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La presente invención se refiere a vehículos sobre 
ruedas con ejes múltiples provistos dé ún sistema de frena­
do antideslizante, y en particular se refiere a vehículos 
en los cuales cada uno de los ejes de la pluralidad de ejes 
frenados tiene un dispositivo antideslizante de aflojamien­
to de freno separado, que está asociado con él.

Se entiende que el término "ejes múltiples*' -incluye 
un vehículo que tiene solamente dos ejes. -

En la patente de los Estados Unidos, número ̂ 391.279 
se describe cómo obtener un sistema a prueba de fallos, en un 
dispositivo de control de freno antideslizante para vehículo 
sobre ruedas con ejes múltiples en el cual cada uno de:los 
módulos de control antideslizante del freno asociados icón 
los ejes frenados está provisto de un circuito-a prueba de 
fallo, y estos circuitos a prueba de fallo están conectados 
en cascada para formar una cadena de tal manera que una se- 

. nal de entrada aplicada a un primer circuito a prueba de fa­
llo se propague a través de la cadena a prueba de falle has­
ta la sáüda del último circuito a prueba de fallo solamente 
si el conexionado de los módulos es correcto, funcionando 
los mismos circuitos a prueba de fallo de manera correcta y 
suministrándose energía eléctrica a cada módulo, transmitién 
dose al conductor del vehículo una señal de alarma cuando la 
señal de salida del útlimo circuito a prueba de fallo está 
ausente.

Este sistema a prueba de fallo está destinado a ac­
tuar principalmente como sistema de alarma, aunque se sugie­
re que una alarma producida puede ser utilizada para poner 
fuera de servicio todo el sistema de control antideslizante 
de los frenos. Igualmente, la alarma en cuestión se produce
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solamente en caso de defecto y no existe ninguna indicación 
positiva del funcionamiento correcto del sistema cuando se 
activa, tomándose la señal de entrada que se aplica al cir­
cuito a prueba de fallo a partir de la línea de alimenta- 

5 ción positiva de modo que la señal de entrada está presente
continuamente a partir del momento en que se activa el sis­
tema.

De acuerdo con un aspecto de la invención, un vehícu 
lo sobre ruedas con ejes múltiples, inclúye un freno por ca 

10 da eje, un sensor de velocidad asociado con cada eje, un
dispositivo de aflojamientorche freno asociado con cada eje 
y que corresponde al sensor de velocidad respectivo para 
aflojar el freno respectivo qp el caso de producirse un fe­
nómeno de patinazo en este eje, un circuito a prueba de fa- 

15 lio asociado con cada dispositivo de aflojamiento de freno,
un dispositivo que conecta lois circuitos a prueba de fallo 
en cascada para formar una cadena de tal manera que una se­
ñal de entrada aplicada al primero de los circuitos á prue­
ba de fallo se propague normalmente a través de la cadena 

20 ' hasta la salida del último circuito a prueba de fallo, pero
se interrumpe si se produce una avería, un dispositivo de 
alarma que responde a una señal presente a la salida del úl 
timo circuito a prueba de fallo y un conmutador conectado 
con la entrada de la primera unidad a prueba de fallo para 

25 facilitar un impulso de prueba cada vez que se pone en mar­
cha el vehículo.

El conmutador es preferentemente un conmutador que 
se acciona antes de iniciar cada viaje, y de manera conve­
niente el conmutador está dispuesto de modo que sea acciona'* 
do por la llave de encendido cuando se activa el sistema de30
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encendido. * * .*
De acuerdo con un segundo aspecto de la invención, 

un vehículo sobre ruedas con ejes múltiples incluye un fre­
no por cada eje, un sensor de velocidad asociado con cada 
eje, un dispositivo de aflojamiento de freno asociado cor 
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 con 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 sedal de en­
trada aplicada a un primer circuito a prueba de fallo de 
la cadena se propague normalmente a través de la cadena 
hasta la salida del último circuito a prueba de fallo de 
la cadena, y un dispositivo de inhibición que.responde a 
una interrupción de dicha señal en un punto de la cadena 
y producida por una avería antes de este punto, estando 
el dispositivo de inhibición conectado con el dispositivo 
de aflojamiento de freno asociado con un circuito a prueba 
de fallo que está situado después de dicho punto, y que 
puede funcionar para inhibir el funcionamiento de este dis, 
positivo de aflojamiento de freno.

Uno o varios dispositivos de aflojamiento de freno 
predeterminados pueden ser inhibidos cuando se produce una 
avería en la cadena después del circuito a prueba de fallo 
asociado con el dispositivo de aflojamiento de freno prede­
terminado.

De manera preferida, los circuitos a prueba de fa­
llo están conectados en la cadena en el mismo orden que los



ejes están situados en el vehículo y según el tipo de vehículo, 
la señal de entrada puede propagarse a través de los circuitos 
a prueba de fallo en el sentido de la marcha hacia adelante o 
en el sentido de la marcha hacia atrás del vehículo, pero usual 
mente se propagará en la dirección hacia adelante y el disposi­
tivo de inhibición se situará de modo qué inhiba el funciona­
miento de por lo menos éL dispositivo de aflojamiento deíreno 
asociado con un eje delantero de ruedas directrices.

Esta última disposición es ventajosa porque permite 
que la acción de control antideslizante del freno del eje de 
dirección delantera sea desactivada por cualquier avería postja 
rior,en el sistema a prueba de fallo sin desactivar necesaria­
mente la acción de control antideslizante de freno en cualquier 
eje situado detrás del eje de dirección. Por tanto, en Condi­
ciones de avería no se produce acción antideslizante en el eje 
de dirección que podría hacer que el vehículo si es rígido se 
desvíe de la línea recta o si es un vehículo articulado^se do­
ble en dos partes, pero se conserva el control antideslizante 
en los otros ejes para obtener la máxima eficacia de frenado.

La invención se describirá más detalladamente; a tí 
tulo de ejemplo solamente, haciendo referencia a los dibujos 
adjuntos, en los cuales:

la figura 1 es un diagrama esquemático de un módulo 
descontrol antideslizante de freno para controlar el frenado 
de las ruedas de un eje y que incorpora un circuito a prueba 
de fallo que tiene dos conexiones de entrada, una de las cua­
les es opcional y de acuerdo con la invención;

la figura 2 es un esquema de los circuitos de deseo 
nexión y de repetición de avería del circuito a prueba de fa-
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lio incorporado en el módulo de la figura 1;
la figura 3 es un esquema que representa tres circui­

tos a prueba de fallo de un vehículo de chasis rígido conecta­
dos para formar una cadena;

la figura 4 es un esquema similar a la figura 3, pero 
que corresponde a un vehículo articulado que tiene.dos ejes de 
tracción con ruedas dotadas de.freno y dos ejes de remolque con 
ruedas dotadas de freno; *.

la figura 5 es un esquema que corresponde al de la fi 
gura 4, pero para el tractor solamente cuando está desconectado 
del remolque;

la figura 6 es otro esquema para un vehículo articula 
do, incorporando este Circuit o ̂.monitores independientes para 
los circuitos a prueba de fallo del tractor y del remolque, res¡ 
p e ct ivament e;

la figura 7 es un esquema de un vehículo articulado 
provisto de un circuito de la figura 4;

la figura 8 es un diagrama en bloques de la unidad de 
monitor que proporciona un impulso de averia cuando se activa 
el encendido del vehículo; y ^

la figura 9 representa en-la parte superior la ten­
sión de alimentación en el momento de la activación, y en la 
parte inferior el impulso de avería producida por la unidad de 
monitor.

Haciendo referencia a la figura 1, se observará que 
el diseño del circuito antideslizante básico 1, indicado en li 
neas de puntos, no es propio de la invención y por tanto no se 
describirá aquí detalladamente. Si se desea, puede utilizarse 
un circuito antideslizante básico 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 embargo, se indicará brevemente 
que el circuito 1 incluye unos sensores 2 de ruedas derecha é 
izquierda que producen señales de velocidad de rueda en forma 
de impulsos que se transforman en señales de tensión por me- 

5 dios de convertidores de frecuencia/tensión 2'. La señal de
velocidad inferior es elegida por el selector 3 y se aplica 
al circuito que incluye dos conmutadores de detección jic dece¡ 
leraci'ón 4 y 5, teniendo el conmutador 4 una respuesta lenta 
y éL conmutador 5 una respuesta rápida, produciendo los conmu- 

10 tadore's en su conjunto un impulso de aflojamiento de presión
de freno de una longitud que depende de la reducción de la ve¡ 
locidaR de la rueda y de la recuperación de velocidad do la 
rueda/ energizando dicho impulso un solenoide 6 para producir 
el aflojamiento de la presión de frenado mientras dure. El 

15 circuito antideslizante incluye también una unidad comparado­
ra 7) una unidad de promediado 3') una unidad de memoria de 
extensión 8, una puerta OR 9, el circuito de impulsos 10 y un 
amplificador de salida 11. La disposición de conmutadores rá­
pido lento y otras propiedades del circuito antideslizante 

20 básico* se describen en nuestras solicitudes de patente del
Reino Unido, copendientes, números 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 deseo 

25 nexión 13, el cual, a su vez, controla el funcionamiento de
un dispositivo de inhibición 14 conectado entre el amplifica­
dor de salida 11 y la entrada del solenoide 6 de liberación 
de freno. El temporizador 12 controlará también el funciona­
miento de un circuito repetidor de avería 15 conectado en una 

30 línea de avería 16 entre una entrada 17 y la salida 18. El tem

*
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porizador 12 determina el tiempo de aplicación del impulso de, i
aflojameitno de freno procedente del amplificador de salida
11 del circuito antideslizante básico 1 y activa el dispositi 
vo de inhibición 14 por medio del circuito de desconexión 13 

para impedir una energización suplementaria del solenoide 6 
cuando el impulso de aflojamiento de freno rebasa un límite 
preajustado, que es típicamente de tres segundos. El circuito 
de desconexión 13 y el repetidor de avería 15 se describirán 
más detalladamente en lo que sigue.

El dispositivo de inhibición 14 incluye preferente­
mente un transistor, no representado, que está conectado en 
serie entre el amplificador de salida 11 y el solenoide-6 de 
tal manera que sea preciso que el transistor conduzca la co­
rriente para que el solenoide 6 pueda ser energizado. El 
transistor está montado de modo que está mantenido en estado 
no conductor por el circuito de desconexión 13 durante el 
tiempo en que existe un impulso de aflojamiento de freno des­
pués del límite preajustado por el temporizador 12, volviendo 
entonces a cero el temporizador 12 y haciendo que el circuito 
de desconexión 13 elimine la condición de inhibición.

El límite de tiempo preajustado por el temporizador
12 corresponde a la máxima duración del impulso de aflojamien 
to de freno durante una acción normal de control antideslizan 
te'-de freno, y cualquier impulso más largo se considera como 
indicando una avería tal como la que puede ser producida por 
el fallo de un componente, un defecto del sensor, un fallo de 
la válvula de aflojamiento de presión de freno que le impide 
aflojar la presión del freno, o un defecto.de funcionamiento 
del freno tal como su bloqueo.

Una condición de avería que es detectada d.e manera
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particular por el circuito 1 funcionando conjuntamente con el 
i temporizado!* 12; es el falló del sensor indicado por una dife
{ ' rencia de frecuencia entre las señales de velocidad de rueda

producida por los sensores 2 de velocidad de ruedas izquierda 
5 y derecha. El comparador 7 compara las tensiones de las dos

señales producidas por los convertidores de frecuencia/ten- 
: alón 2' y produce un impulso de aflojamiento de presión dej
- freno a la salida del amplificador 12 cuando se rebasa una di

férencia de tensión preajustada, disparando este impulso el 
10 temporizador 12, el cual a su vez, inhibe el aflojamiento de

presión de freno más allá del limite de tiempo preajustado 
por el temporizador 12. Si solamente una de las ruedas tiende 
a patinar se producirá un impulso de aflojamiento de presión 
de freno de la manera normal, y si este impulso desaparece 

15 dentro del limite de tiempo predeterminado no se señalará nin
guna condición de averia; por tanto, la acción normal de con­
trol antideslizante del freno es eficaz cuando las dos ruedas 
se desplazan sobre superficies con un diferente y una de 
las ruedas tiende a patinar fuertemente, por ejemplo durante 

20 una maniobra. Para evitar que el dispositivo responde a dife­
rencias de velocidad de las ruedas que se producen a bajas ve 
locidades en razón de la diferencia de tamaño de las ruedas y 
en un viraje se utiliza una señal de inhibición de velocidad 
de,la rueda para inhibir el funcionamiento del comparador 7 a 

25 bajas velocidades, típicamente entre 25 y 30 Km por hora. Otra
condición de avería que es detectada en particular es la de 
la falta del impulso del sensor de velocidad de rueda en razón 
de la deterioración del sensor, producida por ejemplo por un 
diente deteriorado o deformado dáL rotor del sensor. La pórdida 

30 cíclica de uno o varios impulsos de velocidad de rueda podría



producir rápidos impulsos de aflojamiento de presión de rueda 
cíclicos que podrían deteriorar la válvula de aflojamiento de 
presión de freno y, lo que es peor, podría producir una reduc 
ción progresiva de la presión de frenado. Por tanto, se ha 
previsto un circuito especial 19 para detectar los impulsos 
que faltan a partir de cualquier sensor 2 y para activar de 
manera continua el temporizador 12 si los impulsos proceden­
tes del sensor 2-ocurren de manera cíclica, de tal manera que 
si faltan impulsos de manera cíclica durante un tiempo supe­
rior al límite de tiempo preajustado, el temporizador 12 fun­
ciona para inhibir el aflojamiento de la presión de los frenos. 
El circuito 19 puede, por ejemplo, ser el que se describe en 
nuestras solicitudes de patente de Gran Bretaña, copendientes,- 
'números 7794/78 y 7906170, en las cuales la señal de tensión 
de velocidad de rueda se integra en el periodo que transcurre 
entre impulsos sucesivos y se produce un impulso de salida si 
.la 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, 
produciendo los sucesivos impulsos de salida que aparecen cí­
clicamente una señal de salida continua que se aplica al tempo 
rizador.

- Un fallo de la fuente.de suministro de energía se 
detecta también utilizando el circuito de desconexión 13 de 
tal manera que funciona cuando la tensión de alimentación to­
ma un valor inferior a un valor mínimo preajustado y dispara 
el dispositivo de inhibición 14 para inhibir el aflojamiento 
de la presión de frenado.

El funcionamiento del circuito de desconexión 13 en 
respuesta a cualquiera de las condiciones de avería descritas
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más arriba activa el dispositivo de inhibición 14 para inhi­
bir el aflojamiento de presión de frenado y acciona también 
el circuito repetidor de avería 15, que señala la avería en 
un terminal de salida de línea de avería 18.

El circuito a prueba de fallo 20 tiene dos tormina­
les de entrada de línea de avería 17 y 21, estando el terminal 
17 conectado con el circuito repetidor de avería 15, mientras 
que el otro terminal 21 es opcional, y está conectado con el 
circuito de desconexión 13* Como se explicará ahora^mástdeta­
lladamente, la respuesta del circuito a prueba de fallo-20 a 
una señal de entrada depende de si se utiliza solamenterel ter 
minal 17 o si se utilizan ambos terminales 17 y 21.

La figura 2 representa el esquema del Circuit? de 
desconexión 13 y del circuito repetidor de avería 15 del cir­
cuito a prueba de fallo 20. El circuito repetidor de avería 15 
incluye dos transistores Q^ y Qg, y el circuito de desconexión 
13 incluye un transistor suplementario Qg. El emisor del tran­
sistor Q^ está conectado con el colector del transistor^Qg, el
cual tiene su emisor conectado a masa. El colector del transijB
tor Q^ está conectado con la línea de alimentación positiva Qg
a través de las resistencias IL y R. dispuestas en serie, y elJ 4
transistor Q^ está polarizado normalmente para conducir la co­
rriente, por medio de una resistencia Rg conectada entre su ba 
se-.y masa, estando otra resistencia, R^, conectada entre su ba 
se y el terminal de entrada 17. La unión entre las resistencia 
R3 y R^ está conectada con la base del transistor Qg que tiene 
su emisor conectado directamente con la linea de alimentación 
positiva 22, con lo cual el transistor Qg está polarizado nor­
malmente para conducir la corriente. El colector de Qg está
conectado a través de una resistencia Rg al terminal de sali-530
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da de avería 18 de tal manera que cuando el transistor Qg es­
tá desactivado se produce una señal'de salida en el terminal 
18. El transistor está polarizado normalmente para conducir 
la corriente, gracias a una resistencia R^ conectada entre su 
base y la masa, y su base está igualmente conectada a través 
de una resistencia Rg con la salida de un comparador 23 que 
tiene una entrada conectada con un terminal de tensión de refe 
rencia 27 por medio de un limitador de diodo 27' y con el ter­
minal de entrada de avería facultativo 21; el otro terminal 24 
del comparador 23 está conectado con un condensador de tempori 
zación (no representado) dél temporizador de avería 12. La 
unión entre el emisor del transistor y el colector del tran 
sistor está conectada con un terminal de salida 25 que está 
conectado a su vez con el terminal de control 26 del dispositi 
vo de inhibición 14.

Cuando se aplica una señal de avería ál terminal de 
entrada de avería 17, sin que importe que la señal de avería 
se aplique también al terminal 21, el transistor se blo­
quea, con lo cual el transistor se bloquea a su vez y sumí 
nistra una señal de avería al terminal de salida 18. De este 
modo, los transistores y actúan para repetir la señal de 
avería.

Normalmente, el terminal de tensión de referencia 27 
está conectado con una tensión de referencia adecuada, y el 
comparador 23 compara esta tensión de referencia con una, señal 
de tensión procedente del condensador de temporización del tem 
porizador de avería 12, produciendo el comparador una señal de 
salida para bloquear el transistor cuando la tensión del 
condensador es igual a la tensión de referencia, eligiéndose 
la tensión de referencia de modo que corresponda al límite de30
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tiempo preajusrado para el impulso de aflojamiento de frenado.
El bloqueo del transistor produce en el terminal 25

t

una señal de inhibición que acciona el dispositivo de inhibi­
ción 14 para inhibir el aflojamiento de la presión de frenado.

5 ¡Por tanto, si ambos terminales de entrada 21 y 17 reciben
!. la señal de avería, la señal de entrada de avería hace que el

comparador 23 produzca dicha señal de salida que bloquea el tran!
sistorjíL de modo que se acciona el dispositivo de inhibición 14, 
y por tanto se obtiene también en el terminal 18 la señal de sa, 

10 lida de avería.
í

' También, si se desarrolla una señal de avería en el cir­
cuito de bloqueo 13, el transistor bloqueará al transistor 

y sé producirá una señal de avería en la terminal 18. Así, el 
transistor se constituye en interruptor con dos conexiones de 

15 entrada, una de la terminal 17 y la otra del transistor Q^.
Una avería en el lado positivo o en el lado negativo de 

la fuente de suministro de energía, hace también que los transís, 
tores Q-̂  a se bloqueen, inhibiendo el aflojamiento del frenado 
y produciendo una señal de salida de avería en el terminal 18.

20 Cuando se utiliza solamente el terminal de entrada de
avería 1 7, el otro terminal de entrada 21 se conecta con la li­
nea de alimentación +V 22. "

' \  La fig. 3 representa tres circuitos a prueba de ^vería 
20, 120 y 220, asociados cada uno con un módulo de control an- 

25 tideslizante de freno que controla el frenado de un eje diferente.
de un vehículo rígido de tres ejes. Las entradas y salidas de ave, 
ría de estos circuitos a prueba de fallo están interconectados 
en cascada de tal manera que la salida de avería 18 del circuito 
a prueba de fallo 220 del eje trasero esté conectado solamente 
con el terminal de entrada de avería 17 del circuito a prueba30



de fallo 120 del eje central, y la salida de avería 18 del cir 
cuito a prueba de fallo 120 del eje central esté conectada con 
los terminales de entrada de avería 17 y 21 del circuito a prueba 
de fallo 20 del eje delantero. Un monitor de alarma de avería 28 
que incluye una lámpara de alarma 29 dotada de una fuente de su­
ministro de baja tensión 44 está situado en la cabina del vehícu 
lo y tiene una conexión de salida de avería 30 que está conecta­
da con el terminal de entrada de avería 17 del circuito a prueba 
de fallo 220 del eje trasero, y una conexión de entrada de ave­
ría 31 que está conectada con el terminal de salida de avería 18 
del circuito a prueba de fallo 20 del eje delantero. El circuito 
del monitor de alarma de avería 28.se describirá más detallada­
mente en lo que sigue.

Durante la utilización normal, se aplica una señal de ten 
sión a la salida 30 del monitor 28, y si no hay avería en el sist¿ 
ma,' esta señal es transmitida por el circuito repetidor de avería 
15 de cada circuito a prueba de fallo 20 llegando a la entrada 31 
del monitor e impidiendo la iluminación de la lámpara de alarma 
29. Sin embargo, si existe un defecto en la línea de avería esta 
señal es interrumpida y la falta de señal a la entrada 31 de un mo 
nitor 28 produce la iluminación de la lámpara de alarma 29- El cir 
cuito de alimentación de la lámpara puede estar incorporado en el

-i-
último circuito a prueba de fallo 20, aunque puede preverse undr 
cuito de alimentación similar en cada circuito a prueba de fallo 
20, 120, 220, de modo que todos los circuitos a prueba de fallo 
sean idénticos, facilitando así su fabricación. Una avería en cual̂
quiera de los módulos de control y de los circuitos a prueba de 
fallo ounfáHoenlafuentede suministro de energía,tal y como seha 
descrito más arriba, hará--que el circuito repetidor de avería 1$ 
interrumpa la señal de la línea de avería dando lugar a la ilumi
nación de la lámpara 29*



La señal de salida suministrada por el monitor en 30 
es interrumpida momentáneamente cuando se activa el sistema 
por medio de la llave de encendido del vehículo, produciendo 
así un impulso de prueba que es transmitido por todos los cir­
cuitos a preuba de fallo 220, 320, 20 hasta la entrada 31 del 
monitor 28 para iluminar momentáneamente la lámpara de alarma 
29 si el sistema está funcionando correctamente. Por tanto, el 
-conductor obtiene una indicación positiva de que el sistema de 
control antideslizante de los frenos y el sistema a preuba de 
fallo están trabajando correctamente en el momento de su acti­
vación. i

 ̂ La utilización de la(conexión de entrada opcional 21 
de cada circuito a prueba de fallo 20, 120, 220 permite reali­
zar una elección en el momentos de aplicar el circuito a cual­
quier vehículo particular respecto a la transmisión de una se 
ñal de avería entrante simplemente bajo la forma de una señal 
de alarma o bajo la forma de una señal que se utiliza para in 
hibir el aflojamiento de la presión de frenado al mismo tiem­
po que se transmite como señal de alarma. Cuando se utiliza 
solamente la entrada 17, el circuito repetidor de avería 15 

recibe directamente la señal de entrada y la transmite a la 
salida 18, sin que el funcionamiento del dispositivo de inhi­
bición 14 sea afectado por la señal de entrada. Sin embargo, 
si*la entrada 21 se utiliza igualmente la señal de entrada 
llega al circuito de desconexión 13 y, en el caso de que la 
señal de entrada sea una señal de avería, el circuito de dex- 
conexión 13 es activado y acciona el dispositivo de inhibición 
14 para impedir el aflojamiento de la presión de frenado y ac; 
cionar el circuito repetidor de avería 15 de modo que este úl 
timo transmita la señal de avería a la salida 18. De este modo.,



es generalmente posible, seleccionando las entradas apropiadas 
17 y '21, hacer que una señal de avería desactive.la acción de 
control antideslizante del freno en los módulos elegidos delan 
te de él. Cuando, como se representa en la figura 3. .la cone­
xión 21 se utiliza en el circuito a prueba de fallo asociado 
con el eje delantero de dirección, y se utiliza solamente la 
conexión 17 en el circuito a prueba de fallo 120 y en.el cir­
cuito *̂a prueba de fallo 220, la acción de control antideslizan 
te del freno se inhibe en el eje de dirección delantero por me 
dio de unanavería situada más atrás, pero la acción de control 
antideslizante del freno no es inhibida en el eje intermedio 
por una avería situada detrás..

Las figuras 4 y 7 ilustran una disposición de los 
circuitos a prueba de fallo en los cuales la conexión de línea 
de avería desde la salisa 30 del monitor 28 hasta la entrada 1? 
del primer circuito a prueba de fallo 320 ha sido omitida y sus 
tituida por una conexión desde la linea de alimentación positi 
va 22 hasta la entrada 17 del circuito a prueba de fallo 320. 
Por tanto, se aplica una señal a la línea de avería en el mo­
mento de la activación del sistema, pero ningún impulso de prue 
ba es transmitido a través de los circuitos a prueba de fallo. 
Por el contrario, el impulso de prueba se aplica directamente 
desde la salida del monitor 30 hasta la entrada del monitor 3*! 
para verificar tan solo la lámpara de alarma. En la figura 7, 
los circuitos de conexión de conductor único 20, 120, 220 y 
320 están destinados a indicar una serie de conexiones en para 
lelo.

La disposición ilustrada en las figuras 4 y 7 indica 
cómo un conector 32 puede preverse entre las conexiones de la 
unidad de tractor 35 y el remolque 36 de un vehículo articula-



do de cuatro ejes, estando la unidad de tractor provista de 
circuitos á prueba de fallo 20 y 120 asociados respectivamen 
te con sus dos ejes, mientras que la unidad de remolque está 
dotada de circuitos a prueba de fallo 220 y 320 asociados 
respectivamente con los dos ejes del remolque. Cuando el re­
molque 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 circuĵ  
to a prueba de fallos 20 con la alimentación positiva para 
completar la línea de avería de la unidad de tractor solamen­
te. *

 ̂' Si los sistemas de freno utilizados en la unidad de 
tractor y en el remolque son compatibles, entonces las cone­
xiones de entrada 21 pueden, utilizarse como se ha indicado 
más arriba, para permitir la desactivación de la acción de 
control antideslizante de freno de los módulos de control se­
leccionados por una averia situada más atráá.

* La disposición que se ilustra en la figura 6, repro 
senta la interconexiones entre los circuitos a prueba de fallo 
20, 120, 220 y 320 de un sistema de control antideslizante de 
freno* de un vehículo articulado que incluye una unidad de trac 
tor y un remolque, cada uno con dos ejes. En esta disposición, 
se han previsto unidades de monitor separadas 28 y 28' para el 
tractor y para el remolque respectivamente,y cada una está co­
nectada con su unidad a prueba de fallo respectiva. Un conector 
32 está previsto entre las dos partes del sistema asociadas 
con el tractor y el remolque, y este conector incluye una cene 
xión de salida 34 a partir del monitor 28' del remolque hasta 
una lámpara de alarma de remolque separada 29 situada en la ca 
bina del conductor. Cuando se activa el encendido, se produce
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un impulso de prueba por ambos monitores 28 y 28' con el fin 
de comprobar ambas partes del sistema y hacer que las dos lám 
paras de alarma 29 y 29' se iluminen momentáneamente si el 
sistema está funcionando correctamente. Si el remolque no es- 

5 tá acoplado con el tractor, entonces, la lámpara de alarma de
remolque 29 situada en la cabina no se iluminará al ser acti­
vado el encendido. . *

, Como se indica en la figura 6, las conexiones de en 
trada de los circuitos a prueba de fallo que se emplean en 

10 las líneas de avería son tales que solamente puede desactivar
se la acción de control-antideslizante de freno de la unidad 
de tractor, puesto que no se utilizan los terminales 21 dispo 
niblesi en los circuitos a prueba de fallo 220 y 320 ¿el remol 
que. ; . - ' '

15 ' - S e  describirá ahora más detalladamente el monitor
de alaymá de avería 28 haciendo referencia a las figuras 8 y 
9. El monitor 28 incluye un detector de activación 38 que es; 
tá previsto para ser accionado por la llave de encendido del 
vehículo y proporcionar así una señal a la enixada de una uní 

20 . dad de;retardo 39 cuya salida está conectada con la entrada
de un generador de impulsos 40. El generador de impulsos 40 
tiene dos conexiones de salida, una de las cuales está conec­
tada con una unidad de detección de avería 41, mientras que 
la-.otra se la salida 30 mencionada anteriormente. El suminis- 

25 tro de energía a las unidades 38 a 41 se efectúa por medio de
un regulador zener,42 conectado a la fuente de suministro +V 
22. El detector de avería 41 tiene su segunda entrada conecta 
da al terminal de entrada 41 y tiene su salida conectada a un 
amplificador 43 Re excitación de la lámpara de averia 29.

30 . La figura 9 representa dos gráficos de tensión en

i
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función del tiempo, indicando áL gráfico superior el cambio de 
la tensión de alimentación +V en la linea 22 cuando se activa 
el encendido, e indicando el gráfico inferior el cambio de 
tensión en el terminal de salida 30 durante el mismo periodo.
El encendido se activa en el tiempo e, inicialmente, la ten 
sión del terminal de salida 30 sube hasta su valor normal. Dess 
pués de un retardo de aproximadamente 0,05 segundos facilitado 
¡por la unidad de retardo 39, el generador de impulso 40 empie­
za a dosificar, en el tiempo T ,̂ una duración de un segundo pa 
ra el impulso de avería que lleva la tensión del terminal 30 a 
cero en el tiempo Tg! y en este momento, la tensión sube de 
nuevo hasta su valor máximo para proporcionar la señal de entra 
da normal de la cadena de circuitos a prueba de fallos.

En resumen, la presente patente de invención que se 
solicita deberá recaer en las siguientes:

REIVINDICACIONES

1.- Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples que in
cluye un freno para cada eje, un sensor de velocidad asociado\
con cada eje, un dispositivo de aflojamiento de freno asociado 
con cada eje y que responde al sensor de velocidad correspon­
diente para aflojar el freno correspondiente al producirse un 
estado de patinazo en este eje, un circuito a prueba de fallo 
asociado con cada dispositivo de aflojamiento de freno, y un 
dispositivo que conecta los circuitos a prueba de fallo en cas 
cada para formar una cadena de modo que una señal 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 último circuito a prueba de fallo de la cadena, carácter! 
zado porque incluye un dispositivo de inhibición (14) que res 
ponde a una interrupción de dicha señal en un punto de la cqde.

30
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na(220,320) y que está producida por una avería antes de este 
punto, estando el dispositivo de inhibición conectado con el 
dispositivo de aflojamiento de freno (1 , 6) asociado con un 
circuito a prueba de fallo (20, 220), que esté situado después 

5 de este punto, y que sirve para inhibir el funcionamiento de
este dispositivo de aflojamiento de freno.

-2.- Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples según

-la reivindicación 1, caracterizado porque incluye la disposi­
ción (conocida en sí) de acuerdo con la cuál los circuitos a 

10 prueba de fallo están conectados en la cadena en el mismo or­
den que los ejes están situados en el vehículo, estando el ú l . 
timo circuito a prueba de fallo asociado con un eje delantero 
de dirección del vehículo, y porque el dispositivo de inhibi­
ción está previsto para inhibir el funcionamiento del disposi 
tivo de aflojamiento de freno asociado con el eje delantero.

15 3. - Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples según
la reivindicación 2, que incluye un tractor y un remolque y 
en el cual dicho eje delantero es el eje delantero del trac­
tor,' caracterizado porque dicho dispositivo de conexión de 
'los circuitos a prueba de fallo incluye un conector y un re­
ceptáculo (32) separables, que conectan un circuito a preuba

20 de fallo (220) del remolque (36) con un circuito a prueba de 
fallo (120) del tractor (35).

4. - Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples según 
una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado 
porque el circuito a prueba de fallo asociado con el disposi- 

gt- tivo de aflojamiento de freno que puede ser inhibido incluye
un circuito de desconexión (13) y un circuito repetidor de ave 
ría (15), estando la entrada (21) del circuito de desconexión 
y la entrada (17) del circuito repetidor de avería conectadas

30
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con la salida (18) del circuito a prueba de fallo precedente 
en la cadena.

5. - Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples según 
la reivindicación 1¡* caracterizado porque el circuito repeti­
dor de avería (15) incluye un conmutador (Q^) que tiene dos 
conexiones de entrada (17, Q^) incluyendo'el circuito de des- 
cnexi&i un cmitad.r suplementario (Q^) euya salida está o. 
ne'ctada con una de dichas conexiones de entrada.

6. - Vehículo sobre ruedas con ejes múltiples según
la reivindicación 4, caracterizado porque cada circuito a prue­
ba de fallo incluye un circuito de desconexión, utilicándose 
solamente algunos de los circuitos de desconexión.

7-- Vehículo sobre ruedas con qps múltiples según cual, 
quiera de las anteriores reivindicaciones, caracterizado por un 
conmutador de purebas (28) conectado con la entrada de fallo 
(17) de la primera unidad a prueba de fallo (320) para propor­
cionar un impulso de prueba en forma de interupción cada vez 
que se pone en marcha el vehículo.

8.- Vehículo sobre ruedas can ejes múltiples según
t

la reivindicación 7, caracterizado porque el conmutador de paie- 
ba es accionado por la llave de encendido cuando se activa el 
encedido.

9<- Vehículo sobre ruedas can ejes múltiples según 
las reivindicaciones 7 u 8, que incluye una unidad de retardo 
(39) para retrasar el comienzo del impulso de prueba cuando 
el conmutador de pureba (28) es activado.

10. Se reivindica por último como objeto sobm el que 
ha de recaer la Patente de Invención que se solicita VEHICULO 
SOBRE RUEDAS CON EJES MULTIPLES.

i



<!

- 22 -

.- - Todo conforme queda descrito y reivindicado en la 
presente memoria descriptiva que consta de veintidós páginas 
mecanografiadas.

Madrid, 20 Atril 1.979
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