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La presente invenzione si riferisce ad un sistema di
frenatura pec un veicnlo, comprendente un primo sistema di

trasmissione in grade (i Lrasmettere meccanicamente una for-
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za di azionamento dei freni prodotta azionando un prime or-

gano di azicnamento dei freni ad una prima unitd di freno di

una ruota, ed un secondc sistema di trasmissione in grado di
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trasmettere meccanicamente una forza di azicnamento dei fre-—

ni prodotta azionando un secondo organc di azicnamento dei

freni ad una seconda unit2 di freno di una ruota.

Un sistema di frenatura di guesto tipo & descritto ad
esempio nel modello di utilitd giapponese pubblicato (Kokal)
No. 4-7.973.

Tale sistema di frenatura noto pud utilizzare tecniche
descritte ad esempio nel brevetto giapponese pubblicato (Ko-
kai) No. 2-234.869 per variare la forza frenante per un con-
trollo di frenatura senza bloccaggio. Tuttavia un sistema di
frenatura descritto nel brevetto giapponese pubblicato (Ko-

kai) No. 2-234.869 richiede un attuatore per una coppia di
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unitad di frenatura di ruote. Percid questo sistema di frena-
tura noto & costoso e pesante ed & difficile utilizzarlo su
un veicolo poco costoso, gquale una motoretta.

E’ difficile per il conducente avvertire in modo sod-
disfacente una resistenza all'azionamento dell‘organo di
azionamento dei freni gquando la forza frenante & wvariata
dall’attuatore se l'attuatore & disposto semplicemente nel
sistema di trasmissione.

La presente invenzione & stata realizzata alla luce
dei problemi precedenti e costituisce percid un primo scopo
della presente invenzione realizzare un sistema di frenatura
per un veicolo, in grade di variare la forza frenante di una
coppia di unitid di frenoc di ruota con un unico attuatore e
fabbricato ad un costo ridotto ed in una struttura leggera.

Un secondo scopc della presente invenzione consiste
nel realizzare un sistema di frenatura per un veicolo, in
grado di’ trasmettere all‘operatore una resistenza soddisfa-
cente all’azionamento dell‘organc di azicnamento dei freni
quando la forza frenante & variata da un attuatore.

Per raggiungere il primo scopo, un‘invenzione descrit-
ta nella rivendicazione 1 prevede, in un sistema di frenatu-
ra per un veicolo, comprendente un prime sistema di trasmis-
sione in grado di trasmettere meccanicamente una forza di
azionamento dei freni prodotta azionando un primo organo di

azionamento dei freni ad una prima unitid di freno di una
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ructa, un secondo sistema di trasmissione in grado di tra-
smettere meccanicamente una forza di azionamento dei freni
prodotta azionando un secondo organo di azionamente dei fre-
ni ad una seconda unitad di freno di una ruota; il perfezio-
namento comprendente un attuatore comprendente un rotismo
epicicloidale comprendente un solare, una corona che circon-
da coassialmente il solare, una molteplicita di satelliti in
impegno sia con il solare sia con la corona, ed un portatre-
no che supporta in modo girevole 1 satelliti; in cui le par-
ti intermedie del primo e del secondo sistema di trasmissio-
ne sono collegate singolarmente al primo ed al secondo com-
ponente tra 1 componenti del rotismo epicicloidale; ed un
motore collegato al terzo componente tra i componenti del
rotismeo epicicloidale.

Un‘invenzione descritta nella rivendicazione 2 com-
prende inoltre, in aggiunta al componenti dell’invenzione
descritta nella rivendicazione 1, una unitid di controllo
elettronico che controlla il funzionamento del motore in mo-—
do che il terzo componente operi nella stessa direzione di
funzionamento del primec o del secondo componente prodotta
dall-aziconamento del primo o del secondo organo di azicna-
mento dei freni.

Un‘invenzione descritta nella rivendicazione 3 com-
prende incltre, in aggiunta ai componenti dell’invenzione

descritta nella rivendicazicne 1 oppure 2, una unitd 4i con-
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trollo elettronice che controlla i1 funzionamento del moto-
re, guando esegue un‘operazione di controllo di frenatura
senza bloccaggic in un modo di frenatura in cui almeno il
primo od il secondo organe di azionamento dei freni é& azio-
nato, stabilendo selettivamente un modo di riduzione della
forza frenante in cui la forza frenante & ridotta dall’'azio-
namento del terzo componente in una direzione inversa alla
direzione di azionamento del primo ¢ del secondo componente

per. . _ aumentare la forza frenante o un modo di aumento
della forza frenante in cui la forza frenante & aumentata
azionando il terzo componente nella stessa direzione di
azionamento del primoc o del secondo componente per aumentare
la forza frenante.

Per raggiungere il secondo scopo, un‘invenzione de-
scritta nella rivendicazione 4 prevede, in un sistema di
frenatura per un veicolo, comprendente un primo sistema di
trasmissione in grado di trasmettere meccanicamente una for-
za di azionamento dei freni prodotta azionando un primo or-
gano di azionamento dei freni ad una prima unitd di freno di
una rueota, un secondo sistema di trasmissione in gradeo di
trasmettere meccanicamente una forza di azionamento dei fre-
ni prodotta azionando un secondo organo di azionamento dei
freni ad una seconda unitd di freno di una ruota; il perfe-
zionamento comprendente un attuatore disposto singolarmente

o in comune nelle parti intermedie del primo e del secondo
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sistema di trasmissione per variare le forze frenanti del
primo e del secondo freno di ruota, e smorzatori disposti
nel primo e nel secondo sistema di trasmissione in posizioni
tra l'attuatore ed il primo ed il secondo organo di aziona-
mento dei freni, rispettivamente.

Forme di attuazicne preferite della presente invenzio-
ne saranno descritte nel seguito con riferimento ai disegni
annessi.

La figura 1 rappresenta una vista laterale di una mo-
toretta a cui & applicata la presente invenzione.

La figura 2 rappresenta una vista schematica di un at-
tuatore.

La figura 3 rappresenta una vista laterale di una uni-
td di connessione per collegare un primo ed un secondo si-
stema di trasmissione ad un rotismo epicicloidale.

La figura 4 rappresenta una vista in sezicne lungo la
linea 4-4 della figura 3.

La figura 5 rappresenta una vista in sezione di uno
smorzatore.

La figura 6 rappresenta una vista schematica di aiuto
nella spiegazione di un’'operazione di frenatura in un modo
di frenatura congiunta.

La figura 7 rappresenta un grafico che mostra caratte-

ristiche di frenatura congiunta quandc si aziona una uniti

di freno antericre.
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La figura B8 rappresenta un grafico della forza di ser-

vOoassistenza e della velocitd di marcia.

La figura 9 rappresenta un grafico che mostra caratte-
ristiche di frenatura congiunta in funzione della velocita
di marcia.

La figura 10 rappresenta un grafico che mostra carat-
teristiche di frenatura cengiunta gquando si aziona una unita
di freno posteriore.

La figura 11 rappresenta una vista schematica 4i aiuto
nella spiegazione dell'operazione di riduzione della for:za
frenante per un controllo di frenatura anti-bloccaggio.

La figura 12 rappresenta una vista schematica di aiuto
nella spiegazione dell’operazione di aumento della forza
frenante per un controllo di frenatura anti-bloccaggio.

La figura 13 rappresenta un grafico di aiuto nella
spiegazione di una procedura per determinare il verso di ro-
tazione di un motore ed i valori di variabili dipendenti.

La figura 14 rappresenta una vista schematica di una
seconda forma di attuazione.

La figura 15 rappresenta una vista in sezione longitu-
dinale di un equilibratore.

Le figure da 1 a 13 illustranc una prima forma di at-
tuazione della presente invenzione, in cui la figura 1 rap-
presenta una vista laterale di una motoretta comprendente la

presente invenzione, la figura 2 rappresenta una vista sche-
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matica di un attuatore, la figura 3 rappresenta una vista
laterale di una unitd di connessione per collegare un primo
ed un secondo sistema di trasmissione ad un rotismo epici-
cloidale, la figura 4 rappresenta una vista in sezione lungo
la linea 4-4 della figura 3, la figura S rappresenta una vi-
sta in sezione di uno smorzatore, la figura 6 rappresenta
una vista schematica di aiuto nella spiegazione di un’opera-
zione di frenatura in un modc di frenatura congiunta, la fi-
gura 7 rappresenta un grafico che mostra caratteristiche di
frenatura congiunta quando si aziona una unitd di freno an-
teriore, la figura 8 rappresenta un grafico della forza di
servoassistenza & della velocitd di marcia, la figura 9
rappresenta un grafico che mostra caratteristiche di frena-
tura congiunta in funzicne della velocitd di marcia, la fi-
gura 10 rappresenta un grafico che mostra caratteristiche di
frenatura congiunta guando $i aziona una unitd di freno po-
steriore, la figura 11 rappresenta una vista schematica d4i
aiuto nella spiegazione di un‘operazione di riduzione della
forza frenante per un controllo di frenatura anti-
bloccaggio, la figura 12 rappresenta una vista schematica di
aiuto nella spiegazione di un‘operazione di aumento della
forza frenante per un controllo di frenatura anti-bloccaggio
e la figura 13 rappresenta un grafico di aiuto nella spiega-
zione di una procedura per determinare il verso di rotazione

di un motore e . valori di variabili dipendenti.
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Con riferimento alle figure 1 e 2, la motoretta com-
prende una unitd di freno posteriore meccanico By~ ossia una
prima unitd di freno di ruota, combinata con una ruota po-
steriore WR ed in grado di generare una forza frenante cor-
rispondente alla corsa di una leva di azicnamento las ed una
unitd di freno meccanico anteriore Bp, ossia una seconda

unitd di freno, combinata con una ruota antericre W_ ed in

F
grado di generare una forza frenante c¢orrispondente alla
corsa di una leva di azionamento lF' Un manubrioc 3 & unito
ad una forcella anteriore 2 che supporta la ruota anteriocre
Wp, © manopcle 3R e 3F sono collegate alle estremitd oppo-
ste, rispettivamente, del manubrico 3. Una prima leva del
freno SR’ ossia un primo organo di azionamento del freno, &
supportata in modo articolato sull‘estremitd destra del ma-
nubrio 3 in mode da essere azionata dalla mano sinistra che
afferra la manopola 3R' Una seconda leva del frenc 5p & sup-
portata in medo - . articolato sull’estremitd destra del
manubrio 3 in modo da essere azionata dalla mano destra che
afferra la manopola 3p-

La prima leva del freno 5R & collegata alla leva di
azionamento lR dell‘unitad di freno posteriore By da un primo
sistema di trasmissione 6R in grado di trasmettere meccani-
camente una forza di azionamento del freno generata azionan-
do la prima leva del freno 5, all’unitad di freno posteriore

BR' e la seconda leva del freno SF & collegata alla leva di

|
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azionamento lF dell unitd di freno anteriore Bn da un secon-~
do sistema di trasmissione 6F in grado di trasmettere mecca-
nicamente una forza di azionamento del freno generata azio-
nando la seconda leva del freno SF all‘unita di freno ante-
riore BF'

Il primo sistema di trasmissione 6R comprende un cavo
del freno 7, avente una prima estremitd collegata alla prima
leva del freno SR' uno smorzatore BR avente una prima estre-
mitd collegata all‘altra estremiti del cavo del freno Tge un
cavo del freno 9; avente una prima estremitd collegata
all altra estremit3d dello smorzatore SR, una leva di tra-
smissione 10, collegata all’altra estremitd del cavo del
freno 9R’ ed un cavo del freno 11R che interconnette la leva

di azionamento lR dell unitd di freno posteriocre B_ e la le-

R
va di trasmissione lOR. I cavi del freno 9R ed llR sono col-
legati alla leva di trasmissione lOR in modo che la leva di
trasmissione 10p ruoti trasmettendo una trazione applicata
sul cavo del freno 9z al cavo del freno 1ligp. Il secondo si-
stema di trasmissione 6?, che & di costruzione simile al
primo sistema di trasmissione 6R' comprende un cave del fre-
no TF avente una prima estremiti collegata alla seconda leva
del freno S5z, uno smorzatore SF.avente una prima estremita
collegata all’altra estremitd del cavo del freno 7F’ un cavo

del freno 9p avente una prima estremitd collegata all‘altra

estremitid dello smorzatore SF’ una leva di trasmissione 10F

10
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collegata all‘altra estremitd del cavo del freno 9F' ed un
cave del freno llF che interconnette la leva- -di aziconamento

1. dell’unitd di freno posteriore B, e la leva di trasmis-

F
sione 10p.
Come illustrato nella figura 1, gli smorzatori SR ed

8 un attuatore 12 ed una unitd di controllc elettronico 13

ol
per con;rollare il funzionamentc dell’attuatore 12 sono di-
sposti in uno spazio ricoperto da una cappottatura 4 che ri-
copre la parte anteriore della motoretta. L’attuatore 12 &
collegato alle rispettive parti centrali del primo sistema
di trasmissione SR e del secondo sistema di trasmissione 6p-

L’attuatore 12 comprende un rotismo epicicloidale 14,
ed un motore reversibile 15 in grado di applicare una forza
di rotazione al rotismo epicicloidale 14 e di ruotare libe-
ramente quando ad essc non € alimentata energia.

Con riferimento alle figure 3 e 4, l'attuatore 12 ha
un involucro 16 comprendente un primo elemento di involucro
17 a cui & fissato il motore 15, un secondo elemento di in-
volucre 18 unito al primo elementb di involucro 17 sul lato
opposto al lato su cui & disposto il motore 15, ed un terzo
elemento di involucro 19 unito al secondo elemento di invo-
lucre 18 sul lato opposto al lato su cui il secondeo elemento
di involucre 18 & unito al primo elemento &i involucro 17.

Il rotismo epicicloidale 14 & contenuto in una camera di in-

granaggi 21 formata nell’'involucro 16. Le leve di trasmis-

11
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sione 10p e 104 nelle parti intermedie del primec sistema di
trasmissione &, e del secondo sistema di trasmissione 6F =Tel
no supportate per ructare in una camera 22 delle leve deli-
mitata dal terzo elemento di involucro 19 e da un coperchio
20 unito al terzo elemento di involucro 19. Il motore 15 é&
fissato al primc elemento di involucre 17 dell’involucro 16
con L1 suoc albero di uscita 23 estendentesi in una camera di
ingranaggi 21.

Il rotismo epicicloidale 14 comprende un solare 24,
una corcna dentata 25, una molteplicita di satelliti 26 in
impegno sia con il sclare 24 sia con la corona dentata 25,
ed un portatreno 34 che supporta la molteplicitd di satelli-
ti 26. La leva di trasmissione 10R del primo sistema di tra-
smissione GR’ la leva di trasmissione lOF del secondo siste-
ma di trasmissicne 6F e l'albero di uscita 23 del motore 15
sono collegati alla corona dentata 25, ossia un primo compo-
nente, al portatreno 34, ossia un secondc componente, e al
solare 24, ossia un terzo componente, rigpettivamente.

Un alberc 27 & disposto nella camerxa di ingranaggi 21
con il suo asse parallelo a quello dell’albero di uscita 23
del motore 15, ed ha una prima estremitd supportata in modo
girevole sul primo elemento di invelucre 17 dell’involucro
16 e l7altra estremitcd estendentesi attraverso il terzo ele-
mento di involucro 19 nella camera 22 delle leve e supporta-

ta in modo gireveole sul terzo elemento di involucre 19. Una

12
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flangia 27a & formata in modo da sporgere radialmente verso
l'esterno dalla parte intermedia dell‘alberc 27 che si
estende nella camera di ingranaggi 21. Il solare 24, ed un
ingranaggio ceondotto 29 unito rigidamente al solare 24 ed in
impegno con un ingranaggio conduttore 28 montato sull‘albero
di uscita 23 del motore 15, sono montati per una rotazione
rispetto all’alberoc 27 su una parte dellralbero 27 tra la
flangia 27a ed il prime elementoc di invelucro 17. Cosi il
motore 15 & collegato operativamente al soclare 24 attraverso
1'ingranaggio conduttore 28 e l ingranaggic condotto 29,
Nella camera 22 delle leve, la leva di trasmissiocne
10F & fissata all’estremitd dell’albero 27, un manicotto 30
& montato coassialmente con l'alberoc 27 su un cuscinetto 31
digposto su una parte dell’albero 27 tra la leva di trasmis-—
sione 10F e la flangia 27a. La leva di trasmissiocne 10, &
fissata all’estremitd del manicotto 30 sul lato della camera
22 delle leve, e la corona dentata 25 & fissata all’'estremi-

tad del manicotto 30 sul lato della camera di ingranaggi 21.
Cosi la leva di trasmissione 10R & collegata operativamente
attraverso il manicotto 30 alla corona dentata 25. La corona
dentata 25 & distanziata dalla leva di trasmissione lOR con
un distanziatore cilindrico 32 disposto coassialmente sul
manicotto 30. Un cuscinetto 33 & interposto tra il distan-
ziatore 32 ed il terzo elemento di involucro 19.

Il portatreno 34 & montato rigidamente sulla flangia

13
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27a dell’albero 27 a cuil & fissata la leva di trasmissiocne
10g. Cosl la leva di trasmissiocone 10, € collegata operativa-
mente attraverso l'albero 27 al portatreno 34.

Con riferimento alla figura 5, lo smorzatore BR com-
prende un organo c¢ilindrico 36 provvisto di un fondo, avente

una parete inferiore collegata al cavo del freno 7 un al-

R’
bero 37 inserito coassialmente nell’organc cilindriceo 36
provvisto del fondo e collegato ad un cave del frenc 9R' un
organo di supporto 38 avente la forma di un cilindro provvi-
sto di un fondo,-avente una parete inferiore provvista di un
foro 38a attraverso 1l quale l‘albero & inserito in modo
scorrevole assialmente, e disposto in modo scorrevole
nell’organo cilindrico 36 provvisto del fondo, una piastra
di sede 39 avente la forma di un disco, provvista di un foro
39a attraverso il quale l'albero & inserito in modo scorre-
vole assialmente e disposto in modo scorrevole nell’organo
cilindrico. 36 proﬁyisto del fondo, una molla di smorzamento
40 compressa tra l'organc di supporto 38 e la piastra di se-
de 39 entro i'organo cilindrico 36 provvisto del fondo, un
anello di ritenuta 41 disposto sull‘albero 37 in modo da li-
mitare il movimento di allontanamento dell'organc di suppor-
to 38 dall; piastra di sede 39, un anello di ritenuta 42 di-
sposto sull’albero 37 in modo da limitare il movimento di
allontanamento della piastra di sede 39 dall organo di sup-

porto 38, ed un involucro 43 contenente guesti componenti.

14
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Il cavo del freno TR & inserito attraverso una prima estre-
mitd dell’involucro 43 in modo da essere mobile rispetto
all'involucro 43 e collegato all‘organco <cilindrico 36 prov-
visto del fondo, ed il cavo del freno 9R & inserito attra-
verso l’altra estremitd dell’involucreo 43 in modo da essere
mobile rispetto all’involucro 43 e collegato all‘alberc 37.
La molla di smorzamentoc 40 & caricata in mode che lo smorza-
tore BR non possa essere fatto contrarre da una forza usuale
di azionamento del freno applicata ad esso dall’azionamento
della prima leva del freno 5p.

Lo smorzatore 8p & costruito in medo simile allo smor-
zatore 8p ed & interposto tra i cavi del freno T @ 9F‘

L'unita di controllec elettronicc 13 riceve segnali di
rilevazione da un sensore 44R della forza di azionamento del
freno per rilevare la forza di azionamento del freno prodot-
ta dall’azionamento della prima leva del freno 5R’ un senso-
re 44, della forza di azlonamento del freno per rilevare la
forza di azionamento del frenc prodotta dall'azionamento
della seconda leva del freno SF' un sensore di velocitd del-
la ruota 455 per rilevare la velocitd di rotazione della
ruota posteriore Wpe ed un sensore di velocitd della ruota
45 per rilevare la velocitd di rotazione della ruota ante-
riore Wp. L'unitd di controllo elettronico 13 controlla il
funzionamento del motore 15 sulla base dei segnali di rile-

vazione forniti dai sensori 44R, 44F, 45R e 45F nel modo se-

15
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guente.
Con riferimento alla figura 6, guando la prima leva
del freno 5R non & azionata e la seconda . leva del freno

5., & azionata, il portatreno 34 & fatto ruotare nel verso

F
della freccia in modo che la forza di azicnamento del freno
sia trasmessa dal secondo sistema di trasmissione SF alla
leva di azionamento lF azionande il freno anteriore Bp.
Quando non si alimenta energia al motore 15, il freno poste-
riore Bn rimane inattivo poiché il solare 24 & libero di
ructare. Quando il motore 15 & azicnato per una rotazione
nel verso normale, 1l solare 24 ruota nel verso di rotazione
del portatreno 34, per cui la corona dentata 25 ruota nel
verso opposto aziconando il freno posteriore Bg © la forza di
servoassistenza del motore 15 agisce in modo addizionale
sul freno anteriocre BF'

Come & illustrato nella figura 7, il freno anteriore
Bp genera una forza frenante corrispondente alla somma della
forza di azionamento del freno generata dall’azionamento
della seconda leva del freno 5F e della forza di servoassi-
stenza del motore 15 ed il freno posteriore By genera una
forza frenante corrispondente alla forza generata dal motore
15. Di conseguenza si genera una forza frenante complessiva
rappresentata da un vettore A.

In questo caso, quande il rapporto di riduzione della

corona dentata 25 rispetto al solare 24 & iR, il rapporto di
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riduzione del satelliti 26 rispetto al sclare 24 & iC, il

numero di denti della corcona dentata 25 & ZR, ed il numero

di denti del solare & 28, l'inclinazione del vettore B che

rappresenta la forza di servoassisténza & espressa da:

tan ® = irR/ic ..., (1)
iR = ZRfZS L., (2)
ic = (2R + Zs)/zs  Ll.... (3)

La forza frenante sulla ruocta posteriore & espressa da
{T x i85 x ZR/2ZS) e la forza di servoassistenza nella forza
frenante sulla ruota anteriore & espressa da {T x 18 x (ZIR +
ZS8)/ZS}, in cui T rappresenta la coppia di uscita del motore
15, e iS rappresenta il rapporto di riduzione tra il solare
24 ed il motore 15.

Una regione tratteggiata nella figura 7 rappresenta
una regione di distribuzione ideale della forza frenante tra
linee limite ammigsibili sui lati opposti &i una curva di
distribuzione ideale della forza frenante C che non blocca
la ruota anteriore We @ la ruota posteriore Wo guando sono
frenate. La coppia di uscita del motore 15 é& controllata
sulla base della forza di azionamento del freno rilevata dal
sensore 44y della forza di azionamentc del frenc in mode che
la forza frenante finale P sia il pid vicino possibile alla

regione di distribuzione ideale della forza frenante.
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L‘uscita del motore 15 pud essere controllata sulla
pase della velocitd di marcia della motoretta nel momenteo in
cui si esegue l‘operazione di frenatura invece che sulla ba-
ge della forza di azionamento del freno in modo da generare
una forza di servoassistenza come illustrato nella figura
8. Quando l-uscita del motore 15 & controllata in questo mo-
do, si realizzano caratteristiche di forza frenante come in-
dicato con linee tratteggiate nella figura 9 guando la velo-
citd di marcia & bassa, e caratteristiche di forza frenante
;ongiunta come indicato con linee continue nella figura 9
guando la velocitad di marcia & elevata.

Quando la prima leva del frenc 5; & azionata per la
frenatura, la seconda leva del freno SF non & azionata ed il
motore 15 & azionato, il freno posteriocre BR genera una for-
za frenante corrispondente alla somma della forza di aziona-
mento del frenco generata dall’azionamento della prima leva
del freno S5p e della forza di servoassistenza del motore 15
ed il freno anteriore Bp genera una forza frenante corri-
spondente alla forza di -.servoassistenza del motore 15 come
illustrato nella figura 10.

Quando si decide, sulla base delle velocitd delle ruo-
te rilevate dai sensori di velocitd delle ruote 45p e 45
quando si esegue l-'operazione di frenatura, che vi & un‘alta
possibilitd che almeno una tra la ruota posteriore W e la
ructa antericre W

F sia bloccata, il motore 1% & azionato in
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rotazione in versc opposto a gquello in cui il motore 15 &
azionato per una frenatura congiunta facendo ructare il so-
lare 24 nel verso della freccia come illustrato nella figura
11. Di conseguenza i satelliti 26 ruotano facendo ruotare la
corona dentata 25 nel verso della freccia, ossia nel verso
di riduzione della forza frenante del freno posteriore Bps
ed il portatreno 34 & fatto ruotare nel verso della freccia,
ossia il verso di riduzione della forza frenante del freno
anteriore BF' dalla forza di reazione della corona dentata
25. Di conseguenza le forze frenanti agenti sulla ruocta po-
steriore Wy e sulla ruota anteriore Wp sono ridotte evitando
il bloccaggioc delle ruocte Wp @ Wp. In questa condizione il
rotismo epicicleidale 14 applica una trazione agli smorzato-
ri 8R ed 8F del primo sistema di trasmissione 6R e del se-
conde sistema di trasmissione 6y in modo da comprimere le
molle di smorzamento 40.

Il motore 15 & staccateo dall'alimentazione di energia
per aumentare ancora la forza frenante nel modo di controllo
di frenatura anti-bloccaggio. Quindi, come illustrato nella
figura 12, la molla di smorzamento 40 degli smorzatori BR ed
BF libera l'energia accumulata per aumentare\le forze fre-
nanti del freno posteriore B e del freno anteriore Bp-

Cosi il freno posteriore Bp ed il freno anteriore Bg

sono controllati per un controllo di frenatura anti-

bloccaggio da un unico sistema di controlle, in cui opera-
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zioni di contreollo per far convergere, ridurre ed aumentare
la forza sono eseguite sulla base 4di una distribuzione del
fattere di slittamento sul lato della ruota anteriore e sul
lato della ruota posteriore. La distribuzione della forza di
aumento o di riduzione sul lato della ruota anteriore e sul
lato della ruota posteriore dipende dal rapporte di riduzio-
ne del rotismo epicicloidale 14, e dalla connessione del
primo sistema di trasmissione BR' del secondo sistema di
trasmissione 6F e del motore 15 ai componenti del rotismo
epicicloidale 14. L’'operazione di contreollo utilizzando 1l'u-
nico sistema di controllo & in grado di eliminare la ridu-~
zione dell’effetto in modo pil efficace rispetto al control-
lo che utilizza due sistemi di controllo per un controllo
separato determinandeo correttamente l‘inclinazione © della
forza di :servoassistenza.

Come illustrato nella figura 13, quando si esegue l'o-
perazione di contrpllo di frenatura anti;bloccaggio, una ii-
nea retta L che ccllega- fattori di slittamento predetermina-
ti Agp © ‘KOR' rispettivamente per il lato della ruota an-
teriore ed il lato della ruota posteriore, e cge rappresenta
un livello di convergenza, & riportata su una mappa per se-
parare una regione di riduzione sopra la linea retta L ed
una regione di aumento sotto la linea retta L. Un'operazione

di controllo in riduzione é eseguita guando un punto speci-

ficate da un fattore di slittamento anteriore ‘AF e da un
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fattore di slittamento posteriore A r 81 trova nella regio-
ne di riduzione come indicato in D, ed un‘operazicone di con-
trollo in aumento & eseguita guando un punto specificato da
un fattore di slittamento anteriore A F @ da un fattore di
slittamento posteriore A‘R si trova nella regione di aumento
come indicato in E. Il verso di rotazione e lo spostamento
angolare dell’alberc di uscita del motere 15 sono determina-
ti mediante la segqguente procedura. La lunghezza S A della

perpendicolare dal punto D o E alla linea retta L & calcola-

ta utilizzando la seguente espressione:

S/\=(/\OR'I\ +k -}\ _)\

) 1/2
Ftror " MR ~Mor T Nor)/ (Aor2 *+ Aop2)

Il verso di rotazione dell’alberc di uscita del motore
15 & determinato utilizzandoe SA > 0 per la perpendicolare
dal punto D alla linea retta L e SA < 0 per la perpendicola-
re dal punto E alla linea retta L. Lo spostamento angolare
dell’alberc di. uscita del motore 15 & |SXA|.

Il funzionamento della prima forma di attuazione sara
descritto nel seguito. Poiché la parte intermedia del primo
sistema di trasmissione 6R in grade di trasmettere meccani-
camente una forza di azionamentoc del freno generata dallra-
zionamento della prima leva del freno Sg al freno posteriore
Bp & collegata alla corona dentata 25 del rotisme epicicloi-

dale 14, la parte intermedia del secondo sistema di trasmis-
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sione 6p in grado di trasmettere meccanicamente una forza di
azionamento del freno generata dall‘azionamento della secon-
da leva del freno 5F al freno anteriore BF & collegata al
portatreno 34 che supporta i satelliti 26 del rotismo epici-
cloidale 14, ed il sclare 24 del rotismo epicicloidale 14 &
cellegato al motore 15, il freno posteriore Bp oppure il

freno antericre B ad esempio il freno anteriore By genera

F
una forza frenante corrispondente alla somma della forza di
azionamento del freno e della forza di ~servoassistenza del
motore 15 gquando la prima leva del frenc 5R oppure la secon-
da lewva del freno SF' ad esempic la seconda leva del freno
SF € azionata, e ad esempio il freno posteriore Bp genera
una forza frenante corrispondente alla forza di servoassi-
stenza del motore 15.

Se vi & la possibilitid che la ruota anteriore sia
bloccata, il motore & azionato nel verso opposto al verso di
dzionamento congiunto per ridurre le forze frenanti del fre-
no posteriore By e del freno anteriore Br, e le forze fre-
nanti del freno posteriore Bp e del freno anteriore BF pos-—
sonc essere ancora aumentate azionando il motore 15 nel ver-
so di azionamento congiunto. Cosl il controllo di frenatura
anti-bloccaggio sia del freno posteriore B sia del freno
anteriore Bp pud essere ottenuto mediante l’unico attuatore
12 comprendente il rotismo epicicloidale 14 ed il motore 15.

Poiché gli smorzatori BR ed BF sono interposti tra la
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prima leva del frenc 5R e la parte del primo sistema di tra-
smissione 6, collegata alla corona dentata 25 del rotisme
epicicloidale 14 e tra la seconda leva del freno 5; e la
parte del secondo sistema di trasmissione GF collegata al
portatreno 34 del rotismo epicicloidale 14, l’'energia ela-
stica accumulata negli smorzatori 8R ed 8F pud essere uti-
lizzata per aumentare nuovamente le forze frenanti nel modo
di controllo di frenatura anti-bloccaggio, e l'azione diret-
ta della forza generata dall’attuatore 12 sulla prima leva
del freno 5p © sulla seconda leva del freno 53 puc essere
evitata nel modo di controllo di frenatura anti-bloccaggio
ottenendo una sensazione soddigfacente di azionamento dei
frent.

Il funzionamento del motore 15 & cosl controllato
dall unitd di controllo elettronice 13 per ottenere le azio-
ni congiunte del freno posteriore Bp e del freno anteriore
BF e l'operazione di controllo di frenatura anti-blocrcaggio,
e la forza frenante pud essere correttamente distribuita de-
terminando gselettivamente i rapporti di trasmissione del ro-
tismo epicicleidale l% e di conseguenza la riduzione della
forza frenante, che costituisce un problema nel controllo
integrale dell’'operazicne di controllo di frenatura anti-
bloccaggic, pud essere eliminata. Di conseguenza l'attuatore
12 e l'unita di controllo elettronico 13 possono essere com-

binati in un semplice sistema di controllo unico per ridurre
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il costo ed il peso del sistema di frenatura in misura note-
vole e permettere l'applicazione del sistema di frenatura ad
un veicolo di kasso costo, come una motoretta.

Le figure 14 e 15 illustrano una seconda forma di at-
tuazione della presente invenzione, in cui parti simili o
corrispondenti a guelle della prima forma di attuazione sono
indicate con gli stessi simboli di riferimento.

Can riferimento alla figura 14, una prima leva del
freno 5 e la leva di azicnamento 1lp di un freno posteriore
Bp sono interconnesse da un primo sistema di trasmissione
SR' in grado di trasmettere meccanicamente una forza di
azionamento del freno generata dall'azicnamento della prima
leva del freno SR al freno posteriore BR’ una seconda leva
del frenco 5F e la leva di azicnamento lF di un freno ante-
riore BF sono interconnesse da un secondo sistema di tra-
smissione 6F' in grado di trasmettere meccanicamente una
forza di azionamento del freno generata dall’azionamento
della seconda leva del freno 5.

Il primoc sistema di trasmissione 6R' comprende un cavo
del freno 7, avente una prima estremitd collegata alla prima
leva del freno SR' uno smorzatore BR avente una prima estre-
mitd collegata all‘altra estremiti del cavo 7ps un cavo del
freno 9R avente una prima estremita collegata all’altra
estremitd dello smorzatore SR, un cavo del freno 47R avente

una prima estremitd collegata attraverso un equilibratore
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46R allraltra estremitd del cave del freno 9R’ un cavo del
freno 49R avente una prima estremitd collegata attraverso un
equilibratoeore 48R all'altra estremitd del cavo del freno
47R, ed un cavo del freno SOR avente una prima estremita
collegata attraverso la corona dentata 25 del rotismo epici-
cloidale 14 incluso in un attuatore 12 all‘altra estremita
del cavo del freno 49R e l7altra estremitd collegata alla
leva di azionamento lg del freno posteriocre Bp- Il seccndo
sistema di trasmissione 65 € di costruzione simile al primo
sistema di trasmissione 6R'. Il secondo sistema di trasmis-
sione 6 ' comprende un cavo del freno 7; avente una prima
estremitd collegata alla seconda leva del freno Sps uno
smorzatore 8F avente una prima estremitd collegata all'altra
estremitid del cavo del frenc 7p, un cavo del freno 9F avente
una prima estremitd collegata allo smorzatore 8F' un cavo
del freno 47F collegato attraverso un equilibratore 46F
all’altra estremitd del cavo del freno 9F' un cave del freno
49F avente una prima estremitd collegata attraversoc un egqui-
libratore 4BF all'altra estremita del cavo del freﬂo 47F, ed
un cavo del freno 50, avente una prima estremitd collegata
attraverso il portatreno 34 che supporta i satelliti 26 del
rotismo epicicloidale incluso nell’attuatore 12 all‘altra
estremitd del cavo del freno 47 e l'altra estremitad colle-
gata alla leva di azionamento 1z del frenc B

7 della ruota

anteriore.

25

© e —— e — =

Py d s INVMEA ® IDDVEOOYCL



Con riferimento alla figura 15, l’'egquilibratore 46R
comprende un organo di supporto 51 collegatec al cavo del
freno QR' una ruocta a denti 52 supportata in modo girevele
sull organo di supporto 51, una catena 54 avvolta intorno
alla ruota a denti 52, ed avente una prima estremita colle-
gata al cavo del freno 47, e l’altra estremita collegata ad
un cavo di interbloccaggic 53, ed un involucro 55 contenente
questi componenti. L'equilibratore 465 € in grado di appli-
care sia al cavo del freno 47, sia al cavo di interbloccag-
gio 53 una trazione applicata al cavo del freno 9p.

Lrequilibratore 48R & in grado di applicare al cavo
del freno 49 una trazione applicata o al cavo del freno 47q
oppure ad un cavo di interbloccaggic 56. L'equilibratore 48,
e in grado di applicare al cavo del freno 49F una trazione
applicata o al cavo del freno 47, oppure al cavo di inter-
kloccaggio 53.

In una seconda forma di attuazione, sia il freno po-
steriore Bp gia il freno anteriore By generano forze frenan-
ti guando la prima leva del freno 5g oppure la seconda leva
del freno 5z € azionata con il motore, non rappresentato,
collegato al solare 24 del rotismo epicicloidale 14 isolato
dall‘alimentazione di energia. Cosl sia il freno posteriore
Bp sia il frenc anteriore By possono essere azionati in com-
binazione.

L'operazione di controllo di frenatura anti-bloccaggio
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pud essere eseguita azionando il solare 24 del rotismo epi~
cicloidale 14 in modo da ridurre o aumentare ancora le ri-
spettive forze frenanti del freno posteriore Bp e del freno
anteriore Bp simultaneamente, in un modo simile a gquello
realizzato nella prima forma di attuazione. Di conseguenza
il freno posteriore Bp ed il freno anteriore Bp possono es-
sere controllati per un controllo di frenatura anti-
bloccaggio semplicemente aggiungendo il rotismo epicicloida-
le 14 ed i)l motore per applicare una forza al rotismo epici-
cloidale 14, ad un sistema di frenatura meccanico in grado
di eseguire azioni di frenatura congiunte.

Anche se in precedenza sonc state descritte le forme
di attuazione preferite della presente invenzione, la pre-
sente invenzione non & ad esse limitata e diverse varianti
possone essere apportate alla struttura senza allontanarsi
dall’ambito della presente invenzione come descritto nelle
rivendicazioni annesse.

Come precedentemente menzionato, 1l sistema di frena-
tura in accordo con l'invenzione descritta nella rivendica-
zione 1 comprende un attuatore comprendente il rotismo epi-
cicloidale comprendente il solare, la corona dentata che
circonda coassialmente il solare, la molteplicitd di satel-
liti in impegno sia con il solare sié con la corona dentata,
ed il portatreno che supporta in modo girevole L satelliti,

con le parti centrali del primo e del secondo sistema di
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trasmissione cellegate singolarmente al primo ed al secondo
componente tra i componenti del rotismo epicicloidale; ed il
motore collegato al terzo componente tra i componenti del
rotismo epicicloidale. Cosl & possibile ridurre in misura
notevele il costo ed il peso, e le rispettive forze frenanti
della coppia di unitd di frenatura delle ruote possonc esse-
re variate.

Il sistema di frenatura in accorde con l'invenzione
descritta nella rivendicazione 2 comprende, in aggiunta ai
componenti dell’invenzione descritta nella rivendicazione 1,
l1'unitd di controllo elettronico che controlla il funziona-
mento del motore in modo che il terzo componente agisca nel-
la stessa direzione di azionamento del primo o del secondo
componente prodotta dall’azionamento del primo o del secondo
organo di azionamento del freno. Percid le unitid di frenatu-
ra delle rucote possono essere azionate in combinazione con-
treollando il motore in funzione dell’azionamento del primo o
del secondo organo di azionamento del freno.

Il sistema di frenatura in accordo con l'invenzione
descritta nella rivendicazione 3 comprende, in aggiunta ai
componenti dell’invenzione descritta nella rivendicazione 1
oppure 2, l‘unitad di controlleo elettronico che controlla il
funzionamento del motore, quando si esegue l'operazione di
controllo di frenatura anti-bloccaggio nel modo di frenatura

in cui almeno uno tra il primo ed il secondo organo di azio-
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namento del freno & azionato, stabilendo selettivamente il
modo di riduzione della forza frenante in cui la forza fre-
nante & ridotta dall‘azionamento del terzo componente in una
direzione opposta alla direzione di azionamento del primo o
del secondo componente per aumentare la forza frenan-
te, oppure un mode di aumento della forza frenante in cui la
forza frenante & aumentata dall azionamento del terzo compo-
nente nella stessa direzione di azionamento del primo o del
seconde componente per aumentare la forza frenante. Percid
sia l'unitd di frenatura della ruota anteriore sia l'unité
di frenatura della ruota posteriore possonc essere control-
late simultaneamente per un‘operazione di controllo di fre-
natura anti-bloccaggio controllando il motore.

Il sistema di frenatura in accorde con l‘invenzione
descritta nella rivendicazione 4 comprende l‘attuatore di-
sposto singolarmente o in comune nelle parti intermedie del
primo e del seconde sistema di trasmissione in modo da wva-
riare le forze frenanti della prima e della seconda unita di
frenatura delle ruote, e smorzatori previsti nel primo e nel
secondo sistema di trasmissicone in posizioni tra l'attuatore
ed il primo ed il secondoc organc di azionamento del freno,
rispettivamente. Percid & possibile ottenere una sensazione
soddisfacente di azionamento dei freni in accordo con il

funzionamento dell’attuatore.
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RIVENDICAZIONI

1. In un sistema di frenatura per un veicelo, comprenden-~
te un primo sistema di trasmissiocne (GR, 6R') in grado di
trasmettere meccanicamente una forza di azionamento del fre-
no generata dall‘azionamento di un primo organo di aziona-
mento del freno (SR) ad una prima unitd 4i frenatura di una
ruota (BR), un secondo sistema di trasmissione (6F, 6F') in
grado di trasmettere meccanicamente una forza di azionamento
del freno generata dall‘azionamento di un seconde organc di
azionamento del freno (SF) ad una seconda uniti di frenatura
di una ruota (BF); perfezionamento comprendente un attuatore
(12) comprendente un rotismo epicicloidale (14} comprendente
un solare {24), una corcona dentata (2%) che circonda coas-
sialmente il solare (24), una molteplicitd di satelliti (26)
in impegno sia con il sclare (24) sia con la corona dentata
{25), ed un portatreno (34) che supporta in modo gireveole i
satelliti (26); in cul le parti intermedie del primo e del
secondo sistema di trasmissione (6R, 6R', SF, 6F’) sono col-
legate singolarmente al primo ed al secondo componente (25,
34) tra i componenti (24, 25, 34); ed un motore (15) colle-
gato al terzo componente (24) tra i componenti (24, 25, 34).
2. Sistema di frenatura per un veicolo secondo la riven-
dicazione 1, in cui il sistema di frenatura comprende inocl-
tre una unitd di controllo elettronico {13) che controlla il

funzionamento del motecre (15) in modo che il terzo componen-
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te (24) agisca nella stessa direzione di azionamento del
primo oppure del secondo componente (25, 34) prodotta
dallrazionamento del primo o del secondo organo di aziona-
mento del frene (5g, S5p).

3. Sistema di frenatura per un veicolo secondo la riven-
dicazicne 1 oppure 2, in cui il sistema di frenatura com-
prende inoltre una unitd di controllo elettronico (13) che
controlla il funzionamento del motore (15), quando esegue
un’operazione di controllo di frenatura anti-bloccaggio in
un modo di frenatura in cui almeno uno tra il primo ed il
secondo organo di azionamento del freno (5 5g) € azionato,
stabilendo selettivamente un modo di riduzione della forza
frenante in cui la forza frenante & ridotta dall’azionamento
del terzo componente (24) in una direzione opposta alla di-
rezione di azionamento del primo o del secondo componente
(25, 34) .. per . aumentare la forza frenante o un modo di
aumento della forza frenante in cui la forza frenante & au-
mentata dall-azionamento del terzo componente (24) nella
stessa direzione di azjionamento del primo o del secondo com-
ponente (25, 34) per . aumentare la forza frenante.

4. In un sistema di frenatura per un veicolo, comprenden-
te un primo sistema di trasmissione (GR, 6R') in grado d4i
trasmettere meccanicamente una forza di azionamento del fre-
no generata dall’azionamento di un primo organo di aziona-

mento del freno (SR) ad una prima unitd di frenatura di una
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ruota (Bp), un secondo sistema di trasmissione (6p, 6 in

F !
grado di trasmettere meccanicamente una forza di azionamento
del freno generata dall'azionamento di un secondo organo di
azionamento del freno (5g) ad una seconda unita di frenatura
di una ruota (Bp)s perfezionamento comprendente un attuatore
(12) previsto singolarmente o in comune nelle parti interme-
die del primo e del seconde sistema di trasmissione (g
GR’; 6F' GF') in modo da va;iare le forze frenanti della
prima e della seconda unita di frenatura delle ruocte (BR,
BF), e smorzatori (BR, 8F) previsti nel primo e nel secondo
sistema di trasmissione (GR, 6R’; 6F' 6F’) in posizioni tra
lrattuatore (12) ed il primo ed il secondo organo di aziona-

mento dei freni (SR, SF), rispettivamente.
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