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Perfeccionamientos en dispositivos antiderrapan­
tes para el sistema de frenos ¿e un vehículo.

te en 98, Boulevard Víctor Hugo, 92-CLICHY, Francia.

Dispositivo antiderrapante rara el sistema de 
frenos de un vehículo.

Este invento se refiere a dispositivos anti- 
derra.pantes diseñados para cooperar con el sistema 
de frenos de mi vehículo y evitar que las ruedas se

SOCIETE ANONYME D.B.A., entidad francesa, resíden-
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bloqueen al frenar y mejorar áe este moáo la estabili­

dad lateral del vehículo, al par que se reduce la dis­
tancia de frenado. El invento se refiere de un modo 
más particular a un dispositivo antiderrapante de la 

clase que comprende un conjunto sensor electrónico y 

; un conjunto de accionamiento, cuyo conjunto de acciona 

í miento comprende un elemento aislante y un elemento de 
liberación.

El conjunto sensor detecta la velocidad de una 
de las ruedas del vehículo y convierte la velocidad en 

una señal de velocidad proporcional a la velocidad de 

la rueda, una señal de aceleración proporcional a la 
deceleración o aceleración de la rueda y dos señales 
de control asociadas con valores particulares de la se­
ñal de aceleración. Una de las dos señales de control, 

que se conoce como señal aislante, comienza cuando el 

aumento en la deceleración de la rueda pasa a"través de 

un primer umbral predeterminado de deceleración y cesa 

cuando la aceleración de la rueda pasa a través de un 
umbral predeterminado de aceleración que corresponde 

prácticamente a la finalización de la aceleración de la 

rueda subsiguiente,a una deceleración de la misma. La 
segunda señal de control, que se llama señal de libera­

ción, comienza también cuando la deceleración de la rué 

da pasa a través del primer umbral predeterminado de 

deceleración y termina cuando la deceleración creciente 

de la rueda pasa a través de un segundo umbral de dece­

leración predeterminado. El conjunto de accionamiento 

del dispositivo antiderrapante recibe las dos señales 
de control producidas por el conjunto sensor, yendo la
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señal aislante al elemento aislante el cual, en respues 

ta a la señal aislante y a lo largo de la misma, aísla 

el pedal del fremo del sistema de frenos, mientras que 

la señal de liberación va al elemento liberador el dual, 
en respuesta a la duración de la señal de liberación, 
reduce gradualmente la presión en el sistema de frenos 

hasta un valor conveniente, permaneciendo la presión 

en el sistema de frenos aislado a dicho valor hasta que 

cesa la señal de aislamiento, v.g., -hasta que el pedal 
del freno puede entrar de nuevo en acción y, deceleran­

do la rueda, produce otro ciclo de funcionamiento.

Un factor que reduce la eficacia de un disposi­
tivo antiderrapante de la clase descrita consiste en que 
ambas señales de control son activadas siempre por el 
mismo valor de deceleración de la rueda, cualquiera que 
pudiera ser la velocidad inicial del vehículo en el mo­

mento en que se accionan los frenos. Para evitar este 
inconveniente se suele hacer que el nivel del primer um 

bral de deceleración en el que se compara la decelera­

ción de la rueda varíe dependiendo del valor de la se­
ñal de velocidad, para que el nivel umbral sea menor en 

proporción que la velocidad inicial del vehículo en el 
momento en que el accionamiento de los frenos es menor, 
con el resultado de que las dos señales de control co­

mienzan a una deceleración menor de la rueda. Esta mo­
dificación ayuda a reducir la distancia de frenado o de 

tención del vehículo si se compara con la distancia de 
frenado asociada con un dispositivo antiderrapante de 

nivel fijo de deceleración, pero el dispositivo modifi­

cado no es todavía totalmente satisfactorio porque la se.
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Sal de aislamiento cesa cuando la aceleración de la 

rueda pasa a través de un umbral de aceleración que co­

rresponde prácticamente a la finalización de la acelera 
ción de la rueda subsiguiente a una deceleración de la 
misma. En otras palabras, la presión en el sistema de 
frenos se puede restablecer solamente al final del pe­
riodo de aceleración de la rueda.

Según este invento, para eliminar esta ineficien 
cia y para reducir por lo tanto adicionálmente la dis­
tancia de frenado del vehículo, cuando la aceleración 
de la rueda pasa a través de su valor máximo, que co­

rresponde al máximo del coeficiente de fricción ja desa­

rrollada en la zona interfacial entre la cubierta y la 
carretera, la señal de aislamiento se interrumpe por lo 
que se restablece la presión en el sistema de frenos. 

Esto se debe a que, para mantener una eficacia óptima, 

la presión del sistema de frenos debe restablecerse cuan 
do se alcanza el vértice de la curva ji = f (G) (esta cur 

va es familiar a los expertos en la materia y represen­

ta el coeficiente de fricción ja en ía zona interfacial 

entre la cubierta y la carretera dependiendo del desli­
zamiento de la rueda G).

La ecuación de equilibrio para una rueda frenada 
es:

^a ^ ^i -!* Cf = 0

donde indica el par de adherencia, que depende del 

coeficiente de fricción ji; indica el par de inercia,
que depende de la aceleración de la rueda y Cf indica el 
par de frenado.

Como al cesar la señal de liberación la presión en 
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el sistema de frenos aislado permanece constante', por

lo que el par de frenado Cf es constante también seí
satisface todavía la ecuación anteriormente expuesta 

si las variaciones del par de aderencia debidas a 

variaciones de coeficiente de fricción p. se compensan 
por igual y opuestas a las variaciones del par de iner 

cia y, por lo tanto, de la aceleración de la rueda. 

Por consiguiente, cuando la aceleración de la rueda tle 

ne un valor máximo, también lo tiene el factor p y co­

rresponde en este caso al deslizamiento óptimo de la 
rueda.

Este invento tiene por objeto por lo tanto propor 
cionar un dispositivo antiderrapante de la clase que 

comprende un conjunto sensor electrónico y un conjunto 
de accionamiento que comprende un elemento aislante y 
un elemento liberador con medios para interrumpir la 

señal de aislamiento y, por lo tanto, ayudar a restau­
rar la presión en el sistema de frenos cuando la acele­

ración de la rueda subsiguiente a una deceleración de 
la misma pasa a través de su valor máximo.

A continuación se describe la forma preferente 

de realización del invento, a titulo de ejemplo, toman­
do. como referencia los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1, es un diagrama esquemático de conjun 
tos de un dispositivo antiderrapante para una rueda que 
comprende el dispositivo según el invento.

La figura 2, representa las curvas funcionales 
del dispositivo antiderrapante ilustrado en la figura 1;y 

La figura 3 es un esquema detallado del dispositi­
vo según el invento.
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Refirieneonos ahora, a la figura 1, se observará 
en la misma una modaliáad de dispositivo antiderrapan­
te para una rueda, cuyo dispositivo comprende un con­

junto sensor y un conjunto de accionamiento, compren­

diendo el conjunto sensor un generador de señal de ve­
locidad 10, un generador de señal de aceleración (posi 

tiva o negativa) 11, un detector de umbral 12 de la par 
te de deceleración -y de la señal de aceleración, el 

dispositivo 13 según el invento que reacciona solamente 

ante la parte de aceleración 4 y de la señal de acelera 

cion, un generador de señal umbral 14, un amplificador 
de señal de control de liberación 15 y un amplificador 
de señal de control de aislamiento 17, mientras que el 

conjunto de accionamiento 18 comprende una electroválvu 
la de liberación 18a y una electroválvula de aislamien­
to 18b, cuya salida actúa sobre el sistema de los fre­
nes.

El generador de la señal de velocidad 10 detecta 
la velocidad de la rueda y la convierte en una señal 
eléctrica, cuyo nivel depende de la/velocidad de la rué 

da. El generador 10 puede adoptar la forma de una dina 

mo de tacómetro que genera un voltaje de señal proporcio 

nal a la velocidad de la rueda o la forma de un genera­

dor del tipo de corriente alterna de reluctancia varia­
ble que genera una señal con frecuencia que varía direc­

tamente con la velocidad de la rueda y que se convierte 

por medio de un convertidor o transformador de voltaje 

de frecuencia en una señal proporcional a la velocidad 
de la rueda.

El generador de la señal de aceleración (positiva
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o negativa) 11 recibe la señal de velocidad y lâ  dife­

rencia para proporcionar un voltaje de señal proporcio, 

.nal a la deceleración o aceleración de la rueda.} El 
generador 11 comprende, v.g., un circuito R-C amplifi­

cador que activa a un amplificador operacional.

El detector de umbral 12 recibe la señal de 
aceleración pero reacciona solamente ante la parte de 

deceleración de la misma. Este detector proporcio­
na una señal de control cuando la parte de deceleración 

excede de un nivel correspondiente a un umbral de 

deceleración de la rueda predeterminado que es, en la" 
práctica, por ejemplo, del orden de 10 a 80 m/segundo/se 

gundo. El detector 12 puede estar incorporado por un 

circuito de excitación Schmitt que utiliza un amplifica­

dor operacional, el cual cambia de su primer estado es­

table a su segundo estado estable cuando la parte de de, 

celeración alcanza un nivel predeterminado y vuel­

ve a cambiar a su primer estado estable cuando la parte 
de deceleración ha vuelto prácticamente a su nivel 

predeterminado. El circuito excitador Schmitt proporcio 

na una señal de control durante el tiempo que permanece 
en su segundo estado estable.

El dispositivo 13, que se describe a continuación 
. r

con detalle, recibe la señal de aceleración pero reaccio 
na solamente ante la parte de aceleración 4-^ de la mis­

ma. Este dispositivo proporciona una señal de control 
en el mismo momento que comienza la parte de aceleración 

4-̂  de la señal de aceleración y cesa de proporcionar la 
señal de control cuando la parte 4- ̂  alcanza su valor 

máximo. Por una razón que resultará evidente más adelan
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te, el dispositivo 13 recibe también la señal dê  con­
trol provista por el detector de umbral 12.

Por otra rason que resultará evidente más adelan 

te, el generador de señal de retención 14 sirve para 
producir un Impulso que tiene una duración constante 

predeterminada T dev.g., 10 a 20 milisegundos. El gene 

rador 14, que puede ser un multivibrador monoestable,
recibe la señal de control provista por el detector de 

umbral 12 y reacciona ante el borde posterior de dicha
señal, por ejemplo, por medio de un circuito de dife­

renciación y de un dispositivo limitador de amplitud, 
para excitarse y proporcionar de este modo el impulso 
de duración constante entre el frente de dicho impulso 

coinciae en tiempo con el borde posterior de la señal 
de control proporcionada por el detector 12.

La señal de control proporcionada por el detec­
tor 12 es amplificada en el amplificador 15, que puede 

ser un amplificador normal de corriente continua, y la 

señal de control amplificada se alimenta a la elactro- 
válvula de liberación 18a del conjunto de accionamien­
to 18 para accionar dicha válvula.

La señal de control provista por el detector 12, 
la señal de control provista por el dispositivo 13 y el 

impulso provisto por el generador 14 pasan por diodos 
de linea 16 al amplificador 17, que puede ser también 

un amplificador normal dé. corriente continua, y la se­
ñal do control amplificada resultante se alimenta para 

hacer funcionar la electroválvula aislante 18b del con­
junto de accionamiento 18.

A continuación se hace referencia a la figura 2
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para explicar el funcionamiento de la modalidad descri­

ta. La curva V representa la señal de velocidad provis 

"ta por el generador 10 y corresponde a la velocidad li­
neal de la rueda. La curva K representa la señal de 

aceleración provista por el generador 11 y corresponde 
a la deceleración lineal y después a la aceleración 

lineal 4 de la rueda. Para simplificar los aspectos 

prácticos de la construcción del circuito, la señal de 

aceleración se invierte con relación a la aceleración 

de la rueda. La curva d̂  representa la señal de control 

provista por el detector de señal de umbral 12. La cur 

va dg representa la señal de control provista.por el 
dispositivo 13. La curva R representa el impulso de re 
tención provisto por.el generador 14. La curva r repre. 
senta un impulso negativo que se emplea en el funciona­
miento del dispositivo 13. La curva I representa la se 
ñál de control amplificada resultante que se utiliza 

para hacer funcionar la electroválvula aislante 18a y 
cuya señal proviene del amplificador 17. La curva D 
representa la señal amplificada que se utiliza para ha­
cer funcionar la electroválvula de liberación 18b y que 

proviene del amplificador 15, y la curva P representa 

la presión que actúa en el sistema de frenos.

La presión (curva P) que actúa en el sistema de 
frenos se alimenta en un tiempo t^. Poco después, en 

un punto A de la curva V¡ la velocidad de la rueda co­

mienza a disminuir. Debido a la presencia del disposi­

tivo antiderrapañte, si fuera excesiva la presión gene­
rada por el conductor en el sistema de frenos, tan pron 
to como la deceleración de la rueda alcanza un umbral
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predeterminado en un tiempo t^, la parte - ^  de la se 

Sal de aceleración alcanza el nivel de excitación del 
detector de umbral 12 (en un punto S.¡ de la curva ^  ), 
por lo que se activa el detector 12 y produce inmediata, 

mente una señal de control (curva d.¡) la cual, por me­

dio del amplificador 17, inicia el funcionamiento de la 

electroválvula aislante 18b (curva I) del conjunto de 
accionamiento 18, para aislar el sistema de freno del 
pedal del freno y que, simultáneamente por medio del am 

plificador 15, inicia el funcionamiento de la electro­
valvula de liberación 18a (curva D) para reducir gradual 

mente la presión en el sistema de frenos. Después que 
la deceleración de la rueda ha alcanzado un valor máxi­
mo se reduce la velocidad de la rueda más lentamente y 

cuando la deceleración de la rueda disminuye y pasa a 
través de un segundo umbral predeterminado, prácticemen 
te igual al primer umbral, mientras-que la parte de los 
y de la señal de aceleración se reduce hasta el valor 

en que interrumpe al detector de umbral 12 (en un punto 
Sg de la curva Y  ) por lo que la producción de la señal 
de control (curva d-¡) cesa en un tiempo tg, se interrum 

pe el funcionamiento de la electroválvula de liberación 
18a (curva D), y queda en el sistema de los frenos una 

pequeña presión p que permanece constante en tanto que 
el sistema de los frenos permanezca aislado. El cese 

de la señal de control (curva d^) interrumpiría también 

el funcionamiento de la electroválvula aislante 18b, sino 
fuera por el hecho de que en el tiempo tg el borde pos­

terior de dicha señal de control (curva d-¡) activa la 
producción del impulso de retención (curva'R), que actúa30.



*

5.

10.

15.

20.

25.

por medio del amplificador 17 para mantener en funciona 

miento la electroválvula aislante 18a (curva l).tDes­

pués de un periodo muy corto deja de reducirse la ve­

locidad de la rueda en un punto B en la curva V y des­

pués comienza a aumentar hasta un valor máximo en un 

punto C en la curva V. Cuando la velocidad aumenta rá­

pidamente durante la parte inicial de la parte BC de la 

curva V, alcanza un valor máximo, después aumenta más 
lentamente durante el resto de lá parte BC y de este mo 

do aumenta primero la aceleración de la rueda, y des­

pués pasa a través de un valor máximo, y después se re­

duce a cero. Cuando comienza a disminuir la velocidad 

de la rueda, la parte de la señal de aceleración 4- Y' se 

alimenta al dispositivo 13, que reacciona generando una 
señal de control (curva d2) la cual actúa por medio del 
amplificador 17 para mantener en funcionamiento la elec 
trovalvula aislante 18b (curva I). La función del im­
pulso de retención (curva R) es mantener la electrovál­

vula aislante en funcionamiento durante el breve periodo 
de tiempo ^  entre el final de la señal de control d^, 
proporcionada por el detector 12, y el comienzo de la se 
ñal de control dg provisto por el dispositivo 13. No 
obstante, para obtener un funcionamiento seguro, se hace 

que la longitud T del impulso de retención sea ligéramen 
te mayor que ¿ (v.g., entre 10 y 20 milisegundos). Cuan 

do la aceleración de la rueda pasa a través de su valor 

máximo y, por lo tanto, cuando la parte de la señal de 
aceleración 4- ̂  alcanza su valor máximo M, cesa la señal 

de control (curva dg) provista por el dispositivo 13, te 
niendo lugar dicha finalización en un tiempo t y  También30.
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cesa la señal resultante áe controlar la electroválvula 
aislante 18b (curva I) y el funcionamiento áe la misma. 

Por lo tanto, el pedal del freno puede accionar de nue­
vo el sistema de frenos cuando el coeficiente de fric­

ción es prácticamente máximo y, si el conductor del 

vehículo continúa aplicando una presión elevada en el 

sistema de los frenos (como suele ocurrir) entonces la 
deceleración de la rueda pasa nuevamente a través del 

umbral predeterminado (correspondiente al punto en 
la curva ^  )* y se repite el ciclo. No obstante, el 
circuito de velocidad ABC es de menor amplitud y de un 

periodo mas corto que en el caso anterior, sucediendo 
lo mismo con los ciclos subsiguientes, que se repiten 
hasta que el vehículo se detiene normalmente.

El nivel de excitación del detector 12 se puede 
ajustar a mano y, según se ha mencionado anteriormente, 

se puede ajustar también dependiendo de la señal de ve­

locidad que se alimente al detector de umbral 12 por la 

linea 12'. Asimismo, el dispositivo antiderrapante pue 
de entrar en funcionamiento al utilizar el pedal del 

freno, de un modo similar a la activación, por ejemplo, 
de Tas luces de los frenos.

La figura 3 ilustra el dispositivo 13 según el 

invento que proporciona la señal de control d2 (figura 
2) en el mismo momento en que el generador de la señal 

de aceleración 11 produce la parte de la señal de ace­

leración 4-^ dejando el dispositivo 13 de producir dicha 

señal de control inmediatamente que la parte 4- y alcanza 

su valor máximo M. Refiriéndonos a la figura 3, un ter­
minal de entrada 20 al que se alimenta la señal de ace-30.
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leración (curva g de la figura 2) se conecta por, medio 

de un resistor 21 a una entrada I de un amplificador 

"operacional 22 cuya salida S se conecta por medió de un 
resistor 23 a la base de un transistor amplificador del 

tipo PNP 24. La base del transistor 24 se conecta ade­

más por medio de un resistor de polarización 25 a un 
terminal que se pone a un potencial 4 V, mientras que 

el emisor del transistor se conecta directamente a 4 V 
y su colector se conecta, por medio de un resistor de 

carga 26, a un terminal puesto a un potencial -V. Un ter 

minal de salida 27 en el que aparece la señal de control 

d2 , se conecta al punto de unión entre el colector del 
transistor y resistor de carga 26. La salida S del am 
plificador operacional 22 se conecta también, por medio 

de un diodo 28 de polos apropiados, a un lado A.¡, de un 
capacitor acumulador 29 cuyo otro lado Ag se conecta a 
masa. El lado A^ se conecta por medio de un resistor 
30, que tiene el mismo valor de resistencia que el re­

sistor 21, a una segunda entrada II del amplificador 22. 

Un segundo terminal de entrada 31 del dispositivo 13 re 
cibe la señal de control d̂  provista por el detector de 

umbral 12 y se conecta, por medio de un capacitor 32, a 
la base de un transistor limitador de amplitud del tipo 

PNP 33, que se conecta también, por medio de un resistor 

34, a un terminal puesto a un potencial 4 V, formando el 

capacitor 32 y el resistor 34 un circuito de diferencia­

ción R - C. El emitor del transistor 33 se conecta di­
rectamente a 4 V'y su colector se conecta, por medio de 
un resistor de carga 35, a un terminal puesto a un poten 

cial **V. El punto de unión entre el colector del tran-
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sistor 33 y el resistor áe carga 35 se conecta, por me-
áio de un resistor 36 a la base de un transistor de des, 
"carga del tipo NPN37, cuyo emisor y colector se conec­

tan a los lados A^ y Ag del capacitor acumulador 29.
En la práctica y en ausencia de una señal de ace 

leración en el terminal de entrada 20, la distribución 
de potencial en las entradas I y II amplificador opera— 
cional 22 tiene tales características que la corriente 

de entrada I es ligeramente más positiva que la corrien 
te de entrada II. En estas condiciones el amplificador 

operacional 22 funciona en saturación y la corriente de 

salida S se pone al potencial 4- V de su suministro posi 

tivo (no ilustrado), representando este potencial el ni 
vel máximo posible de la señal que puede proporcionar 

el amplificador 22. Como el potencial 4 V de la corrien 
te de salida S se alimenta a la base del transistor am­
plificador PNP 24, cuyo emisor se encuentra también al 
potencial 4 V, el transistor 24 permanece en estado no 
conductivo. Asimismo, con el diodo 28 conectado según 
se ilustra, este potencial positivo no puede alcanzar 

la entrada II del amplificador operacional 22. Cuando 

la parte de señal de aceleración — que es positiva, 

se alimenta al terminal de entrada 20, hace que la co­

rriente de entrada I sea más positiva pero no produce 

efect o alguno en la salida S puesto que el amplifica­

dor operacional 22 se encuentra ya amplificando en satu 

ración y el potencial 4 V, que aparece en la salida S, 

representa la señal máxima que puede proporcionar el am 
plificador 22. Cuando la parte de la señal de acelera­

ción negativa 4 ^  se alimenta al terminal de entrada 20,
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hace que la corriente de entrada I sea ligeramente más 

negativa que la corriente de entrada II, por lo <̂ ue el 
.amplificador operacionál 22 funciona en saturadipn pero 

con inversión de fase y el nivel de la señal que apare­
ce en la salida S se reduce inmediatamente a cero. Cuan 

do la parte de la señal de aceleración 4-̂  comienza a 

desarrollarse en sentido negativo, aparece una señal ne 
gativa en la salida S y se invierte y amplifica hasta la 

saturación en el transistor amplificador 24, que propor­
ciona entonces una señal positiva de frente pronunciado 

en su salida 27. La señal negativa que aparece en la 

salida S puede pasar ahora por el diodo 28, cargar el 

capacitor acumulador 29 y alimentarse a la entrada II. 
Ulteriormente el amplificador 22 se comporta como un 
amplificador unitario de ganancia y el nivel de la se­

ñal en la salida S sigue la variación negativa de la 

parte de la señal de aceleración 4- ̂  , mientras que el 

transistor amplificador 24 continua amplificando hasta 

la saturación y proporciona la señal de control dg en su 

salida 27. Cuando la parte 4-}( alcanza su valor máximo 
M, el capacitor 29 se carga entonces al valor máximo M 

y la entrada II se pone al potencial de dicho valor má­
ximo. Cuando la parte 4-^ comienza a reducirse en sen­
tido negativo a partir de su valor máximo M, la entrada 

I es ligeramente más positiva que la entrada II y el 

amplificador operacional 22 funciona de nuevo en satura­
ción sin inversión de fases, y el nivel de la señal de 

salida S se pone inmediatamente al potencial de su sumí 

nistro positivo (no ilustrado) que es el potencial 4- V. 
El transistor 24 se desconecta por lo tanto inmediátamen
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te y cesa de proporcionar la señal de control d^ en la 

salida 27. Como la carga almacenada por el capacitor 
29 alimenta a la entrada II un potencial igual al va­
lor máximo M de la parte de la señal de aceleración 4 ,
y como dicho potencial evitaría que el amplificador 22 

funcionara en un circuito o ciclo siguiente de velocidad, 

el capacitor 29 se debe descargar antes de que la parte 

siguiente 4 ^  se alimente a la entrada I. Para descar­
gar el capacitor acumulador 29, el borde posterior de 
la señal de control d̂  proporcionada por el detector de 
umbral 12, durante la deceleración de la rueda, se uti­
liza como sigue:

La señal de control d̂  se alimenta al terminal 
de entrada 31 y es diferenciada por el circuito R-C for 
mado-por el capacitor 32 y el resistor 34. El impulso 

positivo de diferenciación correspondiente al frente de 

la señal de control d̂  no produce efecto alguno sobre 

el transistor limitador de amplitud 33, permaneciendo 

este en estado no conductivo. No obstante, el impulso 

negativo de diferenciación o impulso de reposición cero, 

representado por la curva r en la.figura 2, y correspon 

diente al borde trasero de la señal de control d-¡, hace 
que el transistor 33 funcione en saturación y por la 

alimentación de un impulso positivo tomado de su colec­
tor del transistor 33 pone el transistor 37 en conduc­

ción, actuando este entonces como un cortocircuito a 

través del capacitor acumulador 27, descargándolo por lo 
tanto.

Por consiguiente, el dispositivo 13 según el in­
vento ayuda a producir una señal de control dg que co-
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mienza Inmediatamente en el momento en que se origina 
la parte de la señal 4- Y  y que termina cuando la parte 

4-^ alcanza su valor máximo M correspondiente a un va­
lor máximo del coeficiente de fricción p, por lo que 

se restablece la presión en el sistema de frenos desde 

este momento óptimo en lugar de restablecerse, como 
ocurre en el dispositivo antiderrapante conocido, hacia 
el final del periodo de aceleración de la rueda siguien 
te al periodo de deceleración de la misma. Aunque la 

señal de control dg finaliza reálmente un milidegundo 

aproximádamente después que la parte de la señal 4-^ ha 

alcanzado su valor máximo M, el momento en que termina 
la señal de control dg se puede considerar que coincide 

virtuálmente con el tiempo en que la parte 4-^ alcanza 
su valor máximo.

Se ha descubierto que cuando una rueda pasa por 
irregularidades en la superficie de la carretera, expe­
rimenta una breve deceleración seguida de una breve ace 

leración. Bor consiguiente, si se emplea un dispositi­
vo anti derrapante que en lugar de s.er activado cuando 

se acciona el pedal del freno se deje permanentemente 

activado, v.g., se activa tan pronto como se pone en mar 

cha el vehículo, el generador de señal de aceleración 
produce pequeños impulsos positivos de deceleración y 

pequeños impulsos de aceleración. Los pequeños impulsos 

positivos de deceleración son de magnitus demasiado pe­
queña para excitar al detector de umbral de la parte 

y, por lo tanto, dicho detector no proporciona señal al­

guna de control d^. Por el contrario, si el dispositivo 

antiderrapante empleara un detector de umbral de la parte
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de señal ae aceleración 4-^, los pequeños impulsos ne­

gativos de aceleración podrían activar dicho detector, 
puesto que su nivel umbral es muy bajo (menos de 5 m/se 

gundo/segundo), y, de este modo, haría funcionar acci­
dentalmente la electroválvula de liberación 18b. El dis 
positivo 13 según este invento hace imposible la activa 
cion accidental de este género. Esto se debe a que los 
pequeños impulsos negativos de esta clase no irían pre­

cedidos por señal de control d̂  alguna que, si existie­

ra, descargaría el capacitor 29 y dichos impulsos no pro 
ducinan efecto alguno en el amplificador operacional, 

encontrándose este todavía bajo el control de la carga 
acumulada en el capacitor 29 y evitando por lo tanto 

cualquier señal de salida indeseable en la salida 27.

El invento se ha descrito e ilustrado con rela­
ción a una modalidad, pero se puede modificar y cambiar 

de diversos modos que resultarán evidentes a los exper­
tos en la materia sin desviarse de la idea de invención 

ni sobrepasar el alcance de la misma. Por ejemplo, ca­
da rueda del vehículo puede estar asociada con un canal 

de control que comprende el dispositivo ilustrado en la 
figura 1. No obstante, por razones de peso, espacio 
y costo puede.ser conveniente un término medio; por ejem 

pío,, cada una de las ruedas delanteras puede estar aso- 

ciada^con uno de dichos canales de control, mientras que 

oleaje trasero se asocia con un solo canal de control.yV - N O T A  -

// Descrita suficientemente la naturaleza del inven­
to, así como la manera de realizarlo en la práctica, de­

be hacerse constar que las disposiciones anteriormente30
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indicadas, son susceptibles de modificaciones de deta­
lle en cuanto no alteren su principio fundamental. i?am 

bien se hace constar que el invento corresponde a una 
Solicitud de Patente, presentada en Francia, con fedha 

25 de septiembre de 1969, bajo el número 69-32719, acó 

giéndose por lo tanto a los beneficios que conceden los 
Convenios Internacionales en vigor, siendo lo que cons­

tituye la esencia del referido invento y por lo que se 

solicita Patente de Invención por 20 años en España, 

sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSITIVOS ANTIDERRAPAN- 
TES PARA EL SISTEMA DE FRENOS DE UN VEHICULO; caracte­
rizándose por lo siguiente:

1§.- Perfeccionamientos'en dispositivos antide­
rrapantes para el sistema de frenos de un vehículo, del 

tipo que comprenden un conjunto sensor electrónico y un 
conjunto accionador, cuyo conjunto accionador comprende 
medios para detectar la velocidad de una rueda y produ­

cir una señal de velocidad proporcional a dicha velocidad, 
medios accionados por dicha señal de velocidad para pro­

ducir una señal de aceleración, que tienen una parte de 

deceleración y una parte de aceleración, medios que fun 
cionan debido a valores particulares de la parte de dece 

leraclón de la señal de aceleración para producir una 
primera señal, medios que funcionan debido al final de 

rimera señal para producir una segunda señal de du- 
ión fija y medios que funcionan debido a valores es- 

eciales de la parte de aceleración de la señal de acele 

ación para producir una tercera señal, comprendiendo el 
conjunto de accionamiento un elemento aislante que reac- 

ciona ante la combinación en tiempo de la primera, según



del sistema de frenos durante la duración de la.señal 

-resultante de dicha combinación, y un elemento de libe­
ración que reacciona ante la primera señal para reducir 

progresivamente la presión en el sistema de frenos ais­
lado hasta alcanzar un valor conveniente durante la du­

ración de la primera señal, caracterizados porque di­
chos medios para producir la tercera señal comienzan a 
producir áicha señal inmediatamente en el momento en que 

se inicia la parte de aceleración de la señal de acele­
ración (4-^) y dejan de producir la tercera señal al al­

canzar la parte de aceleración de la señal de aceleración 
(+y ) su valor máximo, interrumpiendo de este modo el 

funcionamiento del elemento aislante prácticamente en el
momento en que la aceleración de la rueda alcanza su va­
lor máximo.

23.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1 , 
caracterizados porque dichos medios empleados para pro-

20.
ducir la tercera señal comprenden un amplificador opera 

cional que tiene dos entradas y una salida, recibiendo 
una entrada la señal de aceleración (^ ) y estando co­

nectada la otra entrada a un lado de un dispositivo acu 
mula^or cuyo otro lado se conecta a un punto de poten­

cié! de referencia, conectándose también la otra entrada 

la salida por medio de un dispositivo de conducción 
Idireccional. -

3**** Perfeccionamientos según la reivindicación 
2, caracterizados porque dichos medios empleados para 

producir la tercera señal compremden un amplificador in 
versor que tiene su entrada conectada a la salida del sm
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plificaáor operacional, reaccionando el amplificador 

inversor solamente ante una polaridad de la seña!, y, 

"cuando reacciona de este modo, funciona en saturación 

y proporciona una señal de salida que forma la tercera 
señal.

43.- Perfeccionamientos según las reivindicacio­
nes 2 ó 3, caracterizados porque dichos medios acumula­

dores se componen de un capacitor, y porque se habili­

tan medios para descargar el capacitor una vez finali­

zado la parte de aceleración de la señal de aceleración

53.- Perfeccionamientos según las reivindicacio­
nes 1 y 4, caracterizados porque dichos medios de des­
carga reaccionan al final de la primera señal para des­
cargar el capacitor acumulador.

63.- Perfeccionamientos según la reivindicación 

5, caracterizados porque dichos medios de descarga es- 
tan constituidos por un circuito cuya entrada recibe 
la primera señal y comprende, en el orden especificado, 
medios de diferenciación, medios de amplificación que 
reaccionan solamente ante una polaridad de la señal y, 

cuando reaccionan de este modo, funcionan en saturación, 

y medios interruptores conectados a través del capacitor 

acumulador y que forman, cuando son activados por la se- 

ua¡yde salida.de los medios amplificadores, prácticamen- 
un cortocircuito a través del capacitor acumulador.
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7^.— Perfeccionamientos en dispositivos a'nti— 

derrapantes para el sistema de frenos de un vehículo, tal 

y como queda sustanciálmente descrito en la presente Memo 
ria, e ilustrado en los adjuntos dibujos.

Esta Memoria consta de 22 hojas escritas a máquina 
por una sola cara.
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