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La presente memoria descrlptiva tiene como fln
la declarac16n del objeto sobre el que ha de recaer el privxlegio
de explotac16n industr1a1 y comercial exclusmvo en el territorlo

nacional de una Patente de Invenczén, de acuerdo con la v1gente -

Leglslaclén sobre Propledad Industrial, que, como el. enunciado in~
ldica se trata de "SISTEMA DE REGULACION Y- MANDO DEL PATINAJE DE -
RUEDAS DE VEI-IICULOS"

B ‘La’ presente 1nvenc16n se refzere a un 51stema
de regulaclén y mando del patlnaJe de ruedas de vehlculos, el cual_
sistema genera un nivel de afloJamlento del. freno al sobrepasarse
un valor umbral flJO predetermlnado, correspondlente a 1a decele—

racién - de 1a cmtada rueda E1 sistema genera, asi mismo, un segun~

ldo nivel de afloaamlento del freno, cuando se. sobrepasa un valor

umbral varlable, dependiente, a la vez, de” la deceleraclén vy ‘de la
velocidad. Durante el aflogamiento del freno, un. circulto de valor
umbral fijo de 1a aceleﬁacxén, verifica la aceleracxén de 1a rueda .
En condiclones nOrmales de carga y de pavimento, en las que 1a acg
leracmén de la rueda es 1o suflclentemente grande como para sobre-
pasar el valor umbral fido de 1a” acelevaczén, 1a finalzzac16n del
afloJamiento del freno V1ene provocada por el- aumento de la velo-'
cidad de 1a rueda més allé de un valor umbral varlable de reﬁeren-
cia,- el cual valor umbral variable comporta una parte flJa y'una
parte. variable. La parte fmaa conszste en un valor -predetermina-
do a priori- del descenso minlma experzmentado por 1a velocidad
del vehiculo cuando és%e/pasa por condmcmones de- frenado normales.
La parte varlable depende unlcanente de la aceleraclén de la rue—'
da. Siempre gue no se gobrepase el valor umbral de la aceleraclén
~como es el caso en pav:.mentos resbalad:.zos o con: cargas muyL pe- :
quenas- la flnallza01bn, del afloaamlento del freno queda dlfe-

rida hasta que la aceleracién de la rueda descmende hasta un baJo
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] valor. Este permite que la velocldad de 1a rueda experlmente un -

' energlzac16n breve del primer nlvel del aflojamlento del . freno, =

'pensiones tzendan ‘a brlﬁcar durante los frenados de regulaclén del

- Gl

1ncremento (hasta alcanzar aproximadamente la total ve1001dad del

vehiculo) antes de permitlr la- reaplicacién del freno. Una re—l'

reallzada tras un: breve retardo de tlempo, reduce la tendencia .de
1as ruedas del vehiculo a verse sometldas a brincos y saltos brus—'
cos.,"i ‘ e ' ' ' '

/ Ademés de soportar un vehiculo y de mantener
la. al;neacmdn de 1as ruedas, la suspensmén de un vehfculo regula
y dlstrlbuye 1as fuerzas de . reaccmén resultantes del sistema de =
frenado del vehiculo durante el periodo de ‘frenado., Las suspen51o-
nes de tlpo ‘més 51mple reapllcan 1as fuerzas de reaCC16n de la fre
nada al bastldor del vehiculo para 1o que. haceq que el peso Nnor-
mal de: 1a carrocerla del vehiculo se oponga a las fuerzas de’ reac-

c16n generadas por el frenado. _ _
Ya - se conoce el hecho de que las citadas sus-ﬂ;

patinaje, cuandd el. vehiculo se encuentra vacio o sél16. 1igeramente
cargados Estas suspensicnes son altameﬁte suSceptibles de actuar
reciprocamente con los sistemas de regulaclén del patinaae, de - -
suerte que se mantenga aquel estado de brincado a todo lo largo de
la parada con regulac*én del patinaje. Las dlstanc1as hasta la pa-
rada compieta sufre un aumento (debido a.la. menor fuerza normal,
de la que se dispone durante un brmnco), y la susceptlbilldad del
vehiculo v de la carga a. sufrmr dafios se ve sensm%lemente incremen
tada, , _

A Tal como se constatd enapeliculas documentales
de tales brlncos, en un remolque con eje en téndem se hicieron evi
dentes dlferentes modos del comportamlento del smstema de regula—

cién del patlnaje de 1a rueda, 51stema asociado a la suspen516n-
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.lldarlamente con el 01tado contenec.or. En la cémara de freno! vuel

-l -

a) Al producirse la primera aplicaeién de los
frenos del vehiculo, las cuatro ruedas experimentah‘una decelera~
cién, pero no sufren necesariamente una inmovilizacidn total; y
l b) El sistema de regulacién del patinaje respon!
de dejando en 11bertad aire de las cdmaras de freno, permltlendo
as{, la recupera016n de las ruedas.

i c) Al recuperar las ruedas la velocidad de la
' carroceria, el sistema de regulacién del patinaje permite 1a'nue—
va apllcaclén de frenosj pero, esta vez, todas las ruedas deceleu
ran simulténeamente, hasta la inmovilizacién.

d) Justo en el momento en que las ruedas Qe am=-
hos ejes experimentan una inmovilizacién, el contenedor del ﬁrai-
le? se desplaza hacia arriba, y en éasos extremos, eleva respecto

alfsuelo al bogie y sus ruedas, a los que obliga a desplazarse so-—

ve a produc1rse un escape de alre, aflojando los frenos tensados
como consecuencia de 1la inmov1llzacién

-e) Cuando las nuedas vuelven a alcanzar ée nug
vo el suelo, determinando un impacto, el sistema de pegulacién del
patinaje permite que 163 frenos vuelvan a aplicarse inmediatémen—
te. ‘Esto vuelve a provocar la nueva elevacién de contenedor y del
bogie del trailer respecto al sueloy repitiéndose eltpaso c)y v de
esta forma se mantiene ¢l brincado a todonlo largo de la durécién
de la frenada. 2
Por otra parte, las citadas suspensiones: conw
tribuyen, as{ mismo, al comportamiento sincrono durante el ciclo
de regulacién del patinaje. El descenso en la*traqciéh, que $e’da
habitualmente en el eje delantero como consecuencia dél despﬁaza-
miento interaxial de la carga durante el esfuerzg.de frenado; pro-—

voca una pérdida momentédnea de la traccién delantera del eje co-
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‘rdpida degelebacidn deilas ruedas delanteras;’de forma que 1?5 ruel

tdndem postefior; determinando una pérdida de la traccién poste-

, _
rrespondiente en tdndem. Esta pérdida de traccién determina una -

das dan habitualmente un chasquido y se inmovilizan: generando, -

asi, un ihpulso que ha de ser absorbido por la carroceria del ve-

hiéulo, por el intermedio de la suspensién. Junto'cqn el desplaza-—
miento hacia arriba de la carroceria del vehlculo, estas.fuerzas

imparten simultaneamente unos esfuerzos riormales decrecientes al

rior respecto al pavimento, y sincronizando,as{,las ruedas trase-
ras con las delanteras durante la deceleracién de estas ruedas.
Este comportamientovagrava el brincado, como consecuencia de la
sincronizacidn de todos los esfuerzos mdximos generados en el sis-

tema de frenos delantercs .y traseros del téndem.
La presente invencién puede emplearse con cual

quier sistema de regulacidén del patinaje de ruedas, el cual veri-
fique la velocidad de las ruedas y genere una seﬁél de aflojamien~—
to del freno cuando se satisfagan ciertas condiciones en la velo-
cidad verificada o en otros datos cineméticos medidos o derivados.
A titulo de destripeidn, y no. como una limitacién, la presente in-
venéién aparece relacionada funcionalmente con el sistema de regu-
lacidén del patinaje de ruedas que fue descrito en la Patente de -~
los Estados Unidos de America N2 3.,951.467. En la Patente U.S,A,

referenciada, se procede a verificar y detectar el descenso de la
velocidad de una rueda determinada, & partir del instante en qQue

se haya sobrepasado un cierto valor umbral de la deceleracidén; de-
terminando, asif, si se ha sobrepasado un incremento 2\ v previamen—
te determinado: en cuyo instante tiene lugar una brusca reduécién
en la presién de fluido que reina en la tuberfa de frenado. El in-
crémento referencial de velocidad de la rueda, A v, viene defini-

do por: 1) el valor de la velocidad de la rueda en el instanfe de

- o]
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sobrepasarse el citado valor umbral de la deceleracién; y 2) por
una seﬁal_de referncia Que es continuamente variable y que e§té -
directaménte relaciona&a con: a) a la vez, con la velocidad de la
rueda y con el gradieﬁte de la velocidad de rueda, dﬁraﬁte los pe=~
riodos de deceleracién de la rueda; y b) inicamente con el gradien
te de la velocidad de la rueda, durante los periodos de écelera—

cidén de la rueda.
La presente invencidn procura una breve re-

energizacién dél-aflojamiento del freno durante el periodo de re-
aplicacién del freno: poniendo, asi, un ;{mite a la velocidad de
crepimiento de la presién de frenado. Esto reduce elrsalto y brin-
cado. Haciendo més lenta la velocidad de re-aplicacién de la pre~
sién durante los frénazos con regulaciénndel patinaje, los compo-
nentes de la suspenéién del vehiculo estén en condiciones de alcan
zar una posicidn dé equilibrio, sin verse sometidoé a ia brusgue~
dad que normalmente acompafia a los répidos incrementds de presién
y de par. Si blen el ralentizado de la velocidad_dé aumento de la
presién puede ser obtenido pbr medios ﬁecénicos ~tales como POr ~
conductos de neguiaciéﬁ agujereados—~, resultan preferibles 103 épe-
ganos electréﬁicos.:Los'elementos electrénicos permitep'mantener
la;fiabilidad'del presente sistema neumético, pues las conduccio-—
neé agujereadas tiéndén a obturarse con la contaminacién del sis-
teﬁa neumét;co; As{ mismo, los réquisitos de tiempo de aplicacién
Y de aflojado no se ven afectados por 1a'realizacién del ralenti=-
zado de la velocidad de aumento, llevado a cabo por los elementos
electrénicos. ‘ ' | -

En un vehiculo vacfﬁ, se requieren muy bajas
presioneé‘de frenado para provocar la'inmovilizacién'de'las’ruedas
sometidas a una deceieracién; éspegoelmente sobre superficie% qe

bajo coeficiente de rozamiento. La breve re-energizacién conserva

1




(&)

20

25

30

de. regulacién y a las limitaciones mecénicas determinadas por los

 sistemas de valvulas y tuberias metdlicas. El mantenimiento @e la

-7 -
la presién baja (del érden de 1,4 Kg/cmz) durante un periodo adi-
ciénal def50 milisegundos; con lo que se reduce a un minimo el exa]
so de presién —es decir,~1a'cantidad de pfesién por encima d§ la
presidén de patinajé de los neumdticos-, después de qué el siétema
16gico de regulacién ael patinajé haya mandado el aflojamien%o de

la presién. Este exaso de presién es inherente a las conducciones

présidén en este &mbito de 1,4 Kg/cm2 reduce sensiblemente el sobre
pagado de las cifadas condiciones de parada; lo que se traduce en
un?patinaje de'rueda de menor valor, y, as{, en una mayor es?abi~
1iéad lateral. BEn el caso de que estd presidén fuera insuficiente

pa?a decelerar las ruedés, la presién continda inérgmenténdo§e des]
pués del breve periodo.de re-~energizacidn; a una velocidad 1igera_
mente inferior a la re-aplicacidn normal de la regulacién dei pa-
tinaje ~hasta el nuevo!cliclo de regulacién del patinajen. Se;ha

determinado expérimentalmente que la zona de 1,4 Ij(g/cm2 es ei Am~
bito mds apropiado de 14 curva caracteristica de incremento §e la
presién, donde ha de estar situada esta nivelaciéﬁ horizonta} para
conseguir una minimizacién del brincado del vehic@lo con sis%emas

W

de frenado. :
La estabilidad lateral sobre superficies: de
coeficiente de rozamiento muy bajo se ve acrecentada por una'dis—
posicién de circuitos adicionales que selecciona un modo de Prea—
plicacién de la presidn, sélo al final de la re—aceleracién"& Los
sistemas de regulacién del patinaje que venfan siendo utilizédos
con anterioridad, eran en cierta forma ineficientes con coeficien-
tes de rozamiento superficial extremadamente bajos (0,2—0,1u}; v
las ruedas sufrian un :fuerte eiclaje como consecuencia de 1@5 pun

tas de presién y de los retardos del sistema. Ademds, en el éiSteu
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‘aceleracién'. Esto permite que la rueda continfe, acelerando, has-
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ma de regulacidn del batinaje de ruedas del ejemplo, el métoqo de
compensacién del patinaje, que g}edecia la recuperacidn de lé Ve~
1ogidad de la rueda se basaba en un descenso incremental de ia Ve
locidad de 5,5 Kilémetros por hora, descenso experimentado pér la
velocidad del vehiculo entre ciclos sucesivos de mando del patina-]
jcf En el caéo de trailers, con frenadas con vehiculos desbargados
y %odando sobfe sﬁperficies de bajo coeficiente de rozamiento, el
rcndimiénto de la regulacién del patinajé se vela disminuido con
unlpatlnaJe mayor, pues este decremento minimo no llegaba a alcan-
zarse en las citadas frenadas. En consecuencma, la ve1001dad real
de la carroceria se desvia con relacién a la velocidad de la carrg
ceri{a prevista. Si la re—aceleracién es inferior a un nivel prede-
terminado, lo que 1ndlca una baja traccién deblda a un pequefio -
coeficiente de rozamlento y/o un vehiculo descargado, entonces se

selecciona el ‘modo "reuapllca016n sélo después de finalizar la re-

ta que la aceleracién medida o calculada desciendé'por debajo de
una pequefia magnitud. De esﬁa fbrma, la re-aplicacién.del'ffeno se
ve retraséda hasta que la rueda verificada regrese a una velocidad
de vehiculo que coincida seﬁsiblemente con la velocidad detectada
cuando la aceleraéién de la rﬁeda disminﬁiaAhasta aproximadamente
Ccero.

Para comprender meJor la naturaleza del inven-
to, en el plano adJunto representamos (a titulo de egemplo e DA
mente ilustrativo y no limitativo) una forma preferente de reali-
zacién industrial a la que nos remitimos en nuestra descripeidn;

sobre dicho plano: -

La figura 1 representa la presente invénqién

asociada a un sistema de regulacidén del patinaje de ruedas. La pre

sente invencién aparece descrita en el recuadro a puntos, de gran-

e L8 DAt Lt and I {1 a ,m-
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i@l cual sistema incluye la presente invencién.
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des dimensiones, referenciade como (202).

La figura 2 representa curvas de inbremeﬁto de
la presidén con relacién al tiempo.

' ‘La figura 3 ilustra ;a marcha del sistema de
regulacién del patinaje de ruedas, sobre pavimento seco, el cual
sistema no incluye el dispositivo de 1a'presente invencidn.

La figura 4 muestra ia marcha del sistema de
regulacién del patinaje de ruedas, sobre pavimento deslizante, y
que no incluye el dispositivo de la presente invencidn.

La figura 5 represenfa la marcha del sistema
de regulacién del patinaje de ruedas, sobre pavimento seco, el -~
cual sistema incluye la presente invencién. '

La figura muestra la marcha del sistema de re-

gulacién del patinaje de las ruedas, sobre pavimento resbaladizo,

La figura 7 representa un diagrama esquemético
de detalle de los elementos de la presente invencidn, en tanto en
cuanto 10s elementos no se hallan totalmente descritos a la Figura

1.
‘La figura 1 representa una configuracién de -

la presente invencidn (202), seflalada en un recuadro a puntos y =
conectada a un sistema convencional de regulacién del patinaje de
las ruedas, tal como el descrito en detalle y revresentado en la
Patente U.S.A. N? 3.951,467. Ha de entenderse que la presenteé inm
vencién, comprendida dentro del recuadro a puntos (202), puede
usarse éon ventaja en cualquier sistema de regulacién del patinaje
de>ruedas que mida la velocidad, y que genere una o més sefiales -
eléctricas que se usan en el aflojamiento de la presidén de los fre
nos al detertarse una combinacién predeterminada de condiciones.

Al objeto de facilitar la completa descripcién de la presente in-

i;’;‘




10

15

20

30

'electroimén S1, siempre que se alcance un valor predeterminado de

|t=0. La presién en la cémara se incrementa a razdn de 42 Kg/cm y

- 10 -

vericién, el funcionamiento del sistema de regulacién del patinaje,
correspondiente al ejemplo, serd detallado'siempre que ese sistema
emita sefiales en direccién a la presente 1nven016n, o} blen reciba
seflales procedentes de‘la presente 1nvenc16n.

En resumen, el sistema de regulacién del pati-
naje de ruedas, correspondiente al ejemplo, da lugar a un primer

nivel de aflojamiento del freno, a través de la activaciédn del -

la :deceleracidén. El sistema emite un segundo nivel, mds intenso,

de aflojamiento del freno, por medio de la aptivacién del electro
imdn S2, siempre que se alcancen simulténeamente, una combinacién
prgdeterminada de: velocidad de fueda v deceleracién'de la misma.

La activacién de los electroimanes S1'y S2 se
mantiene hasta glcanzarse una combinacidn predeterminada de velo-
cidad de rueda y de aceleracidn de la misma:,Al finalizar el perig
do de activacidn-contrOIada; el temporizador (50) de continuacién
de 52 determina qﬁe'el»electroimén 82 continde activado mientras
el electroimén S1 se halla desactivado. Durante la activacién de
s2'y la desactivacidén de S1 , puede tener lugar un brusco incremen
to en la presién de la cémara de freno. '

Hatiendo referencia a la Flgura 2, la curva A
muestra una re—apllcaclén convencmonal dé freno: con el electro-

imédn S2 activado, y el electroimdn S1 desactivado en el instante

por segundo (durante los primeros 1,4 Kg/cm de 1ncremento, que -
son los méds criticos -en lo que respecta al brincado). ‘Esta ve1001-
dad de incremento es lo suflclentgmente réplda como para afegtar
a la sﬁspensién del vehiculo en la forma descrita;

En la curva B de la Figura 2 aparece un punto
dezinflexién, correspondiente a la reactivacién de S1 vy que %e ha~

i
H
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lla situado en un.instante muy preciso. La breve reactivacién de
S1:sirve para: 1) procurar un tiempo adicional a los componentes
de 1a,susﬁehsién, tiempo que les permite alcanzar el equilibrio;
vy 2) reducin 1a velocidad de incfémento de la presién durante los
primeros, pero més ériticos, 1,4 Kg/cm2 de ﬁeaplicacién de la pre~

sién. Esta reduccién en la velocidad de incremento, determina una

reaplicacién més suave de los frenos v la generacién de unos es-
: fuerzos de reaccién de la frenada, por un valor méximo mis peque—
ino, los cuales esfuerzos han de ser absorbldos por el vehiculo y

por la suspensmén.
En las figuras 3 y b4 se ilustra el problema -

que surge en las frenadas sobre pavimentos de bajo coeficiente de
rozamiento. En una fgenada de alto coeficieﬁte de rozamiento, tal
como la de la Figura 3, el electroimin $1 de patinaje de ruedas se
energiza en el punto (302), situadb en las curvas de velocidad de
traslacién de la carroceria y de la velocidad de ruedas: curvas -
correspondientes al grupo de curvas representado en A. Hay que ha-
¢er notar que la presién de la cémara en la curva C continla aumen
tando tras la aotivacidn de S1,Ahasta el instante (304), como conw
secuencia de la inercia inﬁerente a los dispositivos hidrallicos.
En el instante (306) se desactiva el electroimén S1, tal como se
obéerva en la curva B, La presién de la c¢émara comienza inmediata~
mente a crecer. Hay que hacer observar que la re-aplicaciédn del -
freno, iniciada por la desactivacién del electroimén $1, se pre-
senta antes de que la velocidad de la rueda, en la curva A, sufra
un incremento que la ajusta a la velocidad de traslacién de la ca-
rroceria. Esta anticipacidén es necesaria en condiciones norméles,
para alcanzar unas condiciones éptimas de marcha del sistema,

' En una frenada sobre pavimento de bajo coef1~

01ente, tal como la representada en la Figura 4, el grado de pati—
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naje es notablemente mayor que'en'el caso hormalf'descencdiendo ;
hasta la 1nmov1llza016n en el eJemplo representado. A51 mlsmé, el
tiempo transcurrido hasta que la rueda vuelve a acelerar despues
del comienzo del aflojado del freno, es un tlempo notablemente ma-
yor. En el sistema de regu1a016n del patinaje de ruedas, correspog
diente al ejemplo derla Figura 1, en cada ciclo del sistema de re~

*

gulacién del patinaje de una rueda se constata ﬁn dedremento'fijo

;de la velocidad -por ejemplo, 5,5 Km/h~., Cuando la rueda verifica-

da ha aumentado su velocidad de giro hasta un valor situado 3,5

1im/h por debajo del punto en que se activé el electroimin S1, este

electroimin S1 resulta'desactivado, en el instante (308). Sln em-—
bargo, debido al estadd de bajo coeficiente de rozamiento,. la Ve~
1oqidad de traslacién real derla-carroceria no ha'dlsm;nuldoien
un-valor igual al-incrémeﬁto‘controlado, cuandd ocurre la primera
cresta de velocidad de rueda (310). En'el‘bréximo ciclo, se §d1013
na un nuevo decremento_controlado, y produce'uﬁa,éegunda cre%ta‘ )
aGn mis bvaja, en (312) La diferencia entre la Veiocidad de la rue
da en la cresta y la velocidad de traslacmén de la carrocerma es
de un valor mayor, después del~segundo ciclo de regulacmén @@l,pa-
tinaje de la ruedé que desﬁués del primer~¢icle. El perSisteﬂte v
excesmvo grado de patinaae de la rueda en estas cond1c1ones aumen—
ta la distancia de frenado total y hace dlsminulr la estabmlidad
lateral. .. o 4 o - : ':f

Las Fmguras 5y 6 representan el perfecciona—
miento obtenido con 1a presente invencidn. Haczendo referencia, en
primen lugar, a 1a Flgura 5, el 1mpulso negativo gR- se presenta
en una regulacién del patinage,cuando se ha _sobrepasado un valor
flJO de la acelerac;én. El valor de la aceleracién elegldo para -
activar la sefial g2 2n 21 sistema ilustrativo desregula016n del

patinaje de la rueda, es:de 3 ges (3x9,8_m/seg pd ;eg),_sl bien, pa
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ra'sistemasgdue tuvieran otras céracteristicéstdinémiéas, po@rién
haberse elegido otros valoreé. La -presencia del impulsoﬂgz indica
la éxiStencig-de un coeficiente de rozamiento normal. BEn condiciow
nes de roZamiento'normales,‘el Eontrol de} patinaje de la rueda,
efectuado por el electroimdn 81, fihaliza en un punto que corres-—
ponde al incremento fijo, por debajo de la velocidad de rueda en
la que el citado control se inicié,’Haquue hacer notar que tanto
la activacién del electroimdn S1 como el ﬁmpilso g2 finalizan sie~
muiténeamente en el insténte (31#) Después de un corto retraso,
en el 1nstante (316), el electr01mén S1 vuelve a reactivarse por
un corto espacio de tiempo, y vuelve_a_peactlvarse_por un corto =
esﬁacio de tiempo, ¥ vuelve a desactivapse de nuevo en el instante
(318). En virtud de la corta reactivacién del electroimén 81, la
presente curva de velocidad de la rueda se ve disminuida; con 1o
que esta curva se aproxima a la curva de velocidad de traslacién
de la carroceria en forma més asintbética ‘que la que aparecia en la
Figura 3. En conéecuéncia, la reducida velocidad de la re-aplica—-

olén del freno es menos violenta que la anteriormente descrita,
La figura 6 ilustra el funclonamiento de la

presente invencidén sobre un pavimento deslizante, Debido a las ca-
ragteristicas deslizantes deél pavimento,la aceleraéién angular de

la rueda permanece por debajo del valor que se necesita para pro-

voéar la generacién de un impulso negativo gR. Al finalizar la se-
flal del electroimén S2, tal como se observa enrel‘impulso de pati-
naje en el instante (320), el electroimédn S1 permanece activado
hasta el instante (322), en cuyo momento la aceleracién de 1a PUS™
da ha dmsmlnuido hasta un valor muy bajo. Esto sucade cuando ‘la ~
velocidad angular de la rueda ha experimentado un incremento tal

que la velocidad periférica de la rueda se aproxima muy estrecha~

mente a la velocidad de traslacidén de la carroceria. El 1mpulso de
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cual seflal constituye una primera sefial analdgica de'velocidéd de

- 1k =

reactivacién de S1'1imita, por otra parte, laAveloéidad de réapli—
cacidén del freno; mejorando, asi, el control del patinéje deila
ruéda. ' » 1

Haciendo de nuevo peferencia a la Figura 1, un
primero y un segundo sensores de velocidad de rueda, (10) y (12)
respectivamente, que ﬁértenecen a un tipo dé sensorhya conocido en
esta tecnologia, generan ﬁna primeré ¥y ‘una segunda ruedas. El sen
sor (10) de velocidad &e la primera rueda estld conectado a uﬁa pri
mera rueda, generando Qn tren de impulsos cuya frecuencia Va%ia en
relacién directa con la velocidad de la rueda. El ‘tren de impulsos
se alimenta a un conveétidor (1#) frecuencia/c.c., el cual génera

a su vez, una seflal de corriente continua de amplitud variable, la

rueda. En forma anédloga, elrsénsor (12) de 1a velécidad de rueda

y el convertidor (16) frecuencia/c.c generan una~segun¢a seﬁgl -
analégica de velocidad de rueda. Las sefiales analégicas de yelow~
cidad de rueda pueden éer generadas por otros elemeqtbs difeéentes
a los descritos, elementos que son ya cdnocidos -0 puéden se? CO~
nocidos~ por el experto en la materia. La primera y segunda sefia~
les analégicas de velocidad de rueda, se alimentan ‘a un circﬁitq
gselector de velocidad’dé rueda (15),'el,cualj preferentemente, tra
baja dejando pasar Unicamente 1a seflal rebresentativa de la %elo—
cidad més baja de rueda. Si bien pueden aplicarse;diferentes'cri~
terios -por ejemplo, seleccidn de alta,'seleccién.dgi'valor medio,
etc.-, la solucién de seleccién de baja ha demostrado aportar los
resultados éptimos, particularmente en lo que concierﬁe a la esta-
bilidad del vehiculo. De esta forma, en la salida del seleétqr (18
de seﬁales indicativas‘de velocidad deArueda, se emite una seflal

v (t), que es proporcional a la velocidad angular de la ruedé que

gira a un nfimero de revoluciones mds bajo. Esta seflal se alimenta
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al circuito diferenciadorv(ZO), que, a su vez, genera una seﬁal

a (t) proporcional al gradiente de la seflal v (t) de 1la veloéidad
defrueda. Lé éeﬁal_de'gradientg a (t) constituye la sefial de en—
trdda variable al circuito (22) de valor de deceleracién, el cual
compara a (t) con una seflal de referencié de la magnitud decelera-
cién -g, la cual sefial representa un valor predeterminado de la
deceleracidn de rueda: con preferencia.';1g. Cuando 1a'seﬁal de
grédiente a'(t) sobrepasa la sefial de reﬁerencia -g, €l circuito
(22) de valor umbral de deceleracién genera un impulso positivo
g1, de amplitud constante.

- Este impulso de deceieracién g1 se alimenta a
un jinversor (24), que responde éplicando‘un'impulso negativo a un
canal de éntra@a’de:una puerta légica NOQ (26), En consecuencia,
la puerta légica NOR (26) genera un impulso positivo de salida, el
cual es amplificado por el amplificador &e‘pdtgncia (28) que ener~
giza a la vélvula de solencide S1; determiﬁando, asi, el afloja~-
mignto de la presidén de flﬁido en la tuberia de frenos del sistema
deffrenés del vehiculo asociado. En un patinaje suave, el aflojaw
miento del freno, provocado por la activacién de la védlvula de =
electroimén S1, serd suficiente para aoaﬁar con el patinazo. El im
pulso g1 v la activacidn de la valvula de solenoide S$1 finalizan
atn pronto como la deceleracién deja de sobrepasar el valor =1g.

7 En -condiciones de patinaje mas severas, entran
en funcionamiento el generador (34) de sefial de referencia varia=
ble y el circuito (30) de valor umbral de velocidad de traslécién:
generando un segundo nivel de aflojamiento del freno, ademés;del
aflojado procurando por la vdlvula de electroimén S1. .

_ Antes de que el circuito (22) de valor umbral
de'deceleracién genere el impulso g1, la puerta 1égica (32) éropqg

ciona un potencial de tierra a la unién del condensador C19 de blo

T
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quéo y una de.las entradas del cirduito (30) de valor umbfél de -
velocidad de trasla016n. En consecuen01a, el condensador de blo-
queo C19 se carga al valor 1nstanténeo de 1la senal de ve1001dad -
v(t). Cuando se conecta el impulso invertido g1, desde el inversor
(24) a 1la puerta 1légica (32), la puerta (32) se conmuta; presentan
do un circuito abierto a la un16n del condensador 019 y de la en—

trada del circuito’ (30) de valor umbral de velocidad de traslacidn

. E1 condensador de bloqueo C19 contiene un valor de referncia'v(o)

de‘v(t) en el instante de la conmutacién;Ay permanece cargado con
el valor de v(o) que existia en el instante de la conmutaciéé, a
todo lo largo-'de la-duracién del impulso gi. Durante los camﬁios
subsiguientes experimenfados por la sefial de. veloéidad~v(t);Ael -
condensador de bloqueo C19 resta el valor de referen01a almaqenado
correspondiente a la senal de velocmdad v(o), Susgrayendolo del
valor instanténeo de la senal de veloc;dad v(t). En consecuenc1a,
laisefial conectada desde . el condensador de bloqueo C19 al c1rcu1to
(30) de valor -umbral de velocidad de traslacién, consiste en la di
ferencia entre el valor instanténeo de la sefial de velocidad v(t)
vy el valor de referencia memorizado de la sefial de velocldad, v(o)
Bl impulso de deceleracién invertido g1 proce-
dente del inversorp (24) conectado a una de las entradas delfgene—
rador (34) de sefial.de refefenciarvariable, ejecuta la conmuiacién
interna que permite que el generador (34) de sefial de referenc1a
varlable combine las funciones de, a la vez, las seflales de velo~
cidad v(t) y de aceleracién a (t); dando lugar a una unica s@ﬁal
de referncia variable/\, y aplicando este resultado a una entrada
del circuito (30) de valor umbral de la velocidad de_traslacéén.
A titulo ilustrativo, pero no limitative, durante la deceleracidn
la sefial de referencia variéblelkv puede estar constituida pér un

minimo fijo, de 5,5’kilémetrbs por hora, mds una funcién de dece-

A s g T2 o ane
i

. K
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' variables llegando al valor final asignado a la sefial Av de refe-

el incremento de referencia'variabletfxv durante 1a deceleracidn,

-7 A

leracién de 1,8 kilémetros por hora por cada g de deceleracidn,
méds una funcidn de velocidad de 4“Filémetrorpor hora por cada 10
kilémeﬁros pof hora.de velocidgd. El sentido de la funcidén decele-
racién es opuesto al sentido de los términos fijo y de velocidad,
durante la deceleracién. De esta forma, la contribucidn de decele~
racién de 1,8 kildmetros pqr‘hofé por cada g de deceleracidn se -~

sustrae de las contribuciones del minimo fijo y de la velocidad -

rehcia variable. Por ejemplo, un frenazo que comienza a 111 kild-
metros por hora, con una deceleracién de 3 ges, oroducird una se-
Hal de referencia variable/\v de la forme siguiente:
Incremento fijo . _ . = 5,5 Km/h
Incremento de velocidad -(111/10) .  =11,0 Km/h
Incremento de déceleracién (BEx 1,8) + 5,5 Km/h
Ianemento de referencia varisble/Av ~-11 Rm/h
El método.que se acaba de citar, para generar

satisface laé”reglas determinadas empiricamente, consistentes en
que, a elevada velocidad, la aplicacién'tardia de la regulacién -
del patinaje produce una parada més rédpida; mientras que, con gran
des deceleraciones, la pronta'aplicacién de la regulacién del pa—
tinaje produce una parada mds rédpida. -
Cuando, como consecuencia de la aplicacién de

un esfuerzo de frenqdb de menor valor, v(t) experimenta un descen-
s0, el circuito (BO)rde valor umbral de velocidad de traslacién -
compara la sefial v(t)-v(o), de diferencia de velocidad de ruéda,
con la seflal de referencia variable /\v.

_ Si la diferencia de velocidades de rueda v(t)-
v(o) se hace menor que la seﬁal[k,v de referencia variable, el

circuito (30) de valor umbral de velocidad de traslacién generard

A y v LI e e e
i
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un’ impulso de patinazo de longitud variable, positivo, de ampli-
tud constante. Este impulso de patinazo se aplica a la entraaa del
inversor (36), el cual, a su vez, aplica.un impulso negativo, a -
través de la puerta légica cableada OR (250), a una de las entra-
das de la puerta NOR (38) y a una de las entradas de la'puerta -
NOR (26). En consecuencia, la puerta NOR (38) gereraréiun impulso
de salida positivo,-el cual serd amplifiéado.pdr el amplificaqor
de’ potencia (40); energizéndo la vélvula'de solenoide S2, y efec=
tuando, asi, un segqndo nivel de aflojamiento de 1a presién en. la
tuberfa de frenos; ademés del aflojéienté de frenos gue yd habia
sido realizado en virtud de la energizacién de la vélvula de so-
lenoide S1. _ v . s _
: ' El impulso positivo.de resbalamiento ) désli-
zamiento, procedente del circuito:(BO) de valor umbral de Qeloci—’
dad de traslacién, se aplica también a la puerta NAND (42), la -~
cual recibe normalmente una sefial ‘positiva, desde la puerta NAND
(kh), en la otra de sus dos entradas. En consecuencia,; en la sali-
de, normalmente activada, de la buérta NAND (42), aparece un impul!
8o negativo. El temporizador (46) resulta activado por el impulso
negativo procedente de la puérta NAND (LE),,emitiendozuna entrada
positiva al inversor'(hs), que, a su vez, aplica un impulso nega-
tivo de entrada a larpuerta'(Bz), siempré Que su entrada positiva
perdﬁre durante un-périodo predeterminado de tiempo, preferentemen
te, de unos 1,6 séguqdos. De esta forma, el impulsq de;resba}amieg
to o deslizamiento, después-de atravesar la puerta NAND. (42); el
temporizador (46) y la pﬁerta (32), puede continuar y asegur%r la
aplicacién de la éeﬁalAv(t)—v(o) al circuito (30) de valor u@bral
de velocidad de traslacién después de haber cesado el impulsé de
deéeleracién procedente del circuito (22) de valor umbral de?dece—

leracidn.
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y la vdlvula de solenoide S2 presenta un orificio de escape \nica-

- 19 -

La vdlvula de solen01de S1 comporta un ox 1f1~

'
cio de admisién de servicio y un- orificio de escape de serv1c10;

mente. Con este tipo dé equipo valvular modulador, el sistema es
capéz de seguir las mbdalidades de funcionemiento siguiéntes;

"1.~ 81 y S2, ambas, desactivadas; posici&n de
servicio normal; répidaAveloéidad de aplicacién de la presiéﬁ flui
dica reinante en la tuberia'frenos a la cémara»de mando del equipo
valvular modulador. : _ )
2.+ 81 activada, S2 desactivada: lenta veloci-
dad de escape de la cdmara de mando del equipo valvular modelador.

3.= 81 y 82, ambas, actividades: réd'ida velo—'

cidad de escape desde la cadmara de mando del equipo valvular mode-
lador. _ |

k.-~ S1 desactivada, S2 activada: baja veloci-
dad de aplicacidén de la presién flufdica reinante en la tuberfa -
de frenos.

Las modalidades de fundionamiento precedentes
resultan apropiadas con vistas a limitar la veloéidad de aumento
de la presiéh fluidica reinante en la linea de frenos y el vélor
de cresta de la misma, cuando el vehiculo avanza sobre unas super-
ficies que presentan un bajo coeficiente de rozamiento // (mﬁ).‘Bg
ta flufdica reinante en la tuberia de frenos, quedan aseguradas en
virtud de la creacidén de una fuga deliberada en el equipo va}vular
modulador. Con S1 desaétivada y S2 activada, una parte del aire de
servicio entrante y no purgado a través de la védlvula de solenoide
51, se descarga por S2. Tanto la velocidad de crecimiento de la -
presidn fluidica en la tuberia de frenos, como la presién descom—
pensada, vienen determinadas por el cociente entre la superflcle

del orificio de admisién de aire de servicio y 1a superflcle‘del
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'pues esta valvula de solenoide se mantiene en la condicién activa-

! - 20 ._'

orificio.de escape de ia vélvula de solenoide S2.

Estando activadas ambas vélvulas S1'y S2} la
presién fluidica en la tuberia de frenosidecrece bruscamenteé y
permite que la rﬁeda féene dédéleréndoSg%y re-qceleréndose p@ste—
riérmente de nuevo. Tan pronto como la dééeleracién-se hace infe-
rior a -1g, el impulso gl cesa de actuar. La terminaciéh del’ impul

so gl no tiene ningin efecto sobre la vdlvula de solenoide S1, -

du; gracias al impﬁlso de resbalamiento, invertido'y»procedente -
dci inversor (36),131 cual se aplica a una de las entradas de la
pucria 1égica NOR (26). El cese del impulso de deceleracidén gl en
L éntrada del generador (34) de sefial de reférepcia‘variable, -
pr&voca la conmutaéi6n interna en este génefador: 10.que permité
que el generador (3@) de sefial de referen01a variable produzcéa unz
sbnallﬁuv de referencia variable, que es funcmén, Unicamente, de
la aceleracién a (t)., A titulo ilustratxvo, pero no limitativo, =
durante la aceleracidn, la sefial de referencia variable/\v puede
ESEtar‘ constituida por un valor minime fijo de 5,5 k,iiém"e‘%:r\os por
hora, mds una funcién de la acelefacién, de 1,8 kildémetros por ho-
ra. cada g de aceleracidn. Las componentes fija y variable de la
Seﬁa1[§v de referencia variable son aditivas durante la -acelera—
cién. Por ejemplo, baraiun indice de re-aceleracién de 2gs, se Ob=
tiene una seflal de referencia variable, por valor de =9,1 km/h, ~
de' la forma siguiénte: 7
Incremento fijo - - ~5,5 km/h

Incremento'pob aceleracién . -—3,61Km/h'.'

Increméntoli‘v de referencia variable =9,1 km/h’
‘3  En estas condiciones, si la velocidad de rueda
v(t) asciende mis alld del‘punto-en que la diferencia'de‘velpcida~

des de rueda v(t)-v(o) es inferior, por ejemplo, 2 9,1 km/h, en-
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tonces el circuito (30) de valor umbral de velocidad de trasiacléq
queda capaumtado para terminar el 1mpulso de’ resbalamlento o desw~
117am1ento, de salida. A o
i Para la descripcién 51gu1ente, se aceptard -
que no ha ocufrido la terminacién del impulso de resbalamiento -
(tal como se describié _este cese los pérrafos precedentes), ¥ que
pposigue la re~ace1era01én de la rueda. Cuando la aceleracién a(t)
dc la rueda detectada, senal rec1bida por el circuito (52) de va~
lor umbral de aceleracidn, sobrepasa la seflal +g de aceleraczén
du*ruferenc1a, representante de un valor predeterminado de la ace-
lunacxén de la rueda, (de preferencia, con un valor de 3 ges), en-
topces el circuito (52) de valor umbral de aceleracién generéré un
'imﬁulso de aceleracién g2: de valor umbral de<aceleraci6n contie~
ne una histéresis incorporada. Una vez qué ha sido puesto em mar-
cha por la presencia de una sefial de aceleracidn qﬁe sobrepaée -
la- referencia g2, Se‘establece un nuevo & més pequefio valor umbral
hasta la finalizacién del impulso de aceleracién g2. Por ejemplo,
una vez que ha sido activado por una sefial de activacién de un va-
lor igual a 3g, el valor umbral puede cambiar a o0,5g; lo que re«
quiere la reduccién de la aceleracidn hasta esta pequefia magnitud
antes de finalizar el impulso g2. El 1mpulso de aceleracién g2 se
ﬂpllca al circuito flip~flop formado por la puerta 1égica NOR (56)
¥y la puerta NAND (58); haciendo que la salida de la puerta HOR (56
sea positiva; de forma que la coincidencia de esta tltima salida
con el impulso de resbalamiento provoca que la salida de la éuerta
NAND (58) se haga cero ~bloqueando, asi, la salida de la puerta
NOR (56) frente a ulteriores cambios en la salida del C1rculyo -
(52) de valor umbral de aceleracién-. La salida de 1a puerta NAND
(58) se alimenta, como sefial activadora, al temporizador (5L), que

emite - una sefial de retroalimentacién positiva (de una duracxén -
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: aproximada de 180 mlllsegundos) al circuito (52) de valor umbral
de aceleracmén, asegurando que el impulso de aceleracidén presenta,
al menos, esta durac1on minima. Esta caracterlst;ca, aSOC1ada a la

histéresis del circuito (52) de valor umbral de aceleracién, impi-

de que las sallias par551tas de los sensores (10) y (12) de velo-

iSO N

cidad de rieda (salidas debidas a la vibracién de la rueda duran—
te ¢l frenado) pro#oquén'una altérnancia.o vibracidén répide de la
" seiial de salida del circuito (52) de valor umbral de aceleracidn:
lo.que provocaria fia interrupcién -no deseada~ del ciclo de regu-—
10 Lacién del patinaje. Debido al inherente retardo de tiempo: entre
10 aplicacién del impulso negetivo de acéleracién g2 en ‘una de las
centradas de la puerta (56); y la aparicidén de su seflal de salida
a9 positiva,’el iﬁpulso negativo de aceleracidén lo recibiré lz
puerta NAND (44) jﬁsto antes dé la sefial positive de salide ce lz
puerta NOR (56). Asi, la salida de la puerta HNAND (4i) se conser-
vard a su nivel alto, cdntinuéndo, por &llo, aplicado una entrada
alta a la puerta légica NAND (42). En consecuencia, el temporiza-
idlor (46) permanece activado hasta la primera aparicién de:

1) el cese del impulso de resbalamiento, en
20 razén de la comparacién efectuada en el circuito (30)-de valor um-—
bral de velocidad de traslacién; é 2) el cese del impulso z2 de
acgleracién procedente del circuito (52) de valor umbral ds acele-
racién; & 3) el temporizador (46) ha funcionado durante su perio-
do de tiempo preestablecido, del orden, preferentemente, de unos
1,6 segundos.  La aparicién dé uno cualquiera de estos sucesos eli-
minard de la puerta (32) la éeﬁal selectora, lo que determinard -
que se hantenga la fuﬁcién de pompapacién ejecutada por el circuif
to (30) de valor'umbral de velocidad de traslacién. ‘.
30 : Dado que el impulsone resbalamiento constitu-

ye una entrada positiva o alta a la puerta NAND (58), ademis de

POOR
QUALITY
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la salida positiva de la puerta NOR (56) producida como respuesta
al impulso negativo de aceleracién, la terminacidén del impulso de
resbalamiento determingré que la salida de la puerta NAND (58) reg
sumt su nivel normal alto, eliminando, asi, una baja entrada en -

| 10 puerta NOR (56). Si el impulso de ace;eracién no ha finzlizado

i todavia, 1a salida de la puerta NOR (56) continuard siendo zlta,
L ' )

{mantoniendo asi entradas opuestas a la puerta NAID (44): lo zue,
_«Uonuovez, conserva su seflal de salida a un alto nivel. Sin embar-

‘go, con la finalizacidn del impulso de resbalamiento, en la puer—

Lo que hace gque su seflal de salida se haga alta ;7 reenganche ¢l
tvmporizador'(aé), cuya seflal de salida asume un nivel bajo cuando

La. sefial de salida de la puerta HAND (42) adopta un nivel ezlto.

:Asi, el inversor (48) aplica una entrada positivz a la puerta (32;
épuovocando la derivacidn a tierra de v(t) en la =ntrada del circui]
;lo (30) de valor umbral de velocidad de traslacidn. Se llega al -
%mismo resultado si el impulso de aceleracidn gR finaliza antes del
impulso de resbalamiento. Al aumentar la velocidad de la rueda vy
tdisminuir la aceleracién de la misma, el impulso de aceleracidén g2
fse hard nulo. Al cesar el impulso de aceleracién g2, de valor ne-
gativo, se hace alta una de las entradas a la puzrta HOR (56). Sin
vmbargo, la otra entrada de la puerta NOR (56) se mantiene haja en
razén de la sefial de salida de la puerta HAHD (58). As{, la salicda
de la puerta NOR (56) continta siendo alta tras la finalizacién

del impulso negativo de aceleracién g2. De esta forma, la puérta
NAND (44) tiene dos entradas altas, determinande que su salida se
haga baja. Como consecuencia, en la puerta NAND (42) desaparece

la entrada alta, provocando que su salida se haga baja: reengan-
chando el temporizador (46) y eliminando la seflal selectora del

circuito selector (32), Por lo tanto, la terminacidén del impulso

Lo 18gica NAND (42) desaparece la otra sefial de entrada necesariaj

po

~ POOR
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tdetermina, asi mismo, la continuacidn de S2, iriciando de genera-
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de?aceleraciéﬁ g2 determina la términacién del impulso de resbala-—
miento, eliminando asf.la otra sefial de éntrada a la puerta 1égice]
NAND (42). La terminacién del impulso de resﬁalamiento, por el in-
versor (36) y la puerta cableada OR (26), en una de las entradas
de la puerta ﬁOR (26), permite que la véivula de solenoide S1 se
poﬁga desactivada.

La terminacién del impulso de¢ resbalamiento

dor (50) de sefial dnica la generacién de una salida negativa, la
dufacién de la cual depende no linealmente de la duracidn del ime~
puluso de resbalamiento. De esta forma, la vdlvula S2 perménece en
condicidén energizada durante un corto pef{odo de tiempo, de longi-
Ltud variable, después de la terminacidén del impulso de resvzlamien
lo. Tras la continuacién de S2, el generador de sefial dnica (50)
cesa de funcionar, la védlvula de solenoide S2 gse desactive, ¥ se
completa el ciclo total. Cuando el sistema repite el ciclo una vez
v otra, se empieanvunos valores iniciales v(o) decrecientes de la
sefial analdgica v(t) -decreciente~ de velocidad de rueda, en com=
binacidn con la salida (continuamente vafiable) del generador (34)
de seflal de referencia: definiendo el incremento de referencia va-
riable de velocidad de rueda[ﬁ'v, dentro de cada ciclo. Cada ciclo
puede incluir la genéracién de sélo un impulso dz deceleracidn g1;
o bien la generacién, a la vez, de un impulso deideceleraoién g,
un impulso de resbalamiento y un impulso de aceleracidn g2, =-en
funcién del nlmero de factores, entre los que se incluyen 1a$~ca—
racter{sticas del vehiculo, el tamafio y la distribucién de la car-
ga; v las condiciones en la interfase neumético-carretera. |
Con lo anterior se completa la descripcidn fun
cional del sistema de regulacién del patinaje de ruedas qus apare~

ce.en el gjemplo, con el cual sistema se intenta que trabaje.la
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{ grimas esquemdticos y la descripcién de los mismos, incluyendo los|

. vialores de los componentes de los circuitos. El resto de esta des-)

on’ el instante en gue termina el impulso de restalamiento. Si =l

jimpulso g2 se halla ausente en el instante citado, indicando asi

- 25 -

prisente invencién -~representada en forma esquemdtica en el recuad
dro a puntos (202)-. La descripcién funcional ilustra ia deriva—
cién y la naturaleza de todas 1as seflales que se interrelacionan .
con la preéente invencién. Si se desea una descripcién mis deta-
llada del funcionamiento internoide los circuitos funcionales, la

Patente de los Estados Unidos de America N2 3.951.467 cont:sne dig

cripcidn estd orientado a describir.el contenido del recuadro a
puntos (202) de la figura 1, y 2 relatarllos funcionamientos de
su§ componentes y sus efectos sobre el resto del sistema.

' La funcién del perfeccionamiento consiste en

determinar si el impulso de aceleracién g2 se hallza presente o no

que existe un coeficiente de rozamiento normal, la activacién del
solenoide S1 se dard por terminada, mientras que la activacidn del
solenoide S2 proseguird durante un tiempo variable, como consecuen
cia de un impulso negativo de salida del temporizador (50) de con
tinuacién S2, el cual es activado por el. frente posterior del im-
pulso de resbalamiento; en forma andloga a la del sistema despro-
viéto del perfeccionamiento. Un corto espacio de tiempo después
de la desactivacidn del solenoide S$1, éate vuelve a activarse du-
rante un impulso de corta duracién, .y vuelve entonces a desaéti~
varse.

Al recibir el frente posterior, de valor nega=
tivo, del impulso de resbalamiento, el generador de impulsos de
referencia (R205) genera un dnica impulsc de referencia, positivo
y de pequefla longitud. El impulso de referencia, positivo y de pe~

quefia longitud, se aplica a una de las entradas de la puerta légi-
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jovitar saltos y brincos. El generador monoestable (211) de reener-

- 26 -

ca NAND (206). El retardador (204), que recibe el impulso negati-
vo g2 en su entrada,~emite,una seflal de inhibicién a la segunda
entrada de la puerté;NAND (206). De esta forma, la presencia del
impulso g2 en la entréda del circuito retardador (20Lk) en el ins-
tante de finalizar el impulso de résbalamiento, impide que &l im-
pulso de referencia llegue a los circuitos sucesivos.

El impulso negative de continuacién-de s2 se
cohecta, asi mismo, al temporizador de retardo (210). E1 tcmpori~l
wador de retardo impone un retrasc de, por ejemplo, 50 ﬁilisegun—
dos al impulso de continuacién de S2, antes de emitir una salida
invertida a la entrada del generador monoestable (211) dé reener-—
gizacién de S1. El tiempo de retardo del temporizador de retardo
(2%0) puede hacerse variar de 50 milisegundos; pero se ha consta=

tado due este valor de 50 milisegundos es plenamznte efectivo para

gizacidén de $1 genera un -impulso négativo de una duracién de 50 ~
milisegundos, que aplicado a través de la puerta HOR (26) y del =
amplificador (28), determina que la vdlvula de solenoide S1 se =
reactive durante este perfodo de tiempo. La qombinacién del cdrto
retardo y dé la corta reactivacidn de laivélvula deléoleéﬁide 81

de;ermina la reduccidn en la pendiente de crecimiénto de 1la pre-~
sién inicial, tal comb se observa en la curva B de la figurahz.

A ' Cuando al finalizar el impulso de resbalamien-
to, el impulso negativo g2 se encuentra ausente -indicando uéa Su--
perficie de bajo coeficiente de rozamiento -, el retardador~(20h)
emite unpa seflal de permiso a una de las entradas de la puerta 16~
gica NAND (206) en el instante en que el impulso de referencia se
apiica a su otra entrada, procedente del generador de seﬁale§ der
referencia (205). E1l retardador (20k) retrasa cualquier modifica-

¢idn en su salida hasta bastante después del instante en quefel -

{

L
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da de referencia activa al circuito (52) .de valor umbral de acele-

»

Ycuito reduce a las proximidades de cero el valor de aceleracidn

chﬁuerido para finalizar el impulso de aceleracién ge.

puerta NOR (56) recibe una sefial alta constante procedente de la

i puerta NAND (58), En consecuencia, la puerta NOR (56) trabzja como

 sefial de salida resultante de la puerta NAND (207) hace positiva

- 27 =

imﬁulso-de referehcia és efectivo para la ejecucidn de su funcidn.
El impulso de refereﬁciavresulta invertido en

lavpuerta’légica NAND (206), y se aplica en forma de entrada ne-

gativa breve a una de las entradas del circuito (52) de valor um-—

bral de aceleracién. La reduccidn momenténea a cero de esta entra-

racién ha resultado activado, la histéresis en el interior del cin

» Debido a la no~presencia previa del 1mpulso
g2, el cmrculto generador biestable fllp—flop, formado por 1la puer
ta NOR (56) y 1la puerta NAND (58), permanece desexcitado. Al fina-
lizar el impulso dé resbalamiento en una de las entradas de la =

puerta NAND (56), el flip-flop ya no puede ser excitado. Asi la

un simple inversor del impulso negativo g2 procedente del circui-
to (52) de valor umbral de aceleracién. La'salida;positiva de la

puerta NOR (56) llega a una entrada de la puerta NAND (208) antes
de que finalice el impulso de referencia. De esta forma, el impul-~
80 de referencia invertido y negativo procedente de la puerta WAND

(206) inhibe una de las entradas de la puerta NAUD (207). La alte

una de las entpradas de 1a‘puerta NAND (208). El impulso posi?ivo
invertido g2 llega ala segunda entrada de la puerta NAND (208) -
durante el impulso de referencia. La sefial de salida de la p&erta
NAND (208) inhibe una de las entradas de la puerta NAND (207).
trénsicién.de la seflal de salida de 1avparte NAND (208), de élta
a baja, bloguea las puertas NAND (207) y (208) ex la condici?n des|

crita hasta la terminacién del impulso g2 positivo invertido’en -
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P salida g2 se mantlene hasta que la sefal. de acelerac16n a(t), CO~

{ impulso bajo. La sallda de la puerta NAND (208) se hace baja, des-

—~ 28 =

una de las entradas de la puerta (208).
La alta senal de sallda de la puerta NAND «

(207) bloqueada resulta invertida en el inversor (209), siendo co
nectada en paralelo a las entradas de las. puertas NOR (26) y (38).
Esta sefial provoca la contlnuada energlzacién de los solenoides
S1 y S2 durante todo el tlempo que el 01rcu1to de valor umbral de

agelera016n contintie emltlendo la sefal de salida- g2.- La sefial de

nectada desde ‘el circuito diferenciador (20) al clrculto (52) de
valor umbral de acelera016n, permanezca mayor que un pequevo va-A
lor, preferentemente 0, 5 g. )

' - Cuando la senal de acelerac16n a (t) descienn
dc por debajo de 0 5 g., el impulso g2 1nvert1do v alto, previa~

mente aplicado desde la puerta NOR (208), es sustltuldo por otro

bloqueando asi las puertas 16gicas NAND (207) vy (208) La sallda
de la puerta NAND (207) se hace baja. La salida resultante -alta-
del inversor (209) ellmina la baja sefial de energizacién de 1os
solenoides S1 y S2, seflal procedente 1) 1as puertas NOR (26) vy (®B)
respectivamente. La vdlvula de solenomde S1 se hace desactivada.
o ‘Bl aflojamiento del freno, que prevlamente ve-|
nfa gobernado por la vélvula de solenoide S1, desaparece ‘ahora.

El frente posterior pOSlthO de.la sefial procedente del 1nversor :
(209) excita al femporizador (50) de contlnua016n de $23;. generan-
do un 1mpulso negatlvo de continuacmén de 52, ‘cuya’ 1ong1tud esté
relacionada, en forma no. lineal, con la longitud de su entrada. El
impulso ‘de continuacién de sz se conecta a una de las. entradas de
la puerta NOR (38), y de esta forma, prosigue la energlzac16n de
la vélvula de solenoide S2 durante un espa01o de tiempo var;able.

EL- frente anterior deijimpgiso de continuacién de S2 determina que

T
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;gg aplica a una entrada de la puerta lég;ca NOR (26). En virtud

j , . -39 = V
‘ i : : :
el tumporlzador retardador 210) comience un ciclo de temporizado»
fle, de cualquler longltud, pero preferentemente de unOS 50" miw
lisegundos. Al finalizar su qiclo_de temporizado, el temporizador
re&ardadof (210)-aplica una seflal excitadora al generador mono=-
estable (211) de reenergiza016n de S1. El generador monoestable

(211) de reenerglzaclén de S1, genera un 1mpulso negativo de sali~

da, de duracidn fija, preferentemente de unos 50 mlllsegundos, quel

de esta secuendia de retardo y,re?energiiaCién, la vélvula de so-
lenoide S1 reéulta,desenergizada duranterunQS 50 milisegundos, a

continuacidn del flnal del impulso g2 entonces, re«energizada por
unos 50 mlllsegundos' ‘entonces, desenerglzada de nuevo, complemen~—
‘tando la participacién de la vélvula de solenoide S1 en el afloja~

do del freno durante esta secuencla de regulacién del patlnaJe de

ruedas. A
"BEn la figura 7 se muestra el esquema detallado

de- los circuitos que comprenden la presente invencién,-representa—
da globalmente en el recuadro a puntos (202); pero sélo en cuanto
que los citados circuitos no estén totalmente descritos en la fi-
gura 1., Todos los componentes de 1la bresente invencién, integrados
en el recuadro a puntos (202) y que no aparecen representados en
la figura 7, se identificén con el nﬁmeré de componente dado por
el fabricante, y se detallan en la lista de componentes incluida
como parte del mismo. Los valores de los componentes para el sis-—
tema dg regulaciéh del patinaje de ruedas correspondientes al ejem
plo, se hallan contenidos en la Patente de los Estados'Unido§ de
America N@ 3;951.h67.

. El separador no-inversor (212) consiste en una
puerta NAND AGD dotada de dos entradas unidas entre si{ -y que ope-

ra, asi, como inversor-, seguida del inversor A7A.
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Los amplificadores inversores A7C, A7E son del-tipo que incluye

lida responda a una modificacién sufrida por su sefial de entrada.

~ 30 - ' ;-

El circuito de retardo‘(QOA) estd constituido -

por los amplificadores inversores A7C, A7E conectados en serie.

un retardo combinado entre entrada y salida: suficiente para per-
mitir la ejecucién de la funcién conmutadora en otros circuitos,

tal como sc describié anteriormente, antes de que su sefial de sa-

El generador de referencia (201) es un divisor
Shmico de tensién, formado por las resistencias R 105, R 106, R -
1d7, cl cual produce dos tensiones de referencia, A y B, utiliza-
das papa establecer los tiempos de conmutacidn en: el temporizador
de retardo (210); el generador monoestable (211) de re-energiza-
cidn de S1, y el generador de impulsos de referencia (205). Bl =
temporizador de retardo (210) y el generador monoestable (211) de
re~energizacién de S1 serdn descritos conjuntamente, Antes de la
conexién de la salida negativa del mono~flop (50) de continuacién
de 52, el condensador tempérizador CLO se carga completamente, -
hasta-el volfaje légico positivo, por el intermedio del diodo de
carga D31. La salida de A8A es baja, debido,al voltaje 16gidb en
la' patita (6), el cual sobrepasa al voltaje de referencia A aplica
do a la patita (7). La salida 48B seria alta, sino fuera por. el -
hecho de que_su sallda estéd blogueada a oaJa,’en‘#irtud de la bvajza
sallda de ABA. Guando s€ inicia el impulso de continuacidn de S2,
bajo, A8A permanece en su condicién original, con una baja salida
hasta que se descargue el suficientemente condensador temporizador
CLO a través de R 104; reduciendo el voltaje en C4O a un valor por
debajo de la tensiédn de referencia A.

Las entradas A8D estdn en situacidén tal hue su
salida serd alta, a menos que esta salida sea también bloque?da

a baja por ABA. Después de aproximadamente unos 50 milisegundos,
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¢l voltaje a través de C4LO habrd decrecido nasta iguélar el Yolta—
Jje de referencia A. A8A se conecta. La alta salida resuitante des~
blbquca 1as altas salidas de A8B y A8D. El inversor A7D emité una
baja seflal de re-energizacién de S1, en direccidén a la puerta 16—
gica NOR (28).

El condensador temporizador CLO contintGa des-

carpdndose. Cuando el voltaje entre extremos del condensadcr tem-
porizador C40 desciende al valor del voltaje de referencia 2, des—
puds de un periodo adicional de 50 milisegundos, la salida de A8B
'su conmuta de alta a baja; bloqueando, asi, las salidas de ABA y
ABD a baja. Bl inversor A7D elimina la baja sefial de re-encrgiza-
cién de S1 en una entrada de la puerta NOR (26), determinando asi
que la vdlvula de solenoide $1 se convierta en desactivada. Esta

condicidn persiste hasta finalizar el impulso de continuacidn de

¥S2; en cuyo instante el condensailor CLO se carga casi instanténeaQJ

mente al voltaje légico total, a través del diodo de carga D31 vy
i ABA proporciona una baja sefial de bloqueo a las, de otro modo, al-:

tas salidas de ABA y A8D.
El generador de impulsos de referencia (R05)

genera un Unico impulso positivo de referencia al recibir el fren—‘
te posterior, de valor negativo, del impulso positivo de desliza-
miento o resbalamiento. Durante el impulso positivo de resbaiamieg
to, el condensador temporizador CL1 sze cérga hasta aproximadamente
todo el voltaje légico positivo. La habitualmente alta sefial de

salida de A8C se conmuta a baja como consecuencia de la salida del
inversor A7B. Inmediatamente después de la terminacién del impulso
de resbalamiento, la alta salida resultante en el inversor A7B dqi
bloquea la alta sefial de salida de A8C. A una de las entradas de
la puerta légica NAND (206) se conecta un impulso de referencia al

to. El condensador temporizador C41 comienza a descargarse a.tra-

oo
]
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vés de R 109. Cuando la tensién entre placas del condenéadorEChT
desc1ende hasta 1gua1ar el voltaje de referenc1a B, 1a senal de
salida A8C se conmuta de alta a baja, y'bloquea la seflal de sallda '
del inversor A7B, 11evéndola a baja. Esto hace flnallzar el 1mpu1n
so de referencia. ' _ o

‘ -En la siguiente tablﬁ se da ﬁn 1istadoldefcom,
pohcntes, que ilustra los valores eléctricos o.elvnﬁmero de refef'
irencia del. componente, dado bor el fabricante,'deilos elemenéos dg
la presente invenéién.;  - :

: 'LISTADO DE COMPCNENTES B : _
{ESTSTENCIAS S CONDENSADORES CIRCUITOS INTEGRADOS

R 103 22 KN . CMO 47 pF ‘_206,; MC 849 (MOTOROLA)
R 104 20,5K .0 C k1 0,01 F 207 HC a9 " S
R 105 12,1K.% -~ C 42 0,04 F 208 MC 849 . " ®
RO106 7,870 209°MC 7405 ® - -
R 107 A7,k A6 MC 8L9 v w

R 108 22 K.n 'DIODOS A7 MC 7LOSP v M

R 109 100 K 5 D3 IN 94 A8 SC'513sRK M v

R110 22 KO
R 111 22 KO
» Hébré de entenderse que sé pretende que las
reivindicaciones cubran todos los cambios y modificaciones dé las
configuraciones preferenciales de la invencién, seleccionadas aqui-
a tftulo limitativo ° 1los cuales cambios no se aparten, sin embar
go, del espiritu y del 4mbito de la invencién. _
‘ Descfita suficientemente 15 qaturaleia dél pre|
sente invento as{ como su realizacién industrial, sélo. cabe afiadir
qué en su conjunto y partes constitutivas es p051ble 1ntroduclr -
cambios de forma, materla y disposicién, sin sallrse del gugdro

del invento, en cuanto tales alteraciones no supongan variacién -
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sustancial del mismo.

El'soiicitante, al amparo de los Coﬁvenigs In-
ternacionales sobre Propiedad Industrial, se reserva el~d¢reého
de extender la presente demandé a los paises extranjeros, siifue-
ra posible, reivindicando la misma prioridad de la presenfe 501i-
citud. >,

Tgualmerite, el solicitante se reserva el dered
cho de solicitar los adecuados Certificados de Adicidén en la for-
ma sefialada por la Ley, al introducir en el presente invento cuan-
toy perfeccionamientos se deriven del mismo.

NOTA

La presente Patente de Invencfén que se soli-
cifd por veinte afios ﬁara Espafia, de acuerdo con la vigente Le~
pislacidén sobre Propiedad Industrial deberd recaer éqbreA“SISTEMA
DE REGULACION Y MANDO DE PATINAJE DE RUEDAS DE VEHICULOSY", en to-
Jdo de acuerdo con las siguientes:

REIVINDICACIONES

1.~ Sistema de regulacién y mando de patihaje

de ruedas de vehiculos, caracterizado para su aplicacidn a un ve-
hiculo que posee una rueda, al menos, sometida a detecciéh, y en
¢l que el sistema es del tipo en el que una sefial, al menos, de
deceleracién de rueda se emplea para excitar la energizacién de un
nivel, al menos, de aflojamiento del freno, y en el cual sistema
se hace use de una seflal, al menos, de aceleracidén de rueda para
excitar la terminacién de la energizacidén de un nivel, al menos,
de aflojamiento del freno, perfeccionamientos introducidos, que
incluyent

a) drganos destinados a la re—energiZacién del
citado nivel, al menos, de aflojamiento del freno, durante un Pri-

mer periodo de tiempo, fijo y predeterminado; y

»
.
. .
|
;{ \ 1
. . ’ ,
. . )



10

o

20

25

30

Jdmanvcido continuamente -por debajo de un primer valor umbral de ace

.

-3 = - - ;

b)'érganos destinados a retrasar o retardar el
funcionamiento de los c¢itados érganos de re—energlza016n durante
un segundo periodo de tiempo, flJO v predetermlnado, después de -
haber finalizado la citada energizacién. S _

2.~ Sistema de regulacidén y méﬁdo'de patinaje
de ruedas de vehiculos, en todo de acuerdo con la primera reiviﬁ—
dicacidn, caracterizados porque, asi mlsmo, incluyen:

a) unos primeros érganos aestlnados a detectar}

que 1a accleracién de la citada rueda sometids a‘deteccmén»ha per-

leracidn, de una magnitud predeterminada, en el instante en que -
ticene lugar la citade excitacién de la finalizacién;~“

b) unos segundosAérganos destinados a detectar
ol momento en que la aceleracidn de la citada rueda sometida a de-
tecciédn desciende gor debajo de un segundo nivél predeterminado,
mis bajo, de valor umbpal de aceleraciédng . ;

¢) érganos destinados a hacer continuar elrci-
tado un nivel, al menos, de aflojamiento del freno, una vez pourri
da la citada excitacién de la terminacidén, cuando 1a acelera016n
de la citada rueda sometida a deteccién ha permanecido constgnte—
mente por dektajo del citado primer valor umkral de_aéeleraci?h, -
previamente determinadoj y ' . | ' ?

d) érganos destinados a finalizar el citédo un
nivel, al menos, de aflojamiento delrfreno, cuando la acelerécién
de la citada rueda sometida a deteccién desciende por debajbidel
citado segundo valor umbral, mids bajo, de aceleracién de rueda.

. 3.~ Sistema de regulacién y mando de pat%ﬁaje
de ruedas de vehiculos, en todo de acuerdo con la reivindicaéién
primera, caracterizados porque:

a) los citados érganos destinados a retrasar

«
.
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o retardar el funcionamieﬁto de los érganos de re-energizacién,
consisten en un temporizador; | _ 7 - _ - 4
7 B) los citados.6£ganqs destinados a la re-enen
gizacién consisten en un generédor monoesfable, llamado también
mono~flop; y ‘ o '

c):el citadd generaddr monoestable o mono-flop
e¢s hecho bascular por la finalizacién del ciclo de temporizado delf .-
gcitado temporizador; ' ' ' ' '

L.- Sistema de regulacién y mando de patinaje
de rucdas de vehiculos, en tbdd de acderdo_éon la segunda reivin-
dicacidn, caracterizados porque los citados primeros érganos de
deteccidn incluyen: -

7 a) un circuito de-?alﬁrrumbra1 de aceleracién,
el cual funciona generando una primera'Séﬁal cuando se ha alcanza-
do ¢l citado primer valor umbral de aceléracién, valor previamente
de terminado s . ' '

b) un generador de impulsos de referencia, que
funciona al finalizar la citada enerngizacién, en cuyo momento ge-
nera un impulso de referencia;

¢) érganos destinados retardar o retrasar la
citada primera seflal; _

d) 6rganoé légicos del tipo de puerta 16gica,
que funcionan en respuesta a la presencia simultédnea de una prede~
terminada condicidén de la citada primera seflal, por una parté, y
del citado impulso de referencia, por la'otra, generando un %mpul—
50 de salida; y v _ '

e) érganos de conmutacidén, integrantes dél Cim
tado circuito de valor umbral de aceleracidén y que funcionan dan-
do lugar a la generacién de la citada primera seflal cuando e$tos_

drganos de conmutacidn reciben el citado impulso de salida.
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‘dlca016n, que 1nc1uyen.

5.4 Sistema de regulécién y mando de.patinajé

de ruedas de vehlculos, en todo de acuerdo con:la primera rejvin-

a)férganos*destinados a'detec%ér'que la acele-
racién de la citada ruéda sometida a deteccidn,ha_permanecidé Con-
tinuamente por debajo de un primer valor umbrai de aceleracién,
dc una magnitud prévia@ente de{erminada, en ei instantefen que tie
ne lugar la citada excitacién de la terminacién de la energizacién)

b) érganos destinados a mantecner elAcitaéo un
nivel, al menos, de afiojamiento_del freno, una vez qué ha suce~
dido la citada excitacién de la terminacién de la energizacién,
cuando la aceleracién de la citada rueda sometida a defecciéh ha
puormanecido contlnuamente por debajo del citado. prlmer valor Ul -
bral de aceleraclén de magnltud previamente determlnada,

~¢) brganos destirados a detectar el momepto enf.
que la aceleracidn de la citada rueda sometida a detecclén se haw
ce menor que un segundo & inferior valor umbral de acelerac1§n, de
magnitud previamente determinada; vy ’

d) érganos destinados a terminar o finalizar
el citado un nivel, al menos, de aflojamiento del freno, cuando la|
aceleracién de la citada rueda sometida a deteccién se hace menor
que el citado segundo e inferior valor umbral de aceleracién, de
magnitud previamente determinada.

6.~ Sistema de regulacidn y mando de patineje
de ruedas de vehiculos, en todo de acuerdo con la quinta reivindi=-f
cacidén, caracterizados porque los citados primeros Srganosrdé de~
teccibén incluyen: N

a) un circuito de valor umbral de aceleracién,
que funciona generando una primera sefial cuando se ha élcanzado el

citado primer valor umbral de aceleracién, de magnitud previamente
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ique funcionan en respuesta a la presencia simultédnea de una prede-
y ’ et e :

determinada; ' _
b) un generador de seflales de referencia, que

func1ona en el momento de 1la termlna016n de la citada energlza016n

‘ggnerando entonces un 1mpulso de referenciaj .’

H N - c) 6rganos destlnados a. retardar o retrasar la
. . l

01tqda prlmera senal,

d) érganos- 16gicos del tipo de puerta léglca,

topminadé coﬁdicién de 1a‘citada'primefa seﬁal, por'uné parte, y
dei C1tado 1mpulso de- referen01a, por 1a otra, generando ‘entonces
un impulso de sallda, v ‘ _

_ e) 6rganos de conmutaclén, integrantes del ci-
tado CerUltO de valor umbral de aceleracldn ¥y que fun01onan dando

luwar a la generac1én de 1a c;tada prlmera seflal cuando estos Sr=

Zanos de conumta016n _reciben el citado impulso de sallda.

7.~ "SISTEMA DE REGULACION Y MANDO DE PATINAJE
DE RUEDAS DE VEHICULOS"

Segun queda sustancialmante descrmto en la pre
sente memoria descriptiva que consta de treinta y siete hojas me~ |
nografiadas por una sola cara, acompafiadas de sus correspondientes

dibujos.
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