprenderd, dicho

posiciones de rotacién relativas entre el volante 70 y el disco 72.
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Ségﬁn se ha indicado anteriormente, el volante
70, cuando se desacopia, se decelera a lo largo de una linea rela
tivamente recta i. E1 ;égimen de cambio de la velocidad de rota-
cién del volante 70 durante dicho periodo (o la pendiente de la
linea i) estd determinado por el momento de inércia del volante,
la colocaciln del muelle 79 y la fuerza ejercida por dicho muelle
y: por tanto, el disefio, seleccifn o ajuste de estas caracteristi
cas de un sensor segfin este invento conseguird controlar la dece-~
leracidn del volﬁnte.70. ﬁn modalidades précticas del présente in-
vento, es precisamente el control que consigue una sefial de dura-
cién mds larga del sensér lo gue mantiene a un modulador en fun=
cionamiento a@in cuando la rueda del vehfculo tienda a quedar blo-
queada. La deceleracién del volante 70, en las modalidades.précti
cas de este invento, es virtualmente constante seg@n se indice en
la figura 8.

ElAan&lisis tebrico y pruebas préicticas de los
sensores que incorporan los principios del presente invento han
demostrado que el par-motor ejercido sobre el volante desacoplado
por el dispositivo de acoplamiento eld@stico en forma de‘dispositi
vo de banda es virtualmente independiente de las variaciones e in
consistencias en el coeficiente de friccibn entre el dispositivo
de banda ywla superficie circunferencial (segtn se expondr& con
mas detalle mé&s adelahté). Segin se ha indicado anteriormente, el
par motor es igual al producto de la fuerza del muelle de control

del par 79 y la distancia entre sus puntos de unién sobre los bra

Jzos 76, 78 y el centro de la superficie circunferencial 74. De un

modo més particular, la fuerza elistica de control del par necesa-
ria para una deceleracién dada del volante se puede calcular aproxi

madamente por la férmula
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donde F es la fuerza elistica en newtons, J es el momento de inér
cia del volante.en Kg. (metros) elevado al cuadrado, R es la dié
tancia radial en metros desde el centro de rotacidn en el que ac
tda el muelle y D es la deceleracibn deseada en radianes por sé-
gundo elevado al cuadrado.

. ) Refiriéhdonos ahora de un modo mé@s particular
a las figuras 9 & 14, el dispositivo de interconexién del presen-
te invento se ilustra con uno de los brazos 76,78 funcionando de
una' manera simiiar a la eSpiga dirigida radialmente 37 del sensor
de la figura l. Segfin se comprenderi, el par umbral necesario pa-
ra que ceda el dispositivb de interconexidn del presente invento,
en la ﬁodalidad'de estas figuras, es esencialmente independiente
de los coeficienteé de friccifn y, por lo tanto, independientz de
la adherencia como ocurre frecuentemente entre superficieslque
ejerceﬁ presién una contra la otra sin deslizamiento durante un
periori prolongado de tiempo. Esto es importante para el uso del
sensor del presente invento en sistemas de control de frenada para
vehiculos automéviles, donde el sensor puede estar inactivo duran-
te periodos de tiempo muy prolongados.

El sensor de las figuras 9 a 14, se describi-
ra en una forma que semeja en general al sensor de las figura 1
con el fin de que resulten mds evidentes las caracteristicas dis-
tintivas del presente invento, Por consiguiente, el sensor de las
figuras 9 & 14 se ilustra con un par de espigas axiales 80,81 que
salen del disco 72 para cooperar con un brazo 76 del arrollamiento
75, en general segfin se ha descrito anteriormente., El primer brazo
76 se mantiene normalmente acoplado con un pasador limitador 81 por

la fuerza de un muelle de ajuste inicial 82 conectado entre el pri

ﬁer brazo y el otro pasador o espiga 80 (figura 1ll). Esta condicify

s caracterfstica de un sensor de este invento durante la rotacién

del volante 70 y el disco 72 en una relacién de velocidad de rota-
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cién de 1:1, como por ejemplo en a en la figura 8. Un,tornillo.roi
cado 80a que penetra én la espiga 80 se utiliza para ajustar la
‘tensién del muelle de ajuste inicial 82.

:Cﬁando se ejerce fuerza de frenada sobre

la rueda correspondiente de un vehfculo (por ejemplo en e en la
figura 8), el par motérnejercido pox el volante 70 con relacién

al disco 72 se eleva hacia el par umbral y la fuerza ejercida por
el muelle de ajuste inicial 82 se vence, permitiendo que el primer
brazo 76 se muev# hécia una espiga de accionamientc 84 de un mi-
crointerruptor 85 (figura 12). Cuando el r&gimen de cambio de'velg
cidad de rotacidn de la rueda del vehfculo alcanza el limite con=-
veniente (entre e y h en la figura 8), el primer brazo 76 se pone
en contacto con la espiga de accionamiento 84 y cambia el estado
de conduccidn del microinterruptor 85, para enviar una sefial 2 un .
modulador del freno de funcionamiento eléctrico (figura 13). Al
continuar la deceleracién excesiva de la rueda del vehfculo la ten
dencia es a que el arrollamientd 75 se desenrolle contra la fuerza
ejercida por el muelle 79. Con el primer brazo 76 restr%ngido por
la espiga de accionamientos del interruptor 84, el otro brazo 78
se mueve (a derechas en la figura 14), desacopléndose del volante
70 y el disco 72 y permitiendo su rotacidn relativa (como ocurre
inmediatamente después de h en la figura 8).

El desacoplamiento del volante 70 y el dis
co 72 continfa segfin se reduce la velocidad de rotacién de la rue

da précticamente por debajo de la velocidad de rotacién que se pro

te (hasta j y k en la figura 8) y hasta el instante en que un ré-
gimen de inversifn de cambio en la velocidad de rotacidn de la rue

da restablece el disco 72 a la relacidn deseada con el volante 70

(como en 1 en la figura 8)., Al volver las velocidades de rotacién 4
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la relacibén deseada, se produce el reacoplamiento del disco y el
volante, (figura 13) y se acelera el volante moviendo el sensor

a través de las posiciones de la figura 12 hasta la posicibén de la
figura 1l1. El ciclo de movimiento desde las posiciones de la fiég
ra 11 hasta las posiciones de la figura 14 y de regreso se repite
entonces seglin sea necésario a continuar la frenada o hasta qﬁe el
vehfculo ha llegado a detenerse.

. Se comprenderd que las modalidades ilustra
das de un modo éspécifico en las figuras 9 & 14 pueden variar mien
tras se conserven los principios de funcionamiento descritos ante
riormente. De un modo mis particular, se cree importante qua-se
produzeé un accionamiento ripido de un sensor cuando se §lcanza el
par umbral de ajuste inicial, Expuesto de un modo diferente, &s cop
veniente gue el muelle de ajuste inicial 82 contra el cual Jdebke mo
verse el primer brazo 76 para poner en funcionamiento un interxrup-
tor eldctrico, tenga una constante elistica muy pequeiia o negativa}
Es conveniente que la fuerza ejercida para refrenar o restringir
el brazo 76 se feduzca répidamenﬁe cuando dicho brazo se separa de
su posicién normal. Una forma de enfocar el problema para conseguir
esta caracteristica es confiar a la atraccién magnética entre dos
elementos relativamente méviles como son la espiga limitadora 81
y el primer brazo 76, con o sin el empleo de un muelle adicional
82. Segtn sé comprenderd, tan ptonto como se abre un pequefio espa
cio de aire entre dichos elementos (como en la figura 12), la fueg
za de restriccién o refrenamiento que actfia sobre el primer brazo
gse reduce répidamente. Otras formas de enfocar el problema resul-
tardn ejidentes a los expertos en el disefio de maquinaria.

Se comprenderd ademds que el dispositivo de

cién al arrollamiento 75, puede adoptar otras formas tales como dig
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positivos de hysteresis o de partficulas magnéticas controladas por]

imanes permanentes, electroimanes o alguna combinacién que produz

.canicas o electromecinicas para permitir el funcionamiento descri
to anteriormente resultarén evidentes a los expertos en el disefno
de maquinaria. .

Por la descripecién anterior, resultaré'evi
dente a los expertos en la materia que se han adoptado medidas por
separado para un aﬁu5£é inicial y un ajuste de control del par mo-
tor. Se verd que una caracteristica importante de este invento es
que se utilizan medios para ejercer sobre el volante desacopiado
un par motor que se opone a la rotacifin del volante y que controla
con precisidn el régimen de deceleracién del mismo para obtener un
régimen virtualmente constante. Este raégo caracteristico del pre-
sente invento se consigue por cualquier dispositivo de intercone-
xién elegido para este invento y es enteramente distinto de los
dispositivos de retardo tales como embragues dé'friccién y frenos
mencionados brevemente con anterioridad. A este dltimp respecto,
el sensor de la figura 1 de la tecnologia anterior se hé descrito
como la introduccién m&s conveniente al presente invento, recono-
ciendo que otros sensores de la tecnologia anterior gue utilizan
dispositivos de retardo mecinicos pueden parecer relﬁcionados su-
perficialmente con este invento. Dichos ctros dispositivos de la
tecnologia anterior han inclufdo embragues de friccién'para desaco

plar un volante con lo que el volante desacoplado puede girar con

dichos otros sensores han utilizado frenos por separado para el vo
lante desacopiado en un intento de controlar el r&gimen de decele-

racién del mismo. Los embragues y frenos descritos incluyen embra-

gues con superficies de friccidn de tipo normal que se mantienen
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normalmente cerrados en una fuerza constante, embragues de trinque
te vy embragues unidireccionales espirales.

Los frenos y embragues de estos tipos em-
pleados por dichos sensores de la tecnologfa anteriro dan lugaf
invariablemente a pares motores o pares de torsién que son extraor
dinariamente inconsistentes Y que son proporcionales a las varia-
ciones en los coeficientes de friccidén y, por lo tanto, estén suje
tos a una mayor incosistencia. Las diferencias considerables.prg
pias de la friccidn-inicial y de la friccidn de deslizamiento y
que surgen tambidn por la posible falta de uso y exposicién a di-
versas condiciones de temperaturas, lubricacifn, velocidad de des
lizamiento ¥y 1iﬁ§ieza se podr&n observar por la exposicién de las
caracteristicas de un embrague en cualquier manual normal para el
disefio de miquinas, Ademis de sufrir el inconveniente propio de la
inconsistencia de los pares motores ejercidos, las descripciones
de los sensores de la tecnologla anterior ni reconocen ni ensefian
la deceleracién controlada o virtualmente constante de un volante
ni la conveniencia dei empleo de medios como los comprendidos en
el presente invento que puedan reaiizar la operacidn descrita ante
riormente.

Se comprenderd adem&s, que la indicacién de
deslizamiento se puedé conseguir por otros medios distintos a un

microinterruptor y espiga de accionamiento descrito hasta este pun
to. De un modo mis particular, cuando se conffa en campos magnéti
cos, se abre la posibilidad de gue pueda emplearse un interruptor
de liminas para que responda a posiciones particulares de elemento$
magnéticos. Ademé&s, se puede recurrir a otras variantes, por ejem-
plo un dispositivo de levas que responda a apariciones de rotacién

relativa por movimiento de alglin elemento en el sentido axial del

eje 71,
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En una modalidad pr&ctica de un sensor se-
gin este invento, se émpleé un volante de hierrc fundido gque tenial
un peso de 1,40 Kg. Dicho volantetenia un difmetro exterior de

150 mm., un diémetfo interior de 40 mm. y una anchura de 12 mm.
Era conveniente que el sistema de frenos controlados ejerciera una
fuerza de frenada para controlar dentro de limites estrechos y que

no excedfa de un momento efectivo de 8,82 %1072

Nm. Con aplicacién
a un vehiculo donde se desea que los valores de deslizamiento se
mantuvieran dentro de los limites de aproximadamente un 10% a aproj
ximadamente un 30% y con un valor de deslizamiento mayor en las
ruedas delanteras que en las ruedas traseras, los limites de tole-
rancias necesarios eran tan pequefios que no se permitia superposi-
¢idn donde el par umbral para los sensores de las ruedas delante-
ras tenfa un valor mfnimo y para los sensores de las ruedas trase-
ras tenfa un valor m&ximo. En un vehficulo experimental, estos requi
sitos exigian sensores de las ruedas delanteras gque respondieran a

2 + 0,49 x 1072 ¥ y sensores de las ruedas traseras que

2

10,80x10°
respondieran a 7,85x10- + 0,49 x 10-2 Nm. El par de ajuste ini-
cial conveniente para el sensor debia ajustarse lo mds posible ba-
jo el valor limite conveniente para el ajuste de control del par,
lo cual ilustra adicionalmente la conveniencia de mantener limites
de tolerancias estfechos.

Se comprenderi que el volante de esta moda-

lidad préctica especifica es relativamente grande y que los valo-

res nominales y los limites de tolerancias pueden variar proporcio

cidn a una relacidn conocida distinta a 1l:1 (segfin se describird
con mds detalle mds adelante) se puede emplear ademds para variar

los valores nominales y los limites de tolerancias con los que fun

ciona el sensor.
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Otras modalidades précticas de sensores se-
glin este invento se ha empleado con moduladores apropiados en ve-
hiculos experimentales para obtener gréficos de velocidades de xo
tacidn de las ruedas del vehfculo reales correspondientes al diﬁ-
grama de la figura 8. Segln se verd por dicha figura, la velocidad
de rotacisén de un volante controlado sigue una curva de frecuencia
variable, variando la frecuencia de dicha curva en respuesta a las
condiciones de friccién'y segfin dichas condiciones de friccifn en
tre la rueda y la superficie de la carretera. Los resultados expe
rimentales han demostrado que, en una secuencia de frenado de 4 se
gundos sobre la superficie de una carretera que estaba la mitad hd
meda y la mitad.seca, el sensor del presente invento en combina-
cién con un modulador apropiado revisaba y recalculaba la frecuen
cia de dicha curva 20 veces, proporcionando los tiempos de retardo
necesarios y diferentes en cada nuevo cflculo. En una secuencia de
frenada similar en condiciones de carretera seca, el sensor recal
culd diferentes tiempos de retardo 40 veces en tres segundos.

| l QOtros resultados experimentales con un sen
sor ajustado para una deceleracién del volante correspondiente a
una deceleracién del vehiculo de précticamente lg han demostrado
que el accionamiento repentino a fondo de los frenos sobre una su
perficie resbaladiza y con una velocidad del vehfculo de 70Km/hora
darin una duracibn de la sefial del sensor de dos segundos mientras
que la rueda llega a detenerse totalmente o alcanzar un estado de
blogqueo en menos de 0,2 segundos. A partor de 40 Km/hora, la dura
cién de la senal del sensor es aproximadamente de un segundo y el
tiempo para que se bloquee la rueda de aproximadamente 0,1 segundo.
La deceleracidén de una rueda bloqueada hasta alcanzar de nuevo la

velocidad correspondiente a la del vehfculo (o deslizamiento del

D%) exige aproximadamente un segundo para una- velocidad del vehicu
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lo de 70 Em/hora sobre una superficie resbaladiza. Los tiemposlde
aceleracién pueden aumentar o reducirse en proporcidén a la veloci
dad del vehfculo pero pueden ser duplicados pricticamente por las
diferencias entre supefficies secas y superficies resbaladizas de
carretéra. |

‘Estos resultados experimentales demuestran
claramente que los sensores segn este invento permitir&n due las
ruedas frenadas aceleren hasta los valores de deslizamiento con-
venientes en cualquier coﬁdiciﬁn de la carretera pero qﬁe, adicio~
nalmente, indican que el ajuste de control del par motor debe man
tenerse dentro de limites estrechos.

Para hacer mé&s evidente la gamaizcoplqmieg
tos eldsticos que alcanzan las caracteristicas de este invento seg
se han descrito anteriormente, se han ilustrado tres variances en |,
las figuras 15 § 18 a la que ahora nos referimos. El dispoéitivo
de la figura 15 es el que m&s se aproxima al dispositivo de las £i
guras 9 & l4 y, por consiguiente, se describiri en primer.lugar.
Los elementos estructurales del sensor de la figura 15 que tienen
una similitud sensible con los elementos estructurales &el sensor
de la figura 9 se han identificado mediante caracteres de referen
cia comparables con la adicién de una virgulilla.

‘ El sénsor de la figura 15 comprende un ele~-
mento de puente 90 sostenido sobre el volante 70' para girar con
relacién al mismo alrededor del Eentro del eje 71'. Sobre el ele-

mento de puente 90, para girar alrededor de su propio eje, va mon-

lrjuste inicial 82' y unrmuelle de control del par 79' mediante es-
pigas o brazos dirigidos radialmente 76‘ 78'. La rotacidn de la es

piga 91 alrededor de su eje tensa y afloja un elemento flexible

(preferiblemente un filamento sintético no estirable) que actla co
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mo dispositivo de banda enrollada 75' (vease la figura 16)., E1 fun
cionamiento del sensor de la figura 15 es similar al funcionamieh-
to descrito anteriormente con relacidén a las figuras 8 & 14.

El sensor de la figura 17 semeja esenciil-
mente el sensor de la figura 15 y los elementos estructurales gue
tienen una sensible similitud se han identificado con caracteres
de referencia comparables con la adicifn de una doble virgqulilla.
El sensor de la figura 17 difiere del sensor de la figura 15-en qup
la rotacidn de la espiga 91" actfa a través de un brazo de manive
la 92 para levantar un elemento de zapata 94 de su acoplamiento
con la superficie circunferencial 74" del volante 70". Durante el
funcioﬁamiento éel sensor de la figura 17, la disposicién entre el
elemento de zapata 94 y la superficie circunferencial 74" es de un
acoplamiento de oscilacién o vibracibn por una accién de acufiamien
to a una frecuencia extraordinariamente alta, consiguiéndose de
este modo el que se ejerza un par controlado en la forma contempla
da por este invento y préicticamente idéntica a un enrollamiento y
desenrollamiento de la espiral 75 répido y repetido segln se ha
descrito anteriormente con relacidn a las figuras 9 & 14.

Otra forma de consequir ciclos de ré&pida
repeticidén de acoplamiento y desacoplamiento se ilustra en la fi-
gurd 18 donde los elémentos estructurales similares a los elemen-
tos del sensor de la figura 1, se indican con caracteres de refe-
rencia compraﬁles de la serie de las centenas. La distincién en-
tre el dispositivo de las figuras 18 y 1 radica en la inseccién de
un dispositivo electromagnético 164 entre el volante 132 y un so-
porte 165 para la espiga radial 137 que controla el funcionamiento
del microinterruptor 139. Mediante una cgnexién apropiada del dis

positivo electromagnético 164 con el interruptor 139, el volante

132 se puede desacoplar y reaéoPIar con respecto al soporte 165
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para conseguir el funcionamiento segfin este invento. Segfin se cbg
prenderd el-dispositivb electromagnético 164 se puede emplear tam-~
bién junto .con cualquiera de las modalidades de las figuras 2 4 5
y puede reemplazarse por otro dispositivo de acoplamiento en el
supuesto que se pueda conseguir un desacoplamiento y reacoplamien
to a las frecuencias necesarias. .

Los sensores segdn el presente invento. se
gln se ha descrito anteriormente, han funcionado con volantes nor
malmente giratorios a una relacién de 1:1 con la rotacién de la
rueda de un vehfculo u otro elemento giratorio. No obstante, el
presente invento contempla que la relacién de velociéades de zota
cién pueda ser distinta a 1:1, y las formas de sensores seglin el
presente invento que actfian de este modo se ilustran de un modo
m&s particular en las figuras 19 & 23 de los dibujos adjuntos.
Volviendo en primer lugar al sensor ilus-
trado en la figura 19, se observari que los medios que interconec

tan un eje 171 (conectado en transmisifn con un elemento giratorio

- |como puede ser la rueda de un vehiculo) y un volante 170 compren-

den un dispositivo de engranajes planetarios indicado de'un modo
general por la referencia 186. El dispositivo de engranajes plane-
tarios 186 comprende un engranaje planetario 187 fijo a un eje de
interconexidén 188 para trahsmitir rotacidén a un elemento de disco
172 sobre el que se monta un microinterruptor 185 que tiene una es
pira de accionamiento 184. El volante 170 tiene una espiga dirigi

da radialmente 137 empujada normalmente en contacto con una espiga

Jlimitadora 136 mediante un muelle de restriceién 138 que conecta

la espiga radial 137 con una segunda espiga 135 gque sale del disco
172, Los elementos estructurales del sensor de la figura 19 descri

ta anteriormente se verid que tienen una similitud sensible con los

plementos estructurales de otros sensores descritos anteriormente
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que se han identificado por caracteres de referencia comparables
que no tienen la désignaci&n de orden de la centena.

El dispositivo de engranajes planetarios
186 tiene adicionalmente tres engranajes satflites 189, cada ugo
engranado con el engranéje planetario 187 y con un engranejz orbi |
tal 190. El engranaje orbital 190 es fijo, mientras que los enrngra-
najes satélites 189 giran por medio de un acoplamiento eléstico.
De un medo mis particular, cada uno de los engranajes satélites
189 se monta sobre un mufidn de engranajeAéatélite correspondiente
191 que se extiende desde un elemento rodeado por una banda 132,
El elemento rodeado por una banda 192 define una superficie circunj
ferencial 174 qﬁe se acopla con el dispositivo de banda 175. Ade-
més, el elemento giratorioc 192 se monta para girar con relacibn al
eje‘l7l. El dispositivo de banda 175 tiene un par de brazos dirigi

dos radialmente 176,178 y un muelle de empuje 179 que actfia entre

ja con relaqién al elemento de disco 193 por un par de espigas di
rigidas radialmente 194,195 que abarcan y rodean el primer brazo
176. Segfin se comprenderi, el volante 170 se mueve normalmente pa
ra girar a una relacién conocida de velocidades de rotacién por
transmisidén de rotacién desde el eje 171 a través del dispositivo
de banda 175, elemento girétorio 192 dispositivo de engranje pla-
netarios 186 y eje de interconexién 188. Una relacién de preferen-
cia es la de que el volante 170 gire normalmente con la relacifn
de 5:1 a la rueda del vehiculo, En el caso de que el funcionamien-
to seqgln una secuencia de acontencimientos como se ha descrito an-
teriormente con relacién en particular a las figuras 8 & 14 sea ne
cesario, se produce la cedencia del dispositivo de interconexidn

entre el elemento giratorio 192 y el elemento de disco 193 que se

pcoplan normalmente por medio del dispositivo de banda 175.
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Una modificacién del sensor segfin la fiéu-
ra 19 se ilustra en la figura 20, donde se han empleado caracteres
de referencia comparables de la serie de orden 200. Se verd que

la distincién entre los sensores de la figura 19 y 20 consiste en
la posibilidad de rotacién del engraﬁaje orbital 290, que estpa ro
deado por el dispositivo de banda 275. El primer brazo 276 del dis|
positivo de banda 275, que sé sujeta para gue no se mueva, sé,acg
pla con la espiga de tope 294, 295 que son fijas con relacibn a
los elementos giratorios del sensor. Los muiiones 291 de los engra
najes satélites 289 se mueven directamente por medio del eje;27l.
En la.préctica, se consigue que ceda el dispositivo de intercone-
xi6n al permitir la rotacién del engranaje orbital 290.

Otra modificacidn del sensor segfin el pre-
sente invento, donde los elementos giratorios como son las ruedas |
de un vehiculo y el volante giran normalmente a una relacién cong
cida distin?a a 1:1 se ilustra en 15 figura 21, donde se emplean
caracteres de referencia de la serie de orden 300. Segﬁn.se ilus-
tra, se monta uh microiqterruptor 385 sobre un_elemento de disco
372 que gira con un eje 371 el cual funciona conectado con un ele
mento giratorio como es la rueda de un vehiculo. Mediante dicha
colocacién del microinterruptor, y su cooperacién con un brazo

376 del dispositivo de banda 375 montado en el elemento giratorio
392 que mueve los engranajes satélites 389, el volante 370 se pue
de fijar al eje ihtermedio 388 pero consiguiendo el funcionamiento
Segﬁn los principios del presente invento.

Otra forma de sensor que combina ciertas ca
racteristicas de los sensores de las figuras 20 y 21 se ilustran
Ln la figura 22, donde se han identificado elementos estructurales

comparables a los elementos estructurales del sensor de la figura

L por losmismos caracteres de referencia con la adicién de una vir
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gulilla. La distincién entre los dispositivos de las figuras 21 y
22 consiste en el montaje de las espigas 335%, 336”y el microin-
terruptor 385° de una forma fija con relacién a otros elementos
del sensor, con lo que se evita la necesidad de emplear anillog
de deslizamiento o dispositivos similares.

Los expertos en la materia de dispositivos
de engranaje como son los trenes de engranajes planétarios 18€,
286,386,386” y 486 comprenderén los efectos de multiplicacién del
par motor de tales transmisiones. Cuando se emplea un engranaje
con multiplicacién, los pares motores y los regimenes de camhio
de velocidad de rotacién aumentan proporcionalmente. Los pares'mg
tores aumentan ée nuevo antes de alcanzar el acoplamiento elésti-
co que vuelve a trav&s del engranaje planetario. Dicho aumento y
las posibilidades indicadas ahteriormente para elegir los lugares
de acoplamiento facilitan el empleo’ de pequeifios volantes pero con
siguiéndose aGn asi pares motores en gamas utilizables. Ademis,
los sensores con engranajes pueden alcanzar tiempos de respuesta
mis corto que los sensores que funcionan a una relacidn normal de
1:1.

Las restricciones impuestas'sobre uno de
los brazos 176,276, 376 de los dispositivos sensores de las figu-
ras 15 & 23 concuerdan con los sensores descritos anteriormente en
la memoria descriptiva y, en la prictica, permiten esencialmente
la aceleracién de un volante con un par motor ilimitado en reaco
plamiento (como, por ejemplo, de 1 a m en la figura 8). En los ca
$SOS en éue se emplee engranajes planetarios, el presente invento
contempla el proteger los engranajes planetarios restringiendo efe%

tivamente el par motor que se puede transmistir a los mismos. Dichq

Bispositivo, segfin se ilustra en la figura 23 y que se describe

ahora, consigue otras ventajas adicionales segln se expondxrén con
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m&s detalle mis adelante,

) Segin se observarid comprando las figuras
19 y 23, el sensor de la figura 23 guarda una similitud sustancial
con el sensor de la figura 19 y los elementos comparables se han
identificado con caracteres de referencia comprables de la serie dF
orden 400 en esta filtima figura. La distincidn entre las construc
ciones de sensor se observari por la recolocacién de la espiga de
refrenamiento 494 y la . inclusidn de un muelle limitador de la ace
leracidn 496 que actia entre un brazo 466 y la espiga recolocada
494. Durante el funcionamiento seglin se ha descrito anteriormente,
el sensor de la figura 23 funciona a la manera de los sensores des
critos anteriormente hasta el punto en gue el elemento giratorio
de aceleracidn o rueda del vehfculo se reacopla con el volante (en
1 en la figura 8). Al réécoplarse, el primer brazo 476 del disposi
tivo de banda 475 se separa de la espiga limitadoré 495, mientras
gue el otro brazo 478 se mueve hacia la espiga limitadora récolocg
da 494. Al ejercerse un par motor que tienda a acelerar la rota-
cién del volante 470 y que es suficiente para vencer la fuerza ejex
cida por el muelle 496, el otro brazo 478 se moveria envacoplamieg
to con la espiga recolocada 494, permitiendo la separacidn de los
brazos 476, 478 del dispositivo de banda 475 céntra la fuerza com
binada,de los muel}és 479,496 para desacoplar de nuevo el elemen-
to giratorio y el volante. Expuesto de un modo diferente, dicha ce
dencia del dispositivo de interconexién establece un valor de limi
taci6n para el par motor de aceleracidn.
Refiriéndonos ahora de un modo particular a
los diagramas de las figuras 24-26, suponiendo hipoteticamente y
con fines de exposicién gque no se produzca par motor de aceleracidn

desde la rueda hasta el volante, la aceleracidn indicada por el des

plazamiento entre 1 y m en la figura 8 no se encontrarfa presente
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y dicha parte de la curva serfa esencialmente plana segfin indica
la linea o de pendiente cero. Por el qontrario, y mediante un dié
positivo como el iiustrado en la figura 23, el presente invento
comprende que la pendiente de dicha parte de linea intermedia ﬁﬁg
da ser una pendiente positiva controlada segfin se indica la serie
de lfneas u en la figura 25. Se comprenderi que los expertos en

la materia pueden emplear el sensor de la figura 23 para conseguir
una aceleracidn para el volante que es independiente de la acelera
cién de la rueda del vehfculo u otro elemento giratorio y de su ve

locidad absoluta en cualquier momento. Un ejemplo de dicha elec-

cala de una parie de la figura '8, modificada para demostrar dos
condiciones de frenada distintas. La curva ininterrumpida se refie
re a la frenada de un vehiculo sobre hielo y, por lo tanto, se ca
racteriza porque la rueda pierda ripidamente velocidad cuando la

fuerza de frenada aplicada es excesiva y solo recuperari velocidad

réipidamente velocidad cuando se vuelve a aplicar fuerza de frenada
La curva de linea de rayas representa frena
da sobre una superficie de carretera seca y se caracteriza porque
la velocidad de la rueda se reduce a un régimen moderado cuando se
aplica una-fuerza‘egcesiva de frenada, aumenta rédpidamente cuando
se libera la fuerza de frenada y se reduce de nuevo moderadamente
cuando se vuelve a aplicar la fuerza de frenada.

En dichas circunstancias, los sensores de
las figuras 9 & 22 dan ﬁor resultado ciclos de desacoplamiento y
reacoplamiento que desahogan fuerza de frenada en p y en g, respec
tivamente. De este modo se verd que la accifn de frenada tiene lu-

gar con un porcentaje de deslizamiento mayor sobre una carretera

cifén se ilustra en la figura 26, que es una ilustracién a mayor es :

helada que sobre una carretera seca. Consiguiéndose el control so
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bre la transmisidn de par motor de aceleracidn por el dispositivo
de la figura 23, segﬁﬂ indica las lineas r y s en la figqura 26,
la sefial del sensor para condiones de carretera seca se desplaza
desde q a t, poniendo la continuacidn de la curva de ciclos des-
cendente mis cerca de las condiciones de carretera con hieln, Re

verdi que las curvas de la figura 26 se han simplificado algo por

La aceleracidn del control del par motor
tiene tambi&n aplicacién a los sensores donde la relacidn normal
de rotacidn es de 1:1 segln indica el sensor ilustrado en las fi-
guras 28 y 29. Los elementos del sensor de las figuras 28 y 29 co
rrespondientes a los elementos descritos anteriormente se han iden
tificado con caracteres de referencia comunes de la serie de orden
500. Seglin se verd, el sensor de las figuras 28 y 29 emplea el mue,
lle 596 para conseguir la funcidn que ejercen las espigas 36,36”
136,236, etc., en los sensores de las figuras anteriores, con este
fin, los muelles 538,596 estd&n provistos de ganchos de lados abier
tosV(figura 29) para permitir el movimiento relativo de'brazo 576
en una direccidn. El muelle 596 se fabrica preferiblemente con pre
tensiones internas y es mis rigido que el muelle 538. ‘

Otra forma de sensor segfin este invento se
ilustra en la figurg 27 y se construye para que actfie como sensor
de aceleracidn y como sensor de deceleracidn, funcionando en ambas
direcciones derrotacién relativa de un volante 670 con respecto a

un disco 672. Donde se emplean elementos comunen a los descritos aj

Segln se comprenderd, el volante 670, junto
la banda espiral 675 puede girar, sin otra resistencia que la fric

cién dentro del cojinete de bolas, en un pequefio &nguloc en una u

otra direccidn con relacién 672 hasta que uno de los brazos 676,
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678 de la banda espiral se detiene por medio de uno de los pares
de gancho 697A 697B unido al mismo. Los muelles de ajuste iniciai
638A,638B actfian sobre los brazos 676,678 por medio de los ganchos
697A,697B y se comprimen entre arandelas 698A,698B y soportes féi
pectivos 699A,699B, Los momentos umbrales de fuerzas para detectar
la aceleracifn y la deceleracidn se pueden ajustar a valores dife
rentes en dos direcciones de rotacidn relativa eligiendo fuerzas
de diferentes a ejercer por los dos muelles espirales 638A,638B.
Los dos muelles 638A,638B se pretensa normalmente mediante un_di;
positivo de tope en forma de arandela 697C. No bostante, la inér—
cia del volante 670 es igual en ambas direcciones. |

' ' Para ciertas aplicaciones, por ejemplo con
vehiculos que tienen sistemas automiticos para control de freno y
aceleracién es conveniente disponer de ajustes diferentes para de
tectar la aceleracidn y deceleracidn no solémente en lo que se re-
fiere al ajuste de la fuerza del muelle sino también en lo que se
refiere a ajuste de inércia. Una forma de conseguor dicha diferen
ciacién en ajustes de inércia se indica en la figura 30, donde el
volante comprende una primera y una segunda masas. Una masa com-
prende el volante 770 descrito anteriormente. No obstante, se ha
unido un saliente 740 por medio de dispositivos de sujecién apro-
piados 739. En el saliente 740 y un cojinete de bolas 741 en el que
se monta un segundo volante 742, Mediante un dispositivo de embra-
gue unidireccional apropiado, preferiblemente en forma de banda es
piral enrollada helicoidalmente 743 fijada por un extremo al segun
do volante 742, la primera y la segundas masas funcionan acopladas
Fntre sf para girar a una velocidad de rotacifn com@n en una direc
cién y funcionan desacopladas para girar solamente una de las ma-

Las en la direccién opuesta., Por lo tanto la aceleracidn o decelg

racién a la que se desacopla él dispositivo de interconexién propox
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cionado por el presente invento serid diferente dependiendo de la
direccién en la que aééﬁe la aceleracién o deceleracién. Otra ma=~
nera de obtener dichos ajustes diferenciales puede consistir en

la duplicacién de medios de interconexién gque funcione con un dis
co particular, cooperando cada uno de dichos medios de intexcone-
xXién con un volante correspondiente y teniendo los volantes posi-
blemente momentos de inércia. Otra forma de enfocar el problema
de los sensores de doble funcidn puede surgir de acoplar entre si
cualesquiera dos de los sensires descritos anteriormente por medio
de un embrague unidireccional apropiado de forma que un sensoxr res
ponda a la aceleracién y el otro a la deceleracién.

Se verd ademds que la rotacidn relativa en
tre los medios de volante Yy los medios impulsores de los sensores
seglin este invento se puede detectar de manera distintas a los dis.
positivos de conmutacifn descritos anteriormente, y se pueden em-
plear para producir sefiales eléctricas que tengan una frecuencia
y/o potencia indicativa de sus velocidades de rotacidn relativas.
Una de dichas formas de enfocar el problema podria cons{stit en un
volante con un disco dentado de un paso correspondiente a la sepa
racifn entre los'brazos de una bobina de montaje de imé&n y unida
al disco. Seglin comprenderfn los expertos en la tecnologia eléctri
ca, un aumento en la'rotaciénArelativa del volante con respecto al
disco darfia por resultado frecuencias y voltajes de corriente més
elevados. Adem&s, el paso de los dientes de dicho disco puede ser

asimétrico con el fin de gue se produzca una seifial indicativa de

v la deceleracifn, o de ambas, o poder diferenciar con respecto a
la direccidn de movimiento del vehficulo.

En los dibujos y en la memoria descriptiva

se ha expuesto una modalidad de preferencia del invento, y aunque
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se emplean términos especificos, se utilizan en un sentido genéri

co vy descriptivo solamente y no con fines de limitacifn.

Descrita suficientemente la naturaleza del
invento, asf como la manera de realizarlo en la prictica, debe ha
cerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas son

susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su

principio fundamental.
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REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en sensores de
aceleracidn o deceleracién para sistemas de frenos de las ruedas
de vehfculos, que tienen un dispositivo de control antiderrapan-
te, del tipo de sensor que comprende un eje rotatorio conectado
directa o indirectamente, por un mecanismo, a una rueda del’ve;
hfculo, y un dispositivo de volante rotatorio libre o indepeﬂQ
diente con relacién él eje, caracterizados -porque se dota a ca-
da sensor de un dispositivo de interconexifn de funcionamien&o
mecinico o electromecénico que tiene superficies activas de aco-
plamiento para la interconexidn normal del eje rotatoxio y dicho
dispositivo de volante; un dispositivo que separa las superficie
de acoplamiento para desacoplar el volante cuando los momentos
o pares de rotacién causados por cambios de velocidad de rota-
cidn y que actuan sobre el dispositivo de volante exceden de un
par motor umbral predeterminado entre el eje y el dispositivo de
volante y controlado dentro de limites estrechos por un disposi-
tivo de refrenamiento, preferiblemente ajustable, actuando el pa
motor predeterminado en ‘una o ambas direcciones de rotacién, peg
mitiéndose que el dispositivo de volante desacoplado, contra el
par motor predeterminado, gire con relacién al eje y continue gi

rando en tanto que las fuerzas de inercia superen al par motor

predeterminado, y activdndose un dispositivo de sefalizacitn cuag-

do el dispositivo de volante gira en una u otra direcciones de

rotacidén relativa y produciendo sefial durante el periodo de tiem

obtiene una accién de oscilaciones de relajacién de alta frecuen
cia.

2.~ Perfeccionamientos segln la reivin

- Ul

15

dicacifn 1, caracterizados porque se disponen medios de control

-
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para ejercer sobre el volante, mientras el mismo estf desacopla-
do, un par motor controlade que aguanta la rotacién relativa en-
tre los medios de interconexién y el volante en cualquier rela-
cidn de velocidades de rotacifn que no sean una relacién conocida .
por lo que el desacoplamiento y reacoplamiento sucesivos permite
que el régimen de cambio de rotacién de las ruedas esté controla-

do por el régimen de cambio de rotacidén del volante.

3.~ Perfeccionamientos segtin la reivin-
dicacifn 2, caracterizados porgue los medios de interconexién,

se acoplan normalmente con el volante para una rotacién comfin de

los medios de interconexién y el volante, se desacoplan del leaﬁ
te ¥ pérmiten la rotacién desacoplada entre el volante ¥y los ﬁe-
dios de interconexién al ejercerse un par motor que tiene ﬁnaj
magnitud mayor que una magnitud umbral entre los mismos como re-
sultado de la deceleracifn en la velocidad de rotacién de la
rueda, y porque se reacoplan con el volante al alcanzar los me-
dios de interconexidn y el volante de nuevo una rotacidn comdn
como resultado de la aceleracién en la velocidad de rotacién de
la rueda, comprendiendo los medios de interconexién medics para
limitar el régimen de deceleracién del volante desacoplado a un
régimen controlado préicticamente constante.

4.- Perfeccionamientos segfn la reivin-
dicacidén 3, caracterizados porque los medios de interconexién
presentan medios que se acoplan por friccién a una superficie
que gira con el volante para limitar el régimen de deceleracién
del volante desacoplado a un régimen controlado précticamente
constante virtualmente independiente de cualquier cambio en el
coeficiente de friccifn entre la superficie y los medios de aco-

plamiento de friccién.

5.~ Perfeccionamientos segGn la reivin
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dicacién 1, caracterizados porque'el dispositivo antidexrapante [
presenta un dispositivo motor de funcionamiento eléetrice y por-
que ademis el dispositivo sensor presenta medios de interrupcidén
conectados eléctricamente con el dispositivo motor para controlar
el suministro de energfa eléctrica al mismo, respondiendo el disg
positivo interruptor a las apariciones de rotacién desacoladavn
entre el volante vy los medios de interconexién, para hacer fuﬁcig
nar el dispositivo antiderrapante como resultado de la decelera-
cién en la velocidad de rotacién de la rueda. A

6.~ Perfeccionamientos segfin la reivin-
dicacifén 1, caracterizados porque los @edios de interconexiéni
presentan un dispositivo de acoplamiento por friccidn de oscila-
ciones de relajacifn para refrenar normalmente el volante contra
la rotacidén desacoplada con respecto a los medios de interconexifn.

7.- Perfeccionamientos segfin la reivin-
dicacién 6, caracterizados porque los medios de interconexién
comprenden ademfs medios eldsticos de empuje para determinar la
fuerza de refrenﬁmiento ejercida normalmente por los medios de
freno de friccién.

8.~ Perfeccionamientos seg@n la reivin-
dicacién 6, caracterizados porque el volante define una superfi-
cie circunferencial y los medios de freno de fricecidén comprenden
medios para desacoplarse a la superficie c@rcunferencial.

9.- Perfeccionamientos seg@n la reivin-

dicacibén 6, caracterizados porque los medios de interconexién de

friccién presentan medios para acoplarse a la superficie circun-

ferencial.

10.- Perfeccionamientos segfin la reivin

dicacién 3, caracterizados porque los medios de interconexién

R\
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permiten la rotacidn desacoplada entre el volante y los medios
de interconexién en una u otra direccién de rotacién y porque aﬁg
més el sensor comprende medios para diferenciar una primera mag-
nitud ﬁmbral en una direccién de rotacidn de una segunda magni-,
tud umbral en otra direccién de rotacién.

11.- Perfeccionamientos segtn la reivin
dicacién 10, caracterizados porque los medios para diferenciaﬁ
las magnitudes umbrales presentan un primer y un segundo digpSéi
tivos de refrenamiento para controlar la magnitud umbral corres=

pondiente dentro de limites estrechos.

12.- Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacién 10, caracterizados porque los medios para diferenciar
las magnitudes umbrales presentan un volante auxiliar y medios
para acoplar selectivamente entre sf el volante y dicho volante

auxiliar en una direccidén de rotacién.

13.~ Perfeccionamientos segln la reivin

dicacién 3, caracterizados porque los medios de interconexibn er
sentan medios de engranajes planetarios para acoplar normalmen-
te el volante y la rueda para una rotacién comfn a una relacidén
constante de velocidades de rotacién distintas a 1l:1 y que tiene
un engranaje planetario, un engranaje sat&€lite y un engranaje
orbital y porque, adémas, uno de dichos engranajes funciona co~
nectado con la rueda para ser movido por la misma y otro de los

engranajes funciona conectado con el volante para ser movido por

el mismo.

14.- Perfeccionamientos segin la reivin
dicaci6n 13, caracterizados porque el engranaje restante es un

engranaje £ijo.

15.~ Perfeccionamientos seg@n la reivin

dicacibén 13, caracterizados porque los medios de interconexién

v
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presentan ademis medios de refrenamiento ajustables para acoplar
el engranaje restante de los citados engraﬁajes para'controlar la
magnitud umbral dentro de limites estrechos.
16.~- Perfeccionamientos segfn la redivin
didacidn 8, caracterizados porque el volante define una superfi-
cile cilfndrica circular recta y porque ademis los medios de in-
terconexién comprenden medios para éjercer sobre la superficie
cilindrica un par motor que aguante la rotacién desacoplada del
volante. .
17.- Perfeccionamientos segfn la reivin

dicacién 16, caracterizados porgque los medios que ejercen el par

motor presentan un dispositivo de banda que se ¢xtiende a lo lar
go de la superficie cilindrica, y medios para empujar eléstica-
mente el dispositivo de banda en acoplamiento con la superficie
cilindrica y para ejercer por lo tanto de una forma controlada
un par motor sobre la misma. ‘

18.~ Perfeccionamientos segGn la reivin|
dicéacién 17, caracterizados porque el dispositivo de banda rodea
a la superficie cilindrica y tiene una primera Yy una seéunda par
tes de brazo que se extienden desde extremos respectivos del dig|
positivo de banda y porque, ademfs, el dispositivo de empuje com
prende un dispositivo elistico gue actua entre las partes ‘de
brazo para empujar dicha partes de brazo una hacia la otra.

19.- Perfeccionamientos segln la reivin

dicaci6n 18, caracterizados porque el dispositivo de banda pre-

sal circular y rodea dicha circunferencia con una pluralidad de
vueltas.
20.- Perfeccionamientos segfin la reivin

dicacidén 19, caracterizados porque la banda metilica tiene una

Mg
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primera y una segunda parte de brazo que se extienden desde sus
extremos respectivos y porque ademds los medios de interconexidn

presentan un primer y un segundo dispositivo de tope para acoplaj

LA

se a las partes de brazo y para facilitar por lo tanto €l desaco
plamiento y reacoplamiento de la banda met&lica y el volante, si n
do por lo menos uno de los dispositivos de tope un dispositivo
interruptor eléctrico conectado eléctricamente con el dispos;tivo
motor para controlar el suministro de energfa elé&ctrica’al mismo)
respondiendo el dispositivo interruptor a las apariciones de ro-
tacifén desacopladas entre el volante y los medios de intercone-
xién para hacer funcionar el dispositivo antiderrapante como'xe-
sultado de la deceleracién en la velocidad de rotacién de la rue
da, V
21.~ Perfeccionamientos seg@n la rei-

vindicacién 20, caracterizados porque los medios de intercone=

|5

xi6n presentan ademfs un primer dispositivo de resorte que funci,
na conectado por una parte de brazo de la banda metdlica para de

terminar de una forma controlada la magnitud del par motor nece-

sorte que funciona conectado entre la parte de brazo y la banda
metilica para determinar de una forma controlada el régimen de
deceleracién al gque selimita el volante desacoplado.

22,~- Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacién 21, caracterizados porque el dispositivo sensor presesn-
ta medios para ejercer sobre el volante, mientras se encuentra
desacoplado, un par motor controlado que resiste la rotacién
relativa entre los medios de interconexién y el volante a cual-
quier relacién de velocidad de rotacién distintas a dicha rela-

cidén conocida, por lo que el desacoplamiento y reacoplamiento

sucesivos permite controlar el régimen de cambio de rotacién de
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los elementos rotatorios por el régimen de cambio de rotacién del
volante. ) |

23.~ Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacién 22, caracterizados porque el dltimo dispositivo mencio-
nado mantiene pré&cticamente constante el par motor ejercido so-
bre el volante independientemente de cualquier fluctuacién ég‘la
velocidad de rotacién del volante,

24.- Perfeccionamientos segln la reivin
dicacién 16, caracterizados porque se dotan de medios de conﬁrol
para limitar el régimen de deceleracidn del volante desacoplado
a un f€gimen controlado pricticamente constante.

25, Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacién 24, caracterizados .porque los medios de interconexidn
presentan medlos que se acoplan por friccifén a una superficie
que gira con el velante para iimitar el régimen de deceleracién
del volante desacoplado a'un ré&gimen controlgdo précticamente
constante virtualmente independiente de cualquier cambio en el
coeficiente de friccién entre las suéerficies y los medios dé
acoplamiento por friccién. -

26 .~ Perfeccionamientos seg@n la rei-
vindicacidn 25, caracterizados porque los medios para ejercer
sobre el volante un par motor predeterminado que resiste la rota
cién desacoplada del volante.

27 .- Perfeccionamientos segfin la rei-

vindicacién 25, caracterizados porque presentan medios para

que resiste la rotacién desacoplada del volante.
28.- Perfeccionamientos segfin la rei-

vindicacién 25, caracterizados porque presenta medios de control

para limitar el régimen de deceleracién del volante desacoplado
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a un régimen predeterminado.

29,.~- Perfeccionamientos segfin la reivin
didaci6n 28, caracterizados porque los medios de control se aco-=
plan por friccién al volante y limitan el régimen de deceleracigﬂ
précticamente independiente de cualquier cambio en el coeficien~
te de friccibn entre el volante y los medios de control.

30.~ Perfeccionamientos segtn la reivin
didacién 25, caracterizados porque preséntan medios de controi;
para aplicar pricticamente el mismo par motor al volante con el
fin de limitar el régimen de deceleracién del volante desacopla
do.,

3l.~ Perfeccionamientos segdn la reivin
dicacidn 30, caracterizados porque los medios de control presen-

tan medios para hacer que el par motor aplicado sea précticament%

constante,

32.- Perfeccionamientos segGn la reivin
dicacidn 24, caracterizados porque se disponen medios de control
en contacto de friccién con una superficie que gira con el volan

te, para limitar el régimen de deceleracifén del volante desaco-

plado de una forma précticamente independiente de cualquier cam=
bio enel coeficiente de friccién entre el volante y los medios
de control.

33.~ Perfeccionamientos segln la reivin
dicacién 25, caracterizados porque los medios de interconexién
presentan medios de refrenamiento ajustables para controlar la
magnitud umbral dentro de limites estrechos.

34.- Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacién 33, caracterizados porque los medios de interconexién

presentan medios de acoplamiento de friccibn de oscilaciones de

relajamiento para refrenar normalmente el volante contra la ro-

*
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tacién desacoplada con respecto a los medios de interconexién.

- 35.- Perfeccionamientos segfin la reivin
dicacidn 34, caracterizados porque los medios de interconexifn
presentan ademis medios de resorte de empuje para determinar las
fuerzas de frenamiento ejercidas normalmente por los medios de
freno de friccién.

36.~ Perfeccionamientos segtn la reivin

dicacifn 34, caracterizados porque el volante define una superficie

circunferencial y los medios de acoplamiento de friccidn compreg
den medios para ponerse en contacto con dicha superficie circun-
ferencial.

37.~ Perfeccionamientos segfn la reivin

dicacidn 34, caracterizados porque los medios de interconexidn

definen una superficie circunferencial y los medios de acoplamiep

to de friccién comprenden medios para acoplarse a la supérfigie
circunferencial.

38.~ Perfeccionamientos segln la reivin
dicacién 37, caracterizados porque los medios de interconexidn
permiten la rotacién desacoplada entre el volante y los 'medios
de interconexién en una u otra direccidén de rotacién y porque
adem&s el sensor comprende medios para diferenciar una primera
magnitud umbral en una direccién en rotacién de una segunda mag-
nitud umbral en otra direccién de rotacién.

39.- Perfeccionamientos segln la reivin

dicacién 38, caracterizados porque los medios para diferenciar

refrenamiento para controlar la magnitud umbral correspondiente
dentro de limites estreches.

40.~ Perfeccionamientos segfn la reivin

dicacidn 38, caracterizados porque los medios para diferenciar
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magnitudes umbrales presentan un volante auxiliar y medios para

liar en una direccisdn de rotacién.

4l1.- Perfeccionamientos seg@n la reiv{g
dicacién 33, caracterizados porque los medios de interconexiénl
presentan medios de engranajes planetarios para acoplar normalmeﬁ
te el volante y la rueda para una rotacidén comfin a una relacién
constante de velocidades de rotacién distintas a 1:1 y que tiene
un engranaje planetario, un engranaje satélite y un engranaie
orbital y porque ademds una de los engranajes funciona conectado
con larueda para ser movido por la misma y otro de los engrana-

jes fuiciona conectado con el volante para ser movido por el

mismo.

42.~ Perfeccionamientos segln la reivindica

dicacién 41, caracterizados porque &} engranaje restante es un
engranaje fijo.

43.- Perfeccionamientos segfn la reivin
dicacién 41, caracterizados porque los medios de interconexién
presentan ademé&s medios de refrenamiento ajustables para acoplar
el restante de los engranajes con el fin de controlar la magni-

tud umbral dentro de lfmites estrechos.

44 ,- Perfeccionamientos en sensores de

aceleracién o deceleracién para sistemas de frenos de las ruedas

de vehfculos, tal y como queda sustancialmente descrito en la

presente Memoria e ilustrado en los dibujos adjuntos,
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Esta Memoria consta de 53 hojas escritas
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