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REF.: - GML/R230

Ia presente invencidén se réfiere a vehiculos sobré
ruedas con ejes miltiples provistos dé un sistema de frena-
do antideslizante, y en particular se refiere a veu{culos
en los cuales cada uno de los ejes de la pluralldad de ejes
frenados tiene un dispositivo antideslizante de aflo;amlenp
to de freno separado, que estd asociado con é]. '

Se entiende que el término "ejes mﬁltlples" 1ncluye
un vehlculo gue tiene solamente dos ejes. . =

En la patente de los Estados Unidos, nimers 3.391.279
se describe cémo obtener un sistema a prﬁeba de fallos en un
dispositivo de control de freno antideslizante para vehiculo
sobre ruedas con gjes miltiples en el cual cada uno de: los
nédulos de confrol antideslizante del freno asociadcs icon
los ejes frenados estd provisto de un circuito-a prueba de

fallo, y estos circuitos a prueba de fallo estdn conectados

-en cascada para formar una cadena de tal manera que una se-
.. Hal de entrada aplicade & un primer circuito a prueba de fa-

110 se prOpague a través de la cadena a prueba de fallo has-

ta ls sdida del dltimo circuito a prueba de fallo solamente

. 'Sl el conexionado de los méduios es correcto, funcionando

los ﬁismos circuitos a prueba‘de fallo de manera correcta j
suministrdndose energfa eléctrica a cada médulo, transmltlén
dose 2l conductor del vehiculo una sefial de alarma cuando la
sefial de salida del Wtlimo circuito a prueba de fallo estd

auéepte. o '

Este sistema a prueba de fallo est4 destinado a ac-

tuar principalmente como sistema de alarma, aunque se sugie-

re que una alarma producida puede ser utilizada para poner

" fuera de serV1cio todo el sistema de control antldesllzante

de los frenos. Igualumente, la alarms en cuestidn se produce
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cha el vehfculo.

solamente en caso de defecto ¥y no existé ninguna indicacidn

positiva del funcionamiento correcto del sistema cuando se
getiva, toméndose la sefial de entrada que se aplica al cir-
cuito a prueba de fallo a pa;tir de 1a'iinea‘de alimenta-
cién positiva de modo que la seflal de entrada estd preéente
continuamente a partir del mo@ento en que se activa el pis=-
tema, .

De acuerdo con un aspecto de ié invencién, un vehicu
lo sobre ruedas con ejes mﬁltiples,‘incluye un freﬁo Dor cg
da ‘eje, un sensor de velocided asociado con cade eje; un
dispositivo de aflojamiento’de freno asociado con éada eje
¥y que corrésponde al sensor Qe velocidad respectivo para
aflbjar el freno respectivo gn el caso de producirse un fe-
némeno de patinazo en este eje, un circuito a prueba de fa-
1;0 asociado con cada dispositivo de aflojemiento de freno,

un disposifivo que conecta los circuitos a prueba de fallo

~ en cascada para formar una cadena de tal manera que una se-

ﬁal‘de entrade aplicade al primero de los circuitos a prue-
ba de fallo Se'propague normalmente a través de la cadena

" haste la salida del ltimo circuito a pruebe de fallo, pero

‘},se interrumﬁe si se proauce una averfa, un dispositivo de

alarms que responde & una sefial presente a ls salida del i1
timo circuito a prueba de fallo y un conmutador coneétado
con la entrada de la primera unidad a prueba de fallo para
facilitar un impulso de prueba cada vez que se pone en mar-
E1l conmutador e; preferentemente un conmutador que
se acciona antes de iniciar cada viaje, y de manera conve-
niente el conmutador estd dispuesto de modo que sea acciona”

do por la llave de encendido ‘cuando se activa el sistems de
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* De acuerdo con un segundo aspecto de la invencidn,

un vehiculo sobre ruedas con ejes mGltiples incluye un fre-

no por cada eje, un sensor de velocidad ssociado con cada
eje, un dispositivo de aflojamiento de freno asociado co
cada freno y que responde al sensor de velocidad respecti-
vo para aflojar el freno respectivo al producirse un esta-
do de patinazo en este eje, un circuito a prueba de fallo
asociado cdon cada dispositivo de aflojamiento de freno, un
dispositivo que conecta los circuitos a prueba de fallo en
cascada para formar una cadena de modo que una sefal de en-
trada aplicada a un primef circuito a piueba de fallo de

la ¢adena se propague normalmente a través de la cadena

" hasta la salida del Ultimo circuito a prueba de fallo de

. la cadena, y un dispositivo de inhibicidn que.responde a

una interrupcidén de dicha sefial en un punto de la cadena
¥ producida por una averia antes de este punto, estando
el dispo;itivo de inhibicién conectado con el dispositivo
de aflojamiento de freno asociado con un circuito.a prueda
de fallo que estéd situado después de dicho punto,.y que
puede fupcioﬁar para inhibir el funcionamiento de este dig
positivo de aflojamiento de freno. ' -

Uno o varios dispositivos de aflojamiento de{freno
predeterminados pueden ser inhibidos cuando se prodﬁce una
averia en la cadena después del circuito a prueba de fallc
asociado con el dispositivo de aflojamiento de fremo prede-
terminado.

De manera preferida, los circuitos a prueba de fa-

llo estén conectados en la cadena en el mismo orden que los
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ejes estdn situados en el vehfeulo y segin el fipo de veh{culo,
la seﬁél de entrada puede propagerse s través‘de los circuitos
a'prueba de fallo en el sentido de la marcha hacig adelunte o
en el sentido de la marcha hacia atrds del vehiculo, pero usual
mente se propagaréd en la dlrecc;§n hacia adelante y el d19p051-
tivo de inhibicibn se situard de modo que inhiba el fundiona-
miento de por lo menos é dispositivo de aflojamiento de-freno
asociade con un eje delantero de ruedas directrices.

Este dltime disposicidn es ventajose porque parmite
que le accién de control antideslizante del fremo del eje de
direccién delantera sea desactiveda por cualquier averf{s poste
rior en él gistema a prueba de fallo sin desactivar necesaria-
mente la accidn de control antideslizante de freno en,cﬁalquier
eje situado detrds del eje de direccién. Por tanto, en eondi-

ciones de averfa no se produce accién antideslizante en el eje

de direccién que podrie hacer que el vehiculo si es rigido se
desvie de la 1{nea recta o si es un vehfculo articuladocse do-
ble en dos p;ftes, pero se conserva el control antideslizénte
en los otros eaes para obtener la médxima eficacia de frenado.

' - Ia invencién se describird mis detalladamente, a tL

. tulo de ejemplo solamente, ha01endo referencia a los dibujos

adjuntos, en los cuales: ,
la figura 1 es un diagrama esquemdtico de un médulo
de control entideslizante de freno para controlar el frenado
de lﬁsbruedas de un eje y que incorpora un circuito a prueba
de fallo que tienme dos conexiones de entrads, una de las cua-
les es opcionél y de acuerdo con la invencién;
~ la figura 2 es un esquema de los circuitos de desco

nexién y de repeticién de averfa del circuiio a prueba de fa-
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1lo incorporado en el médulo de la figura 1;

g le figura 3 es un esquema que representa tres circui~
tos a prueba de fallo de un vehiculo de chasié rigido'cnnecta-
dos para formar una cadena; ' )

la figura 4 es un esquema similar a la figura.3, pero
que corresponde a un vehiculo érticulado que'tiéne.dos ejes de
traccidn con ruedas dotadas de:freno y dos ejes de remuvlque con
ruedas dotadas de freno; _

. la figura 5 es un esguema que correéponde al de la fi -
gura 4, pero para el tractor sélamente cuando estd desconectado
del remolque; .
la figura 6 es otro esquema para un vehfculo articula
do, {ncdrporando este circuitoimonitores independientes para
los c1rcu1tos a prueba de fallo del tractor ¥ del remolque, res
pectlvamente- 2

la figura 7 es un esquena de un vehlculo articulado
provisto de un circuito de la figura 4,
la figura 8 es un dlagrama en bloques de la unldad de'

monitor que proporciona un 1mpulso de averfa cuando se activa

, el encendido del vehiculo; ¥ *

(R

la figura 9 represenia en- la parte sunerlor la ten-
sién de alimentacidén en el momento de la activacién, y en la
parte inferior el impulso de aver{a producida por la unidad de
monitor. '

. Haciendo referencia a la figura 1, se observard que
el disefio del circuito antideslizante bdsico 1, indicado en 1f
neas de puntos, no es proﬁio de la inyenciSn y por tanto no se
describird agqul detalladamente. Si se desea, puede utilizarse
un circuito antideslizante bdsico diferente conjuntamente con

el circuito a prueba de fallo sin que esto afecte el funciona-
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miento a prueba de fallo. Sin embafgo, se indicard brevemente

 que el circuito 1 incluye unos sensores 2 de ruedas derecha @

izquierda que producen seflales de velocidad de rueda en forma
de,impulsos que se transformen en sefiales de tehsidn por me-
dios de convertidores de frecuencia/tensién 2'. Le sefial de
velocidad inferior es elegide por el selector 3'y se aplice
al ecircuito que incluye dos conmufadores de deteccidn dc decé
lerecidn 4 y 5, teniendo el commtader 4 una respuesta lenta
y é.conmutador 5 una respuesta rdpida, produciendo los conmu~
tadores en su conjunto un impulso de aflcjamiento de presibn
de freno de una longitud que depende de la reduccidén de la ve
locldaﬂ de la rueda y de la recuperacién de velocidad de la
rueda, energizando dicho impulso un solenoide 6 para produC1r
el aflojamiento de la presidn de frenado mmentras_dure. El
circuito antideslizante incluye tembién una unidad comparado-
ra.7, ina ﬁnidad de promediado 3', una unidad de memorid de
extensién 8, una puerta OR 9, el circuito de impulsos 10 y un
amplificador de salida 11. la disposicién de conmutadores ré-
pido y;lentd y 6tras propiedades del circuito antideslizante

_ bésico se describen en nuestras solicitudes de patente del
' Reino Unido, copendientes, nimeros 14238/77, 14239/77 y

14240/77.

El circuito a prueba de fallo 20 incluye un tempori
zador 12 que controla el funcionamiento del circuito de desco
nex16n 13, el cual, a su vez, controla el funcionamiento de
un dispositivo de inhibieidn 14 conectado entre el amplifica~
dor de salida 11 y la entfada del solenoide 6 de liberacién
de freno. El temporizador 12 controlard también el funciona--
miento de un circuito repetidor de averfa 15 conectado en una

l{nea de averfa 16 entre una entrada 17 y la salida 18. El tem
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porizador 12 determina el tiempo de'aplicécidn del impulso de
aflojameitno de freno procedente del amplificadof de salida

11 del circuito antideslizante bdsico 1 y activa el dispositi
vo de inhibicién 14 por medio del circuito de desconexign 13
para impedir una energizacidén suplementaria del solenoide 6
cuando el impulso de aflojamiento de freno rebasa un 1imite
preajustado, que es tipicamente de tres segundos. E1 zircuito
de desconexién 13 y el repetidor de averia 15 se describirdn 4
méds detalladamente en lo que sigue.

El dispositivo de inliibicién 14 incluye prefeXente-
mente un transistor, no representado, que estd conectads en
serie enfre el amplificador de salide 11 y el sblenoidev6 de
tal manera que sea preciso que el transistor conduzea la co-
rriente para que el solenoide 6 puéda ser energizado. El
transistor estd momtado de modo que esté mantenido en estado
no conductor por el circuito de déscomexién 13 durante el
tiempo en que existe un impulso de aflojamienfo de frgné des~
pués del 1imite preajustado por el temporizador 12, volviendo

entonces a cero el temporlzador 12 y haciendo que el circuito

de desconexlén 13 elimine la condlcldn de inhibicién.

El 1imite de tiempo preajustado por el temporizador

12 corresponde a la mdxima duracién del impulso de aflojamieg

to de fremo durante una accién normal de control antideslizan
te*de freno, y cualquier impulso mds 1aréo se considera como
'indiéando una averia tal como la que puede ser producida por
el fallo de un componente, un defecto del sensor, un fallo de
la vdlvula de aflojamento de presién de freno que le impide
aflojar la pre816n del freno, o un defecto.de funclonamlento
del freno tal como su blogueo.

Una condicidén de averia que es detectada de manera
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particular por el circuito 1 funcionando conjuntamente con el
temﬁorizador'12;‘es el ¥allo del sensor indicado por una dife
rencia de frecuencia entre las sefiales de velocidad de rueda
producida por los sensores 2 de velocidad de ruedas izquierda
y’derecha. El comparador 7 compare las tensiones de las dos
sefiales producidas por los convertidores de frecuencia/ten~-

gién 2' y produce un impulso de aflojamiento de presién de

freno a la salida del amplificador 12 cuando se rebasa uns ai

férencia de tensién preajustada, disparando este impulso el

temporizador 12, el cual a su vez, inhibe el aflojamiento de

presién de freno méds alld del 1fmite de tiempo preajustado
por el temporizador 12. Si solamente una de las ruedas tiende
8 patinar se producird un impulso de aflojamiento de presién
de freno de la manera normal, y si este impulso desaparece
dentro del 1fmite de tiempo predeterminado no se sefialard nin

guna condicién de averfa; por tanto, la accién normal de con-

Jrol antideslizante del freno es eficaz cuando las dos ruedas

ge desplazen sobre superficies con un M diferente y una de

las ruedas tiende a2 patinar fuertemente, por ejemplo durante
una maniobra. Para evitar que el dispositivo responde 2 dife-
rencias de velocidad de las ruedas que se producen é bajas ve
locidades en razdn de la diferencia de tamafio de las ruedas y
en un virajg se utiliza una sefial de inhibicién de velocided
de la ruéda para inhibir el funcionamiento del comparador 7 a
bajas velocidades, tipicamente entre 25 y 30 Km por hora. Otra
condicidn de averfa que es detectada en particular es la de

la fqlta del impulso del éensor de velocidad de ruede en razén
de h; deterioracién del sensor, producida por ejemplo por un
diente deteriorado o deformado dd rotor del sensor. la pérdida

ciclica de uno o varios impulsos de velocidad de rueda podria
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producir répidos impulsos de aflojamiento de presién de rueda

ciclicos que'podrian deteriorar la vdlvule de aflojamiento de
presién de freno y, 1o que es peor, podria producir una redug
cibén progresiva de la presidén de fremado. Por tanto, se ha [
previsto un circuito especial 19 para detectar los impulsosl
que faltan a partir de cualquier sensor 2 y para activar de
manera continue el ‘temporizador 12 si los impulsos proceden—

tes del sensor 2 ocurren de manera cfclica, de tal manera que

_ 81 faltan impulsos de manera cfclica durante un tiempo supe-

-rior al 1fmite de tiempo preajustado, el temporizador 12 fun-

ciona para inhibir el aflojamierto de 1a presién de los frenos.
El circuito 19 puede, por ejemplo, ser el que se describe en

nuestras solicitudes de patente de Gran Bretafia, copendientes,

‘ndmeros T7794/78 y 7906170, en las cuales la sefial de tensién

de velocidad de rueda se integra en el periodo que transcurre

entre impulsos sucesivos y se produce un impulso de salida si

Ja suma integrada durante cualquier periodo rebasa un valor

de umbral preajustado que corresponde a impulsos de velocidad
de rueda regularmente separados que se producen normalmente,
préduciendo los sucesivos impulsos de salida que aparecen ci-
clicamente una sefial de salida continua que se'aplica al tempo
rizador. ‘

Un fallo de la fuente.de suministro de energia se
detecta también utilizando el circuito de desconexién 13 de
tal manera que funciona cuando la tensidn de alimentacién to-
me. un valor inferior a un valor minimo preajustado y dispara
el dispositivo de inhibicién 14 para inhibir el aflojamiento
de la presién de frenado,

El fﬁncionamiento del circuito de deéconexién 13 en

respuesta a cualquiera de las condiciones de averfa descritas
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mids arriba activa el dispositivo de inhibicién 14 para inhi-
bir el aflojamiento de presidén de frenado y acciona también
el circuito repetidor de averfa 15, que sefiala la averfa en
un terminal de salide de li{nea de averfa 18. -

"El circuito a prueba de fallo 20 tiene dos termina-
les de entrada de lfnea de averfa 17 y 21, estando el terminal
17 conectado con el circuito repetidor de averfa 15, mientras
que el otro terminal 21 es opcional, y estd conectado con el
circuito de desconexién 13. Como se explicard ahora;mésjdeta-
lladamente, la respuesta del ecircuito a prueba de fallo:20 a
una sefial de entrada depende de si se utiliza solamente:el ter
minal 17 o 8i se utilizan ambos terminales 17 y 21, 3
\ Ie figure 2 representa el esquema del circuito de
desconexién 13 y del cirecuito repetidor de averia 15 del cir-
cuito a prueba de fallo 20. El circuito repetidor de aver{a 15

‘incluye dos transistores Q1 y Q2, y el circuito de desconexlén

13 incluye un transistor suplementarlo Q3. E1l emisor del tran-
slstor Q4 estd conectado con el colector del translstor Q3, el

cual tiene su emisor conectado a masa. El colector del transis

) %or‘Q1 esté conectado con la lfnea de alimentacién positiva Q2

. & través de las resistencias RB ¥ R, dispuestas en serle, y el

4

--tran31stor Q1 estd polarlzado normalmente para conducir- la co-

rriente, por medio de una resistencia R2 conectada entre su ba
se.y masa, estando otra reSistencia, R4y conectada entre su ba
Be y~e1 terminal de entrada 17. Ia unién entre las resistencia

3 y R esté conectada con la base del transistor Q2 que tiene

Bu emlsor conectado d:rectamnnte con la linea de alimentacién

positiva 22, con lo cual el-transistor Q estd polarizado nor-
malmente para conducir la corriente. E1l colector de QW estd

conectado a través de una resistencia R5 al terminal de sali-
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da de averfa 18 de tal menera gue cuando el transistor Q, es-
t4 desactivado se produce una sefial de salida en el terminal

18. E1 transistor Q3 estd polarizado normalmente para conducir

" la corriente, gracias a una resistencia R7 conectada entre §u

bese y la masa, y su base estd igualmente conectada a través
de una resistencia Ry con la salida de un comparador 23 que
tiene una entrada conectada con un terminal de tensidn de refe
rencia 27 por medio de un limitador de diodo 27' y con el ter~

minal de entrada de averia facultativo 21; el otro terminal 24

’_del comparador 23 estd conectado con un condensador de tempori

zacién (no representado) del temporizador de averia 12. La
unién entre el emisor del transistor Q ¥ el colector del tran
sistor Q3 estd conectada con un terminal de salida 25 que estd
conectado a su vez con el terminal de control 26 del dispositi
vo de inhibicién 14.

Cuando se aplica una sefial de averfa al terminal de
entrada de averia 17, sin que importe que lia sefial de averia
'se aplique también al terminal 21, el transistor Qq se blo-~
quea, con lo cual el transistor Q2 se bloguea & su vez y sumi
nistra una sefial de averfa al ferminal de salida 18, De este
modo, los transistores Qq ¥ Q actdan para repetir la sefial de
averia,

_ Normalmente, el terminal de tensién de referencia 27
esté conectado con una tensién de referencia adecuada, y el

comparador 23 compara esta tensién de referencia con una sefial

de tensidn procedente del condensador de temporizacidn del tem

porizador de averia 12, produciendo el comparador una =eﬁal de

salida para b10quear el transistor Q3 cuando la tensidn del
condensador es igual a la tensidén de referencia, eligiéndose

la tensidén de referencia de modo que corresponda el 1limite de

244
b

iz



10

15

20

25

30

1 -

tiempo predajusvado para el iﬁpulso de aflojamiento de frenado.
El bloqueo del transistor Q3 produce en el terminal 25
una sefial dé inhibicién que acciona el dispositivo de inhibi-
cién 14 para inhibir el aflojamiento de la presién de frenado.
‘Por tanto, si ambos terminales de éntrada 21 y 17 reciben
la seﬁél de averia, la seflal de entrada de averia hace que el
compar%dor 23 produzca dicha sefial de salida que bloquea el tran
s;‘.stor,’Q3 de modo que se acciona el dispositivo de inhibicidn 14,
Yy por éanto se obtiene tembién en el terminal 18 la sefial de sa
lida dé a%eria.
| Ta&bién, si se desarrolla una sefial de averia en el cir-
cuito de‘bloqueo 13, el transistor Q5 bloqueard sl transistor

Ql y se producird una sefial de averia en la terminal 18. As{, el

transistor Ql se constituye en interruptor con dos conexiones de

'ehtrada, una de la terminal 17 y la otra del transistor QB’

Una averia en el lado positivo o en el lado negativo de
la fuente de suministro de energia, hace también que los transig
tores Ql a Q3 se bloqueen, inhibiendo el aflojamiento del frenado
y produciendo una sefial de salida de averis en el terminal 18.

Cuando se utiliza solamente el tefminal de enﬁrada de
averia 17, el otﬁo terminal de entrada 21 se conecta con la 1i-

nea de alimentacidn +V 22.

' % La fig. 3 representa tres circuitos a prueba de gveria

20, 120 y 220, asociados cada uno con un médulo de control an-

tideslizante de freno que éont:ola el frenado de un eje diferente
de un ;ehiculo rigido de tres ejes. Las entradas y salidas de ave
ria de estos circuitos a prueba de fallo estén’interconectados'
en cascada de tal manera que la salida de averia 18 del circuito
a prueba de fallo 220 del eje trasero esté conectado solamente

con el terminal de entrada de averia 17 del circuito a prueba

4
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de fallo 120 del eje central, y la salida de averia 18 del cip
culito a prueba de fallo }20 del eje cenbtral esté conectada con
lds terminales de entradé de avéria l? Yy 21_d¢l circulto a pruéba
de fallo 20 del eje delanbero. Un monitor de alarma de averia 28
que incluye una lampara de alarma 29Adotada de una fuente de su-
ministro de baja tensidn 44 esti situado en la cabina del vehicu
lo -y tiene una conexién de salida de averia 30 que estéd conecta-~
da con el terminal de entrada de averia 17 del circuito a prﬁéba
de fallo 220 del eje trasero, y una conexidn de entrada de ave-
ria 31 que esti conectada con el terminal de salida de averia 18
del circuito a prueba de fallo 20 del eje delantero. EL circuito
del monitor de alarma de averia 28,se describiri mas detallada-
mente en 10 qQue sigue.

Durante la utilizacién normal, se aplica wna seflal de ten
sidén a la salida 30 del monitor 28, ¥y si no hay averia en el siste
ma{‘esta'seﬁal es transmitida por el cirqﬁito repetidor-de averia
15'de cada circuito a prueba de fallo 20 llegando a la entrada 31
del monitor e impidiendo la ilupinacién de la lémpara de alarma
29. Sin embargo, si existe un defecto en la linea de averia esta
seflal es interrumpida y la falta de sefial a la entrada 31 de wn mg
nitor 28 produce la iluminacién de la lampara de alarma 29. El cir

cuito de alimentacidn de la lémpara puede estar incorporado en el
. 1

. {ltimo circuito a prueba de fallo 20, aunque puede preverse undx

cuito de alimentacidn similar en cada circﬁito'a prﬁeba de fallo
20; 120; 220, de modo que todos los circuitos a prueba de fallo
sean idénticos, facilitando asi su fabricacidén. Una averia en cual
quiera de los mdédulos de control y de los circuitos a prueba de
fallo o wn fallo enla fuente de suministro de energia,tal y como seha
descrito més arribe, haré -que el circuito repetidor de averia 15

interrumpa la seflal de la linea de averia dando lugar a la ilumi

_nacidén de la lémpara 29.
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_ Ia sefial de salida suministrada por el monitor en 30
es interrumpida momentaneamente cuando se active el sistems
por medio de la llave de encendido del vehfeulo, produciendo
as{ un impulso de prueba que es transmitide por—todos~lqs cir-
cuitos a preuba de fallo 220, 120, 20 hasta la entrada 31 del
monitor 28 pars iluminar momenieneamente la lémparg~de alarma

29 si el sistema estd funcionando correctamente. Por. tanto, el

-conductor obtiene una indicecidn positiva de que el sistema de

control antideslizante de los frenos y el sistema a preuba de
fallo estdn trabajando correctamente en el momento de su acti-
vacidn. ‘ 4

. ' Ia utilizacién de lefconexién de entrada opcional 21
de cadavcircuito g2 prueba de fallo 20, 120, 220 permite reali-
zar una eleceidn en el momentoside aplicar el circuiio a8 cual-
guier vehfculo particular respecto a la transmisidén de una sg
fial de averfa entrante simplemente bajo la forma de una sefial
de alarma o bajo la forma de unae sefial que se utiliza para in

hibir el aflojemiento de la presién de frensdo al mismo tiem~

PO que Be transmite como sefial' de alarma. Cuando se utiliza.
_eolamenteiia entrada 17, el circuito repetidor de averfa 15

. recibe directamente la sefial de entrada y la transmite a la

| %

selida 18, sin que el funcionamiento del dispositivo de inhi-
bicién 14 sea afectado por la sefilal de entrada. Sin embargo,
si-la entrada 21 se utiliza igualmente la sefial de entrada

1lega al circuito de desconexién 13 y, en el caso de que la

seflal de entrada sea una sefial de averis, el circuito de dex-
conexidén 13 es activado y acciona el dispositivo de inhibieidn
14 para impedir el aflojamiento de la presién de frenado y ac
¢ionar el circuito repetidor de averfa 15 de modo que este ﬁl

timo transmita la seffal de averfe & la salida 18. De este modo,



10

157

20

25

30

- 16 ~

es generalmente posible, seleccionando las entradas apropiadas
17 y 21, hacer que una sefial de averfa desactive la accibn de
control antideslizante del fremo en los médulos elegidos delan
te de &1, Cuando, como se representa en la figufa 3,}1& cone~
xién 21 se utiliza en el circuito a prﬁeba de fallo ﬁsociado
con el eje delantero de direccién, y se utiliza solamente la
conexién 17 en el circuito a prueba de fallo 120 y en el cir-
cuito:a prueba de fallo 220, la accién de control antideslizagr
te del freno se inhibe en el eje de direccidén delanterc. por me
dio de¢ una.averia situada mds atrds, pero la accibén de control
antidéélizante del freno no es inhibida en el eje intermedio
por qﬂé averia situada detrds.. '

i las figuras 4 y 7 ilustran una disposicidén de los
circuitos a prueba de fallo en los cuales la conexién de linea
de averfe desde la salisa 30 del monitor 28 hasta la entrada 17
del primer circuito a prueba de f§110'320 he sido omitida y sus

tituida por una conexién desde la 1lfnea de alimentacién positi

va 22 hasta la enmtrada 17 del circuito a prueba de fallo 320,

Por tento, se aplica una sefial a la 1fnea de averia en el mo~

. mento-de la activacién del sis%ema, pero ningin impulso de prue
. ba es transmitido a través de los circuitos 4 prueba -de fallo.

 Por el bontrario, el impulso de prueba se aplica directamente

desde la salida del monitor 30 hasta la entrada del monitor 31

para verificar tan solo la ldmpara de alarma, En la figura 7,

" los circuitos de conexién de conductor dnico 20, 120, 220 y

320 estdn destinados a indicar una serie de conexiones en pafg
1lelo. ‘ '

Ia disﬁosiﬁién ilustrada en las figuras 4 y 7 indica
cémo un conector 32 puede preverse entre las conexiones de la

unidad de tractor 35 y el remolque 36 de un vehiculo articula-
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do de cuatro ejes, estando la unidad de tractor provista de

ctroditos & prueba de fallo 20 y 120 asociados respectivamen
te con sus dos ejes, mientras que la unidad de femolque estd
dotédajde circuitos a prueba de fallo 220 y 320 asociacos
respectivamente con los dog ejes del rémolque. Cuando el re-
molqué<36 no se utiliza, se conecta el conector de la unidad
de tractor 35, de la manera que se indica en la figura 5, con
un dispositivo 33 que conecta las entradas 17 y 21 del eireui
to & prueba de fallos 20 con la alimentacidn positiva para
completar la lines de averfia de la unidad de tractor aolamen-‘

“te.

. Si los sistemas de freno utilizados en la unidad de
tractor y én el remolque son compatibles, entonces lac .cone-
xiones de entrada 21 pueden utilizarse como se ha indicado
més arriba, pare permitir la desactivacién de la accidén de
control én#ideslizantehde freno de los médulos de control se-
leccionados por una averia situade méds atrds.

: Ia disposicidn que se ilustra em la figura 6, repre

senta la interconexiones entre.los circultos a prueba de fallo

20, 120, 220 y 320 de un sistema de control antideslizante de
freno de un vehfculo articulado que ineluye uns unidad de trac
tor y‘uh remolque, cada uno con dos ejes. En esta disposicién,
gse han previsto unidades de monitor separadas 28 y 28' para el
tractor y para el remolque respectivamente,y cada una estd co-
nectada con su unidad & prueba de fallo respectiva. Un conector
32 estd previsto entre las dos partes del sistema asociadas
con el tractor y el remolque, y este conector ineluye una cone
xién de salida 34 a partir del monitor 28' del remolque hasta
una. ldmpara de alarma de remolque separada 29 sifuade en la ca

bina del conductor. Cuando se activa el encendido, se produce
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un impulsc ée pruebs por ambos monitores 28 y‘28' con el fin
de comprobar ambas partes del sistema y hacer que las dos 1ldm
paras de alarma 29 y 29' se iluminen momentaneamente si el
sistema estd funcionando correctamente. Si el rémolque no es-
t4 acoélado con el tractor, entonces, la limpara de élarmg de
remolque 29 wituada en la cabina no se iluminard al ser acti-
vado él encendido. ,

, Como se indica en la figura 6, las conexiones de en
traaa‘de los circuitos a prueba de fallo qué se emplean en
las lineas de averia son tales que solamente puede desactivq;‘
se la accién de control.antideslizante de freno de la unidad
de tractor, puesto que no se utilizan los terminales 21 dispo
niblés;en los circuitos a prueba de fallo 220 y 320 del remol
que, . S .

Se describird ghora mds detalladamente el monitor
de alagma de averfa 28 haciendo referencia a las figuras 8 y
9. El monitor 28 incluye un deteq%or de activacidn 38 que es
td previsto pars ser accionado por la llave de encendido del

vehiculo y proporcionar asi una sefial a la entrada de una uni

. dad de: retardo 39 cuya salida estd conectada con la entrada

_de un generador de impulsos 40. ELl generador de impulsos 40

tiene dos conexiones de salida, una de las cuales est4 conec-
tada con une unidad de deteccién de averfa 41, mientras que
1an9tra se la salida 30 mencionada anteriormente. E1l suminis~
troldg energia a las unidades 38 a 41 se efectda por medio de
uﬁ regulador zener,42 conectado a la fuente de suministro +v
22, E1 detector de averia 41 tiene su segunda enbrada conecta
da al terminal de entrada 41 y tiene su salida conectada a un
amplificador 43 de excitacién de 1a 1dmpara de aver{a 29,

Ia figura 9O representa dos grdficos de tensién en
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funcién del tiempo, indicando & gréfico superior el cambio de
la tensidn de alimentacién +V en la linea 22 cuando se activa
el encendido, e indicando el gréfico inferior el cambio de
tensidén en el terminal de salida 30 durante el mismo periodo.
El encendido se active en el tiempo T, e, inicialmente, la ten
sién del terminal de salida 30 sube hasta su valor normal. Des
‘pués de un retardo de aproximedamente 0,05 segundos facilitado
%por la unidad de retardo 39, el generador de impulso 4Q»emﬁie-
‘za a dosificar, en el tiempo T1, una duracién de un segundo pg
re el impulso de averia que lleva la tensién del terminal 30 a
cero en el tiempo Ty, ¥ en este momento, le tensién sube de
nuevo hasta su valor méximo para proporcionar la sefial de entra
da ndrmal de la cadena de circuitos a prueba de fallos.:

En résumen, la presente patente de invencién que ée

solicita deberd recaer en las siguientes:

 REIVINDICACIONES

1.~ Vehiculo sobre ruedas con ejes miltiples que in
cluye un freno para cada eje,\un sensor de velocidad asociado
con cada eje, un dispositivo de aflojamiento de frego asociado
con cada eje y que responde al sensor de velocidad correspon~
Qiente para aflojar el freno correspondiente al producirse un
estgdo de patinazo en este eje, un circuito a prueba de fallo

asociado con cada dispositivo de aflojamiento de freno, y un

dispositivo Gue conecta los circuitos a prueba de fallo en cas

cada para formar una cadena de modo que una sefial de entrada
aplicada a un primer circuito a prueba de fallo de la cadena
se propague normalmente a través de la cadena hasta la salida
del Ultimo circuito a prueba de fallo de la cadena, caracteri
zado porque ineluye un dispositivo de inhibieidén (14) que res

ponde a una interrupcién de dicha sefial en un punto de la cgde
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na(220,320) y que estd producida por una averia antes de este
punto, estando el dispositivo de inhibicidn conectado con el
dispositivo de aflojamiento de freno (1, 6) asociado con un
circuito a prueba de fallo (20, 220), que estd situado después
de este punto, y que sirve para inhibir el funcionamiento de
este dispositivo de aflojamiento de freno.

_2.= Vehiculo sobre ruedas con ejes miltiples segin

'la reivindicacién 1,wcaracterizado porgue incluye la di%ﬁbsi—
cién (conocida en s{) de acuerdo con la cudl los circuitos a
prueba de fallo estdn conectados en la cadena en el mismo or-
"den que los ejes estdn situados en el vehiculo, estando el ¥l .
timo circuito a prueba de fallo asociado con un eje'deiéntero
de direccién del vehiculo, y porque el dispositivo de inhibi-
cién estd previsto para imhibir el funcionamiento del'diSposi
tivo de aflojamiento de freno asociado con el eje delantero.
3. - Vehiculo sobre ruedas con ejes miltiples - segin
.1a reivindicacién 2, que incluye un tractor y un remoiQué y
en el cual dicho eje delantero es el eje delantero del trac-
. tor, caracterizado porque dicho dispositivo de conexién de
"los circuitos a prueba de fallo incluye un conector y un re=-
ceptdoulo (32) separables, que conectan un circuito a preuba
de fallo (220) del remolque (36) con un eircuito a prueba de
fallo (120) del tractor (35).
' k., - Vehfculo sobre ruedas con ejes miltiples segin
-una éualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado
porque el circuito a prueba de fallo asociado con el disposi-
tivo de afiojamiento de freno que puede ser inhibido incluye
‘un ciréuito de desconexién (13) y un circuito repetidor de ave
rie (15), estando 1a entrada (21) del circuito de desconexién

'y la entrada (17) del circuito repetidor de averia conectadas

-
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.

con la salida (18) del circuito a prueba de fallo precedente

5. - Vehfculo sobre ruedas con ejes miltiples segin
la reivindicmcién I, caracterizado porgue el circuito repeti-

dor de averfa (15) incluye un commutador (Q,) que tiene dos
conexiones de entrada (17, Q3) incluyendo’ el circuito de des-

conexién un conmutador suplementario (Q3) cuys salida esté co
nectada con una de dichas conexidnes de entrada.

6.- Vehiculo sobre ruedas con ejes miltiples segin
la reivindicacidn 4, caracterizado porque cada circuifq-a prue-
be de fallo incluye un circuito de desconexidn, utilidéndose
solamente algunos de los circuitos de desconexién.

7.~ Vehiculo sebre.ruedas con gegs mﬁltiplesvsegﬁﬁ cual
quiera de las anteriorss reivindicaéiones, caracterizado por un
conmutador de purebas (28) conectado con la entrada débfallo
(17) de la primera unidad a prueba de fallo (320) para propor-
cionar un impulso de prueba en forma de interupcibén cada vez
que se pone en ﬁarcha el vehiculo. |

8.- Vehiculo sobre ruedas con ejes mﬁitiples segln
la reivindicacién 7, caracterfzado porque el conmutador de pme-
ba es accionado por la llave de encendido cuando.se activa el
encedido,

_ 9.~ Vehiculo sobre ruedas con ejes miltiples segin
lasxreivihdicaciones 7 u 8, que incluye una unidad de retardo
(39) para retrasar el com;enzo del impulso de prueba cuando
el conmutador de pureba (28) es activado.

10.- Se reivindica por dltimo como'objéto sobm el que

ha de recaer la Patente de Invencidén que se solicita VEHICULO

. SOBRE RUEDAS CON EJES MULTIPLES.
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Todo conforme queda descrito y reivindicado en la

presente memoria descriptiva que consta de veintidos paginas
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mecanografiadas.

-

Madrid, 20 Abril 1.979
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