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"H3REECCIONAF.IIENTOS EN DISPOSITIVOS ANTIDESLIZANTES 
PARA SISTEMAS DE FRENADO DE VEHICULOS".

<^¿/r/%z72¿g.- gocidté Anonyme D.B.A., entidad francesa, residente 
en 58, Avenue de la Grande Armée, París 17a, Francia,

Este invento se refiere a un dispositivo anti 
deslizante para un sistema de frenado de un vehículo y, 
mas especialmente, a un dispositivo de esa índole que 
utilice un elemento detector electrónico.

5'.' Un dispositivo antideslizante, especialmente

Mod. 6!:



adaptado para impedir que las ruedas se bloqueen total­
mente durante el frenado, está generalmente constituido 
por un elemento detector y otro actuador. El primero se 
destina a detectar un parametro relacionado con el fre- 

5. nado, a, fin de elaborar un control, y luego dirigir &s
te al elemento actuador que responde al mismo tiempo, 
proporcionando un descenso o una interrupción de la ac­
ción de frenado.

Con anterioridad, se han propuesto dispositi-
10. vos antideslizantes, dotados de un elemento detector queinercia!

utiliza un montaje/elásticamente accionado, en el momen­
to de aplicar los frenos. Este elemento detector mecá­
nico, tiene un tiempo de respuesta no despreciable, es 
relativamente inexacto debido a la acción realizada por 

15. fuerzas elásticas, está expuesto a ser accionado ininten
cionadamente por irregularidades acusadas de la superfi­
cie de la carretera, y a deteriorarse por varios cambios, 
y además precisa colocarse cuidadosamente con respecto al 
elemento actuador.

20. Por el contrario, en el dispositivo antidesli­
zante de acuerdo con este invento, se utiliza un elemento 
detector electrónico que responde instantáneamente al pa­
rámetro elegido, funciona con una elevada exactitud, no 
es afectado por las irregularidades de la superficie de 

25. la carretera ni por los cambios, y tiene una gran adap­
tabilidad en cuanto a la elección de su colocación.

El dispositivo antideslizante de acuerdo con 
este invento, está formado por un elemento detector elec 
trónico, para detectar la velocidad de la rueda del vehi- 

3 0.' culo, y obtener de ella una señal de control, y por un



elemento actuador que responde a esta señal disminuyendo 
o anulando la presida en el sistema de frenado del vehí­
culo; el elemento detector electrónico comprende un ge­
nerador de señales de velocidad, para producir una de 

5. óstas, proporcional a la velocidad de la rueda; un gene
rador de señales de aceleración para producir, de la se­
ñal de velocidad, una señal de aceleración proporcionan 
a la aceleración o deceleración de las ruedas, y un de­
tector de deceleración crítica para generar la, señal de 

10. control, dependiente de un primer valor de la señal de
aceleración, a fin de iniciar la producción de la señal 
de control, y de un segundo valor de la señal de acele­
ración, para interrumpir la producción de la señal de 
control.

1 5. Consecuentemente, un objeto de este invento os
proporcionar un dispositivo antideslizante, para el sis­
tema de frenado de un vehículo, dotado de un elemento Ae 
tector electrónico, que ofresca con respecto al elemento 
electrónico ya conocido, las ventajas antes indicadas. 

20. Otro objeto de este invento es proporcionar un
dispositivo antideslisante, para un sistema de frenado 
de un vehículo, cuya operación se adapte estrechamente a 
la curva teórica de pérdida de velocidad del vehículo.

Los tipos preferidos de este invento se descri- 
25. ben a continuación, por via de ejemplo, haciendo referen

cia a los dibujos adjuntos, en los que;
La fig. 1 representa un diagrama esquemático 

de una modalidad de un dispositivo antideslizante, de 
acuerdo con este invento;

30;. La fig. 2 es un esquema referente al funciona-
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miento de la modalidad indicada en la fig, 1;
La fig. 3 representa un diagrama esquemático 

de una segunda modalidad del dispositivo antideslizante 
de acuerdo con este invento.

5. La fig. 4 es un esquema referente al funcio­
namiento de la modalidad indicada en la fig. 3, y

La fig. 5 representa la acción realizada por 
las modalidades de las figs. 1 y 3 con respecto a la 
curva teórica de pérdida de velocidad del vehículo.

1 0. Con referencia a la fig. 1 de los dibujos, se
indica un primer tipo de dispositivo antideslizante, 
que comprende, por una parte, un elemento detector for­
mado por un generador 10 de señales de velocidad, un ace. 
lerador 11 de señales de aceleración (o deceleración) un 

1 5. detector 12 de aceleración critica y un amplificador 13
de control de señal, y por otra parte, un elemento actúa 
dor 14 de acción progresiva, cuya salida aotua sobre el 
sistema de frenado.

El generador 10 de señales de velocidad, detec- 
20. ta la velocidad de la rueda, y la convierte en una ten­

sión de señal que tiene un nivel correlativo con la velo^ 
cidad de la rueda. El generador 10 puede adecuadamente 
ser un generador tacomótrico que directamente mande una 
tensión de señal proporcional a la velocidad de la rueda, 

25o o un generador tipo corriente alterna, de resistencia va
riable, que proporciona una señal de una frecuencia direc 
tamente variable con respecto a la velocidad de la rueda 
y que se convierta en un convertidor de frecuencia-ten­
sión, en un tensión de señal proporcional a la velocidad 

30. de la rueda-.
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El generador de señales de aceleración (o decj3 
leración), recibe la señal de velocidad y la diferencia 
o selecciona para proporcionar una tensión correlativa 
a la aceleración o deceleración de la rueda. El genera- 

5. dor 11 comprende, por ejemplo, un circuito diferencia-
dor al que puede añadirse uno o varios amplificadores 
de tensión.

El detector 12 de deceleración crítica, reci­
be la señal de aceleración y desarrolla una señal de con 

10. trol, en cuanto la señal de aceleración excede de un ni
vel correspondiente a una deceleración crítica predeter 
minada de la rueda. -̂ 1 detector 12 puede estar constituí 
do por un circuito basculador que se acopla desde su con 
dición establo primitiva a su segunda condición estable, 

15;. en cuanto la señal de aceleración llega a un nivel pre­
determinado, y que vuelva a acoplarse a su condición 
estable primitiva, cuando el nivel de la señal de acele 
ración se hace ligeramente inferior a dicho nivel prede 
terminado. El circuito basculador Schmitt desarrolla una 

20. señal de control mientras permanece en su segunda condi
- ción estable.

La señal de control proporcionada por el deteo, 
tor 12 de deceleración crítica, se amplifica en el ampli 
ficador 13 que puede ser amplificador convencional, direc 

25. tamento acoplado, y la señal de control amplificada ce
aplica al elemento actuador 14 y donde se utiliza para 
activar una o varias electro-válvulas de tal modo que 
este elemento controle la presión en el sistema de fre­
nado*.

30.: Con referencia a la fig. 2 de los dibujos, va
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a describirse el funcionamiento del modelo que acaba de 
reseñarse. La curva V representa la señal de velocidad 
proporcionada por el generador 10 y corresponde a la 
velocidad lineal de la rueda. La curva'# representa la 

5, señal de aceleración proporcionada por el generador 11
y corresponde a la deceleración lineal de la rueda y 
luego a la aceleración lineal de la rueda. La curva D 
representa, despuós de la amplificación, la señal de 
control proporcionada por el detector crítico 12, y la 

10.- curva P representa la presión en el sistema de frenado'.-
La presión (Curva P) en el sistema de frenado 

se aplica en un instante t^. Al cabo de un corto inter­
valo de tiempo, en A de la curva V, la velocidad de la 
rueda empieza a disminuir y, si no se acoplara el dispo 

1 5. sitivo antideslizante de acuerdo con este invento, y el con
ductor del vehículo continuara manteniendo la presión en 
el sistema de frenado, la velocidad de la rueda disminuí 
ria a lo largo de la rama AA' y en A' se alcanzarían la 
inmovilización de la rueda. Sin embargo, merced al disp_o 

20. sitivo antideslizante, en cuanto la deceleración de la rúa
da alcanza, en un instante t^, un velor predeterminado 
(en S-j_ de la curva'#'), la señal de aceleración suminis­
trada por el generador 11, activa el detector crítico 
12 que instantáneamente desarrolla una señal de control 

25. (curva D) que impulsa el elemento actuador 14 por medio de
una o varias electro-válvulas del mismo, de tal modo que 
este elemento reduce o anula la presión en el sistema de 
frenado. Cuando la deceleración de la rueda alcanza un 
valor máximo, la velocidad de la misma disminuye más len 

30*; tamente y su deceleración pasa, en un instante tg a tra



vós de un segundo valor crítico predeterminado (en Sg de 
la curva V  ) para el cual el detector crítico 12 inte­
rrumpe la producción de la señal de control^ de tal mo­
do que el elemento actuador 14 restablece la presión 
en el sistema de frenado. A causa de la inercia del vehí 
culo, lo mismo que el agarre de la rueda en la superfi­
cie de la carretera, y a causa también del hecho de que 
la presión de frenado solo se restablece progresivamente 
la velocidad de la rueda (curva V despuós de llegar a. 
un valor mínimo en B, aumenta de nuevo hasta C donde co­
mienza nuevamente a disminuir y en cuanto el valor cri­
tico Sq de la deceleración de la rueda se alcanza nueva­
mente, el ciclo se repite.

En la fig. 5 se ha representado la curva teóri­
ca V de pórdida de velocidad del vehículo entre el ins­
tante en que se aplica el freno, y el instante T en que 
la traslación del vehículo y la rotación de la rueda se 
interrumpen. Por el contrario, cuando se presenta una 
sujeción de la rueda, la rotación de óste se interrumpe 
mientras que la traslación del vehículo sigue todavía en 
funciones.

Como antes se indicó, si el dispositivo antides­
lizante del invento no se dispusiera, y el conductor del 
vehículo continuara conservando la presión en el sistema 
de frenado, la velocidad de la rueda disminuiría rápi­
damente a lo largo de la curva Vq, y la sujeción de la 
rueda so alcanzaría en el instante Tq situado mucho an­
tes del instante teórico T en el que la traslación del 
vehículo ha de llegar al paro.

Aunque el modelo representado en la fig. 1 pro-



poroiona resultados prácticos interesantes, puede toda­
vía ocurrir, a pesar de su utilización, por ejemplo si 
la presión se restableciera demasiado bruscamente en el 
sistema de frenado, que la velocidad de 1 rueda se des­
vie apreciablemente de la curva teórica de pórdida de 
velocidad V y siga los ciclos de la curva de velocidad 
V*2, en cuyo caso la detención de la rueda se alcanzará 
en el instante $2 todavía colocado antes del instante 
teórico T, pero sin embargo, mucho más distante del ins­
tante de la prematura detención de la rueda, que se 
produce en el caso de no disponerse dispositivo antides­
lizante'.

En la fig. 3 se representa un segundo modelo 
del dispositivo antideslizante de acuerdo con este inven 
to, que impide el inconveniente eventual antes citado y 
hace que la velocidad de la rueda continué en los ciclos 
de la curva de velocidad que permanece muy cerca de 
la curva teórica V y para la cual la sujeción de la rueda 
se alcanza en el instante T^ que prácticamente puede con­
fundirse con el instante teórico T en el que la trasla­
ción del vehículo llega al paro.

Los elementos del segundo modelo análogos a los 
encontrados en el primero de la fig. 1 se indicaran con 
las mismas cifras de referencia, y no so describirán deta 
lladamente.

El segundo modelo representado en la fig. 3 , com 
prende, por una.parte un grupo o elemento detector formado 
por un generador 10 de señales de velocidad, un generador 
11 de señales de aceleración ( o deceleración), un detec­
tor 12 de deceleración crítica, un circuito de formación



15 de señales de aceleración, dos diferonciadores 16 y 
1 7 , un generador 18 de señales de control y un amplifica­
dor 13 de las mismas, y por otra parte, un elemento 14 de 
actuación, rápida cuya salida actúa sobre el sistema de 
frenado.

Como anteriormente, el generador 10 aplica al 
generador 11 una señal de tensión correspondiente a la 
velocidad de la rueda, y el generador 11 desarrolla una 
señal de voltaje o tensión correspondiente a la decelera­
ción de la rueda. Para un objeto que luego aparecerá en 
la descripción, la señal de aceleración desarrollada por 
el generador 11, no solo se aplica al detector critico 12 
de deceleración, sino que además para también a un circui­
to de formación 15 de señales de aceleración.

El detector 12 produce una señal continua en cuan 
to la señal de aceleración excede a un nivel correspondien­
te a una deceleración critica predeterminada de la rueda, 
y esta señal continua se interrumpe en cuanto la decelera­
ción de la rueda se hace ligeramente inferior a la cri­
tica predeterminada. La señal producida por el detector 
12 es desde luego una señal rectangular, y esta señal se 
diferencia o desglosa en el diferenciador 17 que produce, 
en coincidencia de tiempos con los bordes anterior y pos­
terior de la señal rectangular, dos impulsos estrechos de 
polaridades opuestas. De estos dos impulsos, solo se retie­
nen el primero, que se produce en coincidencia de tiempo 
con la deceleración critica predeterminada.

El circuito de formación de señales de acelera­
ción 15, está preparado para convertir la onda senoidal de 
la señal de aceleración en una onda cuadrada de bordes brus-
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eos, y que puede obtenerse utilizando para circuito de for 
macián 1 5, un aplificador sobreexcitado. La señal en onda 
cuadrada engendrada por el circuito de formación 1 5 , que 
se dispone para dar lugar a que los cambios de señal de 

5. la señal de aceleración aparezcan más claramente, se apli
ca al diferenciador 16 que diferencia esta señal de onda 
cuadrada y produce tres impulsos estrechos de polaridades 
alternas, que son respectivamente coincidentes en tiem­
pos por los puntos de cruce cero de la señal de aceleración 

1 0. De estos tres impulsos estrechos, solo se utiliza el ter
cero.

El primera impulso suministrado por el diferen 
ciador 1 7 , y el tercero suministrado por el diferencia­
dor 1 6, se aplican sucesiva y respectivamente a dos en- 

1 5° tradas del generador 18 de señales de control, que puede
estar constituido por un multivibrador biestable. Así, 
el primer impulso que es coincidente en tiempo con la 
deceleración crítica predeterminada, desvia el multivi­
brador biestable desde su condición estable primitiva a 

20. su segunda condición estable, y este generador produce
luego una señal de control. El tercer impulso que es coin 
cidente en el tiempo con el tercer punto de cruce cero 
de la señal de aceleración, pasa el multivibrador bies­
table a su condición estable primitiva, y se interrumpe 

25. la producción de la señal de control.
La señal de control producida por el generador 

1 8 , se amplifica en el amplificador 13, y la señal de con 
trol amplificada se aplica al elemento actuador 14 en el 
que se utiliza para accionar una o varias electroválvulas 

30. de tal modo que este elemento controla la presión en el
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sistema de frenado.
A continuación se hace referencia a la fig. 4 

del dibujo para la explicación del funcionamiento del 
segundo modelo de este invento que acaba de describir­
se. La curva V representa la señal de velocidad propor 
cionada por el generador 10 y corresponde a la veloci­
dad lineal de la rueda. La curva1$ representa la señal 
de aceleración proporcionada por el generador 11 y co­
rresponde a la deceleración lineal de la. rueda y, por 
tanto, a la aceleración lineal de dicha rueda. La cur­
va representa la señal de aceleración amplificada"rc- 
cortada" (señal en onda cuadrada). La curva repre­
senta los impulsos estrechos que se obtienen diferencien 
do la señal de aceleración amplificada y recortada, la 
curva D representa, la señal rectangular desarrollada por 
el detector 12 de deceleración critica. La curva D' re­
presenta los impulsos estrechos cue se obtienen diferen­
ciando la señal rectangular. La curva H representa, dcs- 
puós de la amplificación, la señal de control proporcio­
nada por el generador 18 multivibrador biestable) y la 
curva P representa la presión en el sistema de frenado.

La presión (curva P) en el sistema de frenado 
se aplica en un instante tQ. Un corto periodo despuós en 
A de la curva V, la velocidad de la rueda empieza a dismi 
nuir. En cuanto la deceleración de la rueda alcanza, en 
un instante tq un velor critico predeterminado (en Sq de 
la curva ), la señal de aceleración suministrada por el 
generador 11 acciona el detector crítico 12, que luego 
instantáneamente desarrolla la señal rectangular (curva D) 
y, simultáneamente, el diferenciador 17 produce el impul



so S'i (curva D^) y el generador 18 de señales de control 
al que se aplica el impulso intimamente citado, produce 
una señal de control (curva E) que acciona el grupo ac- 
tuador 14 por medio de una o varias electro-válvulas del 
mismo de tal modo que este grupo o elemento reduce o anu 
la la presión en el sistema de frenado. En cuanto la de­
celeración de la rueda ha alcanzado un valor máximo, la 
velocidad de la rueda disminuye más lentamente, y la de­
celeración de la rueda disminuye y pasa a travás de un 
segundo valor crítico predeterminado (en Sg de la curva ) 
para el cual el detector crítico 12 interrumpe la pro­
ducción de la señal rectangular y, simultáneamente, el 
diíerenciador 17 produce el segundo impulso S'g de po­
laridad opuesta, que se elimina, por ejemplo, por un dio 
do. En un punto B de la curva V, la velocidad de la rue­
da decrece y entonces empieza a aumentar hasta alcanzar 
un valor máximo en el punto C de la curva V.

De acuerdo con la segunda construcción de este 
invento, es cuando la rueda ha alcanzado nuevamente una 
velocidad máxima, o sea, en C de la curva V, cuando hay 
que interrumpir la señal de control para hacer que la 
presión se restablezca rápidamente en el sistema de fre­
nado. Esto se debe a que el intervalo de tiempo entre los 
puntos A y C es una función del agarre de la rueda con la 
superficie de la carretera, de tal modo que el tiempo in 
termedio del actuador 14, durante el cual la presión se 
reduce o anula en el sistema de frenado,.es por tanto va 
riable y proporcional a las condiciones de la superficie 
de la carretera. Consiguientemente, el segundo modelo de 
este invento, permite llevar al máximo la acción del sis



toma de frenado«
Con objeto de detectar exactamente el punto C 

de la curva de velocidad, la solución utilizada, por me 
dio de ejemplo, en el segundo tipo de construcción del 
invento, consiste, por una parte, en amplificar por sa­
turación en el circuito fomador 15, la señal de acele­
ración a fin de hacer resaltar sin ambigüedad los ins­
tantes A, B y C de la curva de velocidad V que corres­
ponden respectiva-;ente al principio de la deceleración 
de la rueda, al cruce en aceleración do la rueda y al 
extremo de la aceleración. Do este modo, las variacio 
nes transicionales de la señal suministradas por el 
circuito foimador 15, están exactamente en coincidencia 
con los tres instantes A, B y C. Por otra parte, esta so. 
lución consiste en diferenciar la señal en el diferen- 
ciador 16 para obtener de este modo la señal , forma­
da por tres impulsos estrechos A', B', y 0 ' que coinci­
de en tiempo, respectivamente, con los tres instantes 
A, B y C. Sin embargo, solamente el impulso C ', que es 
c o incidente en tiempo con el instante C que indica el 
final de la aceleración de la rueda, tiene interes y ha 
de retenerse por tanto y aplicarse al generador 18 para 
interrumpir la producción de la señal de control por éL 
engendrada haciendo asi que el elemento actuador 14- res. 
tablesca rápidamente en un instante t2 (coincidente en 
tiempo con el instante C de la curva V) la presión en el 
sistema de frenado. Los tres impulsos A', B' y C ' son de 
polaridades alternadas, con el primero A' de polaridad 
negativa, el segundo B' de polaridad positiva y el ter­
cero C ' de polaridad negativa. El segundo impulso B ' que



es de polaridad opuesta con respecto a los impulsos pri­
mero y tercero, se elimina, por ejemplo por un diodo. El 
primer impulso, debido a la construcción del generador 
18 de señales de control, no tiene efecto sobre el mis­
mo. De acuerdo con ello, solamente actúa sobre el ge­
nerador 18 el tercer impulso C ' . Esto se debe a que con 
el generador 18 formado, como previamente se indicó, por 
un multivibrador biestable, el impulso negativo A' , del 
diferenciador 1 6, que se aplica a la entrada del primer 
multivibrador, en su condición estable inicial encuentra 
a óste en su condición inicial estable y no le desplaza. 
El impulso positivo S'-̂ , del diferenciador 17 que es in­
mediatamente sucesivo en el tiempo con respecto al impul 
so A", se aplica a la entrada del segundo multivibrador, 
y lo desplaza a su segunda condición estable. Los impul- 
sos S'a y B', como antes se indicí, se eliminan por dio- 
dos. El impulso negativo 0 ' que luego sigue efectivamen­
te al impulso S'p, se aplica desde el diferenciador 16 a 
la entrada del primer multivibrador, y encuentra óste en 
su segunda condición estable, y lo desplaza a su condi­
ción estable inicial.

Todos los componentes de los dispositivos de­
tectores representados respectivamente en las figs.* 1 y 
3, están transistorizados, y por tanto, no son consumi­
dores de energía y pueden prepararse en forma de una es­
tructura reducida susceptible de colocarse en cualquier 
posición adecuada.

De la descripción de los tipos preferidos resul 
ta evidente que puede proporcionarse un dispositivo anti­
deslizante para cualquier rueda frenada o para cada par



de ruedas frenadas, por ejemplo el par posterior y el 
par anterior. Además, debe tenerse presente también que 
el dispositivo antideslizante solo funciona cuando el 
pedal de freno se utiliza, de un modo por ejemplo aná­
logo a la excitación de una luz de paro, Los peritos en 
la materia pueden introducir otros determinados cambios 
y modificaciones sin separarse del espíritu y alcance 
de este invento, definidos en las reivindicaciones si­
guientes.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del in­

vento, asi como la manera de realizarlo en la práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormen­
te indicadas son susceptibles de modificaciones de dota 
lie encuanto no alteren su principio fundamental. También 
se hace constar que el invento corresponde a una soli­
citud de patente presentada en Francia Ha SN 111.452 do 
fecha 22 de junio de 1967, acogiéndose por lo tanto a los 
beneficios que conceden los Convenios Internacionales en 
vigor, y siendo lo que constituye la esencia del referido 
invento, se solicita Patente de Invención por 20 anos en 
España por "Perfeccionamientos en dispositivos antidesli­
zantes para sistemas de frenado de vehículos", caracteri­
zándose por lo siguiente:

1&.- Perfeccionamientos en dispositivos antides 
lizantes para sistemas de frenado de vehículos, que com­
prenden grupo detector electrónico, para detectar la ve­
locidad de la rueda del vehículo y elaborar con ella una 
señal de control, y un elemento que responda a la señal 
de control para disminuir o anular la presión en el siste
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me, de frenado del vehículo, caracterizados porque el 
grupo detector electrónico comprende medios para gene­
rar una señal de velocidad proporcional a la velocidad 
de la rueda, medios para general desde la señal de ve- 

5. locidad una señal de aceleración proporcional a la dece
leración o a la aceleración de la rueda, y medios para 
general dicha señal de control y dependientes hasta un 
primer valor, de la señal de aceleración para iniciar la 
producción de la señal de control, y hasta un segundo 

LO. valor de la señal de aceleración, para interrumpir la
producción de la señal de control.

28.- Perfeccionamientos según reivindicación 
1 8 , caracterizados porque el primer valor de la señal de 
aceleración de que depende el medio de generación de la 

15. señal de control para iniciar la producción de dicha señal
de control, corresponde a una priiera deceleración crí­
tica predeterminada de la rueda.

33.- Perfeccionamientos según reivindicación 
1 8 , caracterizados porque el segundo valor de la se- 

20. nal de aceleración de que depende el medio de generación
de la señal de control para interrumpir la producción de 
esta señal, corresponde a una segunda deceleración críti 
ca y predeterminada de la rueda.

4 3.- Perfeccionamientos según reivindicación 3- 
25. caracterizados porque el segundo valor de la señal de ace

leración de la que depende el medio generador de la señal 
de control, corresponde al final del periodo de acelera­
ción que sigue al periodo de deceleración de la rueda.

53.- Perfeccionamientos según reivindicación 
1 3, caracterizados porque el medio generador de señales 

30. de control comprende un detector de deceleración crítica
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al que se aplica la señal de aceleración y depende de 
dichos valores primero y segundo de la señal de acele­
ración, respectivamente relacionados con las decelera­
ciones criticas primera y segunda de la rueda, para la 
producción de la señal de control.

6 3.- Perfeccionamientos segón reivindicación 
53, caracterizados porque el medio generador de la señal 
de control comprende un amplificador para amplificar la 
mencionada señal de control proporcionada por el detector 
de deceleración critica.

73.- Perfeccionamientos segón reivindicación 
53, caracterizados porque el medio generador de la serial 
de control comprende un amplificador para amplificar di­
cha señal, proporcionada por el detector de deceleración 
crítica.

8&Perfeccionamientos segón reivindicación 
53, caracterizados porque el detector de deceleración 
critica está constituido por un circuito basculante.

93.- Perfeccionamientos segón reivindicación 
1 3 , caracterizados porque el medio generador de señales 
de control comprende, por una parte, un detector de de­
celeración crítica al que se aplica la señal de acelera­
ción y que proporciona una señal de salida que se dirige 
a un primer diferenciador cuya señal de salida se aplica 
a una de las dos entradas de un generador de señales de 
control y, por otra parte, un circuito formador de seña­
les de aceleración al que se aplica la señal de acelera­
ción y que proporciona una señal de salida que se dirige 
a un segundo diferenciador cuya señal de salida se aplica 
a la otra entrada del generador de señales de control.



- 18 -

108.- Perfeccionamientos según reivindicación 
8s, caracterizados porque el detector de deceleración 
depende de los valores primero y segundo citados de la 
señal de aceleración respectivamente correlativos con 

5* las deceleraciones criticas primera y segunda de la rue­
da, para producir una señal rectangular, y el primer di- 
ferenciador produce, de la señal rectangular, dos impul . 
sos de los que solamente el primero está en coincidencia 
de tiempo con la primera deceleración crítica de la rue- 

10* da y se aplica al generador de señales de control para
iniciar la producción de estas señales.

113.- Perfeccionamientos segóh reivindicación 
8a, caracterizados porque el circuito formador de señales 
de aceleración produce una señal en onda cuadrada con los 

1 5- puntos de cruce cero de la misma correspondiendo respec­
tivamente con el principio de la deceleración de la rueda 
el cruce en la aceleración de la rueda, y el final de la 
aceleración de la rueda, y el segundo diferenciador pro­
duce de la señal de onda cuadrada, tres impulsos, con so- 

20. lo ol tercero que coincide en tiempo con el extremo del
periodo de aceleración de la rueda, aplicado al generador 
de la señal de control, para interrumpir la producción 
de dicha señal.

123.- Perfeccionamientos según reivindicación 
25* 8s, caracterizados porque el medio generador de señales

de control comprende un amplificador para amplicar estas 
señales, proporcionadas por el generador de las mismas.

13-.—  Perfeccionamientos según reivindicación 
9% caracterizados porque el detector de deceleración orí 
tica que suministra la señal rectangular, se forma con 

30. un circuito basculante.
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14- Perfeccionamientos según reivindicación 
8^, caracterizados porque el circuito formador de señales 
do aceleración se constituye con un a¡3plifioador sobre­
cargado.

1 53.- Perfeccionamientos según reivindicación 
8s, caracterizados porque el generador de señales de con 
trol se constituye con un multivibrador biestable.

168.- Perfeccionamientos según reivindicación 
1 8, caracterizados porque el medio generador de señales 
de velocidad se forma con un generador tacomÓtrico que 
proporciona una señal de tensión correspondiente a la ve 
locidad de la rueda.

178.- Perfeccionamientos según la reivindicación 
1 8, caracterizados porque los medios generadores de se­
ñales de velocidad se constituyen por un generador tipo 
corriente alterna de reluctancia variable que proporciona 
una señal de corriente alternativa cuya frecuencia corres, 
ponde a la velocidad de la rueda, y que por un vonvertidor 
de frecuencia-tensión que proporciona una señal de ten­
sión correspondiente a la velocidad de la rueda.

188.- Perfeccionamientos según reivindicación 
1 8, caracterizados porque el medio generador de señales de 
aceleración se forma con un circuito diferenciador al que 
con preferencia se le añade por lo nenos un amplificador 
de tensión.

198.- Perfeccionamientos según reivindicación 
18 y 53, caracterizados porque el elemento actuador es un 
elemento actuador de acción progresiva.

198.- Perfeccionamientos según reivindicaciónes 
13 y 88, caracterizados porque el elemento actuador es un
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elemento actuador de accián rápida.
216.-"Perfeccionamientos en dispositivos antides^ 

lizantes para sistemas de frenado de vehículos", tal y 
como queda sustancialmente descrito en la presente memo 
ria e ilustrado en los dibuj os adjuntos.

Esta memoria consta de 20 hojas escritas a má 
quina por una sola g  ̂  ^88

^nonymo D.B*Ae



.monymo p.B.A. 3 hoj'is hoja 1

j
POOR 

QUAUTY



.-anonyme D.B.A. h.ajas hoja 2
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