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1 L El presente invento se refiere a un sistema de
: frenos para uso en los vehiculos autombviles, y éﬁ parti-
culer en los vehiculos de transporte por carretera, con-
prendiendo dicho sistema unos dispositivos para el control
5 eléctrico de la distribucién de la fverza de frenado en~
tre el eje delantero y trasero o paras el control del-ves
rrape, o bien para un control y otro, y habiendo en el **
mismo una fuente de energis auxiliar y unos sensores pa-
ra determiner el comportamiento de giro de las ruedaé'y;a
10 la velocidad del vehiculo, 0 unos valores gue se corres-
pondan con ello, ¢ incluyendo asimismo unos circuites,elec-
trénicos pare el acondicionamiento, procesadd'y combinaﬁ?
do légico de las sefiales de sensor y para la generaci{u. ",
de unas sciiales eléctricas de control de la presién der
15 frenado, ' ' ; o
Para adaptar mejor lz dosificacidn de la fuer-~
za de frenado al eje delantero y trasero de un vehiculo
en relacibén con la distribucién de la carga por eje, la
cual estd sometide a influencias estdticas y dinémicas y
20 gue por lo tanto depende de las condiciones de la carga
del vehiculo, de la deceleracibdn y de otras influencias,
se vienen empleando hoy en dia unos distridbuidores de la
presibén de frenado con respuesta a la cérga Yy @ la dece~
leracién o unos reductores de la presién con respuesta a
25 la presién de frenado de acuerdo con una determinada cur-
va de caracteristicas. Estos medios asuxiliares estén des-
tirados por uns parte a obtener una distribucién mds uni-
forme del frenado en los ejes delantero y trasero y por
otra parte a dificultar el bloqueo de las ruedas traseras,
30 Se tiene que hacer gque, en el caso de un sobrefrenado o
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 presitn de frenado demasizdo grande de la que, con la apli-
cacién cn el pedal de freno de una fuerzs relativamente pe-
quefia se tenga ya un deslizamiento de las ruedas, el blo-
queo de las ruedas traseras sea siempre posterior sl de las
ruedas delanteras ya que, em caso contrario, ge tendrd un
grave peligro de derrape debido principslmente a no teﬂér
las ruedas treserss la posibilided de ser situadas en1fls
direccién oblicua a la trayectoria del deslizsmiento. Es
un inconveniente que tnicamente pueda ser obtenida uﬁé‘ébng
ximacidén muy poco precisa de la distribucidn de la fuerza
de frensdo en relacisn con las condiciones estiticas s .di-
némicas reales de cada eje por lo que, para dificultargéi
peligroso blogueode las ruedas trasefas, se reguiere gﬁq}
el sistema de frenos sea dimensionado de modo que en %a?,”«
yor parte de las situacicnes le sea dada a las ruedas é;~'
lanterss la mayor proporcidén de la fueiza de frenado,

Por otra parte ya ha sido propuesto efectuar un
control electrénico de la distribucién de la fuerza de fre—
nado, o bien de la parte de la fuerza de frenado asignada
a las ruedas traseres en dependencis del comportamiento en
cuanto 2 su giro de las ruedss delanteras (solicitud de pa-
tente alemana P 33 Ol 948,7). Para ello, en el conducto
del fluido de presién que va a los frenos de las ruedas
traseras son insertados unos moduladores de la presién de
frenado, los cuales en la posicidén inactiva cierran el paso
del fluido de presibém y permiten controlar electrdnicamentel
el paso del mismo y, por tanto, la parte de la fuerza de

frenado que se aplica a los frenos de las ruedas traseras,

de modo que se tenga una distribucién de la fuerza de fre-

nado entre el eje delantero y el trasero que ses aproxima-
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1 | damente la ideal. Para ello pueden ser empleadas como mo-
N duladoras de la presién de fremado unas vdlvulas de con~
. trol multidireccional electromsgnéticamente sccicnables y

de aceidn répida‘que produzcan en el eje trasero la desea-~
5 da elevacibn de la presién de fremado en un tiempo breve o
bien que produzean un ¢ambio pulsatorio en la abertura:ﬁe
paso. y L eeeds

Dé acuerdo con otra propueste puede ser obtenida
una disminucidn de la presidén de frenado en las ruedé%“éra-
10 seras en el easo, por ejemplo, de una reduceidn del coefi-
ciente de friccidn durante el frenado, pars asi’ impediw’'el
blequeo de las ruedas con un sistema similar, si se digﬁb-
nen wnas vdlvulas adicionales con las que, en el caso{@@}
wna chdicién de bloqueo inminente, s¢ descargue por q1%§§
15 el fluido de presién a ia preéién del depdsito (solicitud
de patente alemana P 33 06 6l1.,6). Con este sistema no se
hace que, en el caso de que en la misms accidén de frenado
se tenga uns elevaciéﬁ del valor de la friceién, sea nueva-
mente elevada la presidn de frenado en las ruedas traseras,
20 Es, por consiguiente, un objeto del presente in-
vento, ¢l desarrollo de un sistema de frenado que sea ten
1simple como sea posible, es decir, que pueda ser obtenido
sin grandes compliceciones y que, no obstante, sea fiable
en todas las situaciones, que sea ampliamente adaptable a
25 la condicién de 1a carga del eje correspondiente, y que sea
un sistema de freno que permita ejercer un control del des-
lizamiento con aumentos y disminuciohes repetidas de la pre
8ién de frenado por 1o menos en el eje trasero y tembién,
tras wna correspondiente ampliacidn, en el eje delantero.

30 Ha sido comprobado gque este ohjeto puede ser cum-
26065
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da técnica, mejorando un sistema dq freno de tipo anterior-
nente referido, comprendiendo éste una unida& generadora
de la presién de frenado conectada a la fuente de energia
auxiliar y permitiendo lea formacidn de la presibén de frena-
do ¥y la variacién de la misma en los frenos de ruedd'dé

las ruedas traseras en respuesta a las sefiales de cdﬁﬁébl
eléctrico de la presién de frenado, .

De acuerdo con una faverable realizacién del <n-
vento la unidad generadora de 1la presidn de frenado se con
pone substencialmente de un cilindro maestro combinads.eon
un sistema de sccionsmiento por vacio y de una vélvulag&b
control multidireccional electromotriz o electiromsgnéfifh-
mente_ajustable que permite controlar la diferencia dq;éﬁg-
8i6n en las cédmaras de la unidad de servo por vacio en res-
puesta a las sefiales de control de la presifbn de frenado,
En este montaje la unidad de servo es de construccién del
tipo de un servo de vécio.

En otra reslizscidén la unidad de servo puede con-
prender un conjunto de pistén o de diafragms dispuesto en
un cilindro o en una carcasa que divida el interior en una
cédmara de vacio en comunicacidén permanente con una fuente
de vacfo y una cémara de trabajo gue puede ser conectada
transitoriamente a la fuente de vacio o & una entrada del
aire exterior, con vistas a controlar 12 presién de frena-
do. por medio de una vélvule de control multidireceionsl.

Una vélvula de control multidireccional de carres
te giratoria de tres conductos y tres posiciones puede,
por ejemplo, valer como vdlvula de control multidireccio-

nal, pudiendo dicha vélvula ser puesta en posicién por un
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motor por pasos o un accionamiento electromagnético,

En otra realizacidén el sistema de frenoé del ine
vento estéd substancialmente constituido por un generador
de la presién de frenado accionado a pedal el cual estd hi-!
drédulicemente conectezdo & los frenos de rueda delanteros y
un generador de la presién de frensdo eléctricamente'vﬁhtpg
lado que genera 1a‘presién de frenado en 1os frenos de Tue-
da traseros, '

Ademds, tanto el genercdor de 1a presiém d6"* tro-
nado accionado a pedal como el generador de la presién de
frenado eléctricamente contrclado pueden ser de la forms»de
un servofreno de vacio que puede estar constituido poB, vl
sistema de accionzmiento por vacio combinsde con un cﬂ??ﬁn
dro maestro, PR s

Para controlar el deslizamiento de lag ruedas, en
une realizacién de este invento en los conductos del flui-
do de presidén que van & los frenos de las ruedes delanteras
bay insertadas unas vélvulac de control multidireccional

electromsgnéticamente acecionables que son controlables por

|1as sefiales de salida de los circuitos electrénicos,

Finalmente, un sistema de frenos de acuerdo con
el invento pernite ademds la posibilidad de conectar lcs
frenos de rueda delanteros 2 un generador de la presidn de
frenado disefiado como un servofreno y el cual se compone
substancialmente de una unidad de servo que estd unida & un
¢ilindro maestro, siendo controleble o pudiéndosé veriar
la diferencia de presién de las cémaras de trabajo de la
unidad de servo por medio de unas vdlvules de control mule
tidireccional electromagnéticamente asccionables de tal modo

gue se obtenga un reforzamiento de la presidén de frenado o
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lque se produzca una componente de fuerza que se oponga a
la fuerza del pedsl de freno.

Sobre todo debe considerarse que el uso de lag
unidades de servo ya experimentadas, de gren simplicided y
no obstante ello muy fiables, disefiadas de acuerdo con los
principios de los servofrenos ya conocidos, permite 3aob-
tencién de un sistema de frenos con el que se puede tensr
una distribucién ideal de la fuerza de frenado en cada una
de las operaciones de frenado asi como el cont¥ol dei-dsrra
pe en una condicidn de inminente blogqueo de una rueda.

De la descripcién que sigue de unas realizagjopes
de este invento a la que se acompefian unas ilustracioneé}

LEE

del mismo se pondrén de manifiesto otras ceracteristicass

sa®e

ventajas y posibilidades de aplicaoidn del objeto del in=
vento; T
En los dibujos que se acompaiian,
- la Fig. 1 es una #ista esquendtica simplificaéa de los
componentes esenciales y del circuito hidrdulico de un

sistema de frenos de¢ acuerdo con este inventoy

~ la Fig., 2 es una viste parcial en seccidén, & eseala am-

pliada, de una realizacién de unidad generadora de la pre
sibn de fremado, ineluyendo la vdlvula de control multi-
direccional asocizda del sistema de frenos de la Fig. 1;
- la Fig. 3 s el diagrame de control de la vdlvule de con-
trol multidireccional de acuerdo con las Figs, 1y 2, ¥
~ la Fig, 4 muestra, en una vista similar a la de la Fig.
1, lo principal del disefio de un sistems de frenos de
acuerdo con otra realizacidén de eéte invento.
Ia Figs )l muestra un sistema de frenos de acuer-

do con el invento con tres circuitos de freno hidrdulica-
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1l mente aisledos. Este sistems estd principalmente compues-
® t0 de un generador de l2 presidén de frenado accionado & pe-
dal 1 el ecual comprende una uwnidad de servo de vacio 2 y un
cilindro maestro en tdndem 3, que estd estructuralmente-un;
5 | do a 8lla y que sirve para generar la presién de frenado
en los frenos de rueda de lss yuedas delanteras VR, Vi; -y
que igualmente comprende uns unidad generadora de la-pre-
8ién de frenado 5 controleds a trevés de una vélvula de
control multidireccional 4 que sirve para la generacién.ﬁﬁ
10 la presién de frenado en los frenos de rueda de las ruedas
traseras HR, Hl. | : Co e

la unidad generadora de la presién de .frenadpi"‘é
tiene asimismo como un componente esencial un sistema:ﬁq}
accionaniento por vacio o bien una unidad de servo de ;ﬁaj
15 cio 6~que acthe sobre un cilindro maestro 7. Sin embafgb;
& difcrencia de lo que se tiene en el cilindro maestro en
tendem 3 del generador de ls presidén de frenado 2, ﬁicﬁo
cilindro maestro 7 es un cilindro msestro de tipo simpie
con el que estédn en comunicacidn por un conducto del flui-
20 do de presidn 8 los frenos de rueda de las dos ruedas tra-
seras HR, HlL, ILos frenos de ruede de las ruedas delante-
ras VR, VL estédn conectados al eilindro maestro en téndem
3 a través de unos conductos del fluido de presién 9 y 10
hidrdulicamente aislados del sistema de frenos que se des-
25 cribe,

Ia Fig. 1 muestra también vnos depédsitos de flui-
do de presidén 11 y 12 que corresponden a los cilindros maes|
tros3 y 7 y que sirven para compensar la presién y de acu-
muladores del fluido de presidn.

50 Cuando el pedal de freno 13 es oprimido o, lo que|
26055 ’
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les lo mismo, éuando sobre el pedal es ejercida una fuerza
P, que estd simbolizada por una flecha, se produéiré inme-
diatamente en los frenes de rueda deilas ruedas delanteras
VR, VL una presion de frenado que serd proporcional a la
fuerza F y que esteréd reforzada por la unidad de sexvo de
vacio 2, siendo la presién de frensdo en los frenos de-rue-
das traseras HR, HL respueste s las seniales de controd-eléc
trico que peimiten poner en posicibén la vélvula 4, Para
controlar la distribucidén de la fuerzz de frensdo, o:bié?
la presibén de frenado en las ruedas traseras, con el siste-
na de frenos del invento se determina el comportamientq en

cuanto 8 1a rotacién de las ruedas traseras y de las gpubles)

ves®
P

eje, por medio de unos lectores de medicidén de datos que->

u;‘.’ >

no 3 muestran, Ias correspondientes sefiales eléctricas
son llevadas por las limeas de sefiales 14, 15 y 16 a un
circuito electrdénico o & un circuito electrénico combinador
17 el cual combina légicamente estas sefiales entre si, asi
como, Si €8 necesario, con otras seinales representativas

de la conducta de la conduccién o de la conducta del frena-
do del vehiculo, y generando unas sefiales de control gue
son pasadas al accionamiento 19 de la vdlvula 4 por le salil
da del circuito 17 y por una linea de sefiales 18. El sen-
tido de aplicacidén de la sefial es mostrado simbdlicamente
por 1as'cabezas de flecha puestas en las 1ineas de sefiales
14, 15, 16 y 18,

sores de rueda son designadas pox SVA N SHA en la Fig. 1,

Ias entradas de sefial que van a los sen-

nientras que S, es para las sefiales de sensor adicionales
determinadas p.e, por un decelerdmetro translscional, El

circuito 17 puede ser realizado del modo usual por circui-
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Ltos con conexionado o bien por cirsuitos programados.

En la realizacidn que se describe del invento la
energia auxiliar para el reforzamiento de la fuerza aplice-
da al pedal F y para la generacidn de una presién de frena-
do'en los frencs de rueda traseros MR, HL es tomada de una
fuente de vacio a la que estd conectada una tobera ViCG:' Les
unidades de servo 2 y 6 tienen en su intericr (como ws de
préctica comin, por consiguiente, tan solo se indica en la
Fig. 1) unos pistones o diafragmes que dividen el intertor
en dos cdmaras y que, existiendo en dichas dos cédmaras una
diferencia de presibn, transmiten la correspdndiente.fubr-'
za 2 los pistones de los cilindros maestrocss ellas conégta-
dos 3 y 7. ' : L ' RASRMN

I R4

i Le diferencia de presidén entre las dos céﬁa;a?;
20 y 21 del interior de la unidad de servo de vacio GOés.
controlada por la vélvula 4, que en este caso esté disefia-
da como una vdlvula de carrete giratoria de ires condﬁctos
y tres posiciones. Ia cdmara de vacio 20, del lado del ci-
lindro maestro 7, estd permanentemente conectada a la fuen-
te de vacio VAC mientras gque 1e cmara de trabajo 21 estd
conectada al aire exterior o totalmente aislada del mismo,
es decir, a la tobera VAC a través de la tobera 23 o 2 tre-
vés de la vilvula 4, es decir, a través de unos pasos de
una determinads seccidn transversal del interior de la vél-
vila 4, Por la verilla de pistbén 24 es transmitida una
fuerza, que corresponde & la diferencis de presibu existen~
te entre las cémaras 20 y 21, desde el diafragma 25 al pis-
tén interior del cilindro maestro 7 y desde &ste & los fre-

nos de rueda de las ruedss traseras FER, HL.

La vilvula de carrete rotativa 4 puede estar in-~
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5. En la realizacibén correspondiente a la Fig, 2, la vil-
vula de carrete rotativa u‘esté integrada en la cars snte-
rior de la unidad de servo de vacio 6 en el interior de la
carcasa 43 de ests unidad, Iz vdlvula 4 ostd constituida
en este caso por un disco de control fijo 26 y un dieco de
control mévil 27 que, segfin cnal sea la posicidn angular,
conecta a la cémara de trabajo 21 por las aberturas 28 con
la tobera de vacio VAC o con el aire exterior a través.&e
la tobera AIR, o bien interrumpe la conexidn con el exte-
rior, Ia seccibén tronsversal de la abortura 28 depepdp-de
la posicién engulaxr del disco de control mbvil 27 reag?éto

al disco de control fijo 26, y es variable, ove

L] . »
YRR

‘ la Fig, 2 muestra una tobera exterior 2¢ qup wa,
por ejemplo, a la fuente de vacio VAC, Ia tobere AIR%é;éé
también situada en la cara anterior de la unidad 6'(véase
tembién la Fig., 3) si bien estd desplazada en un determina-
do dngulo ((I oy de modo que una conexidn entre la edmera 21,
a través de uns abertura 28 de una determinada seccién trenp
versal, con el aire exterior, Gnicamente se esteblecerd des
pués de que el diéco de control 27 haya hecho un giro.

Los discos de control 26 y 27 de la vAlvula 4 asi
como la vélvula 33, que influyen en el paso del fluido,
conviene que estén hechos de pldstico., De este modo, todo
el conjunto de la vdlvula es presionado contra una parte 46
de la carcasa sobre el frente de le unidad 6 por medio de
un resorte ondulado 48, Sirviendo de accionamiento para
que el disco de control 27 gire, se tiene un motor por ﬁa»
805 19 que en su eje 31 viene un embrague anular 32 que es~

td acoplado al disco de control mévil 27 por un elemento
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‘|eldstico 33, Dicho motor eléctrico 19 y la vilvula de ca-

rrete rotativa 4 estén ajustados por la perte 46 de la car-
casz formendo uns unidad.

En la Fig. 3 se muestra el gréfico de control de
la vélvula de carrete rotative de acuerdo con las Figs. 1
¥y 2. Comprende tres posiciones decaladas 1202, Ia posi~
¢ién inicisl es en cualguier caso la posicidén 1, en ie«que
se muestra la Fig, 2 y en la que la cémars de trabajo 21
esté conectada con la tobera de vacio 29 VAC, En ests. po-
sicién, el cilindro’maestro 7 se encuentra en su posicidbm
de reposo, Al ser aplicado el freno, el disco de coniral
27 pasa de la posiciém 1 & la posicidn 2, Una vez qupsén

‘e

los Irenos conectados de las ruedas traseras HR, HL, sg+ha

..‘l

alcanzado la presién de frenado deseada, al disco de poms
trol se le hace girar més, conectando el motor por pagg;.
19, para que tome la posicidén 3. Al ser soltado el.pedal
de freno 1% (véase la Fig. 1) el disco de control 27 rebro-
cede & la posicidém 1. Una gran ventaja de la védlvula de
carrete rotative 4 usada en la realizacidén gue se describe
es la de que, segin las sefiales de control eléctrico que
por la linea de séﬁales 18 le sean suministradas al motor
19, puede ser pasada directamente desde eualquier posieidn
en la que se encuentre a cualquiera otra,

El proceso de desplazamiento del disco de control
que ha sido descrito, es decir, de la posicién 1 a la posi-
cién 2, 2 la posicién 3 y a la posicidn 1, e2 la que co-
rresponde a una accidn normel de frenado, Si se desea te-
ner un aumento o una disminucién pulsatoria de la presifén
de frensdo en el eje trasero ello puede ser realizado con

movimientos parciales, es decir, de la posicidén 3 & la po-
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| gicién 1 y & 1a posicién 2, o bien de la posicién 3 & la
posicién 2 y a la posicién 3, ,

Como- otra particuleridad de este método de con-
trol son provistos unos éngulos de control VI, lfva de-
nominados &ngulos de control inicizles. Iz secuencia de
los procesos de regulacién y control sugiere hacer que‘la
seccién transversal que define el tiempo en el sentido ‘del
paso de la posicién 1 a la posicibn 2 sea diferente al
del paso en el sentido de la posicién 1 a la posicibi’ -3\.
Por. consiguiente, en el primer caso de la Fig, 3, se hizo
gue la seccidn transversal (tiempo) fuese mayor que an,sl
sentido opuesto, ya que por una parte se requiere que',.l.'s:\}
vélvula alcance répideamente toda su amplitud de apertpty.

selte

con la que se tiene un répido aumento o disminueién de 32

.
2e® a

presién de frenesdo; en la Fig, 3 ello corresponde a un des
rlazamiento del disco de control 27 & la derecha, 5i, no
obstante, han de ser hechas unas correcciones de 15 pre-
8i6n minuciosamente doéificadas, por ejemplo para yeducir
ligeramente una presidn de frenado demasiado alta, lo que
se efectia sacando la leva con su giro fuera de la posi-
cidn 3, se hace que la seccién transversal de apertura 28
tenga un auvmento considerablemente menor en la zona del
dngulo de control l{n que én la zona del éngulo &0 yo!
(véase en la Fig. 2). '

Para: impedir que entre las posiciones 1 y 2 se
produzea un cortocircuito hidréulico, (e o> deberé ser siem-
pre mayor que l(l' .

La dosificacidén de la fuerza de frenado que seo
obtiene -*pox' el usc del invento, de generadores individua-

les de la presién de frenado pars las ruedes delanteras Y
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| para las ruedas traseras, permite utilizar la transmisién
del pedal y la capacidad de trabajo del generador de la pre
sidén de frepado por vacio 2 y del correspondiente cilindro
meestro 3 tan solo para el eje delantero. El dispositivo
que actha sobre el eje trasero y que es accionado por el
generador de 1la presidén de frenado 5, del que forma parte
comoe unided el cilindro maestro simple 7, constituye un,me-
ro freno suxiliar. Gon ests dogificacidn, las unidades que
constituyen el sistema pueden ser compactas siendo,»aggaéc,
posible conformarlas en un grado Optimo 2 los correspon;
dientes reguerimientos. . | .

-
tese e

En la realizacidn del invento que se nuestya .en

l2 Fig. 4 hay insertadas unas vdlvulas de ccntrol mu%ﬁ%@}-
reccicnal adicionalos 34, 35 y 35 en los conductos d{f:flu;
do de‘presién 9', 10* que van a los frenos de las rueaé;:
delanteras VR, VR asi como en la conexidén de un generador
de la presidén de frenado 44 ¢ de la unidad de servd 45 de
este generador de la presidn de frenado, respectivamente,
cuyas védlvulas son igualmente controlables por sefiales de
salida del circuito electrbnico 17', Por todo lo demis,
el sistema de presibém de frenado de la Fig, 4 es idéntico
al sistema de la Fig. 1 por lo que, para evitar repeticio-
nes, se hace aqui referencia a lo expuesto respecto a las
Figs, 1 2 3,

Con le incorporacidn de estas vilvulas adiciona-
les 34 a 36 puede ser mantenida constante de un modo indiw
vidual la presitn de frenado de las ruedas delanteras, dis-
minuirla y volver a aumentarla en el caso de una inminente
coendici6én de bloqueo, e igualmente ern lo que se refiere al

control de derrape. Para mantener constsnte 18 presidn es
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L suficiente con cambiar transitoriamente la posicidn de las
dos védlvulas de coentrol direccional de dos conductos y dos
posiciones 34 y 35 suponiendo que estando en su posicién
de cerradss son cambiadas a paso abierto en su posicidn ini
cial. Cuando en uno de los frenos de rueda delanteros VL
o VR es necessrio efectuar una disminucidn de la presdén,
el cambio on la vdlvula de control direccional de cuabre
conductos ¥y dos posiciones 36 produce un cambio transito-
rio de las toberas de las cémaras 37 y 38 de la unidad”ée
serve de vacio 45, con lo que-la presién en la cémara 38
del lado del cilindro maestro se eleva respecto a la pre-
sidn existente en la cémara 37, crefndose una componenye,

..'

de fuerza que se opone a ls fuerza F del pedal de frenvy,
la cual es transmitide per el diafragma 46 y por 1s béé;é
de empuje 47 al pedal de freno 13'. EL alivio de la ﬁ£é:
sibn se propaga a través del cilindro maestro 3' y de las
vélvulas de control direccional de dos conductos y dos po-
siciones 34 y 35 hasta el freno de rueda de la correspon-
diente rueda delantera, La disminucidén de la presién pue-
de limitarse a una de las ruedas delanteras cerrando tran-
sitoriamente una de las dos vdlvulas 34 6 35, manteniéndo-
se constante la presidén de frenado en la rueda con 1a vl
vula cerrada,

Para el control del derrape de lds ruedas trase-
ras la fealizacién de acuerdo con la Fig, & hace uso iguald
mente de la vélvula de carrete rotativa 4 que fue ya des.
crita en relacién con las Figs, 1 a 3,

» Pera determinar el comportamiento de las ruedas
en cusnto a su giro, cada una de elles esté equipada con

un lector inductivo de medicién de datos 39 a 42 que, por
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L las toberas Slva S, entregan informacién sobre la veloci-

dad de rotacidén y las variaciones de la misma al circuito

17¢., A su vez, & la entrada 85 puede ser conectado, por

ejemplo, un decelerdmetro translacional,

-
[T R XR

X RN K
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n REIVINDICACIONES

Los puntos que como caracteristica de novedad se
presentan para que Sean objeto de esta solicitund de Modelo
de Utilidad en Espafia, por VEINTE afios, son los que se.re-

sSess e

cogen en las reivindicaciones siguientes: . g
18, Una disposicidn de frenos pars el control

de la distribucitn de la fuerza de frenado, del derrape’o

bien de una y otro para uso en los vehiculos autombvile; ¥y

en particular en los vehiculos de transporte por carretera,
- A X R LN
comprendiendo dicha disposicién unos dispositivosvpaxa;q;

< watrol eléctrico de la distribucidn de la fuerzz de Lfmena-

s e o
selde

48l

derrepe, o bicn pera un control y otro, y hobiendo en 61 |

do entre el'eje delantero y trasero o para el control

mismo una fuente de energia auxiliar y unos sensores para
determinar el comportamiento de giro de las ruedas y la ve-
locidad del vehiculo, o unos valores que se correspondan
con ello, e incluyendo asimismo unos circuitos electrbnicos
para el acondicionamiento, procesado y combinado légico de
las sefiales de sensor y para la generacidén de wnas sefiales
eléctricas de control de la presidén de frenado, caracteri-
zada porque este sistema comprende une unidad generadora
de la presién de frenado (5) conectada a 1a fuente de ener-
gla suxiliar (VAC) ¥y permitiendo la formacién de la presibn
de frenado y la variacién de la misma en los frenos de. ruce
da de las ruedas traseras (HR, HL) en respuesta a las sefia
les de control eléctrico de la presidn de frenado.

23,~ Uns disposicidén de frenos de scuerdo con

la reivindicacién 18, caracterizads peprque la unidad gene-

tojuw nam 16 ‘
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'la de control multidirescional {4) se tiene una vilvula de

Hoja nom 1?

radora de la presién de frenado (5) se compone substancial-
mente de un ¢ilindro maestro combinade con un sis%ema de
accionamiento por vacio o bien con una unidad de servo de
vacio (6) y de una védlvula de control meltidireccional elec
tromotriz o electromagnéticamente ajusteble (4) que permi-
te controlar la diferencis de presidén en las cémaras,(20,
21) de la unidad de servo por vacio (6) en respuesta,g las
sefiales de control de la presién de frenado.

38,- Una disposicién de frenos de aouerdo-egﬁ
la reivindicacibn 22, caracterizada porque la_uhidad de
servo (6) comprende un conjunto de pistén o de diafragms

(XK}

(25) deslizablemente dispuesto en una carcasa (43) y que,
divide ¢l interior en una cédmera de vacio (20) que esﬁé{%n
¢ciunicacién permencnte con uns iuenté de vacio (VAG);'g:
voe cémars de trabajo (21) que puede seyr cénectada tiéﬁéi«,
torianente o la fuente de vacio (VAC) o a une entrads del
aire exterior (AIR) con vistes & controlar la presidén de
frenado por medioc de una vélvula de control multidireccio-
nal (&),

48,- Upa disposicién de frenos de acuerdo cen

la reivindicacién 22 o 38, caracterizada porque como Vélvu~

carrete giratoria de tres conductos y tres pbsiciones la
cual es puesta en posicibén por un motor por pasos (19) o
por un accionsmiento electromagnético.

' 52,« Una diSposiciéﬁ de frenos de acuerdo con
las reivindicaciones 12 a 42, caracterizada pbrque este
sistema de frenos estd substancialmente constituido por un
generador de presidn de fremado (1, 44) accionado a pedal

que estd hidrdulicamente conectado a los frenos de rueda
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| delanteros (VR, VR) y una unidad generadora de la presién

H{ofu nvm 18

de frenado (5) eléctricamente controlable que genera le pre

si6n de frenado en los frenos de rueda traseros (HR, HL).

68,~ Una disposicibn de frenos de acuerdo con
le reivindicacién 52, caracterizada porque tanto el genera-
dor de presién de fremado accionado a pedal (1, 44) comp
la unidad generadora de la presion de fremado eléctrjigapen-
te controlada (5) estdn construidas como un servofreno de
vacio substancislmente constituido por un sistema de.pcgio-
namiento por vacio (2, 6, 45) combinado con un cilindroQ
maestro (3, 3', 7). .

| 72~ Una disposicibn de frenos de acuerdo com

una cualquiera de las reivindicacionss 12 & 62, carechexi-

Yy ¢ &

.
*eet

zoda porque psra controlar el deslizamiento de 1as ru%ﬁép
en loé conductos del fluido de presién (9', 10*) que ?éé:
& los frenos de ruedas delanteras {VR, VL) hay insertadas
unas vdlvulas de control multidireccional electromagnética-
mente accionables (35, 45) que son controlables por unas
sefiales de salida de los circuitos electrdnicos (17¢).

82,- Una disposicién de frenos de acuerdo con
la reivindicacidén 72, caracterizada porque los frenos de
rueda delanteros (VR, VL) estén en comunicecidén con un ge-
nerador de la presién de frenado accionado a pedal (44) en
forma de un servofreno de vacio y que substancialmente se
compone de una unidad de servo de vacio (45) y un cilindro
maestro (3') con la que forma unas unidad y porque la dife-
rencia de presidn existente entre las cémaras de trabajo
(37 ¥ 38) de la unidad de servo (45) puede ser controlsda
¥ variada por medio de umas vdlvulas de control mulbidirec

cional electromagnéticamente accionadas (36) de tal modo
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—que se obtiene una fuersza guxiliar que refuerce la fuerza
del pedal (F) o bien se oponge a dicha fuerza del pedal
(¥). '

08,~ "UHA DISPOSiCION DE FRENOS PARA EI CONTROL
DE LA DISTRIBUCION DE LA FUERZA DE FRENADOM,

Tal y como se ha descrito en l1a Memoria querem-
tecede, representado en los dibujos que se acompaﬁam-y:pah
ra los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de diecinueve hojas escerites
a mwdquina por una sola cera,

Madrid,
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