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DESCRIZIONE

No. 23050/7

a_carredo di una domanda_di brevetto per invenziocne

avente per titalo:

"Procedimento per chiudere un processo di frenatura ‘\QE
automatica in autoveicoli o *K‘
, QY.
a_nome: MERCEDES-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT-STUTTRORT, GEMUANE " st
'R 2
@J f_'..,‘." H
- - 0 = %’ k‘f‘._"
,

L'invenzione riguarda una operazione di frena-

.
Fr

tura automatica secondo il preambolo della rivendi-

cazione 1, come essa risulta ad esempio nota dalla

i
5

pubblicazione DE 40 28 290 C1.

Da questa pubblicazione & noto di eseguire undg

x

operazione di frenatura automatica quando la veloci-

td di azionamento supera un- préstabilito valore di

4
o
&

A

pec dp.a

soglia. Nell'operazione di frenatura automatica si’

crea quindi una pressione di frenatura superiore 9§

)2

quella risultante dalla posizione del pedale d}

freno. Il processo di frenatura automatica viens

B
iy

terminato quando la velocita di ritorno del pedalé

supera un valore di soglia ad essa coordinato. A tal

fine viene ridotta la pressione di frenatura supe-

riore alla pressione corrispondente aLla'posizione

de! pedale di freno. La velocitd della riduziong

della pressione pud essere determinata in funzions

del massimo percorso del pedale di freno.
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Nella domanda di brevetto DE-P 43 25 94Q.5,

non prepubblicata, viene propasto un adattamento del

criterio di disinnesto all'operazione di frenatura

automatica. Inoltre, in questa pubblicazione viene

proposto di  terminare il processo di frenatura

automatica quando la forza del! piede del cdnducente

esercitata sul! pedale di freno supera un valore di

soglia.

Il termine dell'operazione di frenatura auto-

pedale non & sufficientemente affidabile, in quaﬁ%a

il conducente pud aspettarsi il termine dell'opera-

zione di frenatura automatica -anche al ritorno lehto

del pedale di freno. Inoltre non viene nemmeno

assicurato che I'operazione di frenatura automatica

sia terminata allo stato di fermo del veicolo.

Il compito dell'invenzione & quello di peﬁfe—'ﬁ

zionare l'operazione di frenatura del tipo in que-

stione in maniera tale da avere sempre una chiusura

sicura dell'operazione di frenatura. Si devono

introdurre altri criteri di interruzione dell'opera-

zione di frenatura aumatica, indipendenti dally

forza di azionamento del pedale di freno.

Questo compito viene risclto nella realizza-

zione dell'operazione di frenatura automatica del

Ilmatica in funzione della velocitd di ritorno del}. «i
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tipo in questione, secondo l'invenzione mediante le

caratteristiche indicate nella parte caratterizzante

delle rivenaicazioni indipendenti 1, 6 e 15.

Secondo la rivendicazione 1, come criteri di

interruzione vengono usate grandezze dinamiche di

marcia. Cid rende possibile di terminare 1'operazio-

ne di frenatura automatica in funzione del comporta-

mento del veicolo. Secondo le sotto-rivendicazioni,

come grandezze dinamiche di marcia vengono usate

4
ried

particolarmente la velocitd e la decelerazione del

veicolo.

Secondo la rivendicazione 6 viene proposto .un

v

criterio di interruzione dipendente dal tempo.

ey
£
dppeas

Questo criterio dipendente dal tempo assicura che

L4
o

dopo un determinato tempo di inserimento venga

terminato il processo di frenatura automatico.

Db

Questo criterio si presta quindi particolarmente in |

combinazione con altri criteri di interruzione quale

<
@gézyzkfgézr

sicurezza in caso di disturbi nel funzionamento. In

questo caso & ragionevole prestabilire una massima

durata di esercizio, come cid viene proposto in ung

forma di realizzazione dell'invenzione. Secondd

altre forme di realizzazione, il criterio di inter-

ruzione in funzione del tempo pud essere rilevato in

dipendenza dalle grandezze dinamiche di marcia. Ess9
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si_ presta ugualmente per essere usato quale wunico

criterio di interruzione. Naturalmente passono

essere utilizzati anche parecchi criteri di interru-

2ione,para11e1amente tra di loro oppure in combina-

zione tra di loro,per la chiusura dell'gperazione di

frenatura automatica. Cid & interessante particolar-

mente in quanto l'operazione di frenatura automatica

@ critica dal punto di vista di sicurezza e deve

essere in ogni caso garantita la sua chiusura.

Per 1la chiusura sicura dell'operazione di R

frenatura automatica serve non solo il riconoscimen-. . .

to sicuro di un istante di interruzione, beénsl anche

la riduzione della pressione di frenatura creata in

aggiunta alla pressione di frenatura corrispondents

alla posizione del pedale di freno,in maniera tale

da non indurre il conducente a reazioni indesideratg

o a valutazioni erronee della situazione di marcia.

Pertanto, nella rivendicazicone viene proposto di

determinare il gradiente della riduzione dellad

pressicne di frenatura in funzione del criterio di

interruzione: tempo di inserimento,oppure in funzio-

ne della misura in cui viene superato o si scende al

disottd del valore di soglia, mediante la grandezza

coordinata . al valore di soglia del criterio di

interruzione.
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Forme di realizzazione convenienti dell'inven-

zione possono essere rilevate dalle sotto-rivendica-

zioni; del resto,l'invenzione verra descritta qui di

seguito con riferimento ad un esempio di realizza-

zione illustrato nel disegno, in cui:

la figura 1 mostra un diagramma del ciclo di

un procedimento per la chiusura dell'operazione di

frenatura automatica in funzione di una pluralitada di

criteri di interruzione e

la figura 2 rappresénta il grafico del gradag

/o
=%

N
»
-

di apertura di una valvola di ventilazione in fund -~

zione del percorso di ritorno del pedale.

La figura 1 mostra il diagramma del ciclo di

B

un procedimento per la chiusura dell'operazione di

ad
[
[&

172e .://-d(

frenatura automatica, in cui parecchi criteri di

)
PeXel
ZA

interruzione vengono combinati tra di loro. I crite-

ri di interruzione vengono controllati 1l'uno dopd

iy T

l'altro. 11 primo criterio di interruzione, che

viene soddisfatto, termina 1'operazione di frenatura

automatica. La riduzione della pressione di frenatu-

ra viene quindi determinata in funzione del tempo di

inserimento e del criterio di interruzione, che

comporta la chiusura del processo di frenaturg

automatica. La pressione di frenatura viene riporta-

ta alla pressione corrispondente alla posizione del




pedale di frenatura.

Il passo 100 contiene il pil semplice criterio

di interruzione dell'operazione di frenatura automa-

tica. Solo quando la velocitd di azionamento vPed

supera un valore di soglia vPedS viene avviata

l'operazione di frenatura automatica. Nella fase 101

viene trascurato il tempo variabile t, che indica la

durata di inserimento del soccorritore di frenatura.

ta velocitd vFA effettiva del veicolo viene inserita

nella fase 102 quale vélore'della velocita vFB del

27 —gfi%ﬁég

veicolo all'inizio della operazione di frendatura”

automatica. Successivvamente viene avviata 1'opera-’

¢

vz}

zione di frenatura automatica'secbhdo la fase 103.0

 APLOXYE

L'aumento della pressione dell'operazione di frena-

ot e
=i

tura automatica pud essere eseguito, ugualmente come

gli altri perfezionamenti del criterio di interru-

o

zione, nella maniera come essa & descritta nella

‘\

pubblicazione DE 40 28 290 C1 oppure nella pubblican

zione DE-P. 43 25 940.5.

I1 controllo dei singoli criteri di interru-

izione secondo questo esempio di realizzazione delld

invenzione si esegue nelle fasi da 104 a 109.

Nella fase 104 viene controlilato se ildtempc

di inserimento t, percorso dall'inizio dell'opera-

zione di frermatura automatica, abbia superato un
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valore massimo tzm. I1 valaore del fempo di_inseri-

nenfo massimo tzm viene scelto ad esempio in maniera

tale che ad una frepatura normale si raggiunga dalla

massima velocitd del veicolo lo stato di fermo con

un attrito normale tra la ruota e il manto stradale.

Q-uesto valore del massimo tempo di inserimento tzm

& di circa 10 sec per una velocita massima del

veicolo di 250 km/h, con un coefficiente di attrito

di.circa 1 e con una decelerazione del veicolo di 8

m/sz. Se il controllo del tempo di inserimento 4

secondo la fase 104 non comporta alcuna interruzionq

dell'operazione di frenatura automética, allora

nella fase 105 viene controllatoc se il tempo di

innesto abbia superato una soglia di tempo t(afF,vFA)

dipendente dalla dinamica di marcia. Questa soglig

di tempo t(aF,vFA) viene rilevata dalla velocita del

veicolo vFA all'inizio dell'operazione di frenaturd

e dalla decelerazione del veicolo. Quale valore pey

la decelerazione del veicolo viene usato ad esempiq

la decelerazione aF, effettivamente raggiunta, del

veicolo. La soglia di tempo t(aF,vFA) & il tmepo che

deve. percorrere fino all'arresto del veicolo e pug

essere calcolato ad esempio dalla relazione:

t{aF,vFA) = vFA/aF - t

Questa soglia di tempo pud essere calcolata




U

sia come_in questo esempio di realizzazione, ad ogni

ciclo di controllo, sia al raggiungimento di wuna

massima decelerazione del veicolo. L'accelerazionég

aF del veicolo, necessaria nel calcolo della soglia

di tempo dinamica di marcia t{aF,vFA) pud esserg

misurata direttamente. Pud essere usato anche il

valore della decelerazione aF del veicolo, che vieng

rilevata dal numero di giri delle ruote nell'eserci-

zio del sistema antibloccaggio. La veIocité vFa

effettiva del veicolo pud essere rilevata anche dai

segnali di altri apparecchi di controllo. Del resto,|

iz

la velocita del veicolo viene usata in ogni caso

quale segnale per_l'operazione‘di,frenatura,automa-

tica, ad esempio al rilevamento di una interruzione

U DX

%

2

Rt et

dipendente dalla velocitd. La trasmissione di un

segnale della velocitd del veicoloc e di un segnale

della accelerazione del veicolo & illustrata nelld .

O

fase 106 o 108. Oltre al calcolo, la soglia di tempdg

dinamica t(aF,vFA) pud essere rilevata da un campo

caratteristico.

Qualora nella fase 105 non @ stato soddisfatto

il criterio di interruzione dell'operazione di

frenatura automatica, nella fase 107 viene control-

lato se la velocitd vFA del veicolo non sia -gié

scesa al disotto del valore di soglia vS . della
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velocitd. calcolata quale certa frazione della

velacita di marcia vFB all'inizio dell'operazione di

frepatura automatica. Il valore di soglia vS della

velocitd ammonta ad esempio al 50% della velocitd

vFB del veicolo all'inizio della operazione di

frenatura automatica. Poiché il criterio di interrus

zione sul valore di soglia vFB della velocitd avvid

prima una chiusura dell'operazione di frenatura

automatica, il criterio di interruzione secondo 3

fase 105 si presta in ogni caso quale sicurezza nel

NN

caso di un guasto nella fase 107. Poicha perd en-

trambi i criteri di interruzione si riferiscono alla

velocitd del veicolo, di regola viene usato solo uno

¢ Sangd,

dei criteri di interruzione.

4/44-(

D e

Nella fase 109, che viene raggiunta se non %

stato soddisfatto il criterio di interruzione nella

fase 107, si controlla se la decelerazione afF del

veicolo sia scesa al disotto di un valore di soglia

o7 )

aS o meno. Il valore di soglia aS pud essere compre;

so ad esempio tra 1'80% e il 90% della massimg

decelerazione aFM del wveicolo, rilevata durante

l'operazioné di frenatura oppure durante l'operazio

ne di frenatura automatica. L'inizio o la durata di

una operazione di frenatura pud essere rilevata aF

esempio attraverso 1l segnale delI'interruttorg
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della luce del freno. L'inizio della operazione di

frenatura automatica viene rilevato al disopra del

valore effettivo della durata di inserimento t. Sg

anche questo criterio di interruzione non viene

soddisfatto, allora 1'operazione di frenatura auto-

matica viené proseguita secondo la fase 103. Contra-

riamente al criterio di disinnesto dipendente dalla

velocitd della fase 107, nel criterio di disinnestad

dipendente dall‘'accelerazione secondo la fase 109

non si ha un accoppiamento diretto al criterio-di. -

interruzione in funzione di tempo e di dinamica- dj

marcia della fase 105, per cui pud es;ere'aéSbluta-

mente ragionevoletun uso parallelc del criterio di

iz}
o2
¢

disinnesto secondo la fase 109 con uno dei criter]

wafe| et
2P

della fase 105 o della fase 107.

P

Se & stato soddisfatto uno dei criteri di

disinnesto delle fasi 104, 105, 107 o 109, allorg

hE

nella fase 110 il gradiente di pressione di frenatuy

ra dpB/dt viene calcolato in funzione del tempo dj

ior

innesto t e del criteric di disinnesto esistentsd

nella fase 104 oppure letto in un campo caratterit

stico. Nella fase 111 viene quindi controllato se la

L1

pressibne di frenatura creata pB supera la pression

di frenatura pBP, corrispondente alla posizione del

pedale, o meno. Solo quando la pressione di frenatur
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ra_pB_ha raggiunto il valore pBP,termina completa-

mente l'operazione di frenatura automatica.

Altri criteri di interruzione dell'operazione

di frenatura automatica, come ad _esempio sensori del

percorso di pedale, sensori_di percorso della membra

I

na, sensori di forza del pedale e sensori di veloci-

ta del pedale possono essere integrati in modo

semplice in una corrispondente logica di interruzio-

ne.

La figura 2 mostra a titole di esempio 14

regolaziohe del gradiente di pressione di pedals

dPB/dT in funzione del percorso di ritorno del

pedale di freno, il gradiente di pressione di frend

z

dpB/dT essendo creato mediante l'apertura' della

tvalvola di ventilazione nel o sull'amplificatore

della forza di frenatura. La curva indica lo statd

di apertura della valvola in funzione del percorsdg

di ritorno sPR del pedale. Atiraverso 1'aperturd

della valvola si forma una caduta della pressione di

frenatura, 1l cui gradiente ‘é determinato dalld

differenza di pressione nella valvola e nell'apertud

ra di passaggio della stessa.‘Questa relazione pud

essere facilmente derivata dalle corrispondent?

equazioni di flusso. All'apertura della valvola st

ottiene dabprima un grande gradiente della pressiong

-1
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di _frenatura, che decresce al decrescere delld

pressione di frenatura. All'ulteriore apertura della

valvola. la curva del gradiente inizialmente sale

ripidamente, per scendere di_nuovo in modo simile

alla prima riduzione.

Sull'ascisse del grafice & riportato il per-

corso di ritorno sPR del pedale di freno. Il percor-

so di ritorno sPR del pedale pud essere rilevato ad

esempio attraverso il gioco del bullone trasversale

nella testa a forcelladell'asta di pressione. 3§ Ft

P
PR

percorso ivi misurato deve essere gquindi moltiplica-

to ancora per la trasmissione meccanica del pedale

o

c%

di freno per ottenere il percorso di ritorno sPR del

BT AL LAY TE

¢

pedale.

*Fz;/ﬂm

4P

Sull'ordinata & riportato il grado di apertura

della valvola sotto forma del rapporto d/dmax de

g I

diametro di apertura d rispetto al diametro _q;_

apertura massimo di max. Sono riportate due curve.

La curva a linea continua deve essere usata quando

ARSI

114

il sistema di antibloccaggio (ABS) non interviens

nell'istante di interruzione dell'operazione di

frenatura automatica. La 1linea a punti a trattil

indica'l'intervento del sistema ABS.

j= 1)

Secondo la curva a linea continua, la valvol

resta chiusa fino a che il percorso di ritorno del
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pedale non & minore di 5 mm. A partire da questo

percorso_di ritorno del pedale la valvola vieng

aperta in un rapporto d/dmax. Se il pedale vieng

ulteriormente aperto e supera il percorso di ritorna

di 8 mm, allora la valvola viene completamente

aperta.

Qualora la pressione di frenatura viene rego-

lata all'istante di interruzione dell'operazione di

frenatura automatica, mediante il sistema ABD,

aumentanc le soglie di percorso del pedale. A parti-o

re da un percorso di ritorno del pedale di 15 mm, 14

valvola viene aperta in un rapporto d/dmax di Gg,2,

%;& 4

mentre a partire da un percorso di ritorno del

<
£
4fv.a: .

pedale di 18 mm,la valvola viéne- completamente

7072/
(&

aperta.

Sopra le curve per la apertura della valvola &

indicato a titolo di esempio 1l'andamento del! grag

diente di pressione dpB/dT, che si forma mediante

@Qéé;;3figgp&za

‘ i
Itazionamento della valvola. Per la regolazione ABS

|
vale la linea del gradiente di pressione a punti é

tratti, altrimenti la linea continua. La scala

dell'asse di tempo & stata adattata in maniera tale

che gli istanti di innesto corrispondono ai percors

del pedale che aprono la valvola. I valori numericl

indicati devono essere considerati solo come valori
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orientativi, in quanto essi dipendono sostanzialmen-

te dalla costruzione almeno del freno del veicolo.

Cosi, la trasmissione meccanica del pedale di freno,

come anche la pressione di frenatura nel circuito

del freno e il diametro della valvola esercitano una

influenza diretta sulle soglie di inserimento e il

grado di apertura della valvola.

In questa figura 1'apertura della valvola e

quindi il gradiente della caduta della pressione di

frenatura & stata illustrata in funzione q; un

percorso di ritorno del pedale. Corrispondenti‘cﬁFVé

e campi caratteristici sono realizzabill naturalmen-

te anche per altri criteri di interruzione.

UN MANDATARIO
ﬂ A ﬂ / per-£6-8 per g” altri

%% O@ Carlo Luigi Iannone
s o 0. [N dison. 456}
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RIVENDICAZIQNI

1. _Procedimento per la chiusura di una opera-

sione di frenatura automatica per autoveicoli, in

cui dopo che @& stato_ soddisfatto un_criterio di

interruzione,viene formata una pressione di frenatu+

ra maggiore di quella risultante dalla posizione dell

pedale di freno, in cui l'operazione di frenaturd

automatica viene terminata mediante la caduta delld

pressione di frenatura alla pressioné di frenaturg

corrispondente alla posizione del pedale di freno;’

quando un valore di un criterio di interruzione

supera o scende al disotto di un valore di soglia

-

<

£

coordinato a questo valore, caratterizzato dal fatto -

che quale valore del criterio di interruzione vienl

720 . i

,
(&

usata una grandezza dinamica di marcia.

2. Procedimento secondo la rivendicazione 1

caratterizzato dal fatto che quale grandezza dinamis

&

interruzione viene

2

ca di marcia del criterio di

usata la velocita (vFA) del veicolo, quale valore di

soglia essendo rilevato un valore di soglia di

velocita (vS) in funzione della velocita {(vFB) del

di frenatura

(=14

veicolo all'inizio dell'operazione

oppure all'inizio dell'operazione di frenaturg

automatica.

3. Procedimento secondo la rivendicazione 2}
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caratterizzato dal fatto che il valore di soglia di

Velocité (vS) & compreso tra il 40 e 1l 60%, in

particolare & perd del 50% della velocitd di veicolg

(vFB) all'inizio dell'operazione di frenatura oppure

all'inizio delltoperazione di frenatura automatica e

dal fatto che l*operazione di frerpatura automatica

viene terminata quando si scende al disotto dell

valore di soglia della velocita.

4. Procedimento secondo la rivendicazione 1,

caratterizzato dal fatto che quale valore dinamicg

di marcia del criterio di interruzione viene usata.

la decelerazione di veicolo (af); QUale'vaJBre“di

soglia essendo rilevato un valore di soglia di

%)
e 2
4

decelerazione (aS) in funzione della massima decele-

’”"’JP W g 72 .
2 f;

razione raggiunta (afFM) del veicolo.

s

5. Procedimento secondo la rivendicazione 4,

caratterizzato dal fatto che il valore di soglia di

RN

decelerazione (aS) & compreso tra 1'80% e il 90%

della decelerazione massima del veicolo e dal fattg

che 1'operazione di frenatura automatica viensg

terminata quando la decelerazione del veicolo scendg

al di sotto di questo valore di soglia (a$S).

6. Procedimento per la chiusura di una opera-

zione di frenatura automatica per autoveicoli, 1n

cui dopo aver soddisfatto un criterio di interruzio-
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ne & stata formata una pressione di frenatura mag-

giore di quella risultante dalla posizione del

pedale di freno, 1'operazione di frenatura automati-

 ¢a essendo_duiﬁdi Letminata_medjanieﬁla,caduta:della_;uﬂassiaﬂé

di

frenatura alla pressione di frenatura corrispondente

alla posizione del pedale di freno, quando un valore

di un criterio di interruzione scende al disotto o

supera un valore di soglia coordinato a questg

valore, caratterizzato dal fatto che quale valore

del criterio di interruzione @& utilizzato il tempd

di innesto (t) percorso dall'inizio dell'operazione

di frenatura automatica.

7. Procedimento secondo Ia_rivendicazione 6,

caratterizzato dal fatto che & indicato un valore di

soglia di tempo fisso per il tempo di innesto (t),

il valore di soglia di tempo (tzm) essendo compresd

tra 0;5 a 10 sec.

8. Procedimento secondo la rivendicazione 6,

caratterizzato dal fatto che il valore di soglia di

tempo (t(aF,vAF)) viene rilevato In funzione dei

valori dinamici di marcia.

9. Procedimento secondo la rivendicazione 1,

caratterizzato dal fatto che quale valore di so0glig

di tempo (t(aF,vFA)) viene rilevato il tempo che &

necessario per frenare con una decelerazione presta-
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hilita il veicolo ad una velocitd prestabilita.

10. Procedimento secondo la rivendicazione 9,

caratterizzato dal fatto che la velocitd prestabili-

t3 & compresa tra 0 km/h e 5 km/h.

11. Procedimento secondo la rivendicazione 9,

caratteriziato dal fatto che la velocitd prestabiliy

ta & rilevata quale frazione predeterminata della

velocita di veicolo (vFB) all'inizio dell'operazione

di frenatura automatica.

12. Procedimento secondo la rivendicazione 11

ey -

caratterizzato dal fatto che la frazione prestabiliu

z

ta & compresa tra il 40% e il 60%, tuttaviafammonta

¢

ke

in particolare al 50%.

wnfe

13. Procedimento secondo una delle rivendica

(D

zioni da 9 a 11, caratterizzato dal fatto che qual

decelerazione prestabilita viene usato un valore

ety 7,

s

della massima decelerazione (aFM) raggiungibile dafl*

2N

0,

veicolo, in particolare la decelerazione di 8 m/s2

14. Procedimento secondo una delle rivendica

zioni da 9 a 11, caratterizzato dal fatto che qualie

decelerazione prestabilita viene wusato un valore

della decelerazione effettiva (aF) raggiunta durante

l1'operazione di frenatura.

~15. Procedimento per la chiusura di una operd

zione di frenatura automatica per autoveicoli, iin
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cui dopo aver soddisfatto un_criterio di interruzio-

ne & stata formata una pressione di frenatura mag-

giore della pressione di frenatura risultante dalla

posizione del pedale di freno, 1'operazione di

frenatura automatica essendo quindi terminata me-

diante la caduta della pressione di frenatura alla

pressione di frenatura corrispondente alla posizione

del pedale di freno, quando un valore di un criteria

di interruzione supera un valore di soglia corri-

spondente a questo valore, caratterizzato dal fatta

che il gradiente della caduta di pressione (dbB/dT)

viene determinato in funzione del criterio di inters

criterio di interruzione del superamento del valore

ruzione: tempo di innesto (t) e/o in funzione. del

di soglia da parte del valore dinamico di marcia d

dipendente dal pedale di freno, coordinato a questad

valore di soglia.

16. Procedimento secondo la rivendicazione 15,

caratterizzato dal fatto che quale valore dipendente

dal pedale di freno, del criterio di interruzione

viene rilevato un percorso di ritorno di pedalé

(sPR), il percorso di ritorno di pedale (sPR) oltre

il percorso relativo viene rilevato in un gioco di

percorso tra il pedale di freno e l'asta di pressio-

ne dell'amplificatore della forza di frenatura.
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17. Procedimento secondo la rivendicazione 16,

caratterizzato dal fatto che il gioco di percorso &

realizzato sotto forma di un foro oblungo, estenden-

tesi in direzione di movimento dell'asta di pressio-

ne, nella testa ;ﬁnmella_ di quest'ultima, il pedale

di freno essendo fissato mediante un perno trasver-

sale, attraverso il foro Aoblungo e almeno alld

ritrazione del pedale di freno si ottiene un percors

so relativo, dipendente dalla velocita di ritrazione

foro obfungo e il perno trasversale.

1% &

18. Procedimento secondo la rivendicazione 16

caratterizzato dal fatto che la caduta di pression$

o
27y
(

avviene in base del percorso di ritorno di pedale

el e
27

(sPR) in due fasi, dopo il superamento di una primg

P

soglia del percorso relative si ottiene un piccolg

gradiente (dpB/dT) della pressione di frenatura (pB]

/¢3447

e dopo il superamento di una seconda soglia de

percorso relativo si ottiene un grande gradiente

(dpB/dT) della pressione di frenatura.

19. Procedimento secondo la rivendicazione 18

caratterizzato dal fatto che la prima e la seconda

soglia del percorso relativo sono determinate 1inp

funzione dell'attivazione di un sistema di antibloct

caggio del veicolo.

tra la battuta, dal lato dell'asta di pressione, del = _.-.-
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20. Procedimento secondo la rivendicazione 19,

caratterizzato dal fatto che in caso di mancanza 0

di non attivazione del sistema di antibloccaggic, la

brima soglia del movimento relativo corrispondente

all'incirca a 8 mm del percorso di pedale {sPR) e

dal fatto che all'attivazione del sistema di anti-

bloccaggio la prima soglia del percorso relativo

corrisponde all'incirca a 15 mm del percorso di

pedale (sPR) e la seconda soglia del percorso rela-

tivo corrisponde all'incirca a 18 mm del-percorso di

pedale (sPR).
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