.
~

PATENTE DE INVENCION /i

' ok
AL SEIE R ey ‘-L;),

533 B

PERFECCIONAMIENTOS EN CIRCUITOS DE FRENO
ANTI-PATINAZO PARA VEHICULOS IE MOTOR.

é9Zéaga”ﬁw SOCIETE ANONYME D.B.A., entldad francess, residente
en 98 Bd Vietor Hugo, 92 CLICHY, Francia.

Io presente invencidén se refiere a un cire
cuito de freno anti-patinazo paras un vehiculo de mo-
tor que comprende un servomotor hidrdulico. Se sabe
que puede conectarse un servomotor hidrdulico a un

5 cilindro director, ouya cdmars de presién suministra,
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por mediacidén de une serie de vdlvulas anti-patinazo, a una
serie de accionadores de freno del vehiculo. Debido a que la
modulacidén de la presidén de frenado en estos actuadores provo-
ca una pérdida de fluido hidrdulico durante el funcionamiento
de las vdlvulas anti-patinazo, la cdmara de presién del cilind
dro maestro se vacla graduslmente.

Esto tiene varias desventajas, las mds serias de lag
cuales son las siguientes: Si falla el servomotor que ayuda
al freno queda demasiado poco liguido en la cédmara de presién
del cilindro director pars un funcionamiento adecuado de los
frenos. Igualmente, al servomotor se le suministrs generalmeg
te fluido a presién por una vdlvula de control cuya posicién
de funcionamiento depende de las posiciones respectivas de
la varilla controladora de admisién conectada al pedal del
freno y al pistén accionador del cilindro director. El vacig-
do de la cdmars de presidn del cilindro director, por congi-
guiente, hace que el pedal del freno se hunde progresivamen-

te, de forma que el conductor puede perder el control de la

Ia invencién propone por consiguiente un circuito
de freno anti-patinazo gque comprende una fuente auxiliar de
presidén pars sustituir al cilindro director, cuya cdmare de
presidén se aisle de los accionadores del freno en toda uns
operacién anti-petinazo, y se refiere mds particularmente &
una védlvula solenoide de cierre y a su control eldetrico y
circuito de control.

Ia invencién se comprenderd mejor descripeién que
sigue con referencia a los dibujos, en 163 que:

Ia FIGURAL muestre un circuito de frenos anti-pegti-

nazo para un vehiculo de motor incorporade a la invencidn; y
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Ia FIGURA 2 es un gréfico que traza la presién P
que prevalece en los accionadores de frend del vehiculo contra
el tiempo T.

Como se muestra en la Fig. 1, el circuito de freno
comprende une fuente de fluido a presién en forma de acumula~
dor 10, llenado por una bomba 12, que se suministra en un de~
pésito 14. E1l fluido a presién fluye desde el acumulador a lo
largo de un conductor 16 al orificio de entrada de una vélvu-
la de control 18 para un servomotor 20.

El servomotor 20, que se ilustra diagramdticamente,
es de cualquier tipo conocido de centro cerrado, Por ejemplo,
puede ser del tipo descrito en la especificacién de patente
francesa 1.436.608. E1 servomotor 20 tiene una cédmara de acciol
namiento 22 que aloja un pistén accionador 24 que estd conec- |
tado a un cilindro director doble convencional. E1 miembro de

cierre de la vdlvula 18 estd controlado por un sistema de pa—
lancaas 26 conectado. tanto al pedal de freno 28 como al pistdni
del accionador. A través de las posiciones relativas del pedal!
28 y del pistén 24, por consigulente, la vdlvula 18 controlas
la comunicacién de fluido el acumulador 10, el depdsito 14 y !
la cdmara de accionamiento 22, y por lo tanto la presién de
ayuds al frenado en la cdmara 22. Si falle la presidn de ayudal
por otra parte, el sistema de palanca 26 permite el acciona- '
miento directo del cilindro director por el pedal del freno.
Todos los detalles del disefio y funcionamiento del servomotor %
gse dan en la especificacibn de patente francesa arriba eitada,i
¥y no se repitirdn aqui. i
El c¢ilindro director es convencional y tiene un pis—-i
tén primario (representado en la Fig. 1 por el pistén actua=

dor 24) y pistén secundario 30 de forma que define dos cdmaras
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de presién 32 y 34. lLas cémaras 32 y- 34 se llenan a partir de

un depésito 36 y estdn conectadas & unas series correspondienw
tes de accionadores de freno 42, 44 en el vehiculo por medio
de un sistema de védlvulas enti-patinazo, formadas en este reg-
lizacién por una vélvula solenoide de aislamiento 46 6 48, y
por una vélvulae solenoide de relajacién 50 6 52,

Los ecircuitos hidrdulicos o electrénicos asociados
a la serie de frenos 42, montados en las ruedas delenteras 54
del vehiculo, y & la serie de frenos 54 montados en las ruedas
traseras 56 son idénticos. Ia invencidén, por consiguiente, no
se limita a un circuito doble de freno, sino que evidentemen-
te puede aplicarse a un clrcuito simple en el que todas las‘

ruedas del vehiculo se suministran a partir de una sbla cdmers

El cireuito hidrdulico que conecta la cémara de pre~
sidén 32 6 34 con los accionadores de freno 42 6 44 se descri-
bird a continuacién con detalle. |

El orificio de salide de le cdmara de presidn 32
(34) estd conectado al orificio de entrada de la vdlvula sole-
noide de aislamiento 46 (48) por un conducto 38 (40)., El ori-
ficio de salida de la vdlvula de aislamiento 46 (48) estd
conectado por un conducto en T 58 (60) =& los accionadores de
freno 42 (44) y al orificio de entrada de la vélvula solenoi-
de de relajamiento 50 (52) mientras que el orificio de saiida
de la védlvula de relajamiento 50 (52) va conectado al depdsim
to 14.

Un conducto de llenado 62 (64) conecta la cdmara de
accionamiento 22 por medio de una védlvula calibrads 66 (68)
al condecto 38 (40) en la unién 70 (72). Entre el orificio
de salide de la cémera 32 (34) y la wnién 70 (72) hay una
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védlvula solenoide de cierre 74 (76). En el conducto 38 (40) va

montade una védlvula de retencidén 78 (80) en paralelo con la
vdlvula solenoide T4 (76).,Esta vdivula 78 (80) permite que el
fluido pase Unicamente en la direccidén de la cdmara de presién
32 (34).

las vdlvulas solenoides son de cualquier tipo cono-
c¢ldo y se construyen segin el mismo principio. Se muestran dig
graméticamente en la fig. 1, en la posicién muerta correspon=
diente a la desactivacién del arrollamiento del electroimdn
que controla el miembro movible de la vdlvula, siendo obligado
éste a su posicibén muerts por un muelle. Cuando el circulto
estd muerto, las védlvulas de cilerre y de aislamiento 74 y 46
estdn ablertas, y la védlvula de relajamiento 50 estd en posi- '
cién cerrada. Las tres vdlvulas solenoides pueden agruparse

evidentemente en un sélo estuche, como se indica en el diagra-

me fundemental de lg fig. 1. :
Los arrollamientos de lags védlvulas solenoides estédn i

activados por un dispositivo electrénico de control 82 (84),

que geners instrucciones para abrir y cerrar a partir de unas

gefiales eléetricas transmitidas por sensores de velocidad 86
montados en cada rueda del vehiculo. Un ejemplo de dispositivo
electrénico de control se da en la patente francesa 69.07099,
publicada bajo el punto 2.033.808, y no se describird aquil

‘con detalle. la activacién de la vdlvula de cierre T4 es con- i
trolade por un canal suplementario del conjunto de control,

que en una realizacién preferida de la invencién es como sigue;
El canal para la vdlvula de cierre comprende une puerts hibri-
da, cuyas dos entradas estdn conectadas al circuito de activa-!
cibén de la védlvula de aislamiento 46 y a un circuito de con-

trol controlado por un contactor 87, un dispositivo monoesta-
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|
ble convencional que proporciona la temposizaecién, cuya entra-
de estd conectada a la salida de la puerta Y y cuya salide va
conectads a un amplificador de potencia que controle la acti-
vacién del arrollamiento de la vdlvula de cierre.

Bl dispositivo de control 82 (84) entra en funciona-
miento por un circuito eléectrico conectado generalmente a las
luces de pare del vehiculo y controlado por el contactor mecd-
nico 87 que responde al movimiento del pedal, o por un conmuta
dor convencional sensible a la presidén conectado a una de las
cédmaras de presidén del cilindro director. Como en la puerta Y
estd controlada por el contactor 87, no hay riesgo de que una
sefial se interferencia cierra la vdlvula de cierre T4 en un mo
vimiento equivocado mientras los frenos estdn sueltos,

Por dltimo, hay un circuito de control con un inte-

‘en el acumulador y estd conectado a un interruptor de cireuito
de relé en circuito de suministro eléctrico para todes las vél
vulas solenoides.

El eircuito de freno anti-patinazo, deserito arribe,
funeiona como sigue. Para mayor claridad, solamente se descri-
bird el ecircuito de sub-freno asociado con la cdmers de presiéﬂ
32, ya que el otro sub-circuito es idéntico.

Cuando los frenos estdn sueltos y el circuito estd
merto, el fluido en las cdmaras 22, 32, 34 no se encuenira
bajo presién apreciable ¥y no estd activada ninguns de las vél-
vulas solenoides. Por consigulente las vdlvulas solenoides T4
v 46 estdn abiertas, mientras que la vdlvula 50 estéd cerrada.
Por consiguiente hay una compensacién no restringida del fiui-
do entre los accionadores de frenos 42 y el depbésito del cilig
dro- director 36.
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Cuando el conductor del vehiculo aprieta el pedal
de freno, se cierra el contactor 87, scocionado las luces de
pare y el conjunto de control 82,

S5i el frenado- asistido funciona correctamente, el
movimiento del pedal abre la védlvula 18, y suments la presidn
en la cdmara 22. Las vdlvulas calibradas 66, 68 permiten que
se suministre a los accionadores de freno fluldo a partir del
cilindro director al comienzo del frenado. Esto da como resul-
tado un recorrido del pedsl del freno suficlentemente largo
pars ser notado por el conductor. Hay por consiguliente un au-
mento considerable de presién en los frenos del veh{culo.

Durante este aumento inicial los sensores de veloci-
dad 86 transmiten al dispositivo de control 82 sefiales eléc-

tricas que representan la velocidad de cada una de las ruedas

en cualgquier momento dado de cada rueda controlada. Estas se-
fiales de velocidad se convierten en sefiales de aceleracién
que, en comparacién con umbrales predeterminados, hacen que
la presién del fluido en los accionadores del freno se module
i se detecta un intento de blocaje de la rueda.

El grdfico de la Fig. 2 traza contra el tiempo T la
presidén P que existe en los accionadores del freno y: las di-
versas condiciones abiertas o cerradas de las védlvulas sole-
noides durante el frenado. Las condiciones ablerta y cerrada
se representan en el grédfico por las condiciones de activa-
¢ién de los arrollamientos. Cada védlvula solenoide estd en el
estado O cuando estd en punto muerto, y cambia al estado 1,

cuando se activa su arrollamiento., Las curvas EI, ED, EC res-

pectivamente representan los estados de las védlvulas de aisla
miento 46 y 48, las vdlvulas de relajamiento 50, 52 y las vdl

vulas de cierre T4, 76.
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El gumento inicial de presidén corresponde a la linea
AB en la Fig. 2. Entonces comienze propismente la modulacién.
Un ciclo de modulacidn tiene tres fases, representadas por las
lineas BC, CD, DE. En la primera, la fase de relajamiento, es-
t4n activadas las vdlvulas solenoides, de forma que las vdlvu-
las de aislamiento 46, 48 estdn cerradas y las védlvulas de re-
lajamiento 50, 52 estdn sbiertas. A continuacidén se tiene la
fase de mantenimiento, en la que la vdlvula de relajamiento
50, 52 estd desactivada. Las vdlvulas de aislamiento 46, 48 y
las védlvulas de relajamiento 50, 52 estdn ya todas cerradeas.
Por dltimo, estd la fase de recupsracién de la presidén en las
que las védlvulas de relajamiento 50, 52 y las vdlvulas de ais-
lamiento 46, 48 estén todas desactivadhs. La presién de los
frenos aumenta de nuevo haste que comienza el siguiente ciclo
de modulacién EFGH: y- despuds HIJK.

Debe observarse que las instrucciones para activar

|y desactivar las vdlvulas solenoides se suceden entre sl a in-

tervalos de tiempo de longitud variable, ya que las instruceig
nes se derivan de sefiales eléctricas que reflejan el riesgo de
blocaje de una de las ruedas del vehiculo. Evidentemente, la
duracidén de las fases de modulacién vearis segin las diferentes
condiciones de la superficie de la carréters, el estado de los
neundticos y la carga estdtica y dindmica del vehiculo, pero
el principio de funcionamiento de las védlvulas anti-patinazo
permanece inmutable.

Durante la fase de recuperacidén de la presién, es
necesario volver a introducir fluldo en los accionsdores de
frend para compensar- el liberado durante la fase de r.ela;]amien_
t0. Para impedir cualquier fuge de fluido: de las cdmaras 32 y

34, las védlvulas de cierre T4, 76 se cierran desde que comien-

:

i
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za el ciclo de modulacién. EL fluido de presién que proviens !
de la cdmara de sccionamiento 22 fluye por consiguiente a #raJ
vés de la vdlvula de retencién 66, 68,

Si, por el contrario, el circuito de freno anti-pa—
tinazo no tuviese vdlvulas solenoides de cierre, el funclona=-
miento serfa el siguiente. En primer lugar, apareceriz una
presidn negativa en las cdmaras 32 y 34 y disminuiria el volu-
men de fluido dentro de ellas. E1 fluido no sale de la cémara
22 a menos que la diferencia de presién exceda un valor deter—
minado, igual & la calibracién de las védlvulas 66, 68. Duran-
te cade ciclo de modulacién, por consiguiente, las cdmaras de
presidén del cilindro director se vacian un poco, por lo que
el pedal del freno se hunde en proporcién al frenado. E1 con-!

ductor siente dificultad en controlar el frenado, y la posibi—

lidad de frenar directamente en caso de un fallo. del freno

ayudado no queda ya asegurada, debido a la falta de fluido en

las cdmaras 32 y 34.
Es por consiguiente esencial que las vdlvulas de

cierre T4, 76 estén cerradas durante las fases de recuperacié
de la presién. Por comodidad y debido a los tiempos de respued

ta de la vdlvula solenoide, se ha decidido controlar la acti-

w2

1

vacién, es decir, el cierre, de la vdlvula de cierre 74 por

medio de la instruccién para activar la vdlvula de aislamiento
46, es decir, mucho antes de que comience la fase de recupera-
cibén de la presidén. Evidentemente, la invencidén no se limita
a esta realizacidn particular, sino: que cubre todos los circué
tos eléctricos andlogos.

Asi, cada instrucecién para activar la védlvula sole- |
noide 46 hace que el monoestable electrénico tome una posicidn

inestable, correspondiente a la activacidén y cierre de la
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vdlvula de activacién 74. E1 monoestable vuelve a su posicién
egtable al final de un periodo predeterminado de tiempo 4T,
El tiempo 4T se selecciona segimr las caracteristicas de los
diversos componentes del circulto de fremo y del conjunto de
control, de forma que sesa superior a la médxima duracidén posi-
ble de un ciclo de modulacién. Generalmente es del orden del
medio segundo. E1 monoestable se repone para cada ciclo de mo-
dulacién, y la vdlvula de cierre permanece cerrade durante
toda 1a modulacidn.

En la Fig. 2 un punto TK representa el final de 1a
modulacidén anti-patinazo propiamente dicha., Si el dltimo ciclo
de modulacidn ha comenzado en un punto TH, la vdlvula T4 es
degactivada, es decir, abierta, en el punto TH 4 DT. Para im-
pedir cualquier retraso después de soltar los frenos, las v4l-
vulay de retencién 78, 80 montadas en paralelo con las vdlvu-
las de cierre, permiten que el fluido fluya desde los frenos
hasta el ciiindro director antes de que vuelvan a abrirse las
vdlvulas de cierre.

Debe observarse que los depésitos 14 y- 36 estdn co-
nectados de forma que impidan uns variacién sustancial en el
nivel de fluido en el freno debido a las diversas transferen-

cias de fluido que ocurre durante las diversas fases de frena-

En caso de un fallo del frenado asistido, por ejem-
plo, rotura de la bomba 12, el interruptor sensible a la pre~
sién 88 cierra el circuito: de activacidén del interruptor del
circuito del relé cuando la presién en el acumulador estd por
debajo de un valor predeterminado. El interruptor del circuito
de relé corta el suministro eléctrico a las védlvulas solenoi-

des, que inmediatamente son movidas a su posicién de punto
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muerto. £1 sistema de palance 26 permite shora que el cilindro
director sea accionado directamente por medio del pedal 28.

En una variante de la invencién, el interruptor sen-
gsible a la presidén 88 es sustituido por un interruptor de de~
sequibdibrio de presidn, situado entre el conducto 62 y uno de
los conductos 38 6 40, El interruptor es movido hacia su posi-
eibén cerrads por un pistdén que responde a una predeterminads
diferencis de presidn entre los dos circuitos hidrdulicos a
los que estd conectado, Estae variante es una ventaja si el
gservomotor tiene vdlvula de control de centro abierto.

En otra realizacién de la invencién, las védlvulas
de cierre 74 se cierran en el momento del primer ciclo de mo-
dulacibn del frenado por une instruccidén generads por el con-
junto de control 82, sustancialmente de la misma manera que
se ha dicho antes, durante las fases de relajacién o manteni- |
miento y se mantienen cerrsdas hasta que el conductor suelta }
el pedal del freno. El circuito asociado con el contactor ds
la luz del pare 87 se utiliza entonces para volver a abrir !
las vdlvulas de cierre.

NOTA

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,|
asi como la manera de realizarse en la prdctica, debe hacense!
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus;
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren
su principio fundamental. También se hace constar que el ine
vento corresponde a ung solicitud de patente presentada en
Francia con el n? 72-31538 de 6 de septiembre de 1.972, aco-
giéndose por lo tanto a los beneficios que conceden los Conve-
nios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye la

esencia del referido invento por lo que solicita Patente de
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Invencién por 20 afios en Espafia, sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN
CIRCUITOS DE FRENO ANTI-PATINAZO PARA VEHICULOS DE MOTOR; ca~-
racterizdndose por lo siguiente:

1l.- Perfeccionamientos en circuitos de freno anti-pg'
tinazo para vehiculos de motor, del tipo que comprenden una
fuente de fluido de presién, un depésito, un servomotor de-ayg
da del freno, que incluye una cémsra de accionamiento que re-
cibe un pistén accionador conectado a un cilindro director y
una vdlvula de control accionada por un operador capaz de con~>
trolar las comunicaciones de fluido entre las fuente de pre-’
sién conectada a un conducto de suministro a un sistema de vé}
vulas anti-patinazo, capaces de modular la presién de fluido
en unga gserie de accionadores de freno en respuesta a instru-
cciones eléctricas que provienen de un dispositivo de control
que responde a le desaceleracidén de al menos una rueda del ve-
hiculo, caracterizados porque se dispone en cada circuito al
menos un condecto de llenado que conecta la cémara de acclona-
miento a cada conducto de suministro correspondiente, por me-
dio de una védlvula calibrada de un paso que permite que el V
fluido tnicamente desde la cémara de acclonamiento al conducto
de suministro, y en cada conducto de suministro una vélvula
de cierre enitre la cdmars de presidén y los conductos de sumi-
nistro y de llenado, estando controlads la vdlvula de cierre
por el diépositivo de control, de forma que aisla ia cdmara de
presién de la serie asociada de accionadores del freno durante
la modulacidén de la presidn del fluido en los accionadores ci-
tados del freno por el sistema de las vdlvulas anti-patinazo.

2.- Perfeccionamientos segin le reivindicacién 1,
caracterizados porque el sistema de védlvulas anti-~patinazo

estd domado por una vdlvula de aislamiento cuyo orificio de
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de salida comunica con el Juego accionador del freno, y una
vdlvule de relajamiento situada entre el orificio de salida
de la vdlvule de control y el depésito del fluido, controlan-
dose las vdlvulas de aislamiento y relajemiento en posiciédn
abierta y cerrada, por sefiales eldctricas generadas por el
dispositivo de control, para producir una modulacién ciclica
de la presidén del fluido en el juego accionador del freno,
comprendiendo el ciclo de modulacién por este orden, una fase
de relgjamiento, en la que la védlvula de aislamiento se cie-
rre y se abre la vdlvula de relajamiento, una fase de manteni-
miento y de relajemiento y finalmente una fase de recuperacidn
de la presién, en la que la vdlvula de aislamiento se abre y
se clerre la vdlvula de relajamiento, generando el dispositi-
vo de control disposiclones para abrir y cerrar la vdlvula
gsolenoide de cierre de forma que mentengs esta \ltima cerrada
durente cualquier fase de aumento de la presién.

3.= Perfeccionamiento segin la reivindicacién 2,
caracterizados porque el dispositivo de control comprende unos
medios de ftemporizacidén capaces de permitir la transmisién de
una ingbrucecidn para asbrir la vdlvula de cierre en un intervad
lo predeterminado después de lg instruccién pars cerrar la
vdlvula de cierre.

4.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 3,
caracterizados porque el circuito de suministro de la vdlvula
de cierre se controla por un monoestable que proporeciona la
temporizacibén y que se repone en cada instruccidén para cerrar
la vélvula de cierre.

5.,- Perfeccionamientos segin cualquiera de las rei-
vindicaciones 2 a 4, caracterizados porque el dispositivo de

control genera la instruccién para cerrar la vdlvula de cie-
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rre durante las fases de relajamiento y mantenimiento en el
momento del primer ciclo de modulacién, y la instruccién pare
abrir la vdlvula de cierre cuando el conductor del vehiculo
suelta el pedal del freno.

6.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 5,
caracterizados porque el dispositivo de control se conecta al
circuito eléctrico para las luces de pare del vehiculo, de
forma que permita la aperturs de la vdlvula de cierre cuando
el conductor del vehiculo suelta el pedal del freno.

T7.- Perfeccionamientos segin cualquiera de las rei-
vindicaciones 2 a 6, caracterizsdos porque la instruccidn pars
cerrar la védlvule de cierre, es generada por la instruccién
para generar la vdlvula de aislamiento.

8.~ Perfeccionsmientos segin cualquiera de las rei-
vindicaclones anteriores, caraciterizados porque se dispone una
vdlvula de retencidén montada en cada conducto de suministro
en paraslelo con la vdlvula de cierre, y que permite que el
fluido pase Unlcamente en la direccién de la cédmara de presién

9.= Perfeccionamientos segin cualquiera de la reivin
dicaciones de 2 q¢ 8 caracterizados porque el dispositivo de
control comprende medios de control capeces, en caso de un
fallo de la presidén asistida en la cdmers de accionamiento,
de generar instrucciones para abrir las védlvulas de asislamien
t0 ¥ clerre y para cerrar la vdlvuls de relajaciédn.

10.~ Perfeceionamientos segin la reivindicacién 9,
caracterizados porque la fuente del fluido a presidn no estd
en un scumulador, comprendido los medios de control un intew
rruptor eléctrico sensible a la presién capaz cusndo la pre-
sidén se encuentra por debajo de un valor predeterminado, de

provocar la apertura de un interruptor de cirecuito de relé,
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colocado en el circuito eléctrico de suministro para las v4l-

vulas solenoides.

1l.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 9,
caracterizados porque los medios de control comprenden un in-
terruptor eléetrico que responde a la diferencia de presién
entre la cdmara de accionamiento y una de las cédmaras de pre-
sién y que es ocapaz, tan pronto como la diferencia de presién
superg un valor predeterminado, de provocar la apertura de un
interruptor de circuito de relé situado en el circuito de su-
ministro eléctrico de las vdlvulas de solenoide.

12,.~ Perfeccionamientos segin cualquiera de la rei=-
vindicaciones anterlores carascterizados porque se disponen
medios para el funcionamiento directo del c¢ilindro director
por el operador, en caso de un fallo en la presién ayudada en
la cédmara de accionamiento,

13,= Perfeccionamientos en circuitos de freno anti-
patinazo para vehlculos de motor, tal y como quede sustancial-
mente descrito en la presente Memoria e ilustrado en log dibue
jos adjuntos.

Esta Memoria consta de 15 hojas escritas a mdquina

por una so0la cara.

Madrid,
SOCIETE ANONYME D, B, A.
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