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Bate invento se refiecre a sigtema de freno de

anti-plocaje para vehfculos provistos de ruedas, es decir,

sigtemas diseiados para mejorar la actuaciln del frenado
aliviando para ello la presibn d¢e fremado aplicada a una
rueda si la rueda tiende a blocarse sobre una superlicie
deslizante & continuacidn de una accidn de frenado por

un conductor, y aumentando luego la presibn de frenado

!

de nuevo, sin necesidad de cambio alguno en la acciln del:

conduector. Tales sistemas pueden ser satisfactorios para

. v para mantener el control de la direccibn durante cl

-

frenado, y pueden tambidn reducir lag distancias de fre-
nado.

Los gistemas de freno de anti-blocaje pucden

: reducir el riesgo de patinaje debido a blocaje de ruedus,

ser sistemas de afcionamicento hidréulico o neumédtico pa- -

- ra aplicacibn a diferentes clases de vehfculos. Los sis-

P

temasde frenos hidrdulicos pueden ser del tipo de ciline-

dro de mando con 0 sinservoamplificadores de vacio o de

- presibn de aire, o bien del tipo de impulsibn continua

" por bomba. Los sistemas de freno neumdticos y oleoneumi-

" ticos son usualmente de los tipos Ge impulsidn continua

- por bomba.

Zl alivio de la presifn de frenado aplicada a
una rueda puede efectuarse de una diversgidad de formas,
dependiendo del tipo de sistemas de freno de anti-blo-

caje. Por ejemplo, en el caso de un sistema de freno

- hidréulico con impulsidn continua por bomba, en el cual

fléido impulsado continuamente con bomba, para suminise
trar circulacifn de f£ldido bajo presibn, es alimentado

a un freno de rueda en una medida determinada por el ac-
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cionamiento de un pedal de freno por un conductor, el
alivio de la presibn de frenado puede efectuarse accio- |

nando mecdnicomente una védlvula de control conectada a,

o situzda en, una conduccibn de presibn que alimenta
al freno, para desviar del freno parte del fldido. Ané-~

loszmente, en ¢l caso de un sistema de freno hidréuli-

- s
-

co del tipo de cilindro de mando, en el cual fluido:-en”

una conduceidn de presibn hidrdulica, que alimenta &X.-

freno, es pucsto bajo presibn por actuacibn del émbolo
del cilindro de mando como consecuencia del accionaiién~
to de un pedal de freno por un conductor, el alivio dc |
la presibn de frenado puede efectuarse accionando mecé- ,
nicamente una vdlvula de control conectada a, o sitnaaa
en, una conduccidn de preeibn hidrdulica para desvier

fldido del freno. In otro sistema de freno hidriulico del

conducecibn de presién hidrdulica que alimenta a un fre=-

no puede ser accionada por presibn de fldido (aire) pa-

ra desviar fldido del freno., Bl instante en que se ha

; de aliviar la presibn de frenado puede ser detleriinado

- por un primer criterio basado en el movimiento de rota-

cibn de 12 rueda, por ejemplo. Cuando la deceleracidn

* de la rueda excede de un valor predeterminado, es decir,

cuando la rueda se decelera a un régimen que es probable

que origine deslizamiento o patinaje. El valor de la

A presidn de frenado que existe para hacer operante dicho

rimer critcrio se desipnard en lo que sigue, como
[} o ?

el valor de blocaje". El periodo de tiempo (designado

en lo que sigue como un “periodo de antiblocaje") duran-
te el cual se cigue aliviando la presibn de frenado,

puede ser determinado por un segundo criterio en relaciébn

-3
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con el subsiguiente movimiento de rotacibn de la rueds
que se produce al aliviar la presién de frenado, por
ejemplo, cuando la rueda haya alcanzado la velocldad a

que habria estado girando si hubiese continuado la de-

celeraciln a dicho valor predeterminada, desde la velo~

cidad obtenida cuando se alivid la presibn de frenado.

A1 final del perfodo de anti-blocaje, se aumenta defhué-i
vo la presibén de frenado hasta un valor de blocaje§mﬁéL E

te ciclo de operaciones, desde ¢l instente en que se:-

alivia la presién de frenado hasta el momento en que - -
se aumenta de nuevo la presibn de frenado hasta el va- ;
lor de blocaje, se designaré en lo que sigue, como un " :
ceiclo de anti-blocaje!, y se repite cada vez que s2
cumple dicho primer criterio. 7
No hay més anti-blocaje, y la presibn de.ffé-
nado controlada por el conductor se restablece una vez
que deja de cumplirse "dicho primer criterio.
De acuerdo con el presente invento, se ha pro-:
visto un sistema de freno de antiblocaje en el cual
la presibn de frenado se aumenta, al final de un periodo

de anti-blocaje, a un régimen que es controlado. En ex~

perimentos realizados con diferentes disclios de siste-

. mas de freno de antiblocaje, se ha comprobado que tal

control es importante para tratar de obtener una actua-
cibn mejorada.

En la puesta en prédctica del invento, el régi-
men al cual se aumenta la presibn de frerado al final de
un perfodo de antiblocaje es controlado preferiblemente
dependiendo del volumen de fldido que es desplazado
cuando se alivia la presibn de frenado, durante el anti-

blocaje. Tal volumen de fldido puede estar referido ya
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sea al perfodo de anti-blocaje actual o ya sea al pe- |

riodo de anti-btlocaje actual y al menos a un periodo de
anti~blocaje precedente.

Ademds, en la puesta en préctica del invento, ;
la presibn de frenado puede ser aumentada al final de |
un perfodo de antiblocaje con un régimen inicial unifore

S
me hacia el valor de blocaje, o bien puede ser aumenia- ?
da a un prinmer ré:;imen relativemente alto hasta un ve-
lor intermedio y luego a un segundo régimen més lento
hasta el valor de blocaje. En este dltimo caso puedcfféml
bién disponerse que dicho valor intermedio dependa de 5
la duracidn del perfodo de anti-blocaje. Ademds, una
parte final del scoundo régimen mds lento puede depen-
der de la deceleracibn de la rueda.

Para profundizar mis en la naturaleza del in- f

i
vento, se hard a continuwaciln referencia, a modo de ;
ejemnplo, a los dibujos que se acompaiian, en los cuales. ’

La Fig. 1 ilustra esqueméticamente wn sistema
de frenc de anti-blocaje conforme al invento;

La fig. 2 ilustra esquemAticamente una primera'
modificacibn del siotema de la Tig, 1j '

Lo Fig. 3 ilustra esquemdiicamente una segunda
modificacibn del civtema de la Fige 1; 7 J

La Mz, 4 ilustra formas de onda esqueméticas
de presibn de frenado/tiempo, las cuales son ilustrati-
vas de funcionamiento de los sistemas de las Figs., 1
a 3.

Con referencia a la Fig. 1, el sistema de fre-
no de antiblodaje representado esqueméticamente en la

misma es un sistema hidréulico del tipo de cilindro de
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mando, que comprende un cilindro de mando 1 éue éggngA
un émbolo 2 accionable por un pedal 3 de freno de pié.
El cilindro de mando 1 estd comcctado a través de una
tuberia de presibn hidréulica 4 a una unidad 5 de con-
trol de anti-blocaje que se ha rovisto asociada a vna

rueda representada por un circulo 6 en linea de trazos.

Asociado a la rueda 6 hay un freno hidréulico 7, el - !
cugl puede ser del tipo de disco o del tipo de tambor,.
También'hay asociado con la rueda 6 un perceptor de la
velocidad de la rueda para producir seiales eléctiricas ;
en relacibn con la velocidad de la rueda. En la Fig;.l,%
este perceptor de lg velocidad de la rueda se ha ilue- '
trado a modo de ejemplo mediante un disco 8 dentado - |
ferromagnético que gira con la rueda 6 y que oooperé A !
con un captador electromagnético 9 para producir sefio-
lés eléctricas, la frecuencia de las cuales es provor-
céonal a la velocidad de la rueda. lsas sefiales son
aplicadas & una unidad 10 de control eléecirico, Ll sis-:
tema incluye ademés un solenoide 1l que es excitable
por la unidad 10 de control eléetirico, y una bhomba de
barrido 12 que tiene un émbolo 13 que es accionado por
una leva 14 que gira con la rueda 6,

Cuando se acciona el émbolo 2 del cilindro
de mando mediante el pedal 3 de frenazdo de pie, 68 pues—
to bajo presibn flfido en la tuberia de presibn 4, en
un 4nima 15 de la unidad de control 5 y en una tuberia
de presibn 16 que conduce 2l freno 7. IEllo produce
presifn de frenado en el freno 7. También es puesto

bajo presibn en este momento el fluido que hay en una

tuberia de presibn 17 que conduce al solenoide 1l,

b
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La unidad de conirol eléctrico 10 responde [
1

excitando al colenoide 11 cuando las sefiales aplicadas :
a la micna significan que se cumple un »riwer criterio,:
)

tal como el de gue la deceleracidn de la rueda (debida f

i
H

al frenndo) os superior 2 un valor predeterminado (su- .

perior nor cjemplo & 1lg). Al cer excitada, la vilvu-

.

la de solenoide 19 se desplaza desde cntre la tuberfa’

de presibn 17 y otra tuberfs de presibn 20. Como r'e;’-"~
sultado, parte del fluido bajo presibn que hay en ;é'
tuberia de presibn 4, en el 4nima 15 y en las tubériéé i
de presibn 16 y 17 es desviado a la tuberfa de presién |

20, para aliviar la presibn de frenudo.

k1 solenoide 11 permanece excitado para mante

ner abierta su vdlvula 19 durante un perfodo de tiempo
determinado por la unidad de control eléctrico 10 de-

pendiendo de un sesundo criterio, como antes se ha di-

cho, en relacibn con el subsiguiente movimiento de ro-
técién de la rueda que se produce al aliviar la pre- ;
sibn de frenado. Durante este perfodo de tiempo (el
perfodo de antiblocaje), que es corto en comparacidn con
el perfodo de un ciclo completo de anti-blocaje, es '
introducido un impulso de presibn de fllido en el flﬁidé
que hay en un 4nima 21 de unidad de control' 5 y es apli-
cado detrds de un pistbdn 22 cargado por muelle. Lsta
presibn de f1dido hace que ese pistbn 22 se mueva hacia
la izquierda (como se vé en los dibujos) contra su car—
za de muelle; 7y hace también que sea impulsado fldido
bajo presién cnire el borde del ndcleo mbévil 22 y las
paredes yuxtapuestas de su recinto, & un &nima 23 cn la

unidad de control 5.
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La presifn de fldido en el 4nima 23 es gpli- ™=

cada detrds de un pistbn 24 principal cargado por mue-
lle, siendo desplazado inicialmente por la presiln de
f1dido un espérrago 25 cargado por muclle sobre el pis-
t6n 24, de modo que se produce un rdpido aumento de la
presifn de fliido detrds del pistbn 24 en un depdsito
26. Al moverse hacia la izquierda el pistén princiﬁél}
24 (como se vé en los dibujos) bajo la presibn defiﬁi&o,
el éstrangulaéor 27, conducido por el pistén o gue fbrma
parte del mismo, entra en el 4nima 15, estrangulando:
con ello el flujo de fliido a través de ese 4nima a la
tuber{a 16, para permitir que sea aliviada la presiln
de frenado. Ia regibn 28 a la cual es movido el pistén
24 por la presibn de fldido detréis del mismo estd en
comunicacidn con la atmbsfera a través de un respirade-

ro 29. Ia regibén 28 estd obturada respocto a las partes

1

hidrdulicas de la unidad de control 5 por medio de jun— !

tas tbéricas 30 y 31 dispuestas sobre el pistén 24. Al
noverse hacia la izquierda el pistén 24, el depbsito
26 se expande de hecho en la regibn 28,

El desplazamiento del pistbn 22 eargado por
mielle hacia la izquierda hace ¢ue una vélvula 32, wue
lleva el mismo, obture una tuberia de presién 33 con
respecto al 4nima 23, de modo cue todo el fldido que
entra en el 4nima 23 pasa al depbsito 26 durante ese
tiempo. El pistdn 22 es resitufdo por su carza de mue-
lle a su posicidn normal cuando se reduce lo suficiente
la presibn de fl¥ido detrds del mismo, como consecuencia
de la subsiguiente desexcitacién del solenoide 11, Cuan-
do ocurre esto, el 4nima 23 e¢s interconcctada con la

tuberfa 33 de nuevo, y la bomba 12 impulsa fldido desde

S
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de mando, & un réoimen determinado por la velocidaddde
rotacién de la rueda 6. Lsto hace que la presidn de
fldido en el depbuito 26 disminuya, de modo que el pis- |
t6n principal 24 se nueva hacia la derecha bajo la ac-
¢ibn de su curza de muelle y bajo la presibn en el ?
drea 24a, retirando con ello el estrangulador 27 al;ﬁei ;
nos parcialmente desde el 4nima 15 con el resultado dei v
que se aumenta el régimen de crecimiento de la presibn

del fidido en la tuberfa 16. Esto produce un aumenté}dé f
la presidn de frenzdo hasta el valor de blocaje, cuando ;
se completa el ciclo de anti-blocaje. El ciclo de anti- f
blocaje se repite despuds hasta que la unidad de con-

trol eldéctrico 10 deja de responder a las sefiales eléc-

tricas aplicadac a la misma para excitar al solenoide

11. La presifn de £10ido en el énima 15 y en la tuberia ;
de presién 16 serd restablecida finalmente a la presidn %
que hay en la tuberia 4, producida por el cilindro de
mando 1, en respuesta al accionamiento del pedal 3 de
freno de pié.

In el funcionemiento del sistema que se ha
descrito en lo que antecede, debe entenderse que una vezi
que el estransulador 27 ha sido introducido-en el 4nima f
15 en el primer ciclo de anti-bloctje, puede ser luego
mantenido en el 4nima 15 para subsiguientes ciclos de
anti~blocaje de una accibn de frenado de anti~blocaje.
Ademés, puede verse que el eslrangulador 27 es introdu~-
cido cn el 4nima 15 como resultado de la accibn del
flfido gue es desplazado cuando se alivia la presibn de

frenado; y que la extensibn en cue el estrangulador 27
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penetra en el 4nima 15 estd en relacibn con el volu~ g

men de £ldido que es desplazado, es decir, con la medi-

plazado. El efecto de esto sobre la presibn de frenado

aplicada a la rueda 6 se ha ilustrado escuem&ticamente
en la fig. 4a. Suponiendo que duranie un perfodo de an-
ti-blocaje 11 a 12 (es decir, el perfodo durante el .

cual el solenoide 11 estd excitado), la presibn de fre-

nado ha sido aliviada desde wn valor TPl hasta un valor

de desblogueo P2a, se iiene que para un volumen dado ¢

fldido desplazado, el rézimen al cual se aumenta la .

presibn de frenado de nuevo hasta que aleanza un valor

de blocaje P3 en el momento %3, puede venir dado por la
pendiente s1. No obstante, si es desplazado un uenor

volumen de fldido a un valor de desblogueo P2b, enton-~

ces el egtrangulador 27 no se habrd introducido tanto
en el dnima 15, con el resultado de gue la presibn de
frenado alcanzard el valor de blocaje P3 en un biempo
t4 menor, a un régimen dado por la pendicnte s2. Reol- |
procamente, £i es desplazado un mayor volumen Ge flﬁidof
a un valor de desbloqueo P2c, entonces el cctrangunlador
27 se habrd introducido mfs en el 4nima 15, con cl re-
sultado de que la presibn de frenado no alcanzari el
valor de blocaje P3 haste después de transcurrido un
tiempo més largo t5,.

Puesto que el volumen de fluido desplagzado
viene determinado por el perfodo durznte el cuasl cetd
execitado el solenoide 11, el cual viene a su vez delar-
minado por dichos criterios primero y sezundo en rela-
cibn con el movimiento de rotucidn Ge la rueda &, pare-
ce deducirse de ello que cl rilgimen al cual se aumenta

de nuevo la presidn de frenado 2 continuacién de un

=10~
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perfodo de anti~blocajaﬂvendré siempre regulado por
las condiciones en que se encuenfre la superficie de
la carretera. As{, en condiciones de buena adherencia
a la éarretera,vhabré menor tendencia a que la rueda
se bloquee, de modo que el periodo de anti-blocaje se~
ré corto y por tanto el régimen al cual se aumenta de
nuevo la presibn de frenado puedé ser alto, sin riés§?
de gue se vuclva a bloquear la rueda., Reciprocamen@gj}
en condiciones de mala adherencis a la carretera hapré
mayor tendencia de la rueda a bloquearse, de modo que:
el perfodo de anti~blocaje serd mids largo y por tan%o‘
el régimen al cual se aumenta la presibn de,frenado'es
mds bajo, pues hay mayor riesgo de gue se vuslva Qﬁﬁié-
guear la rueda. |

To obstante, en la préctica, el régimen ai: 
cusl se aumenta fe nuevo la presibn de frenado viehef
regulado por la condiciln en que se encuentra la super-
ficie de la carretera solamente en el primer ciclo de
anti-blocaje de una accibn de frenado de anti-blocaje,
cuando sc produce la condicién; siendo ajustado el ré-
gimen por el sistema en los subsiguientes ciclos de an-
ti~blocajes a un valor que puede ser sustancialmente el
mismo para todas las condiciones de la superficie Ge la
carretera. Esto incluye el caso en que una condicidn
exigtente de la superficie de la cafpetera cambie duran-
te una accién de frenado y de antibibcaje, en cuyo caso
el régimen del sigulente oiclo dejanti—blocaje puede cam-
blar en conzecuencia, pero ser;a'de nﬁevo ajustado por

el sistema a dicho valor en los subsiguientes clclos de

anti~blocaje.

Este aspecto préctico se debe al hecho de que

tanto los valores de desbloquec como el valor de blocaje

1]~
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de la presibn de frenado variardn con las diferentes
condiciones de la superficie de la carretera, de modo -
que despuésvdel primer ciclo de anti-blocaje la varia~
cibn real en tanto por ciento entre los valores de des-
bloqueo ¥ dé bquueo puede no variar grandemente para
diferentes mérgenes de presidn en cada caso. Asf, para
cualquier valor de la presifn del ciclindro de mandb‘éi
perfodo de anti-blocaje en los subsiguientes ciclos?d@f
anti-blocaje tenderd a aproximarse a la misma duraciﬁn
para mantener un mismo régimen en cada ciclo. Ademégg'}a
cantidad de fl¥ido desplazado en el depbsito 26 tenderd
hacia un volumen medio, bajo la influencia de la bomba
de'recuperaci6n,l2, en los subsiguientes ciclos de-anti-
blocaje, para controlar la posicibn del-estranguladéfe
27 en el dnima 15. La Fig. 4b ilustra esqueméticamgnté
formas de onda de presién de frenado/tiempo en un ciér-
to nfmero de ciclos de anti~blocaje; ilustrando la for-
ma de onda wl valores relativamente altos de las presio-

nes de blogueo y desblogueo (P4 y P5) debido a buenas

~condiciones de adherencia a la carrctera; ilustrando la

forma de onda w2 valores algo inferiores de las presio-
nes de bloqueo y de desbloqueo (p6é y P7) debido a, por
ejemplo,VoondiCiones medias de adherencia a la carretera
e ilustrando la forma de onda w3 valores relativaménte
bajos de lés presiones de bloqueo y de desbloqueo (P8

vy P9) debido a malas condiciones de adherencia a la ca-
rretera. En estas formas de onda, se vé que la diferen-
cia entre los valores de las presiones de bloqueo y de
deshloqueo esté sobre un margen de presiones diferentes
en cada caso,'pero que tanto el régimen de gumento de

la presibn como el perfodo de los ciclos de antiblocaje

]




después del primer ciclo, son aproximadamente los mis—2 FUIE
mos en cada forma de onda. Esto supone una aceibn ré-
pida de la bomba de barrido 12. Ademds, estas formas de
onda presuponen que la presidn de blogueo inicial se
5 produce en condiciones muy buenas de adherencia a la
carretera, las cuales van empeorando luego en diversbg
grados para las tres formas de onda. o

Pn el sistema hasta aguf descrito, puedeﬁ~brb-
ducirse fluctuaciones en su actuacibn "ideal", como'éé
10 ha ilustrado mediante las formas de onéa repfesentéééé
en la Fig. 4b, siendo debidas tales fluétuaciones a-bam—
bios momenténeos en la adherencia a la carretera o-en’
las caracteristicas de fremado, y dando lugar a carbios
bruscos en los valores de las presiones de bloqueo y de
15 desbloqueo, con una variacidn consiguiénte en el régimen
al cual se aumenta la presibn de frenado de nuevo él fi—
nal de un perfodo de anti-blocaje. A fin de compensar al
menos en parie estas fluctuaciones garantizando que di-
cho régimen no aumenta bruscamente, sino que permanece
20 inicialmente en un valor controlado, el espérrago 25 so-
bre el pistén 24 puede ser de longitud suficiente para
extenderse dentro del &nima 23 para formar en la misma
un estrangulamiento para estrangular el flujo de fldido
desde el depbsito 26 a la bomba 12, de modo que el £16id0
25 . no pueda ser impulsado tan fécilmente por la bomba des-
de el depbsito 26. El resultado es que se obtiene una
aceibn de amortiguacibdn que tiende g retardar la retira-

da del estrangulador 27 desde el Anima 15 después de una|

penetracién minima de ese estrangulador en esa 4nima,

30 | Ll régimen de amortizuacién puede ser tal que se selec- !

1
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cione un régimen inicial méximo de aumento de la pre-

sibn de frenado durante toda una serie de ciclos de
anti-blocaje, viniendo determinado ese régimen inicial
méximo por la longitud del espérrago 25 més la extensién
5 del desplazemiento del pistén 24 debido el flfido des-
plazado desde el freno a causa dél alivio de la presifn
de frenado, . o ' -
El pistén 22 con su vAlvula 32 prdporcioﬁg;gn
el sistema de la Fig. 1 una caracteristica de ser "_ét
10 prueba de fallos" por cuanto a1 estar exeitado el éo@t
lenoide 11 la bombe 12 no puede extraer fldido del-aél
pbsito 26 debido el cierre de la tuberia de presignigé
- por la vdlvula 32 cuando el pistén estd desplazadojﬁé;
cie la'izquierda. BEsta caracteri{stica " a prueba dé’fé—
15 1los" no impide el funcionamiento normal de la bomggfi
12, bues la védlvula 32 cierra la tuberia de presidn 33
solamenﬁé_dﬁranté el periodo relativamente corto de
anti-blocaje en cada ciclo de anti-blocaje. No obstan~
te, en cado de una averia tal que haga que el solenoide
20 11 quede'exoifado permanentemente, se impide que la
‘bomba 32 impulse el f£ldido desplazado desde elrdep6si-
to 26, pefmitiéﬁdd con ello que la presifn de frenado

do. Sin la caracterf{stica de ser " a prueba de fallos", |

aumente gradualmente hasta el valor del cilindro de man-

i

25 la accibn de impulsibn de la bomba 12 disminuird tanto

la cantidad de fldido en el depdsito 26 que el pistén
24 addptaiia una posieidn en la cual el estrangulador ;
27 estéd situsdo de tal modo en el 4nima 15 que la entra-%
de de fldido desde el cilindro de mando queda cbmpensada;
30 por la enﬁraaa»de flfido a la bomba de recuperacibn, %

dando por resulbtado que la presién de frenado sea igual

* 19.5.70: % 14~
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Unicamente a la presifn de entrada a la bomba, la cusl |’ -
es baja.'Con la caracterfstica de ser " a prueba de fa-
1los", la presién del cilindro de mando actda finelmen~
te a través de las wberfas 17 y 20 y el 4nima 21, para
bloguear el pistén 22 en la posicién desplazada cuando
el depbsito 26 estd 1lleno.

Durante los ciclos normales de anti-blocaje *.

IS

de una accibn de frenado, el pistén 22 contribuye bam«
bién a la caracter{stica de aliviar la presifn de fi%?
nado en dos fases, por cuanto al ser desplazado in:e%al-
mente hacia la izquierda, para obturar el depésito‘éé:

- -

con respefto a la bomba 12, hace que un volumen inme-
ver el pistbn 24 para producir una introduccién adibiéf
nal del estrangulador 27 en el 4nima 15, Después, ié‘f
posterior introduccibn del estrangulador 27 en el éhiﬁa
15 es retardada, ya que el fldido adicional tiene que
pasar el depbsito 26 a través del espacio de separacién
entre el borde del pistbn 22 y la pared de éu recinto.
Esta dltima caracteristica proporciona alivio de la pre-
gibén de frenado a un primer régimen.alto, para permitir
el inmediato desblogqueo de la rueda 6, seguido por un
segundo régimen més lento hasta el "valor de desbloqueo"
que define el final de un pefiodo de anti-blocaje. ’
En el sistema de la Fig.'l, en vez de propor-
cionar el solenoide 1l gnaractuaCién de abrir/cerrar de
la vdlvula 19, como se ha deserito en 1o que antecede,
puede tener caracter{sticas tales que accione la vélvula
19 como una vdlvula de alivio de la presién; dependiendo
el valor de apertura de la misma de la corriente en el

solenoide y estando fijado de tal modo que para corrien=:

te cero permanecerd cerrada a la presifn de frenado mé-

~15~
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raplica'corrienxe de excitacifn al mismo durante un bidm= |

f

¢

po mayor que un cierto minimo. Tal solenoide proporeio-
narfa un camino de escape de Ia presibn de fldido entre
1as-ﬁuherias de presifn 17 y 20 durante un tiempo inme-
diatamente antes de cada ciclo de anti~blocaje pararogi-
ginar un ligero alivio de la presifn de frenado en éée:
tiempo; Bi efectb de esto serfa &1 de reducir el rééiéén
de aumento de la jresién de frenado entre un ciclo 6§'
anti-blocaje y el siguiente. La excitacién gradualfééig
solenoiﬂé para proporcionar el escape puede ser dete?mi—
nada por.la'unidad 10 dé control eldctrico, dependiendo
de 1a deceleracifn de la rueda 6. MRRN

. Otra modificacidn del sistema de la Fig. 1 :
puede eonsistirhen la provisibn de medios para hacgr’{
que 1a presign de frenado aunente al final de un periédo
de anti-blocaje; a un primer régimen relativamente alto,
hasta un valor intermedio, y luego a un segundo régimen
més lento hasta el valor de blogueo. In la Pige 2 se
ha ilustrado’una}disposicién para conseguir esto, cuyos
elementOﬁ estén conectados, como se ha indicado, a las
tuber{fas de presidn 4, 17 y 20. En esta disposicidn el
solenoide 11 actla sobre una vdlvula de conirol 34 de

dos vias situada en un alojamiento 35, y hay dispuesto

un émbolo diferencial 36 que estd situado en un cilindro!

37 que estd conectado al alojemiento 35 entre el cilin- g

dro de mando 1 y el freno 7. El émbolo diferencial 36 !
. i
§

es desplazado a la derecha dn el cilindro 37 cuandd el

P flGido en el énima 15 y en las tuberfas 16 y 17 es pues—;

" %o bajo presibn por actuacién del cilindro de mando,

~16-
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‘el valor de blogueo, tras haber pasado fldido. suficien-

' Bid
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Cuando se excita el solenoide 11, la vélvu-

[

la 34 do dos vias se mueve a la derecha, para poner en

commicacién la tuberfa 17 con 1a tuberia 20, de modo

que es desplazado fldido al depdsito 26, como ya se ha -
descrito. La vAlvula 34 obtura ademds el cilindro 37
respecto & la tuberia de presibn 17, de modo que hay
presente fldido al valor de blogueo de la presidn eﬁ?l;
cara grande A2 del émbolo 36, y ese fldido mantienezéi'
émbolo 36 a la derecha, a pesar de la presibn del eré'
lindro de mando en la tuberfa 4. Al ser desexcitadd:éif
solenoide 11, al final del perfodo de anti-blocaje,ld.

presiénvde frenado es aumentada inmediatamente por mo-.
vimiento del émbolo 36 a la izquierda hasta que ol va-
lor de la presibn de frenado alcanza a ser una cier%éz
fraccibn de la presibn del ciliﬁdro de mando en 1a.$u~j
beria 4, viniendo determinada esta fracci6n por la feié-
cibn Al:A2, determinada por las respectivas 8reas de la

cara grande A2 y de la cara pequefia Al del émbolo 36.

Después, la presibn de frenado aumenta de nuevo hasta

te por el estrangulador 27 para volver a cargar el ém-
bolo 36 a la derecha, a un régimen determinado por la
retirada "parcial" del estrangulador 27 desde el 4nima
15, como &a se ha descrito. En la Fig; 4c se ilustra la
configuracidn de la forma de onda de la presibn de fre-
nado que se ha conseguido con esta modificacién. En es—
ta forma de onda, el alto régimaﬁ inicial al cual se
sumenta la presién de frenado estd también indicado por
la pendiente 4 muy pronunciada, continuando la presidn

de frenado aumentando a ese régimen hasta un valor in-

Lp
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termedio PlO que viene dado por la presifn del clllndro.
de mando multiplicada por la relacibn de A1/A2, y que
persiste durante un tiempo 16 a t?, que es ei tiempo
que invierte'el émbolo 36 en desplazarse del todo a la
derecha, a continuacién de lo cual la presibn del ci~
lindro de mando, en aumento; empiezé a aumentar la pre-
sibn de frenado a un segundo régimen mds lento, hasta:
el valor de blogueo Pll. Si el valor de la presibn: ae
bloqueo es demasiado bajo para mover el émbolo 36 g la
derecha, ese pistén adoptard una posicibn extrema g @g
izquierda,-dondeAes,ineficaz para proporcionar un éﬁgen-
to0 de presibn rdpido hasta una presibn intermedia, v
el s1stema opera como ya se ha descrito sin esta moui~
ficacidn. ‘ "’j
En la Fig. 3 se ha ilustrado otra modifiéé§ﬁ6n
del sistema de la Fig. 1. In la disposicibn de la Fig.
3 se usa tembién una vdlvula 38 de Gos vias controlada
por el solenoide 11 y que estd conectada a las tuberfas
4, 17 y 20, como se ha indicado. Ia vévlula 38 de dos
vias estéd situada en un alojamiento 39, ei cual estd co-
nectado en serie con un c¢ilindro 40 entre el cilindro
de mando 1 y el freno 7. El cilindro 40 aloja a un éu-
bolo 41 cargado por muelle y tiene asociado con el sis-

tema mismo una vAlvula de charnela de chapaleta 42 y un

elemento eldstico compresible 43. Ia vdvlula 42 estd

normalmente cerrada debido a la carga de muelle aplica- :
da a la misma desde el émbolo 41 cargado por muelle.
Cuando se aecidné'el cilindro de mando 1, la presiln de §
f1dido aumenta en el c¢ilindro 40 y en el recinto para

la vlvula 42, y es comprimido el elemento eldstico 43

18~
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debido al escape de £18ido més ailé del véstago del ém-
bolo 41 en el cuello 45. Cuando se excita el solenoide
11, la vévlula 38 de dos vias se mueve a la derecha parg
interconcctar la tuberia 17 con la tuberfa 20, de modo
que puede ser desplazado fllido al depbsito 26. Este
movimiento de la védlvula 38 obtura ademis la presibn., *.

- .’

de fldido inicialmente en el valor de blogueo en cl. A
cilindro 40 y en el elemento 43. Cuando subsigulenteﬂéﬁ—
te se desexcita el solenoide 11, la presibdn del flﬁ;dpz
obturado disminuye hasta la de la tuberfa 17, y la con-

i e

siguiente expansibn del elemento elédstico 43 vence a la
carga de muelle sobre el émbolo 41, de modo que desﬁiél
za & este Gltimo a la izquierda y abre con ello la vélf
vula de charnela 42. Esto permite que pase presifn ééff
£18ido desde la tuberfia 4 a la tuberia 16 a través de
una tuberia 44, para aumentar de nuevo la presibn de
frenado répidamente. Si no hubisse habido escapa desde
el elemento 43 a través del cuello 45 durante el perfodo
de anti-blocaje, la presidn de frenado aumentarfa casi
hasta su valor original (de bloqgeo), antes de que se
cerrase de nuevo la vélvula 42 debido &l aumento de la
presibn en el cilindro 40 y al elemento 43. No obstan~
te, debido al escape desde el elemento 43 a-través del
cuello 45 durante el perfodo de anti-blocaje, la vélvu-
la 42 cierra a una presibn de frenado més baja, ya que
es vuelta a asentar antes por el émbolo 41 debido al
desplazamiento reducido de este émbolo por la presidn de

fl4ido que queda en el elemento 43, En la préctica se ha

comprobado que un periodo de anti-blooaje largo puede

proporcionar solamente una pequefia fraceibn de aumento

~10~
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.anti~blocaje corto permite una gran fraccibn de aumento

378875

de la presién de frenado, mientras que un periodo de

hasta un valor més préximo al de bloqueo original.

- En efecto, el émbolo 41 actia como un esiran-
gulador de un solo sentido pof cuanto al circular el
f1dido de izquierda a derecha el émbolo 41 es frenado

.

por su vésbago contra la vdlwula de charnela 42, lo uue

P

da luger a una mayor diferencia de presiones entre “les
8 ‘ ;
lados opuestos del émbolo y, por consiguiente, a un <’

répido régimen de escape a través del cuello 45. Por’ ;
otra parte, cuando el fliido circula de derecha a iis
quiefda, la diferencia de pregiones entre caras opuse~
tas del émbolo es baja, y por consiguiente, el régiggh
de escape es bajo. En este Ultimo caso, la diferencia’
de presiones serfa cero, excepto por la carga de m@élie
sobre el émbolo 41. La forma de onda de la presibn de
frenado obtenida con esta modificacibn se ha ilustrado
en la Fig. 4d, en la cual la forma de onda w4 muesira
un aumento rdpido instanténeo de la presiéﬁ de frenado
hasta una gran fraccidn P12 del valor de blogueo P13,
debido a un perfodo de anti-blocaje corto (t8), y la
forma de onda w5 ilustra un aumento répido e instanté-

neo de la presidn de frenado hasta solamenie una pe-

quefia fraccibn P14 del valor de blogueo P15 debido a un;
perfodo de anfiblocaje més largo(t9). El segundo régi- %
men, mis lento, de aumento de la presibn hasta el valor :
de bloqueo, viéne»determina&o por el estrangulador 27 E
en el &nima 15, y por la presidn del cilindro de mandol%

La bombe de barrido 12 en el sistenma de la

Fig. 1, puede ser accionada por otros medios gue no sean

~20=
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uns leva gue gira con la rueda. Por ejemplo, puede ser

una bomba accionada eléctricamente.

Pueden proveerse sistemas separados como el -
ilustrado en la Fig. 1, con 0 sin las modificaciones a
que se han hecho referencia, con respecto a cada rueda
de un vehiculo, pero serfa tambiém posible proporcionar
un solo sistema para dos ruedas (las traseras), acéiqéj
nadas por unz barra de transmisibn de un vehiculo,‘paff
ra producir las sefiales eléctricas relacionadas con.la
velocidad de la rueda. Ademds, puede proveerse una:sgla

v

unidad de control de anti-blocaje con su solenocide, y

P

con ¢ gin las modificaciones a que se ha hecho referen~

¢ awL,

cia, comin para iodas las rucdas de un vehfculo. En tal

. 3

sistema, cada rueda tendriz su propio percepior de_&b%
locidad y unidad de control eléctrico asociada, y q@éi—
quiera de lac uniéades de control eléctrico gsi pr&pof~
cionadas harfa funcionar al solenoide para iniciar el
anti-blocaje cuando la rueda cofrespondiente tendiese
hacia una condicibn blogueada. En tal sistemz podria
también emplearse una bomba aceionada eléetricamente,
o bien une bomba accionada por el motor del vehiculo,
en vez de una bouba accionada por la rueda como en el
sistena de la Pig. 1. ' '

In una realizacidn nrdetica de la unidad 5 de
control de anti~blocaje en el sistema de la Fig. 1,
esa unidad estd formada preferiblemente como un bloque
de una pieza, con las &nimas y los agujeros apropiados

perforados en el mismo para acomodar las partes movi-

bles. Ademds, el blogue puede ser adaptado para acouo- |
dar el solenoide, y también las modificaciones de las %

» |
Figs. 2 6 3, en su caso, para formar una estructura fi~'
|

)
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nal compacfa;
Por lo que se refiere a la unidad 10 de con-
trol eléctrico, se ha previsto que el primer criterio
gl cual responderfa para iniciar un perfodo de anti-
blocaje seria normalmente gue la deceleracidn de la rue-
da excediese de w valor predeterminado, como antes se
ha dicho. No obstante, el segundo criterio que detéﬁh:
na cuando la wnidad 10 de control eléetrico hace qé
termine el perfodo de anti~blocuje, puede ser cualquaere
de los siguientes, en vez del segundo criterio partiéﬁ;
ler (1) a que se ha hecho refercncia en lo yue untecede.
(2) Cuando la rueda haya elcanzado una acele-
racifn mdxima a continnacién del alivio de la presi.bi;
de fremado, siendo este criterio equivalente al de'qué
la rueda alecance el punto de mAxima adherencia a conti;
'(3) Cuando la deceleracibn de la rueda deja dd
ser superior al valor predeterriinado de deceleracifn
de la rueda, :
(4) Cuando la rueda empieza a gcelerar o eX— :
cede de una aceleracién predetermineda a conbinuacién dﬁ
alivio de la presibn de frenado.

(5) Cuando la rueda ha dojado de decelerarse,

o cuando la deceleraclén no excede ya de otro valor pre-

determinado. §
Gon respecto al segundo criterio (3), (4) ¥ ;
(5) expuestos en lo que antecede, la unidad 10 de éon—
trol eléctrico puede estar dispuesta de tal modo que
permanezca insensible cuando se cumple el segundo Cri-

terio particular, hasta que se cumpla ademds alguno de !

w2 D
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los ciguientescriterios subsidiarios:

(a) 1a velocidad de la rueda no es inferior
a una velocidad de referencia fija.

(b) 1a velocidad de la rueda no es inferior
a una velocidad de referencia fija y ademés no es in-
ferior a la velocidad que habria alcanzado si hubiese
continuado decclerdndose a dicho valor predeterminaﬁgj;
desde la velocidad que tenfa cuando se hizo sensibl;:‘,
la unidad de control eléetrico. o

(¢) la velocidad de la rueda no es inferioév:
a una fraccidn seleccionada de la veloecidad que habfid

Vo

alcanzado si hubiese continuado decelerdndose a dichéJ
valor predeterminado desde la velocidad que tenia éﬁéﬁ;
do se hizo gsensible la unidad de control eléctrico.

(@) la velocidad de la rueda no es inferié?'
en una magnitud fijada a la velocidad que habrifa alcau-
zado si hubiese continuado decelerdndose a dicho valor
predeterninado desde la velocidad que tenfa cuando se
hizo sensible la unidad de control elécirico.

La seleccibn del segundo criterio particular
que determina cuando la unidad 10 de control eléetri-
co hafSe que finalice el periodo'de anti~blocaje, Ge-
penderfa del modo de funcionamiento de le unidad 5 de
control de anti-blocaje para aumentar de nuévo la pre-
sibn de frenado. Por ejemplo, para el modo de funciona-
miento de acuerdo con la Fig. 4b, ‘serfa adecuado como
segundo criterio el (3), el (4) § el (5). También seria
posible usar el segundo criteri6'(4) para el modo de
funcionamiento de acuerdo con lavfié. 4c o con la Fig.

48, pero solemente con respecto a una alta aceleracibn

“23m
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predajprmiﬁé&a.'El segundo criterio (4) con respefto

a la iniciaci6n'de‘la aceleracibn yvlds segundos cri-
terios (3) y (5) puedeh no ser adecuados para los modos
de funcioﬁémienfo de acuerdo con la Fig. 4¢ con ia
Fig. 44, ya,que'cbn estos modos de funcionamiento el
répido aﬁmentO'de la presidn de frenado hasta el nievel
intermedio podria dar por resultado blocaje de la rﬁé»:

LI

da. El1 ségundo eriterio (1) 6 (2) serfa adecuado para.

los modos de funcionamiento de acuerdo con la Pig. .

y xn g
»
-

4¢c o con la Fig. 44 . e s
Debe entenderse que los diversos medios aq@i
descritos en lo que anteceds para controlar el réginen,
al cual se aumenta de muevo la presibn de frenado al
final de un periodo de anti-blocaje, pueden también.
emplearse para conseguir tal control en sistemas de ~ -
freno de anti-blocaje distintos al sistema del ipo de
cilindro de ﬁaﬁdo que emplea un depbsito y una bomba
de barrido, el cual se ha elegido en el presente caso
para ilustrar con un gjemplo el invento. Por ejemplo,
en un sistema de freno hidrdulico de impulsibn continua
por bomba, la tuberia de presibn 4 esturfa conectada a

una fuente de presibn del sistema en vez de estarlo a

un cilindro de mando, y la tuberia de presibn 33 esta-

T,

ria conectada a través de la bomba existente, provista

para impulser fliido alrededor del sigtema,

El invento puede también ser aplicado para

- producir una actuacibn controlada de un servoamylifica—f

‘dor que controle la presifn de frenado. i

; En'la so1icitud nimero 376,402 se describe

una disposicibn de circuito de anti-blocaje que compren~

.y -

l
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de diferentes tipos de circuito de tratemiento de se-

dad 10 de control eléctrico de la Fig. 1 con relacién

a los criterios subsidiarios primero y segundo a que se

5 ha hecho referencia anteriormente.
“10 REIVINDICACIONES L
15

Los puntos de invencién propia y nueva qdeusé
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de Invencibn en Espafia por VEINTE afios son los
siguientes:

l.-Un sistema de freno anti-blocaje para un
20 vehficulo provisto de ruedas, cu&o sistema comprende ung
fuente de presibn de fldido, una conexibn de presibn de
fliido desde dicha fueﬁte a un freno para rueda contro-
lado por el sistema, una vélvula de controi de anti-
blocaje adaptada para accionamiento por medios actuado-
25 res en respuesta a una salida eléctriea desde un per -

/ ceptor de rueda, una conexifn delflﬁido desde dicho fre-

/A///:; no cuya conexibn estéd adéptada para ser abierta por di-
/ // cha vAlvula de control de enti-blocaje, cuando se accio-

// na esta @ltima, para permitir que sea desplazado fldido

desde ' dicho freno a través de‘dicha conexibn de flfiido y

21.5.70 " ose
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aliviar con ello la presibn de frenado, y medios de contriol
de la presibn de frenado sensibles a la actuacibn de di-
cha vélvula de control de anti~blocaje para controlar
parte al menog del régimen al cual se aumenta de nuevo
5 la presibn de frenado al final de un perfodo de anti-blo-
caje, cuando se libera dicha vdlvula de control de anti-
blocaje. L
. 2.- Uh‘sisfema seglin 1la Reivindicacifn l,ieh;ﬁ
que dichos medios de control de la presibn de frenado;‘
’ 10 ~comprenden un depbsito adaptado para recibir fluido;@éél
plazaﬁobdesdé el freho, medios de estranguledor variaﬁle

adaptados para proporcionar un estrangulamiento varigp%e

del flujo de;flnido en dicha conexibn de presidn de fiyi
do, medios baré controlar dichos medios de'eétrangulé;;
15 dor variable de tal manera que se determine el gradg«dé
estrangulamiento proporcionado por los miemos como ﬁna'
funcién del volumen de fléido en el depbsito, y una bom-
ba para extraer fluido desde dicho depbeito, con lo gue !

dicho estrangulaniento es redueldo, al final de un pe-

20 r{odo de antiblocaje, a un régzimen Geterminado por el

volumen de fluido desplazado y por el régimen de impul-
sién por bomba.
3.~ Un sistema segin la Reivindicacibn 2, que

incluye segundos medios de estrangulador variables que

25 estén acopiédos a los primeros y que estén situados en
///4¢funa salida de dicho depbsito a través de la cual se
efectia la conexidn a dicha bomba, siendo eficaces dicho;
segundos medios de_eStranguladar para reducir el régi- ;
men al cual &8 impulsado fluido desde dicho depbsito por

dicha bomba, de modo que el volumen de fluido en dicho

depbsito es reducido con un régimen controlado.

~26--
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4.~ Un oistema segin 1la Reivindicacibn 3, en

{ que dici:os estron-uladores primero y segundo estén ane— !
bos acoplados a un pistdn que cstd dispuesto en dicho 1
depdcito y que es desplazable de acuerdo con el volumen :
5 de £ldido en éste,

5.- Un sistema segin la Reivindicacibn 2 6 la

Reivindicuzeibn 3, cn que dicha bomba es accionada por - -

.

" una ruecda del vehfculo a la cual estd aplicado el siéﬁc~:

ma, o por uno o wds cleuentos acoplados a diche rueda,. |
10 ; con Lo cue la accibn de impulsidn por la bomba ticne luef
gar a uh réoimen que ect? en relacibn con la velocidad -

de rotacibn de la rueda.

6.~ Un sictema segin la Relvindicacibn 2 6 la

Reivindicacibn 3 en el cual dicha bomba es una bomba
15 ¢ accion-da eléetricamente, o bien una bomba acciocnada por
el motor del vehfculo.
7.~ Un sictoma segin cualquiera de las Reivine |
Gicaciones 2 a 6, vue iuncluye medios "a prueba de fallos“
para oblurar 1z salida Gel depbsito respecto a dicha :
20 . bomba Gurante el tieupo que dicha vdlvula de control
de antiblocaje estd accilonada)
8.~ Un cictema sesin la Reivindicageibn 7, en
que dichos nedios " s prueba de fallos" comprenden un
pistén que estd sitvado adyacente a la salida del depb-
25 "~ sito y entre dicho depbsito y la conexién de fldido des-
/fi;ée este dltimo u dicha vdlvula de control de anti-bloca-
/" je, siendo dicho pictén desplazable por la presién de
fldido en la conexibén de fldido cuando se acciona la
vilvula de control de anti~blocaje para obturar la sali-

da del depdsito con respecto a la bomba.
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9.~ Un sistema sceglin la Reivindicacibn 8, en
]

ey’

3

que dicho pictén estéd dimensionado Ge tal modo gque per— :
mite flujo de fllido mds alld Gel wismo Gesde dicha
conexibn de flfido a dicho depbsito, y en que el Ges-
plazamiento de dicho nfcleo mbvil para obturar la sali-
da del depbsito hace que un volumen inmediato de fldido
sea desplazado a dicho depbsito, ceguido por un sumenso :
més lento de dicho volumen cuundo el Tldido tiene que
pasar despuds dicho pistbén para entrar en el depdsito.
10.~ Un sistema segin cualquiera de las Hedl-
vindicaciones precedentes, que incluye una conexibn de
presibn de Fldido auxiliar dec@e uvicha fuenie de fluidc
bajo la presibn a dicha vdlwvula de conirol de anti-tlo~
caje, teniendo dicha conexifn de presién de flhido uuxi~
liar una parte de alojamiento en la cual estd aconofiado .
para deslizamiento un &mbolo diferencial que presen a
una cara de Area pequeiia hacia dicha fuente de Tldido
bajo presifn y una cara de 4rea srande lhueia Gicha vél-
vula de control de anti-blocaje, siendo tal la disposi-
cidn que cuando dicha vélvula de control de anti-blocaje
no estd accionada permite conexién entre diche conexibn
de presidn de Fldido y la cara de Area zrande del dubo-
lo diferencial, de modo que este Ultimo es desplazado
hacia la fuente de fldido bajo presibn, a pesar de la

presibn de fldldo de esta Wltime, dGebido al efecto di-

//f7ferencial proporeionado por lus respectivas dreas de las

caras del émbolo, mientras que cuando la vélvula de con-
trol de anti-blocaje csté accionada obtura la conexibn

de presibn de fliido desde la cara grande del émbolo, de
modo que la presibdn de fliido para el valor de bloczje Ge

la presidn estd presente en la cara gragnde, con cl resul-

Y.
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tado de que cuando se libera la vdlvula de control de

anti-blocaje al final de un perfodo de anti-blocaje, la
presibén de frenado es inmediatamente aumentada por movi-{

miento del émbolo hacia la conexién de presibn de fldido,

*a un primer régimen relativamente alto, hasta que el va=-
lor de la nresibn de frenado alcanza una cierta frac-
cién de la »resibn de la fuenbe de £ldido bajo presf&n,-?
estando determinada dicha fraeeién por la relacibn deifig
4drea de la cara pequefia del émbolo a la de la cara gran—§
de del &mbolo, y aumentando después la presibn de frenan'
do a un secundo régimen mis lento. - ) |
1l.~ Un sistema segdn la Reivindicacibn 10,
en que la relacién entre dichas caras de émbolo es de . |
aproximacanente l:2.
12.-Un sictema segin cualquiera de las Reiviﬁ—;
dicaciones 1 a U, que incluye una conexibn de precidn |
de fldido auxilizr desde dicha fuente de presibn de
fldido bajo presibn a dicha vAlwvula de control de anti~
blocaje, teniendo dicha conexibn de presibn de fldido
auxiliar una »rimera parte de alojamiento en la cual es-
t4 acomodado para deslizamicento un émbolo caerzado por
nuelle, y cue incluye un elemento eldstico, y una segun—
da parte de alojamicnto que contiene wna vélvula de
charnela e interconecctada con dicha primera parte de
alojamiento por uma parie de cuello, extendiéndose un
4dotago de dicho émbolo a través de dicha parte de cue-
1lo y teniendo la vélvula de charnela sujeta al mismo,
y controlando la vélvula de charnela el paso de fldido des-
de dicha fuente de fldido bajo presibn a dicho freno a
través de una segunda conexibn de presibn de fldido au~

xiliar, siendo tal la disposicibn que cuando se acciona

~29~
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la vdlvula de control de anti-blocuje, la misma obtura

la presibn de f1dido en el valor de blocaje en dicha
primera parte de alojemiento y en dicho clemento elésti-
co a lados opuestos de dicho émbolo, respectivamente,

5 escapéndose la presibn ¢e fliido en dicho elemento elés-
! tico a través de dicha parte de cuello durante el perio—'

do de anti~blocaje v disminuyondo hastu un valor final,

determinado por la duracibn de ese perfodo, con lo que
cuando se libera dicha vdlvula de control de anti-bloca-
10 . Je al final del periodo y se alivia la presién de flﬁido?
en dicho primer alojamiento, la presidn de fliido que

queda en el elemento eldstico desplaza dicho éumbolo con-

tra su carga de muelle cn una extensibn determinada por
su valor final, abriendo con ello la védlvula de charne-

15 la en una extensibn correspondiente, de modo que la yre-

sifn de fldido desde dicha fuente de presidn de fldido .
bajo presibn pasa a través de dicha segunda conexibn de
presidn de fldido auxilicr para aumentar la presibn de
frenado a un régimen alto, hasta que gse cierra de nuevo
20 " la vélvula de charnela, y luego a un segundo rdsimen
mds lento.

13.- Un sistema segln cuslyuiera de las lei-
vinGicaciones precedentes, en ¢l cual dicha vdlvula de
control de anti~blocaje es una vélvula accionada por
25 solenoide cue tiene caracteristicas tales que actla como

/%pa vélvula de alivio de la presibn, depeundiendo el va-

.;f;flor de gpertura de la misma2 Ge la corriente en el sole-
e noide, y estando fijado de 121 modo gue para corriente
cero permanecerd cerrada a la presibn de frenado mixima

del sistema, pero se abrird por completo cuando se aplica
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e la misma corriente de excitacidn durante un tiempo su~
perior a un cierto minimo, para proporcionar con ello

un camino de escape de la presion de fliido entre dicha
conexidn de presidn de fldido y diche conexidm de fluido
en un momento inmediatamente antes de cada ciclo de anti~
blocaje, para producir un ligero alivio de la presién de
frenado durante ese tiempo, para reducir con ello el ré-
gimen de aumento de la presién de frenado enmtre un ciclo
de anti~blocaje y el sgiguiente.

14.- Un sistema segin cuslquiera de las Rei-
vindicaciones precedentes, que incluye una unidad de
control eléctrico pare producir la actuacidn de dicha
véalvula de control de anti-blocaje en respuesta a sefia-
les eléctricas desde dicho perceptor de rueda.

15.~ Un sistema de freno anti-blocaje para ve-~

‘hiculos, segin cualquiera de las Reivindicaciones prece—

‘dentes, provisto para cada rueda de un vehiculo.

16,~ Un sistema de freno anti-blocaje para ve-

hiculos, segin cualquiera de las Reivindicaciones prece-
‘dentes, provisto para cads una de las dos ruedas delan-

‘teras de un vehiculo, y otro sistema provisto conjunta-

mente para las dos ruedas traseras.

17.- Un sistema de freno anti-blocaje para un

‘vehizulo provisto de ruedas.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an~

~ 31 ~




\n

5.6.72 IFG

tecede, representado en los dibujos que se acompafian y

con los fines que se han especificado,

Esta Memoria consta de treints y dos hojas es-

critas o maquina por una sola cara.
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Madrid,

9 JUN, 1972
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