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DESCRIPCION
Método de derivacion y aparato de derivacion de aceleracion lateral, y controlador de freno de vehiculo de manillar
Antecedentes de la invencion
Campo de la invencion

Esta invencion se refiere a un método de derivacion y un aparato de derivacion que derivan la aceleracion lateral
aplicada a un vehiculo de manillar durante el viraje. Ademas, esta invencion también se refiere a un controlador de
freno de vehiculo de manillar.

Descripcion de la técnica relacionada

Hasta ahora, hay métodos de determinar el estado de viraje de un vehiculo de manillar tal como una motocicleta (por
ejemplo, véanse las Publicaciones de Patente japonesa no examinada JP-A-2004-051091 y JP-A-07-002077).

En JP-A-2004-051091, una aceleracion lateral aplicada en una direccién de lado a lado (direccion axial en la rueda)
de una motocicleta es detectada por un sensor de aceleracion, si el estado es o no un estado de desequilibrio del
vehiculo se determina en respuesta al valor de salida del sensor de aceleracion, y el par de frenado es controlado 20
en base al resultado de la determinacion.

En JP-A-07-002077, la aceleracion vertical aplicada en una direccion hacia arriba y hacia abajo de una motocicleta y
una aceleracion lateral aplicada en una direccién de lado a lado de la motocicleta son detectadas por dos sensores
de aceleracion, el estado de viraje del 25 vehiculo (angulo de posicién inclinada) se determina en base a los valores
de salida de los sensores de aceleracion, y par de frenado es controlado en base al resultado de la determinacion.
Especificamente, el angulo de posicion inclinada se calcula en base a la expresion siguiente:

® = arco tangente (A1/A2)
(®: angulo de posicién inclinada, A1: Aceleracion vertical, A2: Aceleracion lateral)

Los sensores de aceleracion lateral descritos en JP-A-2004-051091 y JP-A-07-002077 detectan directamente una
aceleracion que dirige la direccion lateral con relacion al vehiculo (es decir, paralela a un eje rotacional de una
rueda).

Sin embargo, cuando el vehiculo vira establemente mientras el vehiculo se inclina, la componente de la gravedad
que dirige la direccion lateral con relacion al vehiculo se equilibra con la componente de fuerza centrifuga que dirige
la direccioén lateral con relacién al vehiculo. Dado que los sensores de aceleracion lateral descritos en JP-A-2004-
051091 y JP-A-07-002077 detectan su fuerza resultante, si la componente de la gravedad y la componente de la
fuerza centrifuga se cancelan entre si, el sensor detecta "0" como la aceleracion lateral que dirige la direccion lateral
con relacion al vehiculo.

Es decir, los sensores no pueden detectar la aceleracién lateral cuando el vehiculo vira establemente. Dado que la
aceleracion lateral no se obtiene, el angulo de inclinacion del vehiculo tampoco se obtiene. Asi, no cabe esperar la
mejora del control del par de frenado.

Ademas, en la estructura asi configurada, se precisan dos sensores de aceleracion. Por lo tanto, el costo es alto.

DE 10 2004 02 1590 se refiere a identificar un angulo de inclinacién de un vehiculo de dos ruedas segun la técnica
anterior.

WO 2006/077 211 describe un método y sistema segun el preambulo de las reivindicaciones independientes anexas,
sin embargo, esta publicacion PCT se refiere a regular la fuerza de frenado de una motocicleta usando cuatro
sensores segun la técnica anterior.

Resumen de la invencion
Por lo tanto, un objeto de la invencion es proporcionar un método de control de freno antibloqueo y un controlador de
freno antibloqueo, capaces de derivar la aceleracion lateral en un estado en el que un vehiculo de manillar vira

establemente y un controlador de freno de vehiculo de manillar.

El objeto se logra con la materia de las reivindicaciones independientes. Realizaciones ventajosas se definen en las
reivindicaciones dependientes. Se proporcionan ejemplos adicionales para facilitar la comprension de la invencion.
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Segun un ejemplo, se facilita un método de control de freno antibloqueo para un vehiculo de manillar, incluyendo el
método:

detectar una aceleracion del vehiculo por un sensor de aceleracion cuyo eje de deteccion no se dirige a la direccion
hacia atras y hacia delante y la direccion izquierda y derecha del vehiculo; y

derivar una aceleracion lateral, que es horizontal a tierra, en base a la aceleracién detectada.

Obsérvese que los sensores de aceleracion lateral descritos en JP-A-2004-051091 20 y JP-A-07-002077 detectan la
aceleracion que dirige la direccion lateral con relacion al vehiculo. Sin embargo, el sensor de aceleracion de la
presente invencion detecta la aceleracion distinta de la aceleracion lateral con relacion al vehiculo, y en base a la
aceleracion asi detectada, se deriva una aceleracion lateral que es horizontal a tierra.

Cuando el vehiculo vira establemente, una componente horizontal de la fuerza centrifuga que se dirige radialmente
hacia fuera del movimiento de viraje es aplicada al vehiculo. Dado que esta componente horizontal de la fuerza
centrifuga es perpendicular a la aceleracion de gravedad, esta componente horizontal de la fuerza centrifuga no se
cancela con la aceleracion de gravedad. Por lo tanto, aunque el vehiculo vira establemente, la componente
horizontal asi derivada no es "0", al contrario de los sensores laterales antes descritos de JP-A-2004-051091 y JP-A-
07-002077.

Segun la invencion, la componente, en la direccion del eje de deteccion, de la aceleracion aplicada al vehiculo de
manillar es detectada por el sensor de aceleracion colocado en el cuerpo de vehiculo con el eje de deteccion dirigido
en una direccién que no coincide con la direccion hacia atras y hacia delante o la direccion de lado a lado del
vehiculo de manillar.

Cuando el vehiculo de manillar vira establemente, solamente la fuerza resultante de la gravedad y la fuerza
centrifuga es aplicada al vehiculo de manillar a lo largo de la direccion hacia arriba y hacia abajo del vehiculo y la
fuerza aplicada en la direccién de lado a lado del vehiculo es cancelada a cero.

Asi, en la invencidn, usando el sensor de aceleracion con el eje de deteccion que se dirige en una direccion que no
coincide con la direccion de lado a lado del vehiculo, la componente, en la direccion del eje de deteccion, de la
aceleracion aplicada en la direccion hacia arriba y hacia abajo del vehiculo de manillar que vira establemente puede
ser detectada fiablemente. La aceleracion es detectada asi fiablemente, por lo que la aceleracion lateral puede ser
derivada usando el teorema de Pitagoras de la aceleracion y la aceleracion de gravedad ya conocida, por ejemplo.

Segun la invencioén, se facilita un controlador de freno antibloqueo incluyendo:
un sensor de aceleracion que detecta la aceleracion del vehiculo y cuyo eje de deteccion no dirige a direcciones
hacia atras y hacia delante e izquierda y derecha del vehiculo; por ejemplo, cuando dicho eje de deteccion es

desplazado un primer angulo con relacion a un eje hacia arriba y hacia abajo;

una unidad de derivacién de aceleracién lateral que deriva una aceleracion lateral, que es horizontal a tierra, en base
a la aceleracion detectada;

una unidad de estimacion de estado de viraje que estima un estado de viraje del vehiculo de manillar en base a la
aceleracion lateral derivada; y

una unidad de control de fuerza de frenado que controla la fuerza de frenado aplicada al vehiculo de manillar en
base al estado de viraje estimado.

Segun la invencidn, se usa el sensor de aceleracion cuyo eje de deteccion se dirige en la direccidon que no coincide
con la direccion hacia atras y hacia delante o la direccion de lado a lado del vehiculo, la aceleracion aplicada al
vehiculo puede ser detectada fiablemente en un estado en el que el vehiculo de manillar vira establemente, y la
aceleracion lateral puede ser derivada fiablemente en base a la aceleracion.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista frontal que representa una motocicleta que lleva un controlador de freno de motocicleta
segun una realizacién que no soporta la invencion.

La figura 2 es un diagrama de circuito de presion de fluido de freno que representa el controlador de freno de
motocicleta.

La figura 3 es un diagrama de bloques que representa la configuracion de una seccién de control.

La figura 4 es un diagrama de flujo que representa la operacion de la seccion de control.
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La figura 5 es una representacion esquematica que muestra la aceleracion aplicada a la motocicleta al tiempo de
viraje estable.

La figura 6 es una representacion esquematica que muestra un modo en el que el eje de deteccidn de un sensor de
aceleracion esta inclinado desde el eje hacia arriba y hacia abajo de la motocicleta.

La figura 7 es un diagrama de bloques que representa la configuracién de una unidad de control segin una segunda
realizacion de la invencion.

La figura 8 es un diagrama de flujo que representa la operacion de un controlador de freno de motocicleta segun la
segunda realizacion de la invencion.

La figura 9 es un diagrama de bloques que representa la configuraciéon de una unidad de control segun una tercera
realizacion de la invencion.

Y la figura 10 es un diagrama de flujo que representa la operacion de un controlador de freno segun la tercera
realizacion de la invencion.

Descripcion detallada de realizaciones ejemplares de la presente invencion

Una realizacion de la invencion se explicara en detalle con referencia a los dibujos acompafiantes. En la descripcion
siguiente se ilustra una motocicleta como un ejemplo de un vehiculo de manillar. El vehiculo de manillar en la
invencion incluye todos los vehiculos que tienen un manillar de direccién y que viran inclinando el cuerpo de
vehiculo. Por ejemplo, incluye un triciclo con motor con una rueda delantera y dos ruedas traseras, etc, ademas de
una motocicleta ordinaria.

La figura 1 es una vista frontal que representa una motocicleta que lleva un controlador de freno de motocicleta
segun una realizaciéon que no soporta la invencion, y la figura 2 es un diagrama de circuito de presién de fluido de
freno que representa el controlador de freno de motocicleta.

Como se representa en la figura 1, un controlador de freno de motocicleta 1 (a continuacion, simplemente,
controlador de freno 1) incluye un sensor de aceleracion 32 dispuesto en un cuerpo de vehiculo en un estado en el
que un eje de deteccion se dirige a lo largo de un eje hacia arriba y hacia abajo LI de una motocicleta V; y una
unidad hidraulica 2 para realizar control de freno en base a la aceleraciéon detectada por 20 el sensor de aceleracion
32. La direccion hacia arriba y hacia abajo mencionada aqui se usa para indicar la direccion hacia arriba y hacia
abajo cuando el vehiculo esta vertical. Cuando la motocicleta V esta virando e inclinada hacia el suelo como en la
figura 5, la direccion de un vector ax en la figura es la direccion hacia abajo.

La motocicleta V que tiene el controlador de freno 1 esta provista de un freno delantero BF en la rueda delantera y
un freno trasero BR en la rueda trasera. El freno delantero BF esta provisto de una pinza delantera CF para generar
fuerza de frenado con un disco de freno intercalado entre zapatas de freno; e igualmente, el freno trasero BR
también esta provisto de una pinza trasera CR. La motocicleta V también esta provista de un primer cilindro maestro
MF que envia presién hidraulica en respuesta a la operaciéon de una palanca de freno L operada con la mano
derecha de un conductor y un segundo cilindro maestro MR que envia presion hidraulica en respuesta a la operacion
de un pedal de freno P operado con el pie derecho del conductor.

La unidad hidraulica 2 incluye un circuito hidraulico 10 formado con un paso hidraulico en un sustrato (no
representado) y que tiene valvulas electromagnéticas apropiadamente dispuestas en el paso hidraulico y una
seccion de control 20 para controlar las valvulas electromagnéticas. El primer cilindro maestro MF, el segundo
cilindro maestro MR, la pinza delantera CF y la pinza trasera CR estan conectados al circuito hidraulico 10.

El primer cilindro maestro MF esta conectado a un orificio de entrada 11F del circuito hidraulico 10 a través de un
tubo 81F, y la pinza delantera CF esta conectada a un orificio de salida 12F del circuito hidraulico 10 a través de un
tubo 82F. Igualmente, el segundo cilindro maestro MR esta conectado a un orificio de entrada 11R del circuito
hidraulico 10 a través de 20 un tubo 81R, y la pinza trasera CR esta conectada a un orificio de salida 12R del circuito
hidraulico 10 a través de un tubo 82R.

El orificio de entrada 11F y el orificio de salida 12F estan conectados por un paso hidraulico 91 y una valvula de
entrada 13 de una valvula electromagnética normalmente abierta esta dispuesta 25 en el paso hidraulico 91. La
valvula de entrada 13 esta provista de una valvula de retencién 13a en paralelo.

Un depdsito 15 para permitir el reflujo de un fluido de freno y que almacena el fluido de freno cuando se reduce la
presion de fluido de freno del freno delantero BF, esta conectado al orificio de salida 12F a través de un paso
hidraulico 92, y una valvula de salida 14 de una valvula electromagnética normalmente cerrada esta dispuesta en el
paso hidraulico 92.
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Por lo tanto, al tiempo normal, la presién de fluido de freno salida del primer cilindro maestro MF pasa a través del
paso hidraulico 91 y es suministrada a la pinza delantera CF. Por otra parte, para reducir la presion de la pinza
delantera CF para realizar control de freno antibloqueo, etc, una sefial para cerrar la valvula de entrada 13 es
enviada a la 10 valvula de entrada 13 y una sefial para abrir la valvula de salida 14 es enviada a la valvula de salida
14, por lo que el fluido de freno en la pinza delantera CF vuelve a través de la valvula de salida 14 al depdsito 15y la
presion de fluido en la pinza delantera CF disminuye.

El depdsito 15 también esta conectado al orificio de entrada 11F por un paso hidraulico 93. En el paso hidraulico 93
estan colocados una valvula de entrada 16a, una bomba 16 para aspirar fluido de freno del depdsito 15, una valvula
de descarga 16b, un amortiguador 17 para absorber la fluctuacion de la presion de fluido de freno, y un orificio 18 en
orden desde el depdsito 15 al primer cilindro maestro MF. La bomba 16 esta conectada a un motor 19 de manera
que sea movida por el motor 19. Segun la configuracion, fluido de freno excesivo 20 en el depdsito 15 es aspirado
por la bomba 16 y puede volver al primer cilindro maestro MF.

Se ha descrito la configuracion de circuito del circuito hidraulico 10 en su lado de rueda delantera. La configuracion
en el lado de rueda trasera también es similar 25 y por lo tanto no se explicara de nuevo en detalle.

La seccién de control 20 controla la valvula de entrada 13, la valvula de salida 14 y el motor 19 para controlar las
presiones hidraulicas de la pinza delantera CF y la pinza trasera CR. Cada una de la rueda delantera y la rueda
trasera esta provista de un sensor de velocidad de rueda 31, y la velocidad de rotacién de la rueda detectada por el
sensor de velocidad de rueda 31 es introducida a la secciéon de control 20. La aceleracién detectada por el sensor de
aceleracion 32 también es introducida a la seccion de control 20.

La figura 3 es un diagrama de bloques que representa la configuracion de la seccion de control 20. La seccion de
control 20 incluye una CPU, ROM, RAM, etc, (no representadas) y controla el circuito hidraulico 10 segun un
programa almacenado en la memoria.

Especificamente, la seccion de control 20 incluye una unidad de derivacion 21, una unidad de estimacion de estado
de viraje 22, una unidad de control de fuerza de frenado 23, y un medio de almacenamiento 24, como se representa
en la figura 3.

La unidad de derivacién 21 tiene la funcién de derivar la aceleracion lateral ot en la direccion horizontal aplicada a la
motocicleta en viraje V en base a la aceleracion ax detectada por el sensor de aceleracion 32. Especificamente, al
adquirir la aceleracion ax del sensor de aceleracion 32, la unidad de derivacion 21 lee la aceleracién de gravedad "g"
almacenada en el medio de almacenamiento 24 con antelacion y usa los valores ay y "g" para calcular la aceleracion
lateral aist seguin el teorema de Pitagoras. Es decir, la unidad de derivaciéon 21 calcula la aceleracion lateral ajs segun

la expresion siguiente (1):
O = V(ax? — g2) (1)

La unidad de derivacion 21 envia la aceleracion lateral calculada ai: a la unidad de estimacion de estado de viraje
22.

La unidad de estimacién de estado de viraje 22 tiene la funcién de estimar el estado de viraje de la motocicleta V en
base a la aceleraciéon lateral a: a la recepcion de la aceleracion lateral ai. de la unidad de derivacion 21.
Especificamente, la unidad de estimacion de estado de viraje 22 determina si la aceleracion lateral ajxt es o no igual
0 mayor que un valor predeterminado. Si la unidad de estimacion de estado de viraje 22 determina que la
aceleracion lateral ajst es menor que el valor predeterminado, la unidad de estimacion de estado de viraje 22 envia
una sefal de marcha recta hacia adelante SD indicando un estado de marcha recta hacia adelante a la unidad de
control ABS 23F descrita mas adelante. Si la unidad de estimacion de estado de viraje 22 determina que la
aceleracion lateral ai;: es igual o mayor que el valor predeterminado, la unidad de estimacion de estado de viraje 22
envia una sefal de viraje SC indicando a la unidad de control ABS 23F un estado de viraje (estado de viraje de
deslizamiento) en el que tiene lugar deslizamiento de rueda mas facilimente que al tiempo de marcha recta hacia
adelante.

La unidad de control de fuerza de frenado 23 esta formada por una seccion de calculo de velocidad de rueda
delantera 23A, una seccion de calculo de velocidad de rueda trasera 23B, una seccion de estimacion de velocidad
de cuerpo 23C, una seccién de calculo de relaciéon de deslizamiento 23D, una seccién de calculo de aceleracion
hacia atras y hacia adelante 23E, y dicha unidad de control ABS 23F.

La seccion de calculo de velocidad de rueda delantera 23A calcula la velocidad de la periferia exterior rodante de la

rueda delantera (velocidad de rueda delantera V¢) considerando el diametro exterior de la rueda delantera en base a
la velocidad de rotacion de entrada de la rueda delantera, y envia la velocidad de rueda delantera V a la seccion de
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estimacion de velocidad de cuerpo 23C y la seccion de calculo de relacion de deslizamiento 23D. La seccion de
calculo de velocidad de rueda trasera 23B también calcula la velocidad de rueda trasera VR de forma analoga a la
rueda delantera y envia la velocidad de rueda trasera hallada Vr a la seccion de calculo de relacion de deslizamiento
23D.

La seccion de estimacion de velocidad de cuerpo 23C estima la velocidad de cuerpo del vehiculo VO en base a la
velocidad de rueda delantera VF. En un estado normal, la seccion de estimacion de velocidad de cuerpo 23C pone
la velocidad del vehiculo VO como la velocidad de rueda delantera V. Sin embargo, cuando la deceleracion de la
velocidad de rueda delantera Vi excede de un limite superior de deceleracién predeterminado Amax, la secciéon de
estimacion de velocidad de cuerpo 23C pone la velocidad del vehiculo VO de modo que una deceleraciéon A de la
velocidad del cuerpo del vehiculo VO sea el valor Amax del limite de deceleracién superior 10. La velocidad del
cuerpo del vehiculo VO es enviada a la seccién de calculo de relacion de deslizamiento 23D y la seccion de calculo
de aceleracion hacia atras y hacia adelante 23E.

El valor de limite de deceleracién superior Amax puede ser un valor constante o puede cambiarse segun sea preciso
en respuesta a la situacion de la superficie de la carretera estimada a partir de la velocidad de rueda delantera Vg y
la velocidad de rueda trasera Vg, por ejemplo, la temperatura, la inclinacion de la superficie de la carretera, etc.

La seccion de célculo de relacion de deslizamiento 23D calcula las relaciones de deslizamiento de la rueda delantera
y la rueda trasera a partir de la velocidad del cuerpo del vehiculo VO, la velocidad de rueda delantera Vg, y la
velocidad de rueda trasera Vr. Un ejemplo de un método de calculo de relacion de deslizamiento es el siguiente: la
relacion de deslizamiento de la rueda trasera puede hallarse como

SLR = (V0 - Vg) X 100/V0
y la relacién de deslizamiento de la rueda delantera puede hallarse como
SLg = (VO - V) X 100/VO

La seccion de calculo de relacion de deslizamiento 23D envia las relaciones de deslizamiento calculadas SLR y SL¢
a la unidad de control ABS 23F.

La seccion de calculo de aceleraciéon hacia atras y hacia adelante 23E calcula la aceleracion hacia atras y hacia
adelante aiong €n base a la velocidad del cuerpo del vehiculo V0. Especificamente, la aceleracion hacia atras y hacia
delante aiong puede hallarse diferenciando la velocidad del cuerpo del vehiculo VO introducida desde la seccion de
estimacion de velocidad de cuerpo 23C. La seccién de calculo de aceleracion hacia atras y hacia delante 23E envia
la aceleracion hacia atras y hacia delante calculada aiong @ la unidad de control ABS 23F.

La unidad de control ABS 23F ejecuta control ABS en base a la relacion de deslizamiento SLR, SLF calculada por la
seccioén de calculo de relacion de deslizamiento 23D y la aceleracién hacia atras y hacia delante aiong calculada por
la seccion de calculo de aceleracion hacia atras y hacia delante 23E. Especificamente, cuando la relacion de
deslizamiento SLR, SLp es un valor umbral predeterminado o mas y la aceleracion hacia atras y hacia delante Qiong
es igual o menor que 0, la unidad de control ABS 23F ejecuta el control de reducciéon de presion de la pinza
delantera CF o la pinza trasera CR para evitar el bloqueo de la rueda. Es decir, para iniciar el control de reduccién
de presion, la unidad de control ABS 23F cierra la valvula de entrada 13 y abre la valvula de salida 14, descargando
por ello el fluido de freno en la pinza CF, CR y reduciendo la presién de la pinza CF, CR.

A continuacion, cuando la aceleracién hacia atras y hacia delante aiong €s mayor que 0, la unidad de control ABS 23F
cierra tanto la valvula de entrada 13 como la valvula de salida 14 para mantener la presion de fluido de freno en la
pinza CF, CR.

A continuacion, cuando la relacion de deslizamiento SLR, SLr es menos que el valor umbral predeterminado y la
aceleracion hacia atras y hacia delante aiong €s igual o menor que 0, la unidad de control ABS 23F abre la valvula de
entrada 13 y cierra la valvula de salida 14, incrementando por ello la presién de la pinza CF, CR.

La unidad de control ABS 23F también controla la fuerza de frenado de la motocicleta V en base al estado de viraje
estimado por la unidad de estimacion de estado de viraje 22. Mas en concreto, la unidad de control ABS 23F cambia
el valor umbral para iniciar el control antibloqueo (control de reduccion de presion) en base al estado de viraje en
una direccién en la que el control antibloqueo es iniciado facilmente. Especificamente, a la recepcion de la 10 sefial
de marcha recta hacia adelante SD enviada desde la unidad de estimacién de estado de viraje 22, la unidad de
control ABS 23F lee un valor inicial a1 previamente almacenado en el medio de almacenamiento 24 y pone el valor
inicial a1 como el valor umbral. A la recepcion de la sefial de viraje SC enviada desde la unidad de estimacion de
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estado de viraje 22, la unidad de control ABS 23F lee un valor de actualizacién a2 puesto a un valor mas bajo que el
valor inicial a1 del medio de almacenamiento 24 y 15 pone el valor de actualizacion a2 como el valor umbral.

A continuacion se explicara la operacion de la seccion de control 20 segun la realizacion. La figura 4 es un diagrama
de flujo que representa la operacion de la seccidon de control y la figura 5 es una representacion esquematica que
muestra la aceleracion aplicada a la motocicleta al 20 tiempo de viraje estable.

La seccion de control 20 empieza la ejecucion de control de deslizamiento representada en la figura 4 (INICIO). En
el control de deslizamiento, en primer lugar, la seccion de control 20 adquiere la aceleracion ax del sensor de
aceleracion 32 (S1: Paso de deteccion). Entonces, si la motocicleta V vira establemente en un estado inclinado, el
sensor de aceleracion 32 detecta la aceleracion ax mayor que la aceleracion de gravedad g, como se representa en
la figura 5.

Después del paso S1, la seccion de control 20 calcula la aceleracion lateral st segun la aceleracion adquirida ay, la
aceleracion de gravedad g adquirida del medio de almacenamiento 24, y la expresion (1) descrita anteriormente (S2:
Paso de derivacion). Es decir, la aceleracion de gravedad g, la aceleracion ay, y la aceleracion lateral it forman los
lados de un triangulo rectangulo representado en la figura 5 y por lo tanto la aceleracion lateral ajs: se calcula seguin
el teorema de Pitagoras.

Después del paso S2, la seccién de control 20 determina si la motocicleta V se esta moviendo o no recta delante en
base a la aceleracion lateral aja: (S3). Si la seccion de control 20 determina que la motocicleta V se esta moviendo
recta hacia delante (Si en S3), la seccién de control 20 selecciona el valor inicial a1 como el valor umbral del control
de deslizamiento (S4). Si la seccion de control 20 no determina que la motocicleta V se esta moviendo recta hacia
delante (NO en S3), la seccién de control 20 selecciona el valor de actualizacién a2 mas bajo que el valor inicial a1
como el valor umbral (S5).

Después del paso S4 o S5, la seccion de control 20 hace una comparacion entre el valor umbral puesto en el paso
S4 o S5y la relacion de deslizamiento SLR, SLF y determina si la relacion de deslizamiento SLR, SLF es o no igual
o mayor que el valor umbral (S6). Si la seccion de control 20 determina que la relacion de deslizamiento SLR, SLF
es menor que el valor umbral (NO en S6), la seccién de control 20 ejecuta el control de aumento de presion (S7). Si
la seccion de control 20 determina que la relacion de deslizamiento SLR, SLF es igual o mayor que el valor umbral
(S en S6), la seccién de control 20 ejecuta control de reduccion de presién (S8). Después del paso S7 o S8, la
seccion de control 20 completa el procesado segun el flujo.

En la seccion de control 20 que ejecuta el procesado como se ha descrito anteriormente, si la motocicleta V vira
establemente en un estado inclinado como se representa en la figura 5, el proceso pasa del paso S1a S2 a NO en
S3 a S5, por lo que el valor de actualizacién a2 inferior al valor inicial a1 es referenciado en el paso S6.
Consiguientemente, el control de reduccion de presion es introducido facilmente al tiempo de viraje de la motocicleta
V.

La realizaciéon puede proporcionar las ventajas siguientes.

Se usa el sensor de aceleracion 32 con el eje de deteccion que se dirige en la direcciéon que no coincide con la
direccion hacia atras y hacia delante o la direccion de lado a lado de la motocicleta V, la aceleracion ax aplicada a la
motocicleta V puede ser detectada fiablemente en un estado donde la motocicleta V vira establemente, y la
aceleracion lateral ajat puede ser derivada fiablemente en base a la aceleracion ax.

Dado que el eje de deteccion del sensor de aceleracion 32 dirige en la direcciéon hacia arriba y hacia abajo de la
motocicleta V, el valor maximo de la aceleracion aplicada a la motocicleta en viraje estable V (la aceleracion
correspondiente a la fuerza resultante de la aceleracion de gravedad y la aceleracion lateral) puede ser detectada 20
y es dificil recibir el efecto de la aceleracion en la direccion hacia atras y hacia delante del vehiculo, de modo que la
aceleracion lateral puede ser derivada mas exactamente.

En el estado de viraje donde tiene lugar deslizamiento de rueda mas facilmente que el estado de marcha recta hacia
adelante, el valor umbral se pone al valor de actualizacion a2 mas bajo que el 25 valor inicial a1, por lo que se
promueve el inicio del control antibloqueo (control de reduccién de presion), de modo que la aparicion de
deslizamiento en el estado de viraje puede suprimirse.

La invencion no se limita a la realizacion especifica descrita anteriormente y puede ser usada en varias formas
ilustradas mas adelante.

En la realizacion descrita anteriormente, la aceleracion lateral ajst s calculada segun el teorema de Pitagoras, pero
la invencién no se limita a ese modo. Por ejemplo, un mapa que indique la relacion entre la aceleracion ay y la
aceleracion lateral aj;: puede almacenarse previamente en el medio de almacenamiento 24 y la aceleracion lateral
ajat puede ser derivada en base al mapa y la aceleracion ax.
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En la realizacion descrita anteriormente, la unidad de estimacion de estado de viraje 22 estima (determina) si el
vehiculo esta en el estado de marcha recta hacia adelante o el estado de viraje, pero la invencién no se limita a esta
realizacion. Por ejemplo, la unidad de estimacion de estado de viraje 22 puede estimar (determinar) en base a la
aceleracion lateral si el cuerpo de vehiculo esta en un estado de viraje usual en el que el cuerpo de vehiculo esta
inclinado en un angulo ligero con respecto a la direccion vertical y vira o un estado de viraje de deslizamiento en el
que tiene lugar facilmente deslizamiento cuando el cuerpo de vehiculo se inclina mas que el estado de viraje usual.
En este caso, otros parametros, tales como un coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera, etc, pueden
ser referenciados para estimar el estado de viraje. Especificamente, por ejemplo, si la aceleracion lateral es un valor
predeterminado o mas y el coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera es un valor predeterminado o
menos, se puede estimar que el vehiculo esta en el estado de viraje de deslizamiento.

En la realizacion descrita anteriormente, la invencion se aplica al controlador de freno 1. Sin embargo, por ejemplo,
el sensor de aceleracion 32, la unidad de derivacion 21 y el medio de almacenamiento 24 representados en la figura
3 pueden ser un dispositivo de derivacion separado del controlador de freno.

En la realizaciéon descrita anteriormente, la relacion de deslizamiento SLR, SLF es calculada como un valor mas y
asi el valor umbral para iniciar el control ABS se cambia desde el valor inicial al al valor de actualizacion a2 mas bajo
que el valor inicial a1, pero la invencién no se limita al modo. El valor umbral puede cambiarse a un valor mas alto
que el valor inicial en una direccion en la que el control ABS es iniciado facilmente. Por ejemplo, si se halla la
relacion de deslizamiento SLR a partir de la expresion

SLr=(Vr = V0) X 100/V0
y la relacién de deslizamiento SLp se halla a partir de la expresion

SLg = (Vg - VO) X 100/VO,

la relacion de deslizamiento SLR, SLF se calcula como un valor menos, en cuyo caso el valor umbral puede
cambiarse desde el valor inicial a un valor mas alto que el valor inicial.

En la realizacidon que no soporta la invencion descrita anteriormente, el eje de deteccion del sensor de aceleracion
32 se pone de manera que sea paralelo a la direccion hacia arriba y hacia abajo de la motocicleta V. El eje de
deteccion del sensor de aceleraciéon 32 puede ser cualquier direccién si la direccion no coincide con la direccion
hacia atras y hacia delante o la direccion de lado a lado del vehiculo de manillar.

Segun la invencioén reivindicada, el sensor de aceleracion 32 se coloca de modo que el eje de deteccion esté
inclinado un angulo 6 con relacién al eje hacia arriba y hacia abajo LI de la motocicleta V, como se representa en la
figura 6. En este caso, el angulo 6 que desplaza el eje de deteccion con relacion al eje hacia arriba y hacia abajo LI
puede ser almacenado en el medio de almacenamiento 24 representado en la figura 3 y la unidad de derivacion 21
puede calcular la aceleracion ay aplicada en la direccidon hacia arriba y hacia abajo de la motocicleta V en base a la
aceleracion ay detectada por el sensor de aceleracion 32 y el angulo 6. La aceleracion ay puede ser calculada segun
la expresion siguiente (2):

Ox = Oy / COS B (2)

Después de calcular la aceleracion ay, la aceleracion lateral oot puede ser calculada usando la expresién (1) como en
la realizacién descrita anteriormente.

[Segunda realizacion]

La segunda realizaciéon que no soporta la invencion se refiere a una mejora de la primera realizacion. Como se
representa en las figuras 7 y 8, la segunda realizacidon que no soporta la invencion, es una configuracion en la que
se afiade una unidad de establecimiento de valor umbral 26 a la configuracién de la primera realizacion.

Ademas del control ABS de la primera realizacion, segun la segunda realizacion, el limite superior de la aceleracion
hacia atras y hacia delante al tiempo de la operacion de frenado es adquirido en base a la aceleracion lateral y la
fuerza del freno es controlada de modo que no exceda del limite superior, por lo que puede realizarse el control ABS
mas seguro.

A continuacién, se explicaran aspectos de la segunda realizacién que no soporta la invencion que difiere de la
primera realizacion 20.
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La unidad de establecimiento de umbral 26 pone un valor umbral AFth que es un limite superior de la aceleracion
hacia atras y hacia delante al tiempo de la operacion de frenado en base a la aceleracion lateral ai,t derivada por la
unidad de derivacién (unidad de derivacion) 21. La aceleracion hacia atras y hacia delante y la aceleracion lateral
tienen la relacion siguiente.

Si la fuerza de frenado es aplicada al vehiculo de manillar durante el movimiento de viraje, cada rueda recibe una
fuerza de rozamiento en la direccidn hacia atras y hacia delante de la superficie de la carretera, y también una fuerza
de rozamiento en la direccion de lado a lado para producir el movimiento de viraje. Como con respecto a la fuerza de
rozamiento que actia entre la rueda y la superficie de la carretera que es la 5 fuerza resultante de la fuerza de
rozamiento en la direccion hacia atras y hacia delante y la fuerza de rozamiento en la direccién de lado a lado, un
circulo de rozamiento de neumatico se conoce generalmente como un indice para establecer el limite de la fuerza de
frenado durante el viraje. El circulo de rozamiento de neumatico es un indice que indica que la fuerza de rozamiento
Fiong €n la direccion hacia atras y hacia delante se toma en el eje vertical y la fuerza de rozamiento Fis; en la direccién
de lado a lado se toma en el eje horizontal y su fuerza resultante debera caer dentro de un circulo, siendo la fuerza
maxima de rozamiento de la rueda F = ymg (u: coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera, m: masa
del vehiculo conteniendo un pasajero, etc, (peso total), y g: aceleracion de gravedad) como un radio, y viene dado
segun la expresion siguiente (1):

F? = Flong’ + Flat® (1)

En la expresiéon (1), la fuerza de rozamiento Fiong €n la direccion hacia atras y hacia delante se determina por la
fuerza de frenado de una operacioén de freno y asi puede hallarse segun la expresion siguiente (2):

Flong ~ PSu' (/R) )

(P: Presion hidraulica de la pinza, S: Area de pistén de pinza, m’: Coeficiente de rozamiento de pinza, r: Radio
efectivo del disco de freno, y R: Radio de rueda)

Siendo la aceleracion lateral durante el viraje ajt, la fuerza de rozamiento Fi,t en la direcciéon de lado a lado que
soporta la fuerza centrifuga de la aceleracion lateral puede hallarse segun la expresion siguiente (3): Fiat = M0t

Cuando las expresiones (2) y (3) son asignadas a la expresion (1) y F = ymg es asignado a la expresion (1), la
relacion de la expresion siguiente (4) puede obtenerse:

(umg)* = (PSP’ (/R)Y + (maiar)” (4)

Siendo el angulo de posicion inclinada de la motocicleta @, a1 = g * tan® y por lo tanto la expresion (4) es la
expresion (5) siguiente:

(umg)” = (PSy' (t/R))* + (mg*tand)’ (5)

La expresion (5) indica que la fuerza de frenado hacia atras y hacia delante y de lado a lado del vehiculo esta dentro
del circulo de rozamiento de neumatico y por ello, si el vehiculo es frenado a la presiéon hidraulica de pinza (presion
de pinza) P que cumple la expresion (5), el vehiculo puede ser frenado dentro del rango de la fuerza de rozamiento
del neumatico.

Ademas, para prestar atencion a la presion de pinza y controlar la fuerza de frenado, el valor limite de la presion de
pinza P depende de la masa del vehiculo m porque la expresién (5) contiene un término de la masa del vehiculo m.
Es decir, si la masa del vehiculo m es grande, el valor limite de la presién de pinza P es grande; si la masa del
vehiculo m es pequefia, el valor limite de la presién de pinza P es pequefio.

Sin embargo, en JP-A-07-002077, el cambio en la masa del vehiculo m no se considera y la masa del vehiculo m se
pone como un valor constante asumido. Asi, si la carga util real es pequefia, hay posibilidad de que la fuerza de
frenado pueda ser demasiado grande; si la carga Uutil real es grande, hay posibilidad de que la fuerza de frenado
pueda suprimirse.

Aqui, si Fiong Se representa por la aceleracion hacia atras y hacia delante aiong mas bien que por la presion de pinza P
como en la expresion (2), Fiong= M Qiong. Si esto es asignado a la expresion (1), se obtiene la expresion (6) siguiente:
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(Umg)” > (M Cene ) + (M 0lp) (6)

Por lo tanto, se obtiene la expresion (7) siguiente:

(“'g)z - lea.t 2 2 rjlloug2 (7)

Considerando la invencién a la luz de la expresion (7), la unidad de establecimiento de valor umbral 10 halla el valor
del lado izquierdo de la expresion (7) en base a la aceleracion lateral oyt para establecer el valor umbral para definir
el limite superior de la aceleracion hacia atréds y hacia delante aieng ¥ la unidad de control de fuerza de frenado
controla la fuerza de frenado del vehiculo en base al valor umbral y la aceleracién hacia atras y hacia delante.

Como es evidente por la expresion (7), la expresion (7) no contiene un término de la masa del vehiculo m. Asi,
segun la invencion, la fuerza de frenado del vehiculo puede ser controlada independientemente de la masa del
vehiculo m.

Teniendo en cuenta la expresion (7), la unidad de establecimiento de umbral 26 establece un valor umbral AFy, de
aceleracion hacia atras y hacia delante generado por la operacion de frenado en base a la aceleracion lateral ajs: en
la direccién horizontal derivada por la unidad de derivacion (unidad de derivacion) 21. La aceleracion hacia atras y
hacia delante aiong y la aceleracion lateral ot tienen la relacion de la expresion (6) de que la fuerza resultante de la
fuerza aplicada en la direccidn hacia atras y hacia delante y la fuerza aplicada en la direccion lateral generada por la
aceleracion hacia atras y hacia delante y la aceleracion lateral debe estar dentro del circulo de rozamiento de
neumatico, y la expresion (7)

(18)? - Ot 2 > ong 2 (7)

se deriva de la expresion (6) y el valor umbral AFy, de aiong Se halla a partir de la expresion (7). Por ejemplo, el valor
umbral AFy puede determinarse por el lado izquierdo de la expresion (7), (ug)2 - Oliat’. Especificamente, el valor

umbral AFy, se usa como un valor umbral de deceleracion y por ello es un valor negativo. Es decir, por ejemplo,

AFy =k /((ug)? — alat 4) ©)

donde k es un factor de seguridad que tiene un valor menor de 1. Como el coeficiente de rozamiento m puede
usarse el valor almacenado en el medio de almacenamiento 29 como un valor constante.

Como se representa en la figura 7, la unidad de control ABS 23F ejecuta control ABS en base a la relacion de
deslizamiento SLF, SLR calculada por la seccién de calculo de relacion de deslizamiento 23D, la aceleracion hacia
atras y hacia delante aiong calculada por la seccion de calculo de aceleraciéon hacia atras y hacia delante 23E, y el
valor umbral AFy. Si la aceleracion hacia atras y hacia delante aiong €s igual o menor que 0 y la relacion de
deslizamiento SLF, SLR es un valor umbral predeterminado o mas o la aceleracion hacia atras y hacia delante Qiong
es menor que el valor umbral AFy, la unidad de control ABS 23F ejecuta el control de reduccion de presion de la
pinza delantera CF o la pinza trasera CR para evitar el bloqueo de la rueda. Es decir, para iniciar el control de
reduccioén de presion, la unidad de control ABS 23F cierra la valvula de entrada 13 y abre la valvula de salida 14,
descargando por ello el fluido de freno 20 en la pinza CF, CR y reduciendo la presion de la pinza CF, CR.

La operacion del controlador de freno 1 descrito se explicara con referencia a la figura 8. La figura 8 es un diagrama
de flujo para mostrar la operacién del controlador de freno de motocicleta segin la segunda realizacion que no
soporta la invencion.

Como se representa en la figura 8, en primer lugar, la seccion de calculo de velocidad de rueda delantera 23A
adquiere la velocidad de rotacién de la rueda delantera a partir del sensor de velocidad de rueda 31 de la rueda
delantera y calcula la velocidad de rueda delantera Ve (S10). La seccién de estimacion de velocidad de cuerpo 23C
estima la velocidad del cuerpo del vehiculo VO en base a la velocidad de rueda delantera Ve (S11). A continuacion,
la seccion de calculo de aceleracion hacia atras y hacia delante 23E diferencia la velocidad del cuerpo del vehiculo
VO y calcula la aceleracion hacia atras y hacia adelante diong (S12).

La secciéon de calculo de velocidad de rueda trasera 23B adquiere la velocidad de rotacion de la rueda trasera a
partir del sensor de velocidad de rueda 31 de la rueda trasera y calcula la velocidad de rueda trasero 10 Vg(S13). A
continuacion, la seccion de calculo de relacion de deslizamiento 23D calcula las relaciones de deslizamiento SLF y
SLR de la rueda delantera y la rueda trasera a partir de la velocidad del cuerpo del vehiculo VO, la velocidad de
rueda delantera VF, y la velocidad de rueda trasera Vg (S14).

10
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Por otra parte, la unidad de derivacion 21 adquiere la aceleracién ascendente y descendente del sensor de
aceleracion ascendente y descendente 32 (S15) y calcula la aceleracion lateral aiit en la direccion horizontal
derivada segun la expresion (8) (S16). La unidad de establecimiento de umbral 26 pone el valor umbral AFy, de la
aceleracion hacia atras y hacia delante aiong S€gun la expresion (7) (por ejemplo, segun la expresion (9)) en base a la
aceleracion lateral aat (S17).

La unidad de control ABS 23F ejecuta el control ABS en base a la aceleracion hacia atras y hacia delante ajong, la
relacion de deslizamiento SLF, SLR, y el valor umbral AF, (S50). Es decir, si la relacion de deslizamiento SLp, SLR
es el valor umbral predeterminado o mas o la aceleracién hacia atras y hacia delante aing €s menor que el valor
umbral AF, la unidad de control ABS 25 23F ejecuta el control de reduccion de presion de la pinza delantera CF o
la pinza trasera CR.

El procesamiento descrito es ejecutado repetidas veces mientras la motocicleta V esta circulando. Es decir, el valor
umbral AFy, es actualizado apropiadamente en respuesta al cambio en la aceleracion lateral aya.

Realizando el procesamiento, el controlador de freno 1 puede poner el valor umbral apropiado AFy, de la aceleracion
hacia atras y hacia delante también durante el viraje de la motocicleta V y puede controlar el frenado de la
motocicleta V de modo que no exceda de la fuerza de frenado 10 correspondiente al valor umbral AF¢, mientras se
observa el valor umbral AFy. Es decir, el valor umbral AFy, se pone en base a la expresion (7) y asi puede
determinarse sin recibir el efecto del peso del pasajero o el peso del equipaje y es posible controlar el frenado del
vehiculo por una fuerza de frenado apropiada independientemente de los factores.

En la realizacién, el valor umbral AFy, es actualizado apropiadamente en respuesta al cambio en la aceleracion
lateral aia;, de modo que el valor umbral apropiado AFw se puede poner en respuesta al estado de viraje de la
motocicleta V y puede ejecutarse un buen control de fuerza de frenado.

[Tercera realizacion]

A continuacion se explicara una tercera realizacién que no soporta la invencién. La descripcién se centra
principalmente en la diferencia entre la tercera realizacion y la segunda realizacion y las partes idénticas a las de la
segunda realizacion se indican con 25 los mismos numeros de referencia en la tercera realizacion y no se explicaran
de nuevo.

La figura 9 es un diagrama de bloques de una unidad de control segun la tercera realizacién de la invencion y la
figura 10 es un diagrama de flujo para mostrar la operacién de un controlador de freno segun la tercera realizacion
de la invencion.

Como se representa en la figura 9, el controlador de freno de la tercera realizacion difiere del controlador de freno 1
de la segunda realizacién en que incluye ademas una unidad de estimacion de coeficiente de rozamiento de la
superficie de la carretera 27 que estima un coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera y una unidad de
establecimiento de umbral 26 pone un valor umbral AF en base a un coeficiente de rozamiento de la superficie de
la carretera y estimado por la unidad de estimacion de coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera 27 y
la aceleracion lateral ajx: adquirida por la unidad de derivacion 21.

La unidad de estimaciéon de coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera 27 estima el coeficiente de
rozamiento de la superficie de la carretera p segun un método conocido en base a la velocidad del cuerpo del
vehiculo VO estimada por una seccion de estimacion de velocidad de cuerpo 23C. La deceleracion durante la 15
deceleracion en un punto de tiempo en que una motocicleta V no esta girando, a saber, la aceleracion hacia atras y
hacia delante aing Se puede estimar como el coeficiente actual de rozamiento de la superficie de la carretera p en
cualquier momento a modo de ejemplo. El coeficiente de rozamiento estimado de la superficie de la carretera p es
enviado a la unidad de establecimiento de umbral 26.

La unidad de establecimiento de umbral 26 determina el valor umbral AFy, segun la expresion (7) como en la
segunda realizacion en base al coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera p estimado por la unidad de
estimacion de coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera 27 y la aceleracion lateral o, en la direccion
horizontal calculada por la unidad de derivacién 21.

En el diagrama de flujo de la figura 10, la operacién del controlador de freno de la tercera realizacion difiere del de la
segunda realizacion solamente en que el paso S20 de estimar el coeficiente de rozamiento de la superficie de la
carretera u se anade después del paso S11. Se realiza el procesamiento conteniendo el paso S20, por lo que AFy,
para definir el limite superior 5 de la aceleracidon hacia atras y hacia delante se pone en base al coeficiente de
rozamiento de la superficie de la carretera p estimado y actualizado en cualquier tiempo, de modo que es posible
controlar el frenado en respuesta a la situacién de la superficie de la carretera por el controlador de freno de la
realizacion.

11
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En las realizaciones descritas anteriormente, la aceleracion hacia atras y hacia delante ajong €s estimada en base a
la velocidad del cuerpo del vehiculo VO hallada a partir de la velocidad de rueda delantera VF, pero se puede
disponer un sensor separado de aceleracion hacia atras y hacia delante para adquirir la aceleracion hacia atras y

hacia delante Qiong.

Aunque la invencion se ha descrito en conexidon con las realizaciones ejemplares, seran obvio a los expertos en la
técnica que se pueden hacer varios cambios y modificaciones en ella sin apartarse de la presente invencion.

12
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REIVINDICACIONES
1. Un método de control de freno antibloqueo para un vehiculo de manillar (V), incluyendo el método:

detectar una aceleracion (S15) del vehiculo de manillar (V) por un sensor de aceleracion (32) cuyo eje de deteccion
no se dirige en una direccion hacia atras y hacia delante y una direccion izquierda y derecha del vehiculo de manillar
(V), donde dicho eje de deteccion se desplaza un primer angulo con relacion a un eje hacia arriba y hacia abajo (L1)
y donde una aceleracion aplicada en una direccién hacia arriba y hacia abajo es calculada en base a una
aceleracion (S15) detectada por dicho sensor de aceleracion (32) y dicho primer angulo; y

derivar una aceleracion lateral (aiat), que es horizontal a tierra, en base a la aceleracion detectada (S15);
estimar un estado de viraje del vehiculo de manillar (V) en base a la aceleracion lateral derivada (Quat); y

cambiar un valor umbral (AFth) para iniciar el control antibloqueo en base al estado de viraje y para controlar la
fuerza de frenado aplicada al vehiculo de manillar (V) en base al estado de viraje estimado,

adquirir una aceleracion hacia atras y hacia delante (aiong) que tiene lugar en la direccion hacia atras y hacia delante
del vehiculo de manillar (V);

caracterizado porque el método incluye ademas:

establecer el valor umbral (AFth) que representa un limite superior de la aceleracion hacia atras y hacia delante
(aiong) generada por una operacion de frenado en base a la aceleracion lateral derivada (Qiaty; ¥

controlar la fuerza de frenado del vehiculo de manillar (V) usando la aceleracion hacia atras y hacia delante (Qiong) ¥
el valor umbral (AFth) de modo que no exceda el limite superior de la acelerauon haC|a atras y hacia delante (Qiong),
y donde el valor umbral (AFth) se pone en base a la expresion: (ug)? - Oiat® 2 ouong donde (y) es un coeficiente de
rozamiento de la superficie de la carretera, (g) es la aceleracion de gravedad, (aiat) es la aceleracion lateral derivada
durante el viraje, y (aiong) €S la aceleracién hacia atras y hacia delante.

2. Un controlador de freno antibloqueo (20) para un vehiculo de manillar (V) incluyendo:

un sensor de aceleracion (32) para detectar la aceleracion del vehiculo de manillar (V) cuyo eje de deteccién no se
dirige a direcciones hacia atras y hacia delante e izquierda y derecha del vehiculo de manillar (V),

donde dicho eje de deteccion esta desplazado un primer angulo con relacién a un eje hacia arriba y hacia abajo (L1)
y donde una aceleracion aplicada en una direccién hacia arriba y hacia abajo es calculada en base a una
aceleracion (S15) detectada por dicho sensor de aceleracion (32) y dicho primer angulo;

una unidad de derivacion de aceleracion lateral (21) para derivar una aceleracion lateral (aiat), que es horizontal a
tierra, en base a la aceleracion detectada (S15);

una unidad de estimacion de estado de viraje (22) para estimar un estado de viraje del vehiculo de manillar (V) en
base a la aceleracion lateral derivada (Qtat); y

una unidad de control de fuerza de frenado (23F) adaptada para cambiar un valor umbral (AFth) para iniciar el
control antibloqueo en base al estado de viraje y para controlar la fuerza de frenado aplicada al vehiculo de manillar
(V) en base al estado de viraje estimado,

una unidad de adquisicion de aceleracion hacia atras y hacia delante (23E) para adquirir una aceleracion hacia atras
y hacia delante (aiong) que tiene lugar en la direccién hacia atras y hacia delante del vehiculo de manillar (V);

caracterizado porque el controlador (20) incluye ademas:

una unidad de establecimiento de valor umbral (26) para establecer el valor umbral (AFth) que representa un limite
superior de la aceleracion hacia atras y hacia delante (aiong) generada por una operacion de frenado en base a la
aceleracion lateral derivada (Qay; y

una unidad de control de fuerza de frenado (23F) para controlar la fuerza de frenado del vehiculo de manillar (V)
usando la aceleracion hacia atras y hacia delante (aiong) y €l valor umbral (AFth) de modo que no exceda el limite
superior de la aceleracion hacia atras y hacia delante (aiong) y donde la unidad de estabIeC|m|ento de valor umbral
(26) esta adaptada para establecer el valor umbral (AFth) en base a la expresion: (Ug)? - Qi 2 ouongz

donde (u) es un coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera, (g) es la aceleracion de gravedad, (Qiay €s
la aceleracion lateral derivada durante el viraje, y (aiong) €S la aceleracion hacia atras y hacia delante.

13



10

15

20

25

ES 2765 626 T3

3. El controlador (20) segun la reivindicacién 2, donde

la unidad de estimacion de estado de viraje (22) esta adaptada para estimar que el vehiculo de manillar (V) esta en
un estado de viraje de deslizamiento en el que tiene lugar facilimente deslizamiento de rueda si la aceleracion lateral
(aiaty €s un valor predeterminado o mas, y la unidad de control de fuerza de frenado (23F) esta adaptada para
cambiar el valor umbral (AFth) para iniciar el control antibloqueo de un freno de rueda en una direccion en la que el
control antibloqueo es iniciado faciimente cuando la unidad de estimacion de estado de viraje (22) estima el estado
de viraje de deslizamiento.

4. El controlador (20) expuesto en la reivindicacion 2, incluyendo ademas:

una unidad de estimacion de coeficiente de rozamiento de la superficie de la carretera para estimar un coeficiente de
rozamiento de la superficie de la carretera (p),

donde la unidad de establecimiento de umbral (26) esta adaptada para establecer el valor umbral (AFth) en base al
coeficiente de rozamiento estimado de la superficie de la carretera (u) y la aceleracién adquirida lateral (Qat).

5. El controlador (20) expuesto en la reivindicacion 4, donde la unidad de establecimiento de umbral (26) esta
adaptada para actualizar y establecer el valor umbral (AFth) repetidas veces.

6. El controlador (20) expuesto en las reivindicaciones 2 a 5, donde la unidad de adquisicion de aceleracion hacia
atras y hacia delante (23E) esta adaptada para calcular la aceleracion hacia atras y hacia delante (aiong) €n base a la
velocidad de rueda obtenida de un sensor de velocidad de rueda dispuesto en cada rueda del vehiculo de manillar
(V).

7. Un vehiculo de manillar (V) incluyendo un controlador de freno antibloqueo (20) segun alguna de las
reivindicaciones 2 a 6.
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FIG. 4
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FIG. 8
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FIG. 10
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