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DESCRIPCION
Sistema de control antideslizamiento de ruedas y procedimiento para regular movimientos de rueda de un vehiculo

La invencion se refiere a un sistema de control antideslizamiento de ruedas para un vehiculo con al menos dos
ruedas accionadas, y un procedimiento para regular movimientos de rueda de un vehiculo con al menos dos ruedas
accionadas.

Cuando se mueven vehiculos a lo largo de una curva, las ruedas del interior de la curva se mueven sobre un
trayecto de un radio de curvatura menor que las ruedas del exterior de la curva. En situaciones de este tipo, las
ruedas del interior de la curva recorren un trayecto mas corto que las ruedas del exterior de la curva, por lo que la
velocidad tangencial, y con ello el nimero de revoluciones de las ruedas del interior de la curva, deben ser menores.
Para garantizar esto, las ruedas accionadas son accionadas por medio de mecanismos diferenciales, de modo que
las ruedas de un eje puedan rodar también en una curva sin deslizamiento de ruedas respecto de la calzada. En
este caso, las fuerzas de propulsion de las ruedas de un eje se apoyan reciprocamente en la calzada. Al patinar una
rueda se produce respecto de la calzada un deslizamiento de rueda y el par contrario se reduce a un par que resulta
de la potencia friccional de la rueda que patina. El momento de propulsion de la otra rueda disminuye
correspondientemente, de manera que la traccion del vehiculo se reduce fuertemente. Ademas, mediante el
deslizamiento de rueda se perjudica fuertemente la guia lateral de la rueda y con ello la estabilidad de marcha del
vehiculo.

Para poder mejorar la traccidon y realizar correcciones en términos de estabilidad se realizan mecanismos
diferenciales con blogueos activados electronicamente. Ademas, los frenos de ruedas individuales son controlados
selectivamente para poder mejorar el comportamiento de traccion y estabilidad del vehiculo. En estos sistemas de
regulacion, el deslizamiento de rueda sirve como magnitud de regulacién, es decir que se activan cuando una rueda
se desliza lo suficiente para que el blogueo del diferencial o un freno pueda reducir el deslizamiento. Sin embargo,
para ello se requiere que, primeramente, se presente un deslizamiento de rueda y que el mismo pueda ser
determinado.

Por el documento DE 199 54 131 Al se conoce un procedimiento para la reduccién de un deslizamiento de ruedas
de un vehiculo con al menos dos ruedas maniobrables. Si se presente un deslizamiento de rueda en una de las
ruedas se acciona de manera regulada un freno signado o un bloqueo de diferencial. En este caso, la activacion se
produce en funcion de una variable caracteristica que es determinada teniendo en cuenta los radios virtuales de la
curva y los radios nominales de las ruedas.

Ademas, por el documento DE 34 25 691 Al se conoce un dispositivo para la conexién en unién positiva y no
positiva de un bloqueo de diferencial de un vehiculo, en particular de vehiculos de aplicacion agricola o en la
construccidon que presenten elementos de conmutacion para detectar un angulo de viraje y/o una velocidad de
traslacion asi como una fuerza de traccién y que, al superar o quedar por debajo de valores limites de estas
magnitudes, el bloqueo de diferencial es conectado o desconectado automaticamente.

Ademas, por el documento EP 0 792 782 A2 se conoce un procedimiento para asegurar un comportamiento de
marcha neutral en curvas y, simultaneamente, un cambio de carga de un vehiculo. Para el perfeccionamiento del
comportamiento de cambio de carga en curvas en el eje arrastrado se genera mediante una intervencion de frenado
regulada un momento de contraguifiada antagonico al momento de guifiada generado por el régimen de
desaceleracion. Sin embargo, el accionamiento de freno para la generacién del momento de contraguifiada se
produce so6lo a partir de determinadas fuerzas de arrastre o valores de deslizamiento de ruedas. Con este propésito,
se determina una magnitud establecida, por ejemplo una magnitud correspondiente al momento de arrastre o al
deslizamiento de rueda, y la intervencion del freno sélo se produce cuando dicha magnitud supera un valor limite.
Por lo tanto, la intervencién del freno se produce sélo cuando un deslizamiento de rueda manifestado supere un
valor limite de deslizamiento de rueda.

Por el documento DE 102 38 221 Al se conoce una regulacién de deslizamiento de accionamiento con la
disminucion individual del umbral de deslizamiento de la rueda accionada del exterior de la curva. En una marcha en
curvas sobre una calzada con un bajo coeficiente de adherencia, el umbral de deslizamiento para la rueda del
exterior de la curva es reducido independientemente del de la rueda en el interior de la curva y ajustado a un valor
menor que el de la rueda en el interior de la curva. De esta manera se quiere conseguir que la regulaciéon del
deslizamiento de accionamiento sea activada ya con un deslizamiento de rueda muy reducido. Debido al umbral de
deslizamiento més alto de la rueda accionada del interior de la curva se transfiere, ademés, un menor momento de
bloqueo a la rueda del exterior de la curva.

Ademas de ello, por el documento EP 1 319 547 A2 se conoce un bloqueo electronico de direccion y/o diferencial
transversal. Del mismo modo, la activacion de dicho sistema se produce sélo cuando se ha presentado, por ejemplo,
un deslizamiento de rueda en una de las ruedas.
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Ademas, en vehiculos modernos se conoce que un blogqueo electrénico de diferencial (EDS) es componente de un
sistema antibloqueo de ruedas (ABS) o de un sistema de regulacion de estabilidad, en particular un sistema ESP
(programa electronico de estabilidad). El bloqueo electrénico de diferencial representa mediante el frenado de las
ruedas que patinan la funcion de un bloqueo de diferencial. La fuerza de accionamiento o el par motor en la rueda no
deslizante de un eje de accionamiento aumenta en el momento de frenado de la rueda deslizante.

En los procedimientos y sistemas conocidos se presentan, en virtud de su concepcion, mermas de traccién y confort
en el funcionamiento del vehiculo. Dichas mermas del comportamiento de marcha del vehiculo son indeseadas,
particularmente en las curvas.

Consecuentemente, el objetivo de la presente invencion es crear un sistema de control antideslizamiento de ruedas
asi como un procedimiento para la regulacion de movimientos de rueda de un vehiculo con el cual pueda mejorarse
el comportamiento de marcha. En particular, se pretende reducir las mermas de traccion y confort.

Dicho objetivo es conseguido mediante un sistema de control antideslizamiento de rueda que presenta las
caracteristicas de la reivindicacion 1 y un procedimiento que presenta las caracteristicas de la reivindicacion 17.

Segun la solucion, un sistema de control antideslizamiento de ruedas para un vehiculo con al menos dos ruedas
accionadas comprende elementos para la deteccidn de las cargas de ruedas. El sistema de control antideslizamiento
de ruedas esta configurado de tal manera que con cargas de rueda diferentes en las dos ruedas pueda determinarse
un valor real de un parametro, siendo el valor real comparado con un valor de referencia de dicho parametro y, en
funcion del resultado de dicha comparacion, se puede activar un sistema de frenos para la generacion de una
presion de frenado. Si el sistema de frenos esta activado a causa del resultado de la comparacion, puede generarse
una presién de frenado para frenar una rueda en funcion del valor real del parametro, pudiendo determinarse la
rueda a frenar a base de una magnitud caracteristica. El sistema de control antideslizamiento de ruedas esta
configurado de tal manera que la presion de frenado es constituido antes de la aparicion de un deslizamiento de
rueda en una de las ruedas accionadas. Para ello, el sistema de control antideslizamiento de ruedas comprende, de
manera preferente, elementos correspondientes, en particular tensores y unidades de evaluacién y/o unidades de
control y/o regulacion. Por lo tanto, mediante el sistema de control antideslizamiento de ruedas propuesto se puede
mejorar considerablemente el comportamiento de marcha de un vehiculo porque se pueden reducir las mermas de
traccion y de confort. El sistema de control antideslizamiento de ruedas esta configurado de tal manera que la
intervencion de un frenado se realiza ya antes de la apariciéon de un deslizamiento y, por lo tanto, se produce una
intervencién preventiva. Las comparaciones de valores reales con al menos un valor de referencia de un parametro
posibilitan la deteccion temprana de una situacibn de marcha en la que se produce o se podra producir
seguidamente un deslizamiento de rueda, con lo cual al detectar un deslizamiento de rueda eventualmente seguido
se interviene, preventivamente, en el comportamiento de marcha, en particular sobre el movimiento de las ruedas.
En particular, el sistema de control antideslizamiento de ruedas incluye un bloqueo electronico de diferencial,
produciéndose la generacion de la presion de frenado y la activacion del sistema de frenos y, por lo tanto, también la
activacion del bloqueo electrénico de diferencial antes de manifestarse el deslizamiento de rueda.

Por lo tanto, en comparacion con el estado actual de la técnica, la acciéon de bloqueo del bloqueo electronico de
diferencial se produce mas temprano y de manera méas confortable, en particular y esencialmente también exento de
sacudidas.

La magnitud caracteristica para el reconocimiento de cual rueda accionada debe ser frenada puede estar dada por
medio de la carga de una rueda. A continuacion, dependiendo de las cargas de rueda detectadas y registradas de
las ruedas accionadas se constituye la presion de frenado en la rueda que presenta la menor carga de rueda. Sin
embargo, del mismo modo también puede estar previsto que la magnitud caracteristica de la rueda a frenar sea
contraria al par motor transmisible a la rueda respectiva y deba ser frenada la rueda con el par motor transmisible
menor.

Particularmente, en la marcha en curvas resultan condiciones debidas a la fisica vehicular en las cuales se ejercen
sobre la rueda del exterior de la curva mayores cargas de rueda que sobre la rueda del interior de la curva. En
particular, con aceleracién transversal creciente, dichas cargas de rueda aumentan sobre la rueda del exterior de la
curva, mientras que las cargas de rueda sobre la rueda del interior de la curva disminuyen con aceleracion
transversal creciente. Las cargas de rueda pueden ser captadas mediante un sistema sensorial apropiado.

Por lo tanto, en el sistema de control antideslizamiento de ruedas propuesto, sélo la magnitud de la carga de rueda
ya es suficiente como magnitud de base para poder adoptar decisiones acerca de cuél rueda debe ser frenada en un
proceso de frenado eventualmente a realizar.

Sin embargo, también puede estar previsto que dicha decisién sea tomada por base en el par motor transmisible,
siendo el par motor transmisible determinado en funcién de las cargas de rueda y de los coeficientes de adherencia
de la calzada, asi como del radio de rueda. Tomando el par motor a transmitir como base para la magnitud
caracteristica se tiene en cuenta, particularmente, también el coeficiente de adherencia de la calzada, con lo cual es
posible una informacion mas precisa. En este caso puede estar previsto que un mismo coeficiente de adherencia de
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la calzada sea tomado por base para las dos ruedas. Sin embargo, también puede estar previsto que los
coeficientes de adherencia de la calzada diferentes sean tomados por base para las ruedas accionadas, pudiendo
dichos coeficientes de adherencia de la calzada ser determinados en particular en la situacion momentanea dada.
En este caso, puede estar previsto que los coeficientes de adherencia de la calzada locales sean determinables en
las posiciones de las ruedas accionadas respectivas mediante un sistema de regulacion de estabilidad del vehiculo,
en particular un sistema ESP, y puestos a disposicion del sistema de control antideslizamiento de rueda.

Ademas de depender de la aceleracion transversal, las cargas de las ruedas dependen también de la aceleraciéon
longitudinal del vehiculo. También ésta puede ser tenida en cuenta, adicionalmente, en la determinacion de la carga
de rueda, ademas de la aceleracion transversal.

Puede estar previsto que este coeficiente de adherencia de la calzada sea calculado y determinado explicitamente
cuando el sistema de regulacion de estabilidad esté activo en ese momento e intervenga de manera autoregulable.
Si el sistema de regulacion de estabilidad esta inactivo o no realiza en ese momento un proceso de regulacion,
puede estar previsto que un coeficiente de adherencia de la calzada plausible sea tomado por base en el sistema de
control antideslizamiento de ruedas. También en este caso puede estar previsto que para ambas ruedas accionadas
sea tomado por base un mismo coeficiente de adherencia de la calzada plausible o diferentes factores de
adherencia de la calzada para ambas ruedas.

El sistema de regulacién de estabilidad también puede estar configurado como sistema de control antideslizamiento
de la traccion (ASR).

Por lo tanto, particularmente en la marcha en curvas, mediante el sistema de control antideslizamiento de ruedas
segun la solucion es posible conseguir un comportamiento de marcha sustancialmente mejorado, debido a que
precisamente en las situaciones de movimiento de este tipo del vehiculo pueden presentarse diferencias de carga de
rueda, en particular diferencias de carga de rueda relativamente grandes. La dinamica transversal de la marcha en
curva condiciona una reduccion de la fuerza de contacto de rueda o de la carga de rueda de la rueda en el interior
de la curva y un aumento de la fuerza de contacto de rueda o de la carga de rueda de la rueda del exterior de la
curva. Dichas fuerzas o cargas pueden ser determinadas y puestas a disposicion mediante un sistema de regulacion
de estabilidad del vehiculo.

De manera ventajosa, el valor de referencia del parametro esta caracterizado mediante una situacion en la que se
presenta un deslizamiento de rueda de una de las ruedas. Por lo tanto, el valor de referencia del parametro esta
especificado de tal manera que, de este modo, se caracterice un deslizamiento de rueda acabado de producir. En
particular, el valor de referencia esta previsto de manera que caracterice un deslizamiento de rueda acabado de
producir en la rueda con la carga de rueda menor o de la rueda con el menor par motor transmisible. En una marcha
en curva del vehiculo es la rueda del interior de la curva la que presenta la menor carga de rueda. Considerando el
coeficiente de adherencia de la calzada, que también se incorpora a la magnitud del par motor transmisible, ello
todavia puede ser mas preciso e incluso pueden presentarse situaciones en las que en una marcha en curva, pese a
que la rueda del exterior de curva presenta una mayor carga de rueda que la rueda del interior de la curva, sea
transmisible un menor par motor transmisible debido a los coeficientes de adherencia de calzada diferentes de las
ruedas. En una situacion de este tipo se produciria un deslizamiento de rueda de la rueda en el exterior de la curva
antes que en la rueda del interior de la curva. Por este motivo, en una situacion de este tipo, la rueda del exterior de
la curva seria frenada gracias a la formacién de una presion de frenado antes de que pudiera presentarse un
deslizamiento de rueda en dicha rueda del exterior de la curva. El par motor transmisible depende de la fuerza de
accionamiento transmisible que, a su vez, depende de la carga de rueda o del peso sobre una rueda.

Preferentemente, el sistema de control antideslizamiento de ruedas esta configurado para que, cuando el valor real
del parametro es menor que el valor de referencia del parametro el sistema de frenos, pueda ser activado para la
generacion de presion de frenado antes de aparecer el deslizamiento de rueda. De manera preferente, el sistema de
frenos es soélo activable para la generacion de presion de frenado antes del deslizamiento de rueda cuando el valor
real sea al menos el 95 % del valor de referencia, en particular el 97 % del valor de referencia, en particular el 99 %
del valor de referencia. Mediante una formacioén de intervalo de este tipo se especifican, practicamente, valores de
referencia inferior y superior. Si el valor real se encuentra dentro de dicho intervalo especificable se produce una
activacion del bloqueo electronico de diferencial y se puede producir la generacion de una presion de frenado. De
este modo se puede conseguir que no se produzca, basicamente, una activacion del sistema de frenos con cada
desviacion entre el valor real y el valor de referencia, en la que el valor real es menor que el valor de referencia.
Mediante la especificacion proporcional predeterminada del valor real del valor de referencia con vistas a una
activacion del sistema de frenos se puede conseguir un comportamiento de marcha confortable del vehiculo y, en
particular, garantizar la activacion del freno en situaciones de marcha en las cuales sea necesaria la intervencion del
sistema de control antideslizamiento de ruedas. De este modo, la estabilidad del vehiculo se mantiene relativamente
elevada y no restringida debido a una intervencién innecesaria del sistema de control antideslizamiento de ruedas
mediante un accionamiento del sistema de frenos no necesaria.

Preferentemente, el sistema de frenos es activable para la generaciéon de una presion de frenado en funcion de la
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velocidad momenténea del vehiculo. Por lo tanto se crea un criterio adicional de decision, en base al cual puede
decidirse, ademas del parametro fundamental, si en base a la condicidon de marcha del vehiculo deba ser ejecutada
una activacion del sistema de frenos. De este modo es posible aumentar la seguridad en el funcionamiento del
vehiculo.

Preferentemente, la activacion del sistema de frenos, y consecuentemente un sistema de frenos eventualmente
activado, la generacion de la presion de frenado puede ser realizada en funciéon de la temperatura del sistema de
frenos. También de este modo se puede crear un criterio de decision adicional que puede ser tomado, ademas del
parametro fundamental y, dado el caso, de la velocidad momentéanea del vehiculo, para decidir si el sistema de
frenos debe ser activado y si con un freno eventualmente activado en funcion de esta temperatura del sistema de
frenos se produce una presurizacion. De esta manera, también se tiene en cuenta el aspecto de la seguridad y, en
particular, se evita un sobrecalentamiento del freno.

Ademas de ello, puede estar previsto que la activacion del sistema de frenos, y con un sistema de frenos
eventualmente activado la generacion de la presion de frenado, se realice en funcion de un angulo de viraje en al
menos una rueda. De esta manera también se pone a disposicion una magnitud de decisién adicional que permite
un funcionamiento seguro del vehiculo y, particularmente, del sistema de control antideslizamiento de ruedas. La
activacion del sistema de frenado y, por lo tanto, del bloqueo electrénico de diferencial puede ser realizado, por lo
tanto, en funcién de multiples magnitudes de decision y del parametro fundamental.

El parametro fundamental del cual se pone a disposicion un valor de referencia y se determina un valor real puede
ser contrario debido a la diferencia de carga de rueda entre las dos diferentes cargas de rueda de las ruedas. Por lo
tanto, en dicha realizacion puede especificarse como valor de referencia una diferencia de cargas de ruedas que
caracterice la presencia de un deslizamiento de rueda. Sin embargo, también puede estar previsto que este valor de
referencia y, en particular, esta diferencia referencial de carga de rueda puede ser especificado de tal manera que,
de este modo, esté definida con cierta probabilidad una tendencia al deslizamiento. De este modo puede estar
previsto que, mediante dicho valor de referencia y, en particular, dicha diferencia referencial de carga de rueda, se
indique que existe una situacién segun la cual con el 85 %, en particular al 90 %, en particular al 95 % y en particular
con el 99 % de probabilidad se presentara un deslizamiento de rueda de una de las ruedas y, en particular, de la
rueda con la menor carga de rueda. En este caso, puede estar previsto que el valor de referencia sea especificado
de tal manera que la diferencial de carga de rueda corresponda al valor de la menor carga de rueda de ambas
ruedas. Sin embargo, también puede estar previsto que se encuentren especificados otros valor de referencia, por
ejemplo puede estar previsto, en este caso, que dicho valor de referencia corresponda a la mitad de la menor carga
de rueda de las ruedas. Estas realizaciones, sin embargo, son meramente a titulo de ejemplos y el valor de
referencia puede ser especificado de muchos modos. En este caso, por ejemplo, también puede tenerse en cuenta
que se encuentran especificados mudltiples valores de referencia y archivados y almacenados en una unidad
correspondiente del sistema de control antideslizamiento de ruedas y, en funcion de condiciones del entorno y/o
condiciones de calzada y/o situaciones de marcha del vehiculo sea tomado un valor de referencia individual de la
diferencia de cargas de ruedas. Por lo tanto, del parametro de la diferencia de cargas de ruedas se pone a
disposicién una pluralidad de valores de referencia diferentes que después pueden ser tomados en funcion de la
situacion para poder detectar una situacion en la cual se produce la generacién de una presion de frenado para
frenar una rueda antes de aparecer el deslizamiento de rueda.

Consecuentemente, la generacion de la presion de frenado o la generacion del momento de bloqueo del bloqueo
electronico de diferencial puede producirse de manera 6ptima en funcion de la situacion.

Si el parametro esta caracterizado por medio de la diferencia de cargas de ruedas, puede estar previsto que en un
sistema de frenos activado la generacién de la presion de frenado sea adicionalmente dependiente de un ndimero
de revoluciones del motor y un par de motor momentaneo. En este caso, puede estar previsto que se realice una
aplicacion de un diagrama caracteristico tridimensional para cada marcha del vehiculo en la que se desee la funcion.
En dicho diagrama caracteristico, la fuerza de accionamiento y la fuerza transmisible o el par motor y el par motor
transmisible son determinados durante el ensayo de marcha y evaluados en simulaciones, y aplicados presiones de
frenado o momentos de bloqueo respectivos.

Preferentemente, para un intervalo especificado de valores reales de diferencias de carga de ruedas puede estar
previsto que sea posible generar una presion de frenado constante. De este modo es posible poner a disposicién un
modelo escalonado de presiones de frenado por medio de un amplio rango de valores de diferencias de cargas de
ruedas. En este caso, los intervalos pueden variar en nimero y magnitud.

En otra configuracion puede estar previsto de manera preferente que el parametro fundamental sea una diferencia
de par motor formada de un par motor disponible y un par motor transmisible a una rueda. En particular, el par motor
transmisible es, en cada caso, el menor de los dos pares motor transmisibles a las ruedas accionadas. En una
marcha en curva, dicha rueda con el par motor transmisible menor es, en general, la rueda del interior de la curva.
Sin embargo, si las cargas de rueda sobre la rueda del interior de la curva y sobre la rueda en el exterior de la curva
no son muy diferentes pero el coeficiente de adherencia de la calzada en la rueda en el exterior de la calzada es
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ostensiblemente menor que el coeficiente de adherencia de la calzada en la rueda del interior de la calzada, la rueda
del exterior de la curva puede ser la rueda a la que se transmite sélo el par motor transmisible menor.

Preferentemente, el par motor disponible depende del par del motor y una relacién de transmisién, en particular una
relacion de transmision de la caja de cambio de marchas y una relacion de transmision del eje. El par motor
transmisible es, preferentemente, dependiente de la carga de rueda de la rueda y/o del radio del neumatico y/o de
un coeficiente de adherencia de la calzada. En particular, para la determinacion del par motor transmisible pueden
ser tenidas en cuenta las informaciones de un sistema de regulacion de estabilidad, en particular un sistema ESP.
De esta manera se puede conseguir que en un vehiculo que presenta un sistema de regulacién de estabilidad, las
informaciones de todos modos existentes también puedan ser puestos a disposicion y utilizados para el sistema de
control antideslizamiento de ruedas. De este modo es posible reducir la complicacion para la generacion de las
informaciones requeridas.

Si como parametro se toma por base una diferencia de par motor se puede, de este modo, conseguir en una marcha
en curva del vehiculo también un asi llamado efecto "Torque Vectoring". Con este efecto se generan, selectivamente
en cada lado, diferentes fuerzas de accionamiento o pares motor sobre las ruedas para influenciar la estabilidad del
vehiculo.

Preferentemente, la presiéon de frenado en un sistema de frenos activado es generado de tal manera que o hasta
que la suma de los pares motor transmisible momentaneamente a las ruedas corresponda o, en lo esencial, sea
igual a los pares motor momentaneos tedricamente posibles.

En un procedimiento de acuerdo con la solucion para la regulacion de movimientos de ruedas de un vehiculo con al
menos dos ruedas accionadas se detectan cargas de ruedas de dichas ruedas y se comparan unas con otras y, en
el caso de cargas de rueda diferentes en ambas ruedas, se determina un valor real de un parametro que es
comparado con un valor de referencia del pardmetro. En funcion del resultado de la comparacion se activa un
sistema de frenos del vehiculo para la generacion de una presién de frenado, produciendo con la activacion del
sistema de frenos la presion de frenado para frenar una rueda en funcién del valor real del parametro, con lo cual se
detecta la rueda a frenar mediante una magnitud caracteristica y la presion de frenado es generada antes de
aparecer un deslizamiento de rueda de una de las ruedas. Por lo tanto, mediante el procedimiento se puede
conseguir que durante el avance del vehiculo no se produzcan mermas de traccién y confort. Con ello puede
mejorarse el comportamiento de marcha del vehiculo, especialmente en las marchas en curvas, Por lo tanto, la
generacion de pares de frenado o momentos de bloqueo mediante un bloqueo electrénico de diferencial puede ser
realizada preventivamente y también exenta de sacudidas.

El bloqueo electrénico de diferencial previsible esta configurado como diferencial abierto

Por lo tanto, el sistema de control antideslizamiento de ruedas es un sistema electrénico de control para incidir en el
estado de marcha de un vehiculo a motor, mediante el cual un par motor disponible puesto a disposicién por una
magquina de accionamiento y pares motor transmisibles son transmitidos por al menos dos ruedas accionadas a un
terreno o una calzada.

Las configuraciones ventajosas del sistema de control antideslizamiento de ruedas deben ser vistas como
configuraciones ventajosas del procedimiento segun la solucion.

Los ejemplos de realizacién de la invencion se explican en detalle mediante dibujos esquematicos. Muestran:

La figura 1, un sistema de control antideslizamiento de ruedas segin la invencién, de acuerdo con una primera
realizacion;

la figura 2, un diagrama en el cual se representan las cargas de rueda de ruedas, en funcion de una aceleracion
transversal del vehiculo;

la figura 3, una presién de frenado generada del sistema de frenos, en funcién de un pardmetro tomado por base;

la figura 4, un grado de eficiencia del sistema de control antideslizamiento de ruedas, en funcion de la temperatura
del sistema de frenos; y

la figura 5, un diagrama de flujo de otro ejemplo de realizacion de un modo de funcionamiento del sistema de control
antideslizamiento de ruedas.

En las figuras se sefalan los elementos iguales o de funcionamiento igual mediante las mismas referencias.

En la figura 1 se muestra en una representacion esquematica un vehiculo 10 que presenta un sistema de
accionamiento en el que se genera mediante una maquina de accionamiento 11, en particular un motor de
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combustion interna, un par motor que es indicado como par de accionamiento de motor Mme. El vehiculo 10
muestra, ademas de ello, ruedas delanteras 12 y 13 y ruedas traseras 14 y 15. Ademas, el vehiculo 10 incluye una
caja de cambio de marchas 16 mediante la cual se distribuye sobre ambas ruedas delanteras 12 y 13 el par de
accionamiento de motor Mot entregado por la maquina de accionamiento 11. En el ejemplo de realizacion, el
vehiculo 10 esta conformado con traccion delantera, pudiendo también estar previsto que el vehiculo 10 esté
configurado como vehiculo con traccidn sobre cuatro ruedas o solamente con traccién trasera. En una configuracion
como vehiculo con tracciéon sobre cuatro ruedas se ha previsto, adicionalmente, que la caja de cambio de marchas
16 esté acoplada a un tren de traccién 17, presentando el tren de traccién 17 un diferencial transversal trasero 20,
ademas de un diferencial longitudinal 18 y un diferencial transversal delantero 19 integrado a la carcasa de caja de
cambio de marchas. En la configuracion como vehiculo con traccién sobre cuatro ruedas, el momento de
accionamiento de motor Mmo entregado por la maquina de accionamiento 11 es distribuido mediante la caja de
cambio de marchas 16 a las dos ruedas delanteras 12 y 13 y a las dos ruedas traseras 14 y 15.

Ademas, se parte del hecho de que el vehiculo 10 estd equipado de una traccion delantera y que solamente son
accionadas las ruedas delanteras 12 y 13. Para poder generar un par de frenado en dichas ruedas delanteras 12 y
13 se ha previsto una instalacion de frenos o un sistema de frenos 21 que permita una intervencion de frenado
selectiva en cada una de las ruedas delanteras 12 y 13, pudiendo el momento de frenado ser especificado
individualmente en cada una de dichas ruedas delanteras 12 y 13.

Ademas de ello, el vehiculo 10 incluye un sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 que incluye un bloqueo
electronico de diferencial, estando el bloqueo electronico de diferencial configurado como diferencial abierto. El
sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 comprende, mostradas a titulo de ejemplo, unidades 22a y 22b
gue estan configuradas como unidades de evaluacién y/o unidades de control y/o de regulacién. El sistema de
control antideslizamiento de ruedas 22 también puede presentar una o0 mas unidades de memoria.

Ademas de ello, el vehiculo 10 incluye un sistema ESP 23 y un sistema ABS 24. Al menos el sistema de control
antideslizamiento de ruedas 22 y el sistema ESP 23 y el sistema ABS 24 estan conectados para la comunicacion e
intercambio de datos por medio de un bus de comunicaciones 25 del vehiculo 10.

El sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 incluye elementos para detectar las cargas de ruedas de al
menos las ruedas delanteras 12 y 13. El sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 esta configurado de tal
manera que cuando se detectan cargas de rueda diferentes en las ruedas delanteras 12 y 13 se determine un valor
real de un parametro especificable que es comparado con un valor de referencia de dicho pardmetro. Entonces, en
funcién del resultado de esta comparacion, el sistema de frenos 21 del vehiculo 10 puede ser activado para la
generacién de una presion de frenado. Si se ha previsto una activacion de este tipo del sistema de frenos 21 basado
en la comparacion de los valores de parametros, se genera una presion de frenado para frenar una de las ruedas
delanteras 12 y 13 en funcion del valor real del parametro. En este caso, la rueda a frenar es determinada a base de
una magnitud caracteristica. La presion de frenado a producir por el sistema de frenado 21 es generada antes de
aparecer un deslizamiento de rueda de las ruedas delanteras 12 o 13.

En este caso, en un primer ejemplo de realizacién puede estar previsto que el pardmetro tomado por base es la
diferencia de cargas de ruedas que se presenta entre ambas cargas de rueda diferentes de las ruedas delanteras 12
y 13. Como valor de referencia de dicho parametro especificado de la diferencia de carga de ruedas se
predetermina, en el ejemplo de realizacién, un valor que caracteriza una tendencia al deslizamiento con un valor del
90 %. Ello significa que el valor de referencia indica que se estd ante una tendencia al deslizamiento relativamente
elevada de una de las ruedas delanteras 12 o 13, pero que no se ha presentado un deslizamiento de rueda de dicha
rueda.

Ello se explica en mayor detalle mediante el diagrama mostrado en la figura 2. En dicho diagrama se ilustran las
cargas de rueda Fy o los pesos actuantes sobre las ruedas delanteras 12 y 13 en el sentido normal, en funcion de
una aceleracién transversal a en una marcha en curva del vehiculo 10. En el diagrama puede verse que debido a la
dinamica transversal, la carga de rueda Fy de la rueda del interior de la curva, que en una marcha en curva hacia la
derecha esta dada por la rueda delantera 13, aumenta con la aceleracion transversal. Ademas, puede verse que la
rueda del interior de la curva, que en la curva hacia la derecha recorrida del vehiculo 10 esta caracterizada por la
rueda delantera 12, presenta con aceleracion transversal creciente del vehiculo una carga de rueda Fy decreciente.
Los desarrollos se muestran, esquematicamente, mediante las curvas caracteristicas 12a y 13a.

En el ejemplo de realizacién explicado, en el que el parametro estd dado por la diferencia de cargas de rueda, se
especifica en el ejemplo de realizacion un valor referencial de cargas de rueda AF\™'. Este caracteriza una situacion
en la que en una marcha en curva se presenta una diferencia relativamente grande de las cargas de rueda Fy entre
la rueda delantera del exterior de la curva 13 y la rueda delantera del interior de la curva 12, pero todavia no existe
un deslizamiento de rueda en estas dos ruedas delanteras 12 y 13.

En la figura 2 se muestra solamente la dependencia de las cargas de rueda Fy en funcién de la aceleracion
transversal del vehiculo 10. Sin embargo, también puede estar previsto que se muestre la dependencia de la
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aceleracion transversal y de la aceleracion longitudinal del vehiculo 10, lo que en la préactica representa el caso
habitual. Sin embargo, para simplificar se muestra en la figura 2 solamente la dependencia de la aceleracion
transversal.

Si ahora en una marcha en curva del vehiculo 10 se realiza mediante un sistema sensorial apropiado, en particular
mediante el sistema ESP 23, una deteccion de las cargas de rueda Fy de las ruedas delanteras 12 y 13 y en la
comparacion de dichas cargas de rueda surgiera una diferencia, ello se informa al sistema de control
antideslizamiento de ruedas 22 y se determina el valor real de la diferencia momentanea de cargas de rueda entre
las ruedas delanteras 12 y 13, siendo, consecuentemente, comparada dicha dlferenC|a del valor de diferencia real de
cargas de rueda AFy con el valor de diferencia referencial de cargas de rueda AR\

En la figura 2 se muestra, esqueméaticamente, las cargas momentaneas de rueda Fy de las ruedas delanteras 12 y
13, habiéndose detectado una aceleracion transversal al en el estado momentaneo del vehiculo. Debido a su
magnitud, sobre la rueda delantera 12 del interior de la curva esta actuando una carga de rueda Fn'. Sobre la rueda
delantera 13 del exterior de la curva actia una carga de rueda Fn2. En el diferencial abierto tomado por base, debido
a la dependencia de un par motor transmisible de la fuerza de accionamiento transmisible, que a la vez es
proporcional respecto de dichas cargas de rueda Fyy también proporcional a un coeficiente de adherencia de la
calzada p, a las dos ruedas delanteras 12 y 13 accnonables es transmisible solamente, en cada caso, un par motor
transmisible proporcional a la carga de rueda Fxh. Ello significa, en la realizacion mostrada, que en el diferencial
abierto son transmisibles a ambas ruedas delanteras 12 y 13, en cada caso, solamente un par motor transmisible
proporcional a la carga de rueda Fn' de la rueda delantera 12 del interior de la curva.

Sin embargo, para transmitir a la rueda delantera 13 exterlor de la curva el par motor transmisible teéricamente
posible, que seria proporcional a la carga de rueda Fn%, debe realizarse una intervencién mediante el sistema de
control antideslizamiento de ruedas 22 y accionar, correspondientemente, el bloqueo electrénico de diferencial del
vehiculo 10.

Para ello, en el sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 propuesto se realiza, primeramente, una
comparacion de la diferencia referencial de cargas de ruedaAF ' " con la diferencia real de cargas de rueda AFy con
el objetivo de detectar si la diferencia real de cargas de rueda AFy presenta una determinada magnitud porcentual
especificable de la diferencia referencial de cargas de rueda AF\®. Para ello, en el ejemplo de realizacion es
necesario que la diferencia real de cargas de rueda AFy sea al menos 95 % de la diferencia referencial de cargas de
rueda AFN™'. Si este es el caso y la dlferen0|a real de cargas de rueda AFy también es menor que la diferencia
referencial de cargas de rueda AF\®, se detecta un estado de vehiculo en el que, por un lado, no se encuentra
presente ningun deslizamiento de rueda en las ruedas delanteras 12 y 13 accionadas y, sin embargo, por otro lado,
esta dada, en primer lugar, una activacién del bloqueo electrénico de diferencial.

Partiendo de esta situacion, en el ejemplo de realizacion todavia se comprueba, a continuacion, si la velocidad del
vehiculo es mayor que una velocidad de valor de umbral del vehiculo 10, especificada en el ejemplo de realizacién
en 10 km/h. Si también esta dado dicho requisito, el bloqueo electronico de diferencial es activado para generar un
momento de bloqueo o el sistema de frenos 21 para generar una presion de frenado Pg. En este caso, el sistema de
frenos 21 genera una presion de frenado Pg que es dependiente de la diferencia real de cargas de rueda AFy
detectada momentdneamente. En este caso, la presién de frenado Pg es generada en la rueda a frenar en funcién
de dicha diferencia real de cargas de rueda AFy. En este caso, la rueda a frenar es determinada a base de una
magnitud caracteristica, estando dada en el ejemplo de realizacién la magnitud caracteristica mediante la carga de
rueda Fn. En el ejemplo de realizacion, la rueda a frenar es determinada porque una presion de frenado Pg debe ser
generada en la rueda delantera que presenta la menor carga de rueda Fy. En el ejemplo seleccionado, la rueda
delantera 12 del interior de la curva presenta una menor carga de rueda Fy', siendo la presion de frenado Pg
generada en dicha rueda delantera 12. En este caso, la presion de frenado Pg es generada en funcion del nimero
de revoluciones nmet, del par de accionamiento de motor Myt y de la diferencia de cargas de rueda AFy.

En este caso puede estar previsto que en el sistema antideslizamiento de ruedas 22 se encuentre almacenado un
diagrama segun la figura 3 y se produzca mediante dicho diagrama una generacion de presion respectiva. En el
diagrama mostrado a titulo de ejemplo puede verse que, cuando el valor real es menor que un valor Wy, que
presenta en el ejemplo de realizacion el 95 % del valor de referencia Wy, no se produce la generacion de una
presion de frenado Pg. Por lo tanto, Wy representa un valor de referencia inferior y Wy un valor de referencia
superior.

Sin embargo, si el valor real es mayor que el valor Wy y se encuentra en el intervalo entre Wy y W1, se produce una
generacién de una presién de frenado Pg’. Si el valor real momentaneo es mayor que el valor Wi y menor que el
valor referencial Wt, S€ genera una presion de frenado Pg? mediante el sistema de frenos 21.

Segun una primera realizacion de la invencion, los valores Wy, W1 y Wit caracterizan valores de diferencia reales de
cargas de rueda y valores de diferencia referenciales de cargas de rueda.
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Por lo tanto, si en el sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 se produce, consecuentemente, una
situacion en la que estd dada una activacion del blogueo electrénico de diferencial y, por lo tanto, también una
activacion del sistema de frenos 21 para la generacion de una presion de frenado Pg, la presion de frenado Pg es
generada de tal manera hasta que la suma de los pares motor transmisibles momentaneamente a las ruedas
delanteras 12 y 13 sea igual a la suma de los pares motor momentaneos tedricamente posibles. En la
representacion segun la figura 2, ello significa que, bajo la premisa de que se produce una generacién de presion de
frenado, la misma se produce de tal manera y hasta que, partiendo de la situacién en la que sobre ambas ruedas
delanteras 12 y 13 pueden ser generadas, en cada caso, sélo pares motor transmisibles proporcionales a la carga
de rueda Fy', se transmita, entonces, un par motor transmisible sobre la rueda delantera 12 del interior de la curva
gue sea proporcional a la carga de rueda Fal y sobre la rueda delantera 13 del exterior de la curva sea transmisible
un par motor transmisible que es proporcional a la carga de rueda Fal.

Ademas de ello, en el ejemplo de realizacion se produce de tal manera la activacion del sistema de control
antideslizamiento de ruedas 22 y, en particular, la activacion del bloqueo electrénico de diferencial, que el grado de
eficiencia de dicho sistema depende de una temperatura Tg detectada del sistema de frenos 21. En este caso se
muestra en la figura 4, a modo de ejemplo, una curva caracteristica esquematica. Con temperaturas muy bajas que
llegan hasta un valor umbral de temperatura To, el sistema es operado con un grado de eficiencia maxima del 100%
y activado completamente. En el caso de que el sistema de frenos 21 presente una temperatura mayor, situada
entre el valor umbral de temperatura To y la temperatura limite T1, el grado de eficiencia del sistema es menor,
particularmente menor de manera lineal. Dicha curva caracteristica es s6lo ejemplar y puede estar configurada de
diversas maneras.

En otro ejemplo de realizacion puede esta previsto que el parametro no esté caracterizado por la diferencia de
cargas de rueda, sino especificado mediante una diferencia de los pares motor. En este caso, la diferencia entre
pares motor estd formada de un par motor disponible y un par motor transmisible a una rueda. El par motor
disponible depende de un par de motor y una desmultiplicacién que tenga en consideracion una desmultiplicacion de
la caja de cambio de marchas y una desmultiplicaciéon del eje. El par motor transmisible depende de la carga de
rueda Fy de la rueda y del radio del neumatico y de un coeficiente de adherencia de la calzada p.

En la figura 5 se muestra un flujograma de un modo de funcionamiento de un sistema de control antideslizante de
ruedas 22 de acuerdo con una segunda realizacién. En una primera etapa S1 se determinan las cargas de rueda Pt
y Fn2 de las ruedas delanteras 12 y 13. Ello sucede en el sistema ESP 23, En una etapa S2 se detecta la disparidad
de las cargas de rueda Fat y Fn? y, al detectar una diferencia se determina en una etapa S3 como pardmetro una
diferencia de pares motor. En este caso, a partir de un par de motor y la relacién de transmisién se determina un par
motor disponible y, a base de los parametros nombrados anteriormente, se determinan pares motor transmisibles a
las ruedas delanteras 12 y 13. Analogamente a la realizacion segun el primer ejemplo de realizacién, se compara un
valor referencial de diferencia de pares motor con un valor real de diferencia de pares motor. El valor referencial de
diferencia de pares motor indica, por su parte, una situacion en la que en ese momento no se produce un
deslizamiento de rueda o que estd caracterizada por una cierta probabilidad de un deslizamiento de rueda.
Habitualmente, la misma es relativamente grande cuando el valor referencial de diferencia de pares motor es
relativamente grande. Si el valor real de diferencia de pares motor es menor que el valor referencial de diferencia de
pares motor, pero en el ejemplo de realizacién mayor que el 97 % del valor referencial de diferencia de pares motor,
se detecta un estado de marcha del vehiculo 10 en el que estd dada una activacién del bloqueo electrénico de
diferencial o del sistema de frenos 21. Si bien en esta comparacion segun la etapa S4, el valor real de diferencia de
pares motor no esté contenido en el intervalo nombrado precedentemente, se detecta segun la etapa S5 que no ha
de ser generada una presién de frenado Psg.

Sin embargo, si en la etapa S4 se ha detectado que dicho valor real de diferencia de pares motor es tal que esta
dada una activacion del bloqueo electrénico de diferencial o del sistema de frenos 21 se determina en una etapa S6
si la velocidad del vehiculo 10 es mayor que un valor umbral de la velocidad del vehiculo. Si no es el caso en la
marcha en curva tomada por base del vehiculo 10 no se genera, de acuerdo con la etapa S7, una presién de
frenado Pg. Sin embargo, si la velocidad del vehiculo es mayor que el valor umbral de la velocidad del vehiculo, se
determina entonces todavia la temperatura Tg del sistema de frenos 21 y, en funcién de ello, se decide con que
grado de eficiencia es operado el sistema de control antideslizante de ruedas 22 con vistas a la generacion de
presion de frenado (etapa S8).

La secuencia de las etapas de la figura 5 no es ineludible. Por ejemplo, la comprobacién de la velocidad del vehiculo
también se puede realizar, preferentemente, al comienzo.

También puede estar previsto que para la generacion de una presion de frenado Pg sea usado un angulo de viraje
como valor de decisién para la activacion del bloqueo electronico de diferencial o del sistema de frenos 21.

El sistema de control antideslizamiento de ruedas 22 propuesto permite el bloqueo del diferencial abierto tomado por
base ya antes de aparecer un deslizamiento en la rueda en funcién de la situacién de marcha. De este modo, antes
de una intervencién normal convencional de la funcién de bloqueo electronico de diferencial en el régimen de
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desaceleracion del vehiculo bajo aceleraciones transversales elevadas en curvas se puede evitar un breve patinaje
de las ruedas delanteras 12 y 13 accionadas.

Ademas, en este caso, puede decidirse entre dos casos fundamentales. Por un lado, puede tenerse en cuenta, en
este caso, una situacion de arranque del vehiculo 10 con velocidades de vehiculo de hasta, aproximadamente, 10
km/h. Como otro caso puede contemplarse una situacion de marcha del vehiculo 10 que caracteriza la aceleracion
del vehiculo 10 en una marcha en curva a velocidades mayores que 10 km/h.

Por otra parte, en el arranque del vehiculo 10 puede diferenciarse en el sentido de si el vehiculo arranca en linea
recta y, por lo tanto, no presenta un angulo de viraje de las ruedas delanteras 12 y 13 accionadas o, sin embargo,
existe un angulo de viraje. Al arrancar sin un angulo de viraje, las cargas de rueda Fy son, en lo esencial, iguales con
la premisa de un coeficiente de adherencia de la calzada p y, por lo tanto también son, en lo esencial, iguales los
pares motor transmisibles a ambas ruedas delanteras 12 y 13. En este caso, no tiene sentido una activacion del
bloqueo electrénico de diferencial y el sistema de control antideslizante de ruedas 22 no ejecuta ninguna generacion
de presioén de frenado como funcion de precontrol.

Al arrancar con un angulo de viraje grande, si bien las cargas de rueda Fy de las ruedas delanteras 12 y 13 también
son, en lo esencial, iguales, existe, en este caso, condicionado por la geometria de eje y/o una descarga de rueda
inmediata posterior al arranque, una tendencia a un asi llamado corte de rueda de la rueda 12 del interior de la
curva. Para mejorar este comportamiento, al arrancar el vehiculo 10, antes de superar el par motor transmisible a las
ruedas delanteras 12 y 13, puede frenarse ligeramente la rueda delantera 12 del interior de la curva en funcién del
angulo de viraje para retardar un deslizamiento de rueda de dicha rueda delantera 12. En este caso, en funcion de
los angulos de viraje puede tener lugar una intervencién del precontrol.

Si se observa la situacion de marcha de una aceleracion del vehiculo 10 en una marcha en curva, ya explicada con
relacion a las figuras 1 a 5, en una situacidon de marcha de este tipo el par motor transmisible a la rueda delantera 12
del interior de la curva es relativamente bajo y la aceleracién del conductor del vehiculo tendria la consecuencia de
una rueda delantera 12 patinante o deslizante. En dicha situacion, el sistema de control antideslizamiento de ruedas
22 es intervenido preventivamente y el bloqueo electronico del diferencial es activado para la generaciéon de la
presion de frenado. Puede estar previsto que en situaciones de marcha del vehiculo 10, criticas en términos de
estabilidad, no sea liberada una activacion del bloqueo electréonico de diferencial para, por ejemplo, poder evitar
mermas de la funcionalidad del sistema ESP 23.
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REIVINDICACIONES

1. Sistemas de control antideslizamiento de ruedas para un vehiculo (10) con al menos dos ruedas accionadas (11 a
15), que presenta elementos para la deteccion de las cargas de rueda de las ruedas (11 a 15) y elementos para
determinar un valor real de un parametro con cargas de rueda diferentes de ambas ruedas (11 a 15) y elementos
para la comparacion del valor real del parametro con un valor referencial del parametro, siendo activable un sistema
de frenos (21) del vehiculo (10) en funcion del resultado de la comparacion para la generacion de una presion de
frenado, pudiendo el sistema de frenos (21) generar con su activacion una presion de frenado para frenar una rueda
que puede ser determinada a base de una magnitud caracteristica, en funcién del valor real del parametro y estando
configurado el sistema de frenos (21) para la generacion de la presion de frenado antes de aparecer un
deslizamiento de rueda de una de las ruedas (11 a 15).

2. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun la reivindicacién 1, caracterizado porque el valor referencial
del parametro caracteriza una situacion en la que se presenta un deslizamiento de rueda en una de las ruedas (11 a
15).

3. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun las reivindicaciones 1 o 2, caracterizado porque cuando el
valor real del parametro es menor que el valor de referencia del parametro, el sistema de frenos (21) es activable
para la generacion de presion de frenado antes de aparecer un deslizamiento de rueda.

4. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun la reivindicacion 3, caracterizado porque el sistema de
frenos (21) es sélo activable para la generacion de presion de frenado antes de aparecer un deslizamiento de rueda
cuando el valor real es al menos el 95 % del valor de referencia, en particular el 97 % del valor de referencia, en
particular el 99 % del valor de referencia.

5. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado
porque el sistema de frenos (21) es activable para la generacién de una presién de frenado en funcion de la
velocidad momentanea del vehiculo.

6. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado
porque la activacion del sistema de frenos (21) y con un sistema de frenos (21) eventualmente activado, la
generacion de la presion de frenado es realizada en funcién de la temperatura del sistema de frenos (21).

7. Sistema de control antideslizamiento de ruedas seglin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado
porque la activacidon del sistema de frenos (21) y con un sistema de frenos (21) eventualmente activado, la
generacion de la presion de frenado es realizada en funcién de un angulo de viraje de al menos una rueda (11 a 15).

8. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segin una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado
porque el parametro es la diferencia de cargas de rueda entre las dos cargas de rueda diferentes de las ruedas (11 a
15).

9. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun la reivindicaciéon 8, caracterizado porque la generacion de
la presiéon de frenado en un sistema de frenos (21) activado es, adicionalmente, dependiente de un nimero de
revoluciones del motor y de un par de motor momentaneo.

10. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun las reivindicaciones 8 o 9, caracterizado porque para un
intervalo especificable de valores reales de diferencias de cargas de rueda puede ser generada una presion de
frenado constante.

11. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado porque el
parametro es una diferencia de par motor determinable a partir de un par motor disponible y un par motor
transmisible a una rueda (11 a 15).

12. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun la reivindicacion 11, caracterizado porque el par motor
disponible depende del par del motor y de una relaciéon de transmision, en particular una relacion de transmision de
la caja de cambio de marchas y una relacion de transmision del eje.

13. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun las reivindicaciones 11 o 12, caracterizado porque el par
motor transmisible depende de la carga de rueda de la rueda (11 a 15) y/o del radio del neumatico y/o de un
coeficiente de adherencia de la calzada.

14. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun una de las reivindicaciones 11 a 13, caracterizado porque
para la determinacion del par motor transmisible se tienen en cuenta las informaciones de un sistema de regulacion
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de estabilidad, en particular un sistema ESP (23).

15. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun una de las reivindicaciones 11 a 14, caracterizado porque
la presion de frenado en un sistema de freno (21) activado es generada de tal manera hasta que la suma de los
pares motor transmisibles momentaneamente a las dos ruedas (11 a 15) es igual a la suma de los pares motor
momentaneos respectivos posibles tedricamente.

16. Sistema de control antideslizamiento de ruedas segun una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado
porque la magnitud caracteristica de la rueda a frenar (11 a 15) es la carga de rueda de una rueda (11 a 15) y debe
ser frenada la rueda (11 a 15) con la carga de rueda menor, o la magnitud caracterizante de la rueda a frenar (11 a
15) esta dada mediante un par motor transmisible a la rueda (11 a 15) respectiva y debe ser frenada la rueda (11 a
15) con el par motor transmisible menor.

17. Procedimiento para el control antideslizamiento de ruedas (11 a 15) de un vehiculo (10) con al menos dos
ruedas accionadas (11 a 15), en el que de detectan cargas de rueda de las ruedas (11 a 15) y, con cargas de rueda
diferentes de ambas ruedas (11 a 15), determina un valor real de un parametro que es comparado con un valor
referencial del parametro y un sistema de frenos (21) del vehiculo (10 ) es activable en funcién del resultado de la
comparacién para la generacion de una presion de frenado, produciendo el sistema de frenos (21) al ser activado
una presion de frenado para frenar una rueda (11 a 15) en funcién del valor real del parametro, siendo la rueda a
frenar (11 a 15) determinada a base de una magnitud caracteristica y la generacién de la presion de frenado
generada antes de aparecer un deslizamiento de rueda de una de las ruedas (11 a 15).
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