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RIASSUNTO

La presente invenzione riguarda un impianto di comandp di freni anti-
bloccaggio per veiceli che non richiede l'impiego di una pompa idraulica
ausiliaria e, nella forma di realizzazicne preferita, & atto a controllare
golamente i freni posteriori di un veicelo a quattro ruote. L'impianto di
controllec o comando include una valvola di isolamento azionata da solenoi-
de normalmente aperta collegata dal cilindro ‘principale e funi
delle ruote posteriori ed una valvola di scarico azionata da solenoide nor-
malmente chiusa collegata tra i freni delle ruote posteriori ed un accumu-
latore di fluide. Un'unita di contfollo & calcolatore & collegata per moni-
torare la velocitd delle ruote posteriori e la decelerazione e, durante
la frenatura del veicolo, funziona per controllare l'applicazione di pres-
sione idraulica ai freni posteriori attraverso le valvole di isolamento e
scarico al fine di correggere scostamenti della velocita delle ruote ed im-
pedire bloccaggio dei freni. L'unita di,controilo o comando a calcolatore
€ atta a rivelare una variazione del manto stradale da basso ad alto
coefficiente di attri#o. che si verifica durante uno scostamento della ve-
locita delle ruote, ed applica successivamente pressione addizionale che
deve essere applicata ai freni posteriori aprendo selettivamente la valvola
di isolamento. Inoltre, l'unitd di controllo o comando & atta a rivelare

quando una delle ruote posteriori rimane bloccata dopo che sono stati presi
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provvedimenti antibloccaggio. In questo caso, i parametri operativi étand
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che contreocllano la riapplicazione di pressione addizionale sono modificati.
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DESCRIZIONE
La presente invenzione riguarda generalmente impiapti frenanti anti-
bloccaggio per veicoli e, pil particolarmente, un impianto frenante anti-
bloccaggio che non richiede 1'impiego di una pompa idraulica ausiliaria e
che & atto a controllare selettivamente 1'applicazione di pressione di flui-
do idraulico a freni selezionati per impedire bloccaggio delle ruote asso-
ciate.

La frenatura di un veicolo in una maniera controcllata in condizioni
avverse come ad esempio ploggia, neve o ghiaccio richiede generalmente.ap-
plicazicne precisa dei freni da parte del guidatore del veicolo. In‘queste
condizioni, o in situazioni di arrestorpaniche, un guidatore applichera
spesso pressione eccessiva dei freni facendo cosl si che le rﬁote abbiéno
a bloccarsi in modo tale che ha luogo slittamento eccessivo tra le ruote
ed il manto stradale. Condizioni di bloccaggio delle ruote possono portare :
a perdita di stabilitd direzionale e, possibilemente a testa-coda non con-
trollati del veicolo.

In un tentativo continuo di migliorare la sicurezza operativa di veif
coli, molte societd si sono interessate allo sviluppo di impianti ffenanti
antibloccaggio. Benché tipicamente questi impianti siano atti a controllére
la frenatura di ciascuna ruota frenata di un veicolo, alcuni 1m§ianti sono
stati sviluppati per controllare la frenatura di solamente una porzione del-

le ruote frenate. Esempi di impianti frenanti antibloccaggio della tecnica
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nota sono descrittl nei brevetti statunitensi n. 3.515.440; 3.731.979;

3.870.376 e 3.880.474.

Generalmente, gli impianti frenanti antibloccaggio della tecnica

nota includono un'unitad di controllo centrale per sorvegliare la velocité
e la decelerazione delle ruote controllatet Quando i freni del veicolo scno
applicati e 1'unitd di controllo rileva una condizione di incipiente bloc-
caggio di una ruota, 1'unitd di controllo centrale funziona per controlla-
re o comandare 1l'applicazione di pressione idraulica attraverso mezzi val-
volari di controllo ai freni asscociati per impedire bloccaggio delle ruo-
te controllate. Tipicamente, 1'impianto frenante antibloccaggio include
mezzi per scaricare e riapplicare ciclicamente pressione ai freni associa-
ti per limitare lo slittamento della ruota ad un livello di sicurezza con-
tinuando nel contempo a produrre coppla frenante adeguata per decelerare il
veicolo come desiderato dal guidatore. In questi impianti o sistemi, i
mezzl per riapplicare pressione sono generalmente costituiti da una sorgen-
te di poténza idraulica separata. Un esempio di un impianto frenante anti;
bloccaggio non richiedente 1'impiego di una pompa idraulica separata é de-
scritto nel brevetto statunitense 4,418,966,

Nonostante i grandissimi vantaggi che un impianto frenante antibloc-—
caggio pud fornire nell'arrestare un veicele in un modo controllato in con-
dizioni di frenatura avverse, pochi veicoli sono in realtd dotati di tali
sistemi o impianti di contrelle. Una delle ragioni principali di cid & che
le unitd di controllo ed i mezzi valvolari associati di tali impianti sono

alquanto sofisticati e costosi, e sono percid tipicamente presenti solamen-

te su veicoli pit costosi.







La presente invenzione riguarda caratteristiche di controllo miglio-
rate per impianto di controllo di freni di veicoli, di tipo antibloccaggio,
che non richiede 1'impiego di una pompa idraulica separata e, nella forma{
di realizzazione preferita, & utilizzato solamente per controllare la pres-—
sione di frenatura alle ruote posteriori di un veicolo a quattro ruote. Lo
impianto frenante antibloccaggio sorveglia la velocitd e decelerazioné‘del—l
le ruote posteriori e, durante la frenatura di un veicolo, opera per control-
lare l'applicazione di pressione idraulica ai freni posteriori del veicolo
attraverso una valvola di controllo antibloccaggio al fine di impedire il
bloccaggio delle ruote associate. Quando decelerazione eccessiva delle ruo-
te posteriori & rivelata durante 1'arresto di un veicolo, cid indica che
un primo scostamento della velocitd delle ruote si & verificgto e che le
ruote ppsteriori si avvicinanc ad una coﬁdizione di bloccaggio incipiente.
Il controlleo chiude quindi una valvola di isolamento per mantenere la pres-
sione ai freni posteriori ad un livello relativamente costante. Se, dopo
che la valvola d'isolamento & stata chiusa, la differenza tra la velocita
delle ruote posteriori ed un valore di rampa di velocité.teorico calcolato
supera una soglia di slittamento predeterminaté, e la deéélerazione delle

ruote posteriori supera una quantiti predeterminata, allora una valvola di

scarico pud essere selettivamente aperta per ridurre la pressione ai freni

posteriori e correggere il primo scostamento della velocita di ruota.

Dopo il primo ciclo di scostamento della velocita della ruota, ed in
dipendenza dai vari parametri operativi sorvegliati dall'impianto o sistema,
1'unitd di controllo pud entrare in uno selezionato di svariati modo di ap—-

plicazione separati per applicare pressione addizionale ai freni posteriori







aprendo selettivamente la valvola di;isolamento. Cinque simili modi di
riapplicazione separati sono descritti nella summenzionata domanda di bre-
vetto statunitense numero di serie 063.361. Poiché i'impianto di controllo
antibloccaggic della presente invenzione non utilizza una pompa idraulica
separata, i casi in cul pressione addizionale deve essere erogata ai fre-
ni posteriori devono essere accuratamente sorvegliati e controilati poi-
ché l'alimentazione di fluido pressurizzato che pud essere usato per sumen-
tare la pressione & estremamente limitata rispetto a sistemi che utilizza-
no una pompa separata.

La presente domanda riguarda specificatamente svariati perfezionamen—
ti nel sistema descritto nella summenzionata domanda di brevetto numero di
serie 063.361. In particolare, l'unit3 di controllo della presente inven-
zione & atta a rivelare una variazione del manto stradale da basso ad ele-
vato coefficiente di attrito o "mu" che si verifica durante uno scostamen-
to della velocitd delle ruote controllaté. Secondo la presente invenzione,
1 mezzi di controllo o comando sono dapprima atti a:determinare un valoere
di decelerazione di riferimento rappreseqtante la deceleraziohe media del-
le ruote mediante il ciclo di spostamento della velocitd delle ruote. Suc-
cessivamente, dopo che lo scostamento della velocitd della ruota & stato
corretto; i mezzi di controllo sono atti a determinare la decelerazione
media della ruota entro un pericdo di tempo determinato iniziante in cor-
rispondenza della fine del ciclo di scostamento. Se guesta decelerazione
di ruote & superiore alla decelerazione indicata di una quantita predeter-
minata, cio indica una variazione nelle condizioni del manto stradale da

una superficie a basso coefficiente d'attrito o "mu" ad una superficie a







a coefficiente d'attrito pill elevato durante il ciclo di scosta-

mento. L'aumento di decelerazione & una conseguenza della frenatura

addizicnale fornita dalle ruote anteriori quando il veicolo si muove su-
una superficie a coefficiente d'attrito pia.elevato le guali ruote o non
sono controllate o sono sotto il controllo di un sistema antibloccaggio
separato. In questi casi, la pressione ai freni posteriori pud generalmente
essere aumentata per fornire ulteriore frenatura senza determinare bloccag—
gio dei freni. Cid viene attuato aprendc momentaneamente la valvola di iso-
lamento.

La presente invenzione riguarda pure mezzi per rivelare guandoc una
delle due ruote posteriori rimane completamente o parzialmente bloccata
dopo che provvedimenti di controllo antibloccaggié sono stati presi pér 
correggere uno scostamento della velocitd di ruota. Una simile situazione
pud verificarsi o su una superficie a basso coefficiente di attrito oppure
SU una supefficie a coefficiente d'attrito differenziato (alto/basso). No-
po che tale controllo antibloccaggio A2 stato tentato per correggere uno sco-
stamento della velocit® delle ruote, ed i mezzi di controllo hanno determi-
nato che almeno uno dei freni dilruota controllati rimane almeno parzial-
mente bloccato, i mezzi di controllo sono atti a modificare l'insieme pre-
determinato di parametri operativi che controllano normalmente la riappli-

cazione di pressione addizionale ai freni. Ogesti parametri sono modifica-
tl per eliminare o ridurre la normaié riapplicazione di pressione.

Le precedenti, come pure altre caratteristiche e vantaggi della pre-
sente invenzione,risulteranno facilmente evidenti agliesperti del ramo dal-

la lettura della seguente descrizione dettagliata in unione con gli acclu-
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si disegni,nei quali :

la figura 1 2 uno schema di massima illustrante un impianto di fre-
natura antibloccaggioc per veicqli utilizzante caratteristiche di controllo
della presente invenzione;

le figure 2a e 2b sono diagrammi di forme d'onda illustranti general-
mente il funzioﬁamento perfezionato dell'impianto frenénte antibloccaggio
in due situazioni di frenatura diverse; e

le figure 3a e 3b sono diagrammi di flusso illustranti il modo con
cui 1l'impianto di controllo antibloccaggio di figura 1 ottiene le caratte—
rigtiche operative rappresentate nelle figure Z2a e 2b.

31 deve sin dall'inizio della presente descrizione notare che, benché
1'impianto o sistema di controllo sia qui descritto per 1'impiego con un
impianto frenante antibloccaggio atto a controllare solamente le ruote po- -
steriori 41 un veicolo a quattro ruote, ;'impianto di controlleo (o parti di
esso) pud pure essere impiegato in impianti frenanti antibloccaggio a quat-
tro ruote.

Con riferimentc ai disegni, la figura 1 mostra uno schema di massima
di un impianto frenante antibloccaggio 10 per veicolo che include le ca—‘
ratteristiche di controllo della presente invenzicne. L'impianto frenante
antibleoccaggio 10 & particolarmente adatto a sorvegliare e controllare la
frenatura di un numero predetermipato di ruote di un veicolq a pit ruote
avente alméno una ruota frenata che non & controllata tramite l'impianto di
controllo antibloccaggioc. Ad esempio, come & illustrato in figura 1, l'impian—ﬁ’
to frenante antibloccaggio pud essere utilizzate per controllare la frenatu—
ra delle ruote posteriori di un veicole a quattro ruote in cui i freni an-

teriori del veicclo non sono controllati dall'impianto frenante antibloc-







caggio. Un simile impianto & particolarmgnte desiderabile per un veicolo
come un piccolo autocarro, ad esempio, in cui il peso supportato dalle ruo-
te posteriori pud variare grandemente a causa dell'ampio intervallo di ca-
richi utili che 1l'autocarro pud® trasportare e la suddivisione tra pressio-
ne dei freni anteriori e pressione dei freni posteriori pud e;sere diffici-
le da controllare.

Come & rappresentato in figura 1, l'impianto frenante antibloccag-
gio & installato su un veicolo avente un impianto frenante idraulico costi-
tuito da un pedale 12 dei freni collegato per azionare un cilindro principa-
le 14 a due serbatoi. Quando 1l'operatore del veicolo abbassa il pedale 12
del freni, il cilindro principale 14 alimenta fluido idraulico sotto pres-
sione da un serbatoio anteriore 14a attraevrso un condotto idraulico 16a
ed ha un serbatoic posteriore 14b attraverso un condotto idrauligo 16b ad
una valvola di combinazione o proporzionamento convenzionale 18. La valvola
di combinazione.o properzionamento 18 include un primo condotto di uscita
18a atto ad erogare fluido idraulico ad una prima pressione predetermi-
nata per azionare i frenl anteriori 19a e 19b del veicolo ed un secondo con-—
dotto di uscita 18b che alimenta fluido ad una seconda pressione predeter-
minata per azionare i freni posteriori 20a e 20b del veicolo. Benché non
sia rappresentato nei disegni, la valvola combinata 18 & tipicamente dota-
ta di unpressostato differenziale integrale per rivelare una differenza di
pressione predetermindta fra il fluido nei condotti 16a e 16b la quale dif-
ferenza € indicativa di un parziale mancato funzionamento.

L'impianto antibloccaggio utilizza una valvola di controllo 21 per
controllare selettivamente l'applicazione di pressione ai freni posteriofi

20a e 20b quando 1l'impianto si trova nel modo antibloccaggio. La valvola 21







pud essere del tipo descritto nei brevetti statunitensi n. 4.668.023 e
4,673.226 entrambi i1 quali sond gui inéluéi a titole di riferimento. Pin
specificatamente, la valvola di controllo 21 include una valvola di isola-
mento 22.normélmente aperta,collegata tra ii condotto 18b ed un condotto
24 che alimenta il fluido di frenatura pressurizzato ai freni posteriori
20a e 20b, Come sara discusso, la valvola di isolamento 22 & azionata da
solenoide ed & chiusa nell'eventualité éhe sia rivelato incipiente bIOCCag;
gio delle ruote posteriori per mantenere la pressione nel condotto 24 ad

un livello relativamente costante ed impedire cosl che ulteriori aumenti

di pres;ione hel condotto 18b vengono erogati al condotto 24.

Tnoltre, la vavola 21 include una val;ola di scarico 26 normalmente

chiusa,collegata tra il condotto 24 ed un condottov27 che & collegato ad

un accumulatore 28 di fluido. L'accumulatore 28 include un serbatoio di
fluido 28a a volume variabile per contenere fluido idraulico che & mante-:v
nuto ad una leggera pressione elevata mediante un pistone scorreveole 28h
sollecitato tramite una molla 28c. Pia-specificatamente, la molla 28¢c man- .
tiene il fluido nell'accumulatore ad una pressione leggérmente superiore
alla pressione non attivata del fluido ne; condotto 24, Come sarid discusso,
quahdo la valvola di isolamento 22 & stata chiusa e la pressione ritenuta.
nel condotto 24 continua a p?ovocare slittamento eccessivo dellé ruote po-
steriori, la valvola di scarico 26 si apre selettivamente per dirigere flui-
‘do nell'accumulatore 28 per ridurre la-bressione nel condotto 24 ed impe-
dire bloccaggio dei freni posteriorti. Dopo che 11 pedale 12 del freno & sta-
to rilasciato, la valvola di isolamento 22 & aperta ed il fluido pressuriz-

zato nell'accumulatore 28 pud essere riportato al condotto 24 attraverso
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uan valvola di rifegno 29. Alternativamente, 1a-va1voia ai ?itegné 29 pud
essere eliminata e la valvola di scarico 26 pud essere aperta momentanea-
mente dopo che il pedale del freno & stato rilasciato per riportare fluido
nell'accumulatore 28 al condotto 24. Una valvola di ritegno 31 & collegata
attraverso la valvola di isolamento 22 tra i condotti 18b e 24 e fornisce
flusso di fluido dal condotto 24 al cbndotto 18b guando la pressicne nel
condotto 24 & superiore alla pressione del condotto 18b. Pertantc, quando
il pedale del freno & rilaspiato e la valvola di isolamento & aperta, la
maggior pressione nel condotto 24 pud propagarsi al condotto 18b attraver-
so sia la valvola d'isolamento aperta 22 che la valvolﬁ di ritegno 31.

Il funzionamento della valvola d'isolamento 22 e della valvola di
scarico 26 & controllato tramite un modulo o unita di‘controllo 30 a cal-
colatore. La valvola di isolamento 22 e la valvola di scarico 26 sono val-
vole azionate da solenoide aventi solencidi 22a e 26a che posSsono essere
collegati al modulo di controllo a calcolatore tramite iinee elettriche 32
e 34 rispettivamente. Al fine di determinare se 1l'operatore del veicolo
sta frenando il veicolo, 1'unitad di controllo 30 calcolatore & collegata
ad unr interruttore 36 delle luci dei freni mediante una linea 38 per con-
trollare ¢ sorvegliare se il pedale 12 dei freni & premuto. Il modulo o
unitd di controllo 30 a calcolatore & pure collegato mediante una linea 42
‘ad un sensore 40 di velocitd singolo che controlla la velocitd media delle

ruote posteriori del veicolo rilevando la rotazione della corona dentata

del differenziale posteriore (non rappresentata).
Oltre a sorvegliare la posizione del pedale 12 dei freni attraverso

l'interruttore 36 delle luci dei freni e la velocita delle ruote posteriori
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tramite il sensore di-velocitd 40, il module 30 di controll§ a calcelatore
& collegato ad un pressostatodifferenziale 44 mediante una linea 46. L'in-
terruttore o pressostato44 fornisce due funzicni separate. In prime luogo,
quapdo il sistema sta funzionando nel modc antibloccaggio,l'interruttore
o pressostato44 & impiegato per sorvegliare la pressione differenziale at-
traverso la valvela di isolamento. In secondo luogo, quando l'impianto non
si trova nel modo antibloccaggio ed il veicolo & in un modo di frenatura
normale, l'interruttore 44 & usato per s&rvegliare_la condizione della val-
vola di scarico.

Per eseguire la sua prima funzione, il presébstato differenziale 44
& collegato per sorvegliare la differenza di pressione tra il fluido nei
condotti 18b e 24 ed & atto a chiudere i contatti 44a‘per porre'a terra la
linea 46 quando la pressione nel condetto 18b & superiore alla pressione'
nel condotto 24. Quando 1l'impianto si trova nel modo antibloccaggio ed i
contatti 44a del pressostatodifferenziale sono chiusi, cid indica che la
valvola d'isolamento si & chiusa e che la pressione nel condotto 18b 2 su-
periore alla pressione del condotto 24 e guando i contatti 44a del presso-
stato sono aperti,cid indica che la pressione del condotto 18b & uguale al-
la od:® scesa al di sotto della pressione del condotto 24,

Nei casi in cui i contatti 44a si sono chiusi; e si sono successivamen-
te aperti,mentre 1l'interruttore 36 delle iuci-dei freni & rimasto attivato,
cid indica una situazione in cui 1'operatore ha inizialmente applicato una
forza frenante relativamente elevata al pedale dei freni per far sl che il
sistema abbia ad entrare in un modo antibloccaggio e chiudere la valvola di

isolemento per impedire il bloccaggio delle ruote posteriori e, successiva-
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mente ha ridotto la forza frenante sul pedale senza necessariamente rila-
sciare completamente il pedale stesso. E' in questa situazione che & desi-
derabi}e rilasciare il modo antibloccaggio e riportare 1l'impianto frenante
al modo di funzionamento normale. Pertanto, se l'impianto si trova nel mo- -
do antibloccaggio e l'unit2 o modulo di controlle 30 arcalcolatore rileva che
i contatti 44a delpressostatodifferenziale si sono in corrispondenza di

un certe punto chiusi, ma sono ora aperti, ed il pedale del freno & ancoré
premuto, il sistema o impianto ritorneria al modo di frenafura normale. Ti-
picamente, una certa isteresi & associata al funzionamento del pressostato
differenziale 44,per cui i contatti 44a del pressostatonon oscillano tra

una posizione chiusa ed aperta quando la pressione nel condotto 18b rimane
relativamente uguale alla pressiocne nel condotto 24.

Quando 1'impianto frenante non sta funzionando nel modo antibloccaggio,
i1 pressostato differenziale 44 & collegato per controllare la condizione
della sede valvolare della valvola di scarico 26 sorvegiiando la pressione
del fluido nell'accumulatore 28. A questo punto, 1l'accumulatore 28 dovra
essere vuoto, e la valvola di scarico 26 nqrmalmente chiusa dovra impedire
a fluido pressurizzato nel condotto 24 di essere erogato all'accumulato-
re. Tuttavia, nell'eventualita che fluido trafili presso la sede della val-
vola di scarico nell'accumulatore, 1'aumento di pressione nel condotto 27
sard rivelato mediante 1'interruttore o pressostato 44 che chiude i contat-
ti 44a di pressostato per segnalare'al modulé.di contrelle 30 una valvola di
scarico potenzialmente difettosa.

Come rappresentato in figura 1, 1'interruttore o pressostato diffefenzig

le 44 pud essere dotato di un resistore integrale 44b collegato in paralle-
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lo con i contatti 44a 'dell'interruttore. Il resistore 44b ha tipicamente un
valore di resistenza relativameﬁte elevatocome ad esempio 10k ohm. Il resi-
store 44b consente al modulo 30 di controllo a calcolatore di controllare
la continuitd della linea 46 quando il sistema non & nel modo antibloccag-
gio ed i contatti 44a sono aperti. In gquesti casi, la linea 46 dovré forni-
re un percorso di segnale verso massa attraveréo il resistore 44b, Il mo-
dulo di controllo 30 2 collegato ad una luce 48 o lampada di segnalazione
divavaria dei freni che & attivata nell'eventualitd che sia rivelata una
avaria nell'impianto frenante antibloccaggio.

Fondamentalmente, l'impiantc frenante antibloccaggio. della presente
invenzione sorveglia la velocita e decelerazigne delle ruote posteriori e,
durante la frenatura del veicolo, funziona per controllare 1'applicazione
di pressi&ne idraulica ai freni posteriori del veicolo attraveréo la val-
vola di controllo 21 al fine di impedire una condizione di'bloccaggio dei
freni. Mell'eventualita che sia rivelata decelerazione ecceséiva delle ruo-
te posteriori, indicante che si & verificato uno scostamento della veloci-
ta delle ruote e che i freni posteriori si stanno avvicinando ad una posi-
zione di bloccaggio, il modulo di contreollo 30 éhiude‘la valv§la di isola-
mento 22 per mantenere la pressione nélla’linéa 24 ad un livello relativa-
mente costante. Se, dopo che la valvola di isolamento 22 81 & chiusa, la
differenza fra la velocitd effettiva delle ruote posteriori ed il valore
di ramﬁa di velocitd teorico calcoclato supera una soglia di siittamento
predeterminata, e la decelerazione delle ruote posteriori supera una qﬁan-
tita predeterminata, allora la valvola di scarico 26 pud essere aperta se-—

lettivamente per ridurre la pressione nel condotte 24 e correggere la con-
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dizione di incipiente bloccaggio.

In taluni casi, dopo che una condizione di incipiente bloccaggio &
stata corretta, & desiderabile riapplicare pressioné addizionale ai freni
posteriori per aumentare la frenatura delle ruote posteriori. Ad esempio,
come descritto nella summenzionata domanda di brevetto s*atunitense numero
di serie 0AR3.3R1, si & trovato desiﬁerabile applicare automaticamente pres-
sione addizionale §0po il primec ciclo di scostamento della velocitd delle
ructe per determinare un secondo scostamento della vélocitﬁ delle ruote.
Questa riapplicazione automatica di pressione garantisce che la pressio-
ne massima controllata abbia ad essere alimentata al freno posteriore du-
rante un arresto antibloccaggio.

Inoltre, dopo il secondo cicle di scostamento dellavvelocité delle
ruote, il sistema sorveglia le variazioni di deceleraz;one delle ruote po-
gteriori per rivelare casi in cui il veicolo si muove da un manto stradale
ad esempio ghiacciato,in cul 1l coefficiente d'attrito (ﬁu) tra il veicoclo
ed i1 manto stradale & relativamente basso (superficie a basso mu),ad un
mante stradale come calcestruzzo,in cui il coefficiente d'attrito tra il
veicolo ed il manto stradale & relativamente elevato {superficie ad alto
mu). Tn questi casi, auando le ruote anteriori del veicolo contattano la
superficie a mu pid alto, i freni anteriori non controllati provochgranno
un aumento-ne}la decelerazione del veicolo cuando il veicolo si sposta dal-
la superficie a basso mu alla superficie ad alto mu. In queste condiziont,
la pressione ritenuta nel condotto 24 sui freni posteriori pud essere gene-
ralmente aumentata per fornire ulteriore frenatura senéa provocare una copu

dizione di bloccaggio dei freni posteriori. Cid 2 attuato aprendo momenta—
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neamente la valvola di isolamento 22 per consentire al fluido a pressione
pid elevata nel condottc 18b di essere alimentato’al cendotto 24, A causa
della forza.ffenante continuata da parte del guidatore sul pedale dei fre-
ni del veicolo in una condizione di frenatura brusca, la pressione nel con-
dotto 1Rb sar? generalmente superiore alla pressione nel condotte 24,
Altri modi di riapolicazicne, come ad esempi> un modo di riapplica-

zione a fine arresto che riapplica automaticamente pressione addizionale
in corrispondenza o prossimitd della fine di un arresto di un veicolo,

sono descritti dettagliatamente nella summenzionata domanda di brevetto
statunitense numero di serie 063.2361.

Facendo ora riferimento alle figure 2a e 2b, in-esse sonc rappresen-

tati diagrammi di forme d'onda che saranno utilizzati per descrivere il
funzionamento perfezionato del sistema antibloccaggio in talune situazio-
ni di frenatura. In particolare, la figura 2a illustra il funzionamento del
sistema o impianto di controllo antibioccaggio quando il veicolo inizia a
frenare su una superficie a coefficiente d'attrito relativamente basso,
entra nel modo di controllo antibloccaggio e quindi si muove su una super-
ficie a mu relativamente elevatc durante un secondo scostamento della ve-
locitd della ruota. La figura 2b illustra il funzionamento del sistema an-
tibloccaggio auando il veicolo & frenato su una superficie a mu differen-
ziato o una superficie a mu relativamente hasse in cui una delle ruote po—
steriori rimane bloccata dopo che sono stati presi provvedimenti di con-
trollo antibloccaggio. Si comprenderd che i diagrammi di forma d'onda del-
le figure 2a e 2b ed { diagrammi di flusso delle figufe 3a e3b rappresen-~

tano solo una porzione delle caratteristiche di contrello dell'impianto o
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sistema- antibloccaggic e che una descrizione pid comﬁleta del sistema an-
tibloccaggio pgé.essere trovata nella summenzicnata domanda di brevetto
statunitense numero di serie 063.361.

Facendo ora riferimento alla figura 2a, la velocitéfeffettiva delle
ruote posteriori & indicata da una curva superiore S0 mentre la pressicne
effettiva di frenatura o dei freni delle ruote posteriori & indicata da
una curva inferiore 51. Il funzionamentoc della valvola d'isolamento 22 &
rappresentato dalla forma d'onda 52 mentre il funzionamento della valvola
di scarico 26 & rappresentgto dalla forma d'cnda 53. Inizialmente, nel
tempo tO’ il veicolo si stg muovendo lungo una superficie a mu relativa-
mente basso come neve o ghiaccio ad una velociti VT senzé che 1 freni del
veicolo siano applicati. In questo momento, la valvola d'isolamento 22 &
aperta mentre la valvola di scarico 26 & chiusa. In corr&spondenza dello
istante tl, il guidatore inizia un brusco arresto del veicolo premendo a
fondo il pedale del freno per aumentare rapidamente la pressione di frenaf
tura nel condotto 24 e far decelerare il veicolo. Inizial-
mente la pressione di frenatura nel condotto 24 non & sufficiente a deter-
minare un qualsiasi gloccaggio delle ructe posteriori. Tuttavia, poco
dopo 1'istante tl, la §elocité delle ruote posteriori inizia‘a slittare
relativamente alla velocitd effettiva del veicolo (rappresentata dalla cur-
va tratteggiatalSS) per far si che le ruote posteriori entrino in un pri-
mo ciclo 50a di scostamento della velocitd delle ruote.

Come & rappresentato in figura 2a, dopo il tempo tl, la velocita ef-
fettiva 50 delle ruote inizia a diminuire rispetto alla velocitd effetti-

va 55 del veicolo come & indicato dalla porzione 50h. Prima di.entrafe nel
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ciclo S0a di scostamentc della velocitéJdelle'fuote, i1 éontrollo a cal-
colatore avrd calcolato una rampa di velocita teorica (noﬁ rappresentata)
che rappresenta la velocita alla gquale il veicclo dovrebbe muoversi se fos-
se decelerato con una velocitd o grado massimo predeterminato,ad esempio
1,0 g. Il modulo di controllo a calcolatore continua pure a sorvegliare la
decelerazione delle ruote posteriori e la velocitd effettiva delle ruote
posteriori rispetto al valore di rampa di velocit?® calecolato. Cuando la de—
celerazione delle ruote posteriori raggiunge un valore predeterminato (ad
esempio 1,3 g) nel momento t2.il modulo di controllo g calcolatore gengra
un segnale per chiudere la valvola d'isolamento € mantenere la pressione
nel condotto 24 ad un livello costante Pa, mentre la pressione dei freni
posteriori non controllati segue la curva S5la. Quando la differenza tra la
velocitd effettiva 50 delle ruote ed il valore di rampa di velocitd calcola-
to supera una soglia di slittamento predeterminata St’ cid indica che uno
slittamento predeterminato si sta verificando tra la veloci+ta effettiva
delle ruote e la velocita del veicolo. In figura 2a, la soglia di slitta;
mento St é superata e la decelerazione deiie ruote posteriori supera una quan-
titad predeterminata nell'istante t3. In corrispondenia di questo istante,
la velocitd effettiva delle ructe saré diminuita in grado sufficiente a

far si che sia desiderabile ridurre selettivamente la pressione alle ruo-
te posteriori in un tentativo 4i riportare la velocitad effettiva delle ruo-.
te alla velocita del veicolo. Pertanto, il modulo di controllo a calcolé—
tore genera uno o pid impulsi di scarico S53a iniziando in corriépondenza.
del momento t3 per ridurre sglettivamente la pressione dei freni posterio-

ri ad un livello Pb. Il numero particolare d'impulsi di scarico generati
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varierd in dipendenza dalla particolare valvola di controllo usata e dalla
entita di riduzibﬁe di pressione che si verifica per ciascun impulso. Si.
comprendera che la larghezza e spaziatura uniformi tra una serie d'impulsi
di scarico sono mostrati per semplicitd e che, come descritto nel brevetto
statunitense 4.673.226 ,pud essere desiderabile controllare la larghezza e
la spaziatura tra impulsi di scarico per ottenere una curva di riduzione
di pressicne desiderata.

.Generalmenté, gli impulsi di scarico 53a sono terminati approssima-
tivamente in un momento in cui la decelerazione effettiva della ruota é di-
minuita al di sotto della quantitd predeterminata. Dopo che la velocita ef-
fettiva della ruoeta "accelera" lungo la porzione 40c e ritorna.alla veloci-
ta effettiva per completare il primo ciclo 50a di scostamento della velo-
cita della ruota e correggere la condizione di slittamento, si & trovato
desiderabile riapplicare selettivamente ed automaticamente pressione addi-
zionale ai freni posteriori al fine di garantire che la pressione control-
lata massima sia applicata ai freni posteriori. Come & rappresentato nella
forma d'onda 52 della valvola di isolamento, una serie di impulsi 52a di
riapplicazione automatica viene generata nel tempo t4 dopo la fine della por-
zione 50c di accelerazione di rotazione per aumentare selettivamente la
pressione di frenatura posteriore ad un livello PC. Tipicamente, il numerc
di impulsi di riapplicazione automatica 52a variera in dipendenza dalla
valvola di controlle particolare usata. 011 impulsi 52a sono generati fin-
ché non viene iniziato un secondo ciclo 50e di scostamento della velocitd |
delle ruote. Cqme nel caso degli impulsi di scaricq,la larghezza e la spa-

ziatura tra impulsi di riapplicazione successivi possono essere variate
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per controllare la curva di applicazione di pressione. Una volta che la

soglia di slittaménto ¢ stata superata nel secondo ciclo di scostamento

della velocitd della ruote, unc o pil impulsi di scarico S3b vengono gene-

rati (nel momento t5) per correggere la condizione di slittamento e ridurre

la pressione dei freni posteriori ad un livello Pd. Successivamente,finc a

quando la pressione non controllata Sla fornita dal guidatore del veicolo

2 al di sopra della pressione Pd, i1 sistema antibloccaggio manterra la

pressicne al livello Pd finché l'attrito del manto stradale ncmr rimane re- -

lativamente costante. Tipicamente, la pressione éd sara superiore alla pres-

sione Pb.

In figura ?a, il veicolo si muove da una superficie a hasso coeffi- ‘

ciente di attritc ad una superficie ad elevato coefficiente di attrito du—
i rante i1 secondo ciclo 50e di scostamento delle velocitd delle ruote in . ‘

corrispondenza di un momento t6. La presente invenzione riguarda specifi-

catamente un modulo di controllo a calcoiatore in grado di rivelare tale

variazione nelle condizioni del manto stradale durante un ciclo di scosta-

mento della velocita delle ruote. Secondovla presente invenzicne, tale va-

riazione viene rivelata calceclando dapprima‘lé decelerazione media delle

ruote durante il periodo di tempo del secondo ciclo 50e di scostamento del-

la velocita delle ruote che, in figura 2a, & rappresentato dal periodo di

tempo TRl' Misurando questo periode di tempo, e.rilevando la velocitd VRl

e Véa delle ruote posteriori all'inizio e alla fine dell'intervallo di tempo

TRl' la decelerazione media pud essere calcolata determinando la differen—

za tra Vpl‘e VQZ e dividendo questa differenza per il periodo di tempeo Tpl.

Successivamente, il modulo di controllo a calcolatore & 1in grado.di funzionare-







per misurare la decelerazione delle ruote posteriori entro un secondo pe~

riodo di tempo T 5 immediatamente successivo al periodo di tempo T__. lLa

R1
decelerazione media delle ruote durante il periodo di tempo TR2 pud esse-
re calcoléta in una maniera similare utilizzando i valori V‘ e V__ di ve-
lecita delle ruote posteriori all'inizio ed alla fine del periodo di tempo
TRZ' Se s1 determina che la decelerazione media delle ruote durante il pe-

riodo di tempo TR2 & superiore alla deceleraziqne media délle ruote durante
il tempo TR1 di una quantita predeterminéta, allora c¢id indica una situa-
zione in cui & probabile che il veicole si sia mosso da una superficie a
basso coefficiente d'attrito ad una superficie ad alto coefficiente d'at-
trito durante 11 seccndo ciélo S0e di scostamento della velocitd delle ruo-
te. Come si & menzionato precedentemente, gquesto aumento di decelerazione
¢ dovute all'aumentata frenatura fornita dalle ruote anteriori quando il
veicolo si muove sulla superficie a coefficiente d'attrito pil elevato. In
questilcasi, la pressione di frénatﬁra alle ruote posteriori pud . general-
mente essere aumentata senza provocare bloccaggio dei freni posteriori. Per—
cid, nel momento t7, il modulo di controllo =a calcolatorergenereré impulsi
di riapplicazione addizionali 52b per aumentare la pressione ad un livello
Pe e provocare un terzo ciclo di scostamento della velocitd delle ruote
in corrispondenza di 50f. Il modulc di controllo genera quindi Qno o pit
impulsi di scarico 53c nel momento t8 per ridurre la pressione adun livel-
lo Pf e correggere il terzo scostamento della velocita delle ruote. Nella
eventualitd che la variazione da superficie a basso coefficiente di attrito

a superficle ad alto coefficiente d'attrito abbia a verificarsi dopoe la

fine del secondo ciclo di scostamento 50e della velocitd delle ruote, tale
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variazione nelle condizioni del manto stradale pud essere rivelata nel mo-
do descritto nella summenzionata domanda di brevetto statunitense numero
di serie 063.361,

Facendo ora riferimento alla figura 3a, in essa & rappresentato un

diagramma di flusso semplificato che pud essere utilizzato per riassumere

il funzionamento dell'impianto antibloccaggio illustrato in figura 2a. in
figura 3a, una funzione di elaborazione 60 rappresenta condizioni di fre-
natura '"normali",nelle quali 1'impianto antiblocéaggio non é stato attiva-
to e la pressione di frenatura del veicolo & sotto completo controllo del
guidatore del veicclo. Durante queste condizioni di frenatura, il sistema
o0 impianto antibloccaggio della presente invenzione continua a sorveglia-
re la velocitad media delle ruote posteriori ed a calcolare il livello di
decelerazione e slittamento e comparare questi valori con soglie di aziona-
mento antibloccaggio predeterminate. Questa funzione di comparazione & rap-
presentata da un punto decisionale 61 in cui, se non & stato rivelato al-
cuno scostamento della velocitd delle ruote, il sistema dirama a MO e ri-
mane in un modo di frenatura normale. Tuttavia nell'eventualiti che sia
stato rive;ato un primo scostamento della velocité delle ruote, il sistema
dirama a SI ed entra in una funzione di elaborazione 62 in cui viene atti-
vato il modo di controllo antibloccaggio. A questo punto, la yalvola di iso-~
lamento 22 & chiusa (in corrispondenza del momento t2) per mantenere ini-
zialmente la pressione al livello Pa e quindi la valvola di scarico normal-
mente chiusa 26 & aperta selettivamente (nel momento t3) per ridurre selet-
tivamente la pressione al'livello Pb e correggere il primo scostameﬁto del-

la velocitad delle ruote. Da questo punto, il programma entra in una funzio-
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ne di elaborazione 63 in cui, nel momento t4, ﬁressione addizionale viene
applicata attraverso gli impulsi di applicazione 52a per aumentare la pres-
sione al 1ivéllo PC e provocare il sec;ndo ciclo di scostamento 50e dellé
vélccité delle ruote.‘Successivamente, viene eseguita un funzione di ela-
borazione 64 in cui la valvola di scarico & azionata tramite 1'impulso di
scarico 53b per ridurre selettivamente ;a preééione al livello Pd_ correg-
gendo cosi il secondo scostamento della &élocité delle ruote.

Dopo che il secondo scostamento della velocitd delle ruote & stato
corretto, il programmé entra in una funzione di elabprazione in corrispbn—
denza di 65 in cui viene calcolata la decelerazione media (RD) delle ruo-
te che si Qerifica durante il second§ cicle di scostamento della velocita
delle ruote (periodo di tempo Trl)' Successivamente,il programma entra in
una funzione di elaboraziéni 66 e calcola la decelerazione (AD) media del-
le ruote entro un secondo periodo di tempo predetermiﬁato TR2 immediatamen—
te seguente il periodo di tempo TRl' La decelerazione media RD delle ruote
2 quindi confrontata con la decelerazione media AD delle ruote in un pun-
to decisionale 66. Se la decelerazione AD delle ruote & superiore alla de-
celerazione di riferimento delle ructe di una gquantita predeterminata (X),
cid indica una situazione in cui vi & probabilita che il veicolo si sia
mosso da Qna superficie a basso mu ad una superficie ad alto mu durante il
- secondo scostamento.della velocitd delle ruote. Il programma dirama quindi
a SI ed entra in una funzione di elaborazione 68 in cui gli impulsi di riap-
plicazione addizionali 52b sono generati per aumentare la pressione ad un
livello Pe e provocare il terzo scostamento 50f della.velocité delle rﬁote.

I1 terzo scostamento della velocita delle ruote & quindi corretto nella

e
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funzione di elaborazione 69 generando uno o piu impulsi di scarico 53¢ per
ridurre la pressione ad un livello Pf e correggere il terzo scostamento
della velocitad delle ruote. Da qﬁesto punto, oppure se la decelerazione

AD delle ruote non €& superiore alla decelerazione di riferimento delle ruo-
te per una quantitd predeterminata, il programma entra in o avvia una fun—
zione di elaborazione 70 che mantiene la pressione dei freni posteriori

ad un livello relativamente costante a meno che parametri operativi prede-
terminati non siano soddisfatti come & descritto nella domanda di hrevet-
to statunitense numero di serie 063.361,11 cheuriqhiedgrebbe ulteriore con-
trollo di pressione dgi freni posteriori.

La presente invenzione riguarda pure una soluzione originale per de-
terminare se una delle due ruote posteriori del veicolo rimane bloccata
dopo che provvedimenti di controlle antibloccaggio hanno tentato di cor-
reggere uno scostamento della velocitd delle ruote. Questa particolare ca-
ratteristica della presente invenzione & particolarmente desiderabile in im-
pianti di controllo antibleoccaggio,in cui un singolo sensore di velocita &
utilizzato per fornire un segnale di velocitd che indica la velocit media
tra due ¢ pilt ruote di un veicolo. Questo & comunemente il casc nei veico-
li con trasmissione suile ruote posteriori in cui un differenziale posté—
riore centrale 2 utilizzato pér suddividere la coppia tra le ruote poétefio—
ri sinistre e.le destre del veicolo. In queste situazioni, un singolo sen-
sore di vélocité, come quello rappresentato in figura 1, viene impiegafo
per sorvegliare la velocitd di un componente del differenziale che ruota
alla velocitad media delle due ruote posteriori.

Si & trovato che in talune condizioni di frenatura, particolarmente




i



nel frenare il Qéiqolo su una superficie a cdefficiente d'attrito relati-
vamente bass& ¢ nel frenare il veicolo su una superficie a coefficiente di
attrito differenziato avente una superficie a coefficiente d'attrito relati-
vamente bassa disposta su un lato del veicolo ed ung superfiéie a coeffi-
ciente d'attrito relativamente-elevata sull!altro lato del veicolo,
la correzione della condizione di sliftamento di una ruota bloccata pud
essere difficoltosa. Tuttavia, in queste situazioni, se & possibile rivela--
re che una delle ruote posteriori & rimasta bloccata dopo che il modulo di
controllo antibloccaggio hé tentato di correggere lo scostamento della ruo-
tayallora possono essere presi provvedimenti per favorire la liberazione
o disimpegno della ruota bloccata. Ad esempio, secondo la presente inven-
zione, quando & statce determinato che una‘delle ruocte posteriori rimane
bloécata dopo un tentativo di.correggere uno scostamgnto di velocitd di
ruota, 1 parametri operativi predeterminati normalmente Standard che pos-
sono far sl che pressione addizionale abbia ad essere applicata ai freni
posteriori sono modificati in modo tale che nessun addizionaie impulso di
riapplicazicne, o un numero inferiore di impulsi di riapplicazione sono
successivamente generati. Inoltre si 2 trovato desiderabile modificare la
routine di fine arresto descritta nella summenzionata domanda di brevetto
statunitense numero di serie 063.361 in modo tale che la rampa di veloci-
tad di fine arresto abbia a decadere a metd della sua normale velcoiti.
Facendo ora riferimento alla figura 2b ed alla figura 3b, sard ora
discusso i1 modo con cui la presente iﬁvenzione rivela una simile ruota po-
steriore bloccata. Come & rappresentato in figura 3b, una funzione di ela-

borazione 70 rappresenta condizioni di frenatura "normali" nelle'quali il
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sistema o impianto antibloccaggio non & stato attivato e'la bressiqne
dei freni o di frenatura del veicolo & sotto completo controilo del gui-
datore del veicclo. Durante tali condizioni di frenatura, 1'impianto anti-
bloccaggic della presente invenzione continua a sorvegliare la velocita
media delle rﬁote posteriori ed a calcolare il livello di decelerazione e
slittamento per determinare se & presente una condizione di slittamento
della velocitad delle ruote richiedente che il sistema abbialad iniziare i1l
modo antibloccaggio. Pitt specificatamente, se viene rivelato uno scosta-
mento delle ruote in un punto decisionale 71 1l programma dirama a SI e
entra in o inizia una funzione di elaborazione 72 in cui la velocith me-
dia (VR) delle ruote posteriori in corrispondenza dell'inizio (momento To)
di uno scostamento 73 di ruota rappresentato in figura 2b viene memorizzg~
ta. Successivamente, il programma entra in una funzione di elaborazione
74,1in cui il modo di controllo antibloccaggio viene attivato in un tenta-
tive di correggere lo scostamento.73 della velocita di ruota. Tutta&ia,
poiché una delle ruote posteriori rimane bloccata, la velociti media del-
le ruote posteriori viene stabilizzata lungo una rampa 75 che si trova a
mezza via fra una curva 76 di velocitd del veicolo ed un livello 77 di ve-
locitd zero. In questa situazione, una delle ruote posteriori sta giran-~
do alla velocita del veicolo mentre 1l'altra ruota posteriore & bloccata.
Al fine di rivelare tale condizione, il programma entra in una fun-
zione di elaborazione 78 in cui una rampa di velocitd de1-Veicclo viene
determinata entro un periodo di tempo predeterminato T,come & rappresenta-
to in figura 2b. Successivamente, viene eseguita una funzione di elabora-

zione 79,in cui la rampa di velocitd viene estrapolata.all'indietro {come
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& rappresentato in figura 2b mediante una linea tratteggiata 80) per deter—
minare una Qelocité di ruota calcolata (VC) nel momento TO. Questa veloci-
td calcolata del veicolo & quindi comparata (in un punto decisionale 81)
con una percentuale predeterminata della velocitd di riferimento media Vé
della ruota. In figura 2b, questa percentuale & pappresentata come 2/3 del-
la velocita di riferimento VR. Nell'eventualita che la velocitd calcolata
sia inferiore a 2/3 della velocitd di riferimento, questa & una indicazio-
ne che una delle due ruote posteriori & bloccata o per lo meno parzialmen-
te bloccata. In questi casi, si & trovato desiderabile modificare qualsia-
si ulteriore modo di riapplicazione. Quindi, il programma dirama da un pun-
to decisionale 81 a ST ed inizia una funzione di elaborazione 82 in cui i
parametri operativi predeterminati che controllano i modi di riapplicazio-
ne sono modificati come & stato indicato precedentemente. Tuttavia nella
eventualitd che la velocitd calcolata sia superidre a 2/3 della velocita

di riferimento, il programma dirama a NO ed entra in o avvia una funzione
di elaborazione 83 in cui il controllo antibloccaggio viene continuato con
i parametri operativi standard per i modi di riapplicazione. I1 sistema di .
controllo antibloccaggio della presente invenzione & stato illustrato e de-
scritto in un modo che viene considerato rappresentaré la sua forma di rea-
lizzazione preferita.Tﬁttavia, 8i comprendera che le caratteristiche ed il
funzionamento della presente invenzione possono essere modificati senza al-
lontanarsi dallo spirito o ambito protettivo delle rivendicazioni accluse.
Ad esempio, bench? il sistema di controllo sia stato descritto per l'impie-
go in associazione con un impianto frenante antibloccaggio senza pompa per

controllare sclamente le ruote posteriori di un veicolo, le caratteristi-
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che opgrative prgcedentemenfé descritte o 'porzioni di esse possono esse--
re incluse in un impianto antibloccaggio compréhdente una pompa idraulica
ed atto a controllare la preéssione di frenatura a tutte e quattro le ruote
del veicolo.
R‘I VENDICA Z‘I ONI

1. In un veicolo su ruote avente mezzi per alimentare fluido di fre-
natura pressurizzato per azionare i freni di ruota associati del veicolo,
un impianto o sistema di controllec di frenatura per controllare 1'appl;ca—
zione di fluido.di frenatura pressurizzatolad almenc un freno di ruota se-
lezionato per controllare la frenatura della ruota.associata, detto sistema
di controllo comprendendo :

mezzi valvolari di isolamento normalmente aperti collegati tra i mgz-
zi di alimentazione e¢d il freno di ruota selezicnato;

mezzi valvolari di scarico normalmente chiusi,collegati tra il fre-
no di ruota selezionato ed un serbatoic di fluido; e

mezzi di controllo collegati per azionare detti mezzi valvolari di
isclamentc e detti mezzi valvolapi di scafico e detti mezzi di controllo

includendo mezzi per rilevare la decelerazione della ruota associata e per

rivelare scostamenti 4i velocitd di- ruota della ruota associata relativamen— . .

te alla velocitid effettiva del veicolo, detti mezzi di controlloc essendo
atti a chiudere detti mezzi valvolari di isolamento per manteﬁere la preé-
sione del fluido al freno di ruota selezionato ad un livello relativamente
costante dbpo che & stato rivelato uno scostamento di velociti di ruota
della ruota ssociata, detti mezzi di controllo‘essendo atti ad aprire se-
lettivamente detti mezzi valvolari di scarico dopo che detti mezzi valvola-

ri di isolamento sono stati chiusi per consentire a fluido di scorrere in
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. che operative precedentemente descritte o porzioni di essez pogsono esse-—
re inclusé in un impianto antibloccaggio comprendente una pompa idraulica
ed atto a controllare la préssione di frenatura a tutte e quattro le ruote
del veicolo.

RIVENDICAZIONTI
1. In un veicolo su ructe avente mezzi per alimentare fluido di fre-
natura pressurizzato per azionare i freni di ruota associati del veicolo,
un impiantec o sistema di contrello di frenatura per controllare 1'applica-
zione di fluide di frenatura pressurizzato ad almenc un freno di ruota se-
lezionato per controllare la frenatura della ruota.associata, detto sistema
di controlle comprendendo
‘ mezzi valvolari di isolamento normalmente aperti collegati tra i mez-
zi di alimentazion=e e¢d il freno di ruota selezionato;
|
: mezzi valvelari di scarico normalmente chiusi,collegati tra il fre-
no di ruota selezicnato éd un serbatoio di fluido; e
mezzi di controllo collegati per azionare detti mezzi valvolari di
isclamento e detti mezzi valvolari di scarico e detti mezzi di controllc
includendo mezzi per rilevare lé decelerazione della ruota associata.e per
rivelare scostamenti di velocitd di ruota della ruota associata relativamen-—
te alla velocita effettiva del veicolo, detti mezzi di controllo essendo
atti a chiudere detti mezzi valvolari di isolamento per mantenere la pres-—
sione del fluido al freno di ruota selezionato ad un livello relativamente
costante dopo che & stato rivelato uno scostamento di velocitd di ruota
della ructa ssociata, defti mezzi di controllo éssendo atti ad aprire se-
lettivamente detti mezzi valvolafi di scarico dopo che detti mezzi valvola-

ri di isolamento sono stati chiusi per consentire a fluide di scorrere in
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dettolserbatoio del fluido per ridurre selettivamente la pressione al fre-
no di ruota selezionato per correggere detto scostamento aella velocita di
ruota della ruota associata, detti mezzi di controllo essendo atti a de-
terminare un valore di decelerazione di riferimento rappresentante la de-
celergzione media della ructa durante un ciclo di detto scostamento della
velocitd di ruota e detti mezzi di controllo essendo atti a riapplicare
pressione addizionale al freno selezionato nell'eventualitd che la decele-
razione media effettiva della ruota entro un periodo diltempo predetermi-
nato successivamente a detto ciclo sia maggiore di detto valore di decele- -
razione di riferimento di una quantita predeterminata.

2. Impianto o sistema di controlle secondo la rivendicazione 1,in
cul detto scostamento della velocitd di ruota & un secondo scostamento del-
la velocitd di ruota ed in cui prima di detto secondo scostamento della ve-
locitd di ruota, un primo scostamento di velocitd di.ruota della ruota as-
sociata si verifica e detti mezzi di controllo sono atti a chiudere detti
mezzi valvolari di isolamento per mantenere la pressione del fluido al fre-
no di ruota selezicnato ad un livello relativamente costante dopo che &
stato rivelato detto primo scostamento della velocitd di ruota, e detti
mezzi di controllo sono quindi atti ad aprire selettivamente detti mezzi
valvolari di scarico dopo che detti mezzi valvolari di isolamento sono sta-
ti chiusi durante detto primo scostamento della velocitd di ruota pervcon-
sentire al fluido di scorrere in detto serbatoio del fluido per ridurre
selettivamente la pressione del fluido al freno di ructa selezionato e cor-
reggere detto primo scostamento della velocitd di ruota, detti mezzi di

contrecllo essendo atti ad aprire selettivamente detti mezzi valvolari di
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isolamento dopo che detto primo scostamento della velocité di ruota & sta-
to corretto per aumentare selettivamente la pressione per provocare detto
secondo scostamento della velocitd di ruota,

3. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 2,in cui detti mez-
zi di controllo riapplicano pressione addizionale dopo che detto secondo
scostamento della velocitd di ruota 2 stato correttp!ﬁer provocare un terzo
scostamento della velocitd di ruota ed in cui detti mezzi di controllo apreo-
no selettivamente detti mezzi valvolari di scarico per ridurre la pressio-
ne del fluido per correggere detto terzoc scostamente della velocitd di
ruota.

a, Sisteﬁa di controllo secondc la rivendicazione 1,in cui detti mez-
zi di controllo sonc atti a determinare detto valore di decelerazione di
riferimento in funzione di un primo valore di velocitd del veicolo rappre-
sentante la velocita della ruota associata immediatamente prima di detto
ciclo di scostamento della velocitd di ruota ed un secondo valore di velo-
cita del veicolo rappresentante la velocitd Qella ruota associata immedia-
tamente GOpo detto ciclo di scostamento della velécité di ruota.

5. Sistgma di controilo secondo la rivendicazione 1,in cui detto pe-
riodo di tempc predeterminato inizia alla fine di detto ciclo.

6. In un veicolo su ruote avente mezzi per erogare fluido di fre—
natura pressurizzato per azionare i freni di ruota associati del veicolo,
un sistema di controllo di frenatura per controllare l'applicazione d4i flui-
do di frenatura pressurizzato ad almene due freni di ruota selezionati per
controllare la frenatura di per lo meno due ruote selezionate associate.a

detto sistema di controllo comprendente :







mezzi valvolari di isclamento normalmente aperti.collégati fra i mez-
zi di alimentazione ed il frenoc di ruota selezionato;

mezzi valvolari di scarico normalmente chiusi,collegati.tra il freno
di ruota selezionatc ed un serbatoio di fluido;

mezzi sensoril di velocitd per generare un segnale rappresentante la

velocitd media delle ruote selezionate;

mezzi di controllo collegati per azionare detti mezzi valvolari di

isolamento e detti mezzi valvolari di scarico, detti mezzi di controllo in-
cludendo mezzi per rivelare scostamenti della velocitd di ruota delle ruo-
te selezionate relativamente alla velocitd effettiva del veicolo, detti mez-
zi di controlleo essendo atti a chiudere detti mezzi valvolari di isolamen-
to per mantenere la pressione del fluido ai freni delle ruote selezionati
ad un livello relativamente costante dopo che & stato rivelato uno scosta-
mento di velocitd delle ruote associate, detti mezzi di controllo essendo
atti ad aprire selettivamente detti mezzi valvolari di scarico dopo che
‘detti mezzi valvolari di isolamento sono stati chiusi per consentire a flui-
do di scorrere in detto serbatoio del fluido per ridurre selettivamente 1g
pressione del fluido ai freni delle ruote selezionate in un tentativo di
correggere detto scostamento di velocitd delle ruote, detti mezzi di con-
trollo essendo sensibili ad un insieme predeterminato dei parametri opera-
tivi per aprire selettivamente detti mezzi valvolari d'isolamento dopo che
detto scostamento della velocita delle ruote & stato correttc per aumentare
selettivamente la pressione ai freni delle ruote, detti mezzi di controlle
includendo mezzi per determinare quando almenc uno di detti freni di ruote

selezjonati rimane almeno parzialmente bloccato dopo il tentativo di cor-







reggere detto scostamento della velocita di ruota, Qetti éezzi di controllo
essendo atti a modificare 1la tensione prédeterminata di parametri operati-
vi nell'evéntualité che almeno uno. di detti freni di ruota selezionati ab-
bia a rimanere per lo meno parzialmente bloccato.

7. Sistema di controlleo secondo la rivendicazione 6, in cui detti
mezzi di controllo includonc mezzi per determinare la velocita gffettiva
del.veicolo e detti mezzi di controllo determinanc quando almeno uno di
detti freni di ruota selezionati rimane almeno parzialmente bloccato com-
parando la velocita media delle ruote selezionate con la velocitd effetti-
va del veicolo.

8. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 6, in cui detti
mezzi di controllo determinano una velocitd media effettiva delle ruotel
selezionate in corrispondenza di un momento predeterminate immediatamente
prima di detto scostamento della velocitad delle ruote e determinano cosi
una rampa di velocitd delle ruote entro un periodo di tempo predetermina-
to dopo che detto scostamento della velocitd delle ruote & stato apparente-
mente corretto, ed in cui detti Qezzi di controllo sono atti ad estrapola-
re detta rampa di velocitd delle ruote indietro a detto tempo‘predetermina-
to per determinare una velocita media calcolgta delle ruote in corrispon-
denza di detto tempo o momento predetérminato. detti mezzi di controllo
essendo atti a modificare detto insieme predeterminato di parametri opera-
tivi nell'eventualitad che detta velocitd media calcolata delle ruote sia
inferiore a detta velocitid media effettiva delle ruote di una quantitd pre~
determinata.

9. Sistema o impianto di controllo secondo la rivendicazione 6, in
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cui detti mezzi sensori di velocitd sono costituiti da un sensore di
velocitd singolo.

10. In un veicolo su ruote avente mezzi per alimentare fluido di fre-
natura pressurizzato per azionare i freni di ruota associati del veicolo,
‘un sistema o impianto di contrello di frenatura per controllare l'abplica-
zione di fluido di frenatura pressurizzatoc ad almeno due freni di ruota
selezionati per controllare la frenatura di per lo meno due ruote selezio-
nate associate,detto sistema di controlloc comprendendo :

mezzi valvolari collegati fra i mezzi di alimentazione ed i freni di
ruota selezionati;

mezzi sensori di velocitd per generare un segnale ‘réppresentativo
della velocitd media delle ruote selezicnate; e

mezzi di controllo collegati per azionare detti mezzi valvolari, det-
ti mezzi di controllo inéludendo mezzi per rivelare scostamenti della ve-
locita delle ruote selezionati relativamente alla velocitd effettiva del
veicolo, detti mezzi di controllo essendo atti ad attivare detti mezzi val-
volari per ridurre selettivamente la pressione del fluido ai freni delle
ruote selezionate e tentare di correggere dettc scostamento della velocitad
delle ruote, detti mezzi di controllo essendo sensibili ad un insieme pre-
determinato di parametri operativi per azionare detti mezzi valvolari dopo
che detto scostamento della velocitd delle ruote & stato corretto per au-
mentare selettivamente la pressicne ai freni di ruota selezionati, detti
mezzi di controllo includendo mezzi per determinare quando almeno unc 4i
detti freni di ruota selezionati rimane parzialmente bloccato dopo il ten-

tativo di correggere detto scostamento della velocitd delle ruote, detti







mezzi di controllo essendo atti a modificare detto insiemegpredeterminato
di parametri operativi nell'eventuglité che almeno uno di detti freni di
ruota selezionati abbia a rimanere per 1o meno parzialmente bloccato.

11. Sistema di controllo secondo la rivendicazione 10,in cui degti
mezzi di controllo includono mezzi per determinare la velocits effettiva
del veicolo e detti mez;i di controllo determinano quando per lo meno uno
di detti freni di ruota selezionati rimanelper lo meno parzialmente bloc-
cato comparando la velocitd media delle ruote selezionate con la velociti
effettiva del veicolo.

12. Sistema di controllo seconde la rivendicazione 10,in cui detti
mezzi di controllc determinano una velocitd media effettiva delle ruote
selezionate in corrispondenza del momento o tempo predeterminato immediata-
mente prima di detto scostamento della velocita delle ruote, e determinano

cosi una rampa di velocitd delle ruote entro un periédo di tempo predeter-
minato dopo che detto scostamento della velocitd delle ruote & stato appa-
rentemente corretto ed in cul detti mezzi di controllo sono atti ad estra-
polare detta rampa di velocit3 all'indietro a detto tempo predeterminato
per determinare una velocitd media calcolata delle ruote in cerrispondenza
di detto momento o tempo predeterminato, detti mezzi di controllo essendo
atti a modificare detto insieme predeterminato di parametri operativi nel-
1'eventualita che detta velocitd media calcolata delle ruote sia inferio—
re a detta velocitd media effettiva delle ruate di una quantitd predeter-

minata.

13. Sistema o impianto di controllo secondo la rivendicazione 10,1in
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cui detti mezzi sensori di velocitd sono costituiti da un sensore di ve-

LR

locitd singolo.

Il Mandatario:
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