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@ Systéme de freinage hydraulique avec contrdle de glisse- .

ment, destiné en particulier aux véhicules automobiles. Il com-
prend un maitre-cylindre 2 pouvant étre mis-en pression par
un amplificateur de force hydraulique 1 et comprend par
ailleurs des valves 32 3 35 implantées entre le maitre-cylindre
et les freins de roues reliés audit maitre-cylindre et permettant
de prélever de l'agent de pression sur les freins de -roues.
L'agent de pression prélevé sur les freins de roues peut étre
remplacé & partir de la chambre de pression 10 de 'amplifica-
teur de force hydraulique 1, et la course de la pédale de frein
est limitée pendant le conirdle du glissement.

La surface terminale du piston du maitre-cylindre 5 qui est
proche de !a chambre de travail 16 est plus grande que la
surface efficace du piston d‘amplificateur 4. Un piston étagé
tient lieu de piston de maitre-cylindre 5, une surface annulaire
18 dudit piston de maitre-cylindre b étant congue pour étre
soumise 3 la pression régnant dans la chambre de travail 16.
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La présente invention concerne un systéme de freinage hy-
draulique avec contrdle de glissement, destiné en particulier aux vé-.
hicules automobiles, qui comprend un maftre-cylindre pouvant &tre mis
en pression par un amplificateur de force hydraulique, qui comprend
par ailleurs des valves implantdes entre le maltre~cylindre et les
freins de roues reliés audit maitre-cylindre et permettant de préle-
ver de 1'agent de pression sur les freins de roues, étant entendu
que 1'agent de pression prélevé sur les freins de roues peut €tre
remplacé 3 partir de la chambre de pression de 1'amplificateur de
force hydraulique, et &tant entendu par ailleurs que 1a course de la
pédale de frein est limitée pendant le contrSle du glissement.

Un syst@me hydraulique de freinage intégrant les caractéris-
tiques ci-dessus est connu par la demande de brevet
allemande n® 30 40 562.2. Ce systdme de freinage connu comprend un
amplificateur de force de freinage hydraulique dans lequel la pres-
sion d'un amplificateur, proportionnelle & la force d'actionnement,
peut €tre réglée par une valve de freinage actionnée par une pédale.
L'amplificateur de force hydraulique sert 3 commander un maltre-cy-
lindre en tandem aux chambres de travail duquel sont reliés des freins
de roues. La liaison entre les chambres de travail du maftre-cylin-
dre en tandem et les freins de roues qui y sont reliées peut &tre in-
terrompue par des valves 3 commande &lectromagnétique. De plus, d'au-
tres valves sont affectées aux freins de roues ;5 elles servent 3 re-
tirer de 1l'agent de pression des freins de roues en cas de besoin
pour faire baisser la pression de freinage effective et provoquer
une réaccélération suffisante de la roue concernée en cas de risque
imminent de blocage.

L'agent de pression qui est prélevé sur les freins de roues
lors du contrdle de glissement est remplacé & partir de la chambre -
de pression de l'amplificateur de force hydraulique, et 1'agent de
pression se trouvant i 1'intérieur de la chambre de pression de 1'am-
plificateur de force hydraulique est envoyé dans les chambres de tra-
vail correspondantes par 1'intermédiaire de valves supplémentaires
d travers les joints des pistons du maTtre-cylindre. Le systéme de
freinage connu nécessite de prévoir une limitation de la course pour
réserver un volume minimal dans le maitre-cylindre en tandem. A cet
effet, lorsque les chambres de travail du maltre-cylindre en tandem

sont mises en pression, un manchon dit de positionnement est simul-
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tanément mis en pression dans le sens de reldchement du frein & 1'en-
contre d'une force de rappel, de sorte que le manchon de positionne-
ment se déplace jusqu'a venir au contact d'une butée du piston d'am-
plificateur , afin d'emp@cher un enfoncement supplémentaire du piston
d'amplificateur et des pistons du maitre-cylindre en raison des rap—
ports des surfaces efficaces en présence. 7

Compte tenu des rapports de coefficients de friction en pré-
sence, il peut arriver, dans le dispositif de freinage décrit que la™
pédale de freinage soit rappelée par le piston d'amplificateur & 1'en-

contre de la force de commande exercée sur la pédale. D'autre part,

.en cas de faibles coefficients de friction pour lesquels la limite

de blocage des roues sera atteinte 3 des pressions de maltre-cylindre
relativement basses, il est possible qu'au moment du lancement du .
contrGle de glissement la pédale de frein accomplisse un déplacement
supplémentaire dans le sens de commande avant que la butée du pis-
ton d'amplificateur ne soit venue au contact du manchon de position-
nement. Un tel mode opératoire peut induire en erreur le conducteur
du véhicule et 1l'amener i croire que tout le systéme de freinage est
défaillant. Sur un plan général, le syst&me de freinage connu est
d'une conception relativement complexe ce qui est d'abord df au fait
que le piston d'amplificateur est partiellement guidé dans le man-—
chon de positionnement alors que le manchon proprement dit doit &tre
monté mobile dans le carter et &tre étanche sur son pourtour extérieur.

L'un des objectifs de la présente invention est donc de sim—
plifier la conception du systéme de freinage hydraulique du type pré-
cédemment décrit et d'éviter que la pédale de frein ne puisse 8tre
poussée 3 fond pendant le contrBle lorsque les coefficients de frie~:
tion de la route sont faibles.

Conformément & la présente invention, cet objectif est at-
teint par le fait quela surface terminale du piston du maltre-cylin-
dre proche de la chambre de travail est plus grande que la sur-
face efficace du piston d'amplificateur et qu'un piston étagé tient
lieu de piston du maftre-cylindre, une surface annulaire du piston
du maitre-cylindre &tant prévue pour &tre soumise i la pression exis-
tant dans la chambre de travail. Un tel agencement permet avantageu-
sement de réduire la surface efficace du piston du maftre-cylindre
en freinage normal, tandis qu'une valve est prévue pour arréter la

pression appliquée & la surface annulaire du piston du maftre-cylin-
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dre. Lorsque la valve est commutée , la surface efficace du pis-
ton du maftre-cylindre augmente ; une force de rappel est exercée
sur le piston du maftre-cylindre et sur la pédale de frein, dés

la chambre de travail du maltre-cylindre est reliée & la chambre de
pression de 1'amplificateur de force hydraulique. En ce qui concerne
ladite valve, on utilisera de préférence une valve 3 deux voies et
deux positions & commande Electromagnétique ou hydraulique.

Il s'établit une liaison normalement ouverte - prévue bour
étre fermée par la valve de commande 3 deux voies et deux positions -
entre la chambre de travail du maitre-cylindre et une chambre annu-
laire limitée par la surface annulaire du piston du maitre-cylindre.
Lorsque le frein est en position reldchée et pendant les opérations
normales de freinage (sans contrSle du glissement), ladite valve de
commande 3 deux voies et deux positions est en position ouverte etne
sera amenée en position fermée que lorsqu'il sera procédé & une opé-
ration de contrGle. La chambre annulaire qui est limitée par la sur-
face annulaire du piston du maftre-cylindre est isolée du point de
vue hydraulique quand la valve de commande 3 deux voies et deux po-
sitions est en position fermée et le volume d'agent de pression pri-
sonnier de la chambre annulaire emp@che que le piston du maitre-cy-
lindre ne se déplace dans le sens de reldchement du frein & la suite
du transfert de pression dynamique dans la chambre de travail. Il
est donc prévu que la surface efficace du piston du maitre-cylindre
soit inférieure & la surface efficace du piston d'amplificateur
quand la valve de commande & deux voies et deux positions est ouverte,
Il est également prévu que la chambre annulaire délimitée par la sur-
face annulaire du piston du maftre-cylindre bénéficie d'une liaison
commutable vers un réservoir d'alimentation sans pression. Une valve
de commande & deux voies et deux positions normalement fermée et qui
est ouverte pendant le contrble sera de préférence intercalde sur
ladite liaison avec le réservoir d'alimentation sans pression. Ladi-
te valve de commande 3 deux voies et deux positions peut €tre action-
née hydrauliquement, l'orifice de commande &tant prévu pour &tre ac-
tionné par la pression régnant dans la chambre de pression de 1'am
plificateur de force hydraulique, Par ailleurs, cdnformément a une
réalisation avantageuse de la présente invention, un &tranglement est
prévu sur la liaison avec le réservoir d'alimentation sans pression

et son r8le est d'amortir les déplacements axiaux du piston du mai-
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tre-cylindre. Dans une réalisation avantageuse de 1'invention, ledit
étranglement sera assorti d'un pergage qui débouche radialement dans
le carter du maftre-cylindre et qui est fermé par le piston du maitre-
cylindre lorsque le frein est reldché. Sur le piston du maltre-cylin—
dre se trouve un élément d'étanchéité assurant la fermeture du perga- .
ge d'étranglement. En raison de 1'élément d'&tanchéité prévu au ni-
veau du piston du maltre~cylindre, la liaison entre la chambre annu-
laire délimit&e par la surface annulaire du piston du maftre-cylindre
et le réservoir d'alimentation sans pression dépend par ailleurs de

la course. Ladite liaison ne sera libérée que si le piston du maftre-
cylindre a parcouru une course minimale. Si ladite course minimale

est dépassée, le piston du maitre-cylindre sera rappelé en cours de

contrdle, toutefois jusqu'd ce que 1'élément d'8tanchéité prévu sur

le piston du maltre-cylindre ferme le pergage d'étranglement.

En ce qui concerne la réalisation d'un systéme de freinage
8 plusieurs circuits, il est avantageusement prévu qu'un second pis—
ton de maTtre-cylindre puisse 8tre commandé hydrauliquemént par la
ﬁression régnant dans la chambre de travail du maitre-cylindre. I1
existe donc deux circuits de freinage indépendants 1'un de 1'autre
qui peuvent &tre reliés aux chambres de travail.ainsi créées. Si le
maftre~cylindre est congu de cette fagon,- il sera avantageux de pré-
voir sur la partie d'alésage recevant le second piston du maitre-
cylindre deux manchons d'étanchéité tenant lieu de valve de retenue,
lesdits manchons permettant 3 1'agent de pression provenant de la
chambre de pression de 1'amplificateur de force hydraulique d'&tre
dirigé dans les chambres de travail.

Les différents objets et caractéristiques de 1'invention se-
ront maintenant détaillés dans la description qui va suiQre, faite 3
titre d'exemple non limitatif, en se reportant 2 la figure annexée.

Sur le dessin, le numéro de référence 1 désigne un amplifi-
cateur de force hydraulique permettant d'actionmer un maftre-cylin-
dre en tandem 2. L'amplificateur de force hydraulique comprend une -
valve de freinage 3 placée parallélement 3 1'axe d'un piston d'ampli-
ficateur 4 et des pistons 5, 6 du maltre-cylindre. Par 1'intermédiai-
re d'une commande 3 levier 7, la valve de freinage 3 est relide 3
une tige de poussoir couplée 3 la pédale de frein 8. L'amplificateur
de force hydraulique 1 comporte €galement une chambre de pression 10

qui communique par la valve de freinage 3 avec un réservoir d'alimen-
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tation sans pression 11 iorsque le frein est en position reldchée.
Quand une force est exercée sur la pédale de frein 8, de 1'agent de
pression passe du réservoir de pression hydropneumatique 12 dans la
chambre de pression 10 et une pression proportiomnelle @ la force
d'actionnement s'instaure alors dans ladite chambre de pression.

Le piston du maitre-cylindre 5 est coaxial avec le piston
d'amplificateur 4 et est mobile dans le sens de commande grfice & une
tige de commande .13 placée entre les pistons 5, 4. Le piston du mal-
tre~cylindre 5 est congu sous la forme d'un piston &tagé ; le gradin
14 dont le diamétre est réduit est placé en face du piston d'amplifi-
cateur 4 tandis que le gradin 15 de plus fort diamétre détermine une
chambre de travail 16 du maltre~cylindre 2. La chambre de pression
16 est normalement en communication avec le ré&servoir d'alimentation
sans pression 1l par 1l'intermédiaire d'ume valve actionnée en fonc-
tion de la course 17. Entre les gradins 14, 15, le piston du maitre~
cylindre 5 dispose d'une surface annulaire 18 délimitant une cham—
bre annulaire 19. Le piston du maitre-cylindre 6 est coaxial avec les
pistons 4, 5 et est monté mobile dans le sens de commande sous l'ef-
fet d'une pression s'instaurant dans la chambre de travail 16. Le pis-
ton du maftre-cylindre 6 délimite une seconde chambre de travail 20
qui, lorsque le frein est en position reldchée, est en communication
avec le réservoir d'alimentation sans pression 11 par 1'intermédiai-
re d'une valve 21 qui correspond & la valve 17,

Dans la premifre chambre de travail 16 débouche un orifice
de carter 22 auquel sont reliés les freins de roues 25, 26 par 1'in-
termédiaire de valves de commande & deux voies et deux positions ac-
tionnées €lectromagnétiquement 23, 24, lesdits freins de roues &tant
par exemple ceux de 1'essieu arri&re d'un véhicule automobile. Un o-
rifice de carter 27 communique avec la chambre de travail 20 du mai-
tre-cylindre 2 ; i cet orifice sont reliés les freins de roues 30, 3l
par l'intermédiaire de valves de commande & deux voies et deux posi-
tions actionnées électromagnétiquement 28, 29, lesdits freins de roue
étant par exemple ceux de l'essieu avant d'un véhicule automobile.
Entre les valves & commande &lectromagnétique 23, 24, 28, 29, les-

quelles sont pilotées par une unité &lectronique de contrdle du glis—

sement non représent@e ici et sont normalement en position ouverte, et les

freins, sont prévues des valves de commande & deux voies et dewx positions

actionnées électromagnétiquement 32, 33, 34, 35 qui sont &galement
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pilotées par 1'unité &lectronique de contrdle du glissement non re-
présentée ici et qui sont par ailleurs normalement em position fer-
mée. Une conduite de retour commune 36 menant au réservoir d'alimen~

tation sans pression 11 est relie aux valves de commande 3 deux voies

et deux positions actionnées &lectromagnétiquement 32 & 35: Une commutation

appropriée des valves de commande & deux voies et deux positions af-
fectées aux freins de roues permet de maintenir la pression constan-
te ou de la faire baisser dans chaque frein de roue 30, 31, 25, 26
indépendamment des pressions régnant dans les chambres de travail 16,
20, et ainsi d'éviter un blocage imminent.

Le maitfe—cylindre posséde un autre orifice de carter 37
qui débouche radialement dans la chambre annulaire 38 entourant le
piston du maTtre-cylindre 6. Par 1'intermédiaire de manchons d'étan-
chéité 39, 40 tenant lieu de valves de retenue, des liaisons peuvent
€tre &tablies 2 partir de la chambre annulaire 38 en direction des
chambres de travail 16, 20 du maftre-cylindre 2. Lorsque le frein est
en position reldchée et en freinage normal (sans contrble de glisse-
ment), l'orifice de carter 37 est en communication avec le réservoir
d'alimentation sans pression 11 par 1'intermédiaire d'une valve de
commande & trois voies et deux positions 41, d'un orifice de carter
42, d'une chambre de carter 43 et d'un orifice de carter 44. La val-
ve de commande 3@ trois voies et deux positions est en communication
avec la chambre de pression 10 de 1'amplificateur de force hydrauli-
que par l'intermédiaire d'un orifice de carter 49 et de conduites de
pression correspondantes. La valve de commande & trois voies et deux
positions est elle aussi commandée par 1'unité &lectronique de con-
tréle du glissement non représentée ici ; lorsqu'elle est sollicitéde,
ladite valve met en communication la ehambre de pression 10 de 1'am-
plificateur de force hydraulique 1 avec la chambre annulaire périphé;
rique 38.

Le systéme de freinage conforme & 1'invention comporte éga-—
lement une valve de commande & deux voies et deux positions 45 qui
est normalement en position ouverte et &tablit donc une communication
entre la chambre de travail 16 du maTtre-cylindre 2 et la chambre an-
nulaire 19, Ladite wvalve 45 est actionnée en fonction de la pression
elle peut &tre commut&e pour adopter ume position fermée d&s lors
que la chambre annulaire p&riphérique 38 est reliée & la chambre de

pression 10 de 1'amplificateur de force hydraulique 1, De la mfme fa-
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gon, la pression régnant dans la chambre 10 de 1'amplificateur de
force hydraulique provoque 1'actionnement d'une autre valve & deux
voies et deux positions 46, laquelle est normalement en position fer=-
mée. Ladite valve 3 deux voies et deux positions est d'une part en
communication avec 1l'orifice de carter 44 et avec le réservoir d'ali-
mentation sans pression 11.; d'autre part, une conduite de pression
part de la valve 46 jusqu'd 1'orifice de carter 47, ledit orifice de
carter 47 &tant isolé par la surface périphérique du plus haut gra-
din 15 du piston de maftre-cylindre 5 en decd - d'une course de com—
mande donnée. Au-deld d'une course de commande donnée, 1'orifice de
carter 47 sera relié avec la chambre annulaire 19. Pour assurer ume
meilleure &tanchéité entre la chambre annulaire 19 et 1'orifice de
carter 47, la surface périphérique du gradin le plus &levé 15 du pis~
ton du maftre~cylindre 5 est munie d'un joint périphérique 48. L'o-
rifice de carter 47 est congu sous la forme d'un percage d'étrangle-
ment,

Le mode opératoire du systéme de freinage décrit sera main-
tenant expliqué en détail, en commehgant par 1'état de relichement
du frein dans lequel aucune force de commande n'est appliquée 3 la
pédale de frein 8 et toutes les pi&ces occupent la position indiquée
sur le dessin. Lorsqu'une force de commande est exercée sur la péda-
le de frein 8, la chambre de pression 10 de 1'amplificateur de force
hydraulique 1 est, dans un premier temps, isol&e du réservoir d'ali-
mentation sans pression par la valve de freinage 3. Au terme d'une
course de commande donnée, de 1'agent de pression en provenance du
réservoir de pression hydropneumatique 12 est envoyé par la valve
de freinage 3 dans la chambre de pression 10, la pression régnant 3
1'intérieur de la chambre de pression 10 &tant proportionnelle 3 la
force de commande appliquée & la pédale de frein 8. Dé&s que la pres-—
sion hydraulique & 1'intérieur de la chambre de pression 10 a dépas-
s€ un niveau prescrit, le piston d'amplificateur 4 se déplace vers
la gauche lorsqu'on regarde le dessin, le mouvement du piston d'am
plificateur 4 &tant transmis par la tige de commande 13 au piston du
maftre-cylindre 5. Apr@s une course réduite du piston du maltre~cy-
lindre 5, la valve 17 se ferme, isolant ainsi la chambre de travail
16 du réservoir d'alimentation sans pression 11. Aprds fermeture de
la valve 17, le piston du maftre~cylindre 5 poursuit som déplacement

dans le sens de commande et provoque 1'instauration d'une pression
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hydraulique & 1'intérieur de la chambre de travail 16, ce qui entrafi-
ne le déplacement hydraulique du piston de maftre-cylindre 6 dans le
sens de commande. Ilrs'ensuit donc qu'une pression est également engen-
drée dans la seconde chambre de travail 20 du maftre~cylindre 2.

Les pressions hydrauliques engendrées dans les chambres de travail 16,
20 sont appliquées aux freins des roues 25, 26, 30, 31 et le véhicu~

le est freiné.

Par 1'intermédiaire de la valve de commande ouverte 3 deux
voies et deux positions 45, la pression régnant i 1'intérieur de 1la
premi&re chambre de travail 16 se propage également dans la chambre
annulaire 19 et le gradin de piston 14 de plus faible diamdtre est
le seul &lément responsable de 1'instauration d'une pression dans 1la
premiére chambre de travail 16.

Lorsque 1'unité €lectronique de contrble de glissement non
représentée ici détecte un blocage imminent sur une ou plusieurs des
roues sous surveillance du véhicule; il s'effectue d'abord une com
mutation de la valve de commande 3 trois voies et deux positions pour
que la chambre annulaire 38 du maftre-cylindre 2 soit en communica-
tion avec la chambre de pression 10 de 1'amplificateur de force‘hy-
draulique. Par ailleurs, la pression de la chambre.de pression 10 est
délivrée aux orifices de commande des valves 3 deux voies et deux po-
sitions 45, 46, lesquelles se commutent. La commutation de la valve
de commande i deux voies et deux positions 45 se traduit par une iso-
lation hydraulique de la chambre annulaire 19. La commutation de la
valve de commande & deux voies et deux positions 46 permet de mettre
en communication 1'orifice du carter 47 avec le réservoir d'alimenta-—
tion sans pression 11.

~ Supposons que la roue du véhicule affectée au frein 30 pré-
sente une valeur critique de glissement. L'unité &lectronique de con-
trole du glissement va donc commuter la valve de commande i deux voies
et deux positions 28 pour la fermer, interrompant ainsi la liaison
entre la chambre de travail 20 du maftre-cylindre 2 et le frein de
roue 30, tandis que la pression du frein de roue 30 reste cons~
tante indépendamment de la pression existant dans la chambre de tra-
vail 20. Si le maintien en pression ne suffit pas a provoquer une ré-
accélération de la roue, la valée de commande 3 deux voies et deux
positions 32 est elle aussi commutée et 1'agent de pression est soutiré

du frein de roue. L'agent de pression ainsi prélevé sur le frein de
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roue 30 sera complété & partir de la chambre annulaire périphérique
38 par 1'intermédiaire du manchon d'étanchéité 39 en direction de la
chambre de travail 20. De la m€me maniére, 1 'introduction d'agent de
pression dans la chambre de travail 16 s'effectue par 1'intermédiai-
re du manchon d'8tanchéité 40, lorsque de 1'agent de pression
est retiré des freins de roues 25, 26.

Si 1'opération de contrdle du glissement de freinage débute
i un moment ol l'orifice du carter 47 est encore isol&e par la surfa-
ce périphérique du piston du maitre-cylindre 5, la pédale de frein ne
sera pas rappelée car, bien que 1l'extr@mité du pluslarge gradin 15 du
piston du maTftre-cylindre 5 soit déplacée dans le sens de reldchement
du frein par la pression régnant dans la chambre de pression 10 de
l'amélificateur de force hydraulique 1, le volume d'agent de pression
prisonnier de la chambre annulaire 19 fait office de barrage hydrau-
lique. A l'inverse, si 1l'orifice du carter 47 est déjid 1ibéré par la
surface p8riphérique du pluslarge gradin 15 lorsque 1l'opération de
contrdle du glissement commence, la pé&dale sera rappelée car 1l'extré-
mité du pluslarge gradin de piston 15 est déplacée dans le sens de
relichement du frein et de 1'agent de pression peut s'&chapper de la
chambre annulaire 19 par 1'orifice de carter 47 et par la valve de
commande ouverte 3 deux voies et 3 deux positions en direction du ré-
servoir d'alimentation sous pression 11. En raison de 1'effet 4'é-
tranglement de 1'orifice du carter 47, ledit mouvement de rappel se-
ra amorti. D&s que le joint périphérique 48 dépasse 1l'orifice de car-
ter 47, 1'opération de rappel prend fin. Lors du reldchement du frein,
les déplacements décrits sont inversés jusqu'd ce que le systéme de
freinage décrit ait repris la position illustr@e par le dessin.

I1 est bien évident que les descriptions qui précédent ont
été donndes qu'a titre d'exemple non limitatif et que de nombreuses
variantes peuvent &tre envisagées sans sortir pour autant du cadre

de 1'invention.
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REVENDICATIONS

1. Systéme de freinage hydraulique avec ontrSle de glisse-

ment, destiné en particulier aux véhicules automobiles, qui comprend

un maltre~cylindre pouvant &tre mis en pression par un amplificateur

de force hydraulique, qui comprend par ailleurs des valves ipplantées
entre le maitre~cylindre et les freins de roues reliés audit maitre-
cylindre et permettant de prélever de 1'agent de pression sur les
freins de roues, &tant entendu que 1'agent de pression prélevé sur

les freins de roues peut €tre remplacé 3 partir de la chambre de pres-
sion de l'amplificateur de force hydraulique, et &tant entendu par ail-

leurs que la course de la pédale de frein est limitée pendant le con-

trole du glissement, caract&risé en ce que la surface terminale du piston du

maltre-cylindre (5) qui est proche de la chambre de travail (16) est
plus grande que la surface efficace du piston d'amplificateur (4), et
en ce qu'un piston &tagé tient lieu de piston de maltre-cylindre (5),
une surface annulaire (18) dudit piston de maftre-cylindre (5) &tant
congue pour &tre soumise 3 la pression régnant dans la chambre de
travail (16).

2. Systéme de freinage hydraulique conforme 3 la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que la'mise en pression de la surface an-
nulaire (18) du piston du maftre-cylindre (5) peut €tre contrGlée 3
1'aide d 'une valve (45).

3. Systéme de freinage hydraulique conforme aux revendica-
tions 1 ou 2, caractérisé en ce qu'une valve de commande 3 deux voies
et deux positions actionnée &lectromagnétiquement ou hydrauliquement
tient lieu de valve (45).

4, Systéme de freinage hydraulique conforme & 1'une quel-
conque des revendications précédentes, caractérisé em ce qu'une liai-~
son normalement ouverte pouvant &tre fermée par une valve de commande
34 deux voies et deux positions est &tablie entre la chambre de tra-
vail (16) du maftre-cylindre (2) et une chambre annulaire (19) déli-
mitée par la surface annulaire (18) du pistén du maTtre-cylindre (5).

5. Systéme de freinage hydraulique conforme & 1'une quel-
conque des revendications précédentes, caractérisé en ce que la sur-
face efficace du piston du maTtre-cylindre (5) est ipférieure d la
surface efficace du piston d'amplificateur (4) lorsque la valve de
commande & deux voies et deux positioms (45) est en position fermée.

6. Systéme de freinage hydraulique conforme 3 1'une quel-
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conque des revendications précédentes, caractérisé en ce que la cham
bre annulaire (19) délimit&e par la surface annulaire (18) du piston
du maftre-cylindre (5) dispose d'une liaison contrBlable avec un ré-
servoir d'alimentation sans pression (11).

7. Systéme de freinage hydraulique conforme 3 la revendica-
tion 6, caractérisé en ce qu'une valve de commande normalement fermée
a4 deux voies et deux positions (46) qui est ouverte pendant 1'opéra-
tion de contrGle de glissement est intercalde sur -ladite liaison.

8. S&stéme de freinage hydraulique conforme & la revendica-
tion 7, caractérisé en ce que la valve de commande 3 deux voies et
deux positions (46) est manoeuvrable hydrauliquement, l'orifice de
commande Etant congu pour €tre soumis 3 la pression de la chambre de
pression (10) de 1'amplificateur de force hydraulique (n.

9. Systéme de freinage hydraulique conforme i 1'une des re-
vendications 6 & 8, caractérisé en ce qu'un &tranglement est prévu
sur la liaison. _

10. Systéme hydraulique de freinage conforme & 1'une quel-
conque des revendications 6 & 9, caractérisé en ce qu'il est prévu
un pergage d'é@tranglement (47) qui débouche radialement dans le car-
ter du maitre—cylindreigt qui est fermé par le piston du maftre-cy-
lindre (5) lorsque le frein est en position relichement.

11, Systéme hydraulique de freinage conforme 3 la revendica-
tion 10, caractrisé en ce qu'un &l8ment d'&tanchéité (48) est prévu
sur le piston du maftre-cylindre (5), ledit &lément d'&tanchéité as—
surant la fermeture du pergage d'étranglement (47).

12. Systeéme hydraulique de freinage conforme 3 1'une quel-~
conque des revendications précédentes, caract&risé en ce qu'un second
piston de maTtre-cylindre (6) peut &tre actionné par la pression ré-
gnant 3 1'intérieur de la chambre de travail (16).

13. Systéme hydraulique de freinage conforme la revendica-
tion 12, caractérisé en ce que le trongon d'al&sage abritant le se-
cond piston de maftre-cylindre (6) renferme deux manchons d'étanché-
ité (39, 30) tenént lieu de valve de retenue, 3 travers lesquels 1'a~
gent de pression provenant de la chambre de pression (10) de liampli-
ficateur de force hydraulique (1) peut 8tre envoyé dans les deux
chambres de travail (16, 20),
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