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@ Systéme hydraulique de freinage pour véhicules automobiles.

@ Systéme hydraulique de freinage, desﬁné en particulier &

des véhicules automobiles, comprenant un maitre-cylindre ren-
fermant au moins deux chambres de travail, et comprenant au
moins deux circuits de freinage, un premier circuit de freinage
étant en communication hydraulique constante avec une pre-

///'ﬂ/
miére chambre de travail du maitre-cylindre tandis qu’une unité \\ ;, 5://{;:(
de'régulaﬁo? de pression est prévue sur un secfond c.ircuit fier Imnll'w ,”I””//j’,—j-;-’
freinage relié 3 la seconde chambre de travail, ladite unité N Nt

permettant dinfluer de maniére prédéterminée sur la pression
du second circuit de freinage, caractérisé en ce que {'unité de
régulation de pression 1 est congue pour &tre commutée par
une unité électronique de surveillance du glissement 62 de
maniére que la commande de la pression de freinage dans le
second circuit de freinage ne s'effectue qu'en cas de défail-
lance de linstallation de régulation du glissement de freinage.
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La présente invention concerne un systéme hydraulique de
freinage, destiné en particulier 3 des véhicules automobiles, compre-
nant un maftre-cylindre renfermant au moins deux chambres de travail,
et comprenant au moins deux circuits de freinage, un premier circuit
de freinage é&tant en communication hydraﬁlique constante avec une
premiére chambre de travail du maitre-cylindre tandis qu'une unité de
régulation de pression est prévue sur un second circuit de freinage
relié &8 la seconde chambre de travail, ladite unité permettant d'in-
fluer de manidre prédéterminée sur la pression du second circuit de
freinage.

La demande de brevet allemand 29 26 499 décrit une unité de
régulation de la pression de freinage destinée 3 des systémes de
freihage pour véhicules automobiles, grice & laquelle un premier
circuit de freinage, de préférence celui affecté aux freins des roues
avant, est en communication hydraulique permanente avec une chambre
de travail d'un maftre-cylindre en tandem. Un second circuit de frei-
nage est affect& aux freins de roue de l'essieu arriére du véhicule
automobile et est relié 3 une seconde chambre de travail du maftre-
cylindre en tandem. Comme le montre en détail ladite demande de bre-.
vet allemand 29 26 499, la pression hydraulique du circuit de freina-

ge affecté aux freins des roues arridre est influencée de maniére

7 prédéterminée. Au-deld d'ume pression prédéfinie dans les freins des

roues avant, la pression appliquée aux freins des roues arriére est
réduite de sorte que la pression régnant dans les freins des roues
arriéte augmente moins vite que la pression de freinage dans les
roues avant lorsque le frein est serré. Les unit&s de régulation de
la pression de freinage de ce type sont notamment destinées 3 &viter
un freinage excessif des roues arriére qui se traduit, en général,
par une conduite instable.

En outre, pour assurer une conduite stable, il est connu
d'utiliser des systémes dits "antiblocage” dans lesquels du liquide
de pression est prélevé sur les freins de roue et refoulé vers un
réservoir d'alimentatio; sans pression lors de 1'apparition de va-
leurs de glissement critiques. Ces sytémes de freinage permettent

également d'éviter dans toute la mesure du possible un freinage ex-
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cessif des roues de 1'essieu arriére d'un vEhicule automobile.

Les systémes hydrauliques de freinage ol sont prévues 3 la
fois une valve de régulation de la pression de freinage et une régu-
lation de la pression de freinage s'effectuant par un prélévement de
liquide de pression sur les freins de roue présentent souvent un
inconvénient dans la pratique, 8 savoir que, pendant la régulation du
glissement de freinage, la variation de la pression de freinage dans
les freins de roue subit une influence défavorable de la part de
1'unité de commande de la pression de freinage. Les raisons de ce
phénoméne tiennent en premier lieu au fait que les é&lectrovannes
affectées aux freins de roue présentent une fréquence de commutation
relativement &levée que 1l'unité de régulation de la pression de frei-
nage n'est pas capable de suivre en raison notamment des forces d'i-
nertie. Lors du fonctionnement de 1'installation de régulation du
glissement de freinage, il peut donc se produire une variation indé-
sirable de la pression de freinage dans les freins de roue. D'autre
part, il faut Egalement considérer qu'en raisonrde 1'installation de
régulation du glissement de freinage, la pression de freinage dans
les roues de 1l'essieu arridre est &galement régulée de manidre &
&viter avec certitude tout phénoméne de freinage excessif. ’

L'un des buts de la présente invention est donc de fournir
un systéme hydraulique de freinage tel qu'indiqué ptécédemmeﬁt, per~
mettant d'éviter que la courbe caractéristique de pression de freina-
ge ne soit influencée par 1'unité de régulation de la pression de
freinage lors de la régulation du glissement de freinage.

Conformément 3 la péésente invention, ce but est atteint en
ce que 1'unité de régulation de pression est congue pour &tre commu~
tée par une unité &lectronique de surveillance du glissement de ma-
nidre que la commande de la pression de freinage dans le second cir-
cuit de freinage ne s'effectue qu'en cas de défaillance de 1'instal-
lation de régulation du glissement de freinage. Pendant le
fonctionnement normal des freins et lorsque 1'installation de régula-
tion du glissement de freinagé est intacte, 1'unité de régulation de
pression est donc fonctionnellement d&sexcitée de sorte qu'une libre

communication hydraulique est é&galement &tablie entre le maftre-cy-
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lindre et les freins de roue de 1'essieu arridre. Tant que 1'instal-
lation de régulation du glissement de freinage est intacte, le frei-
nage excessif des freins de roue affectés 3 l'éssieu arridre du véhi-
cule automobile n'est &vité que par une modulation de pression dans
les freins de roue correspondants, lesdits freins de roue Etant asso-
ciés selon une maniére connue en soi gvéc des Electrovannes qui sont
commandées par une unité &lectronique de surveillance du glissement
et 8 travers lesquelles du liquide de pression peut &tre prélevé sur
les freins de roue. D&s qu'une défaillance apparaft au niveau de
1l'installation de régulation du glissement de freinage, 1'unité de
régulation de pression est mise en,circuit de sorte que, au-deld
d'une pression de commutation prédéterminée, la pression de freinage
dans les freins de roue de l'essieu arriére augmente moins fortement .
que la pression de freinage dans les freins de roue de l'essieu
avant. On évite ainsi que manidre sim ple et avantageuse que 1'un-
ité de régulation de pression n'influe défavorablement sur la varia-
tion de la pression de freinage dans freins de roue lors du fonction-
nement de 1'installation de régulation du glissement de freinage.
Dans un perfectionnement avantageux de la présente inven-

tion, il est prévu que 1'unité de régulation de pression est congue
pour étre mise hors circuit par la pression d'une source de pression
auxiliaire. En 1l'occurence, un mode de réalisation avantageux est
obtenu sl un passage de 1'unité de régulation de pression communique
avec un piston coulissant dans un alésage axial, une premiére face
d'extrémité dudit piston étant cbnque pour &tre soumise 3 la pression
de la source de pression auxiliaire dans le sens d'ouverture du pas~"
sage de 1'unité de régulation de pression tandis qu'un ressort de
compression agissant 3 1'encontre de la force de preésion est en
butée contre une seconde face d'extrémité&. Dans cet agencement, le
piston peut coulisser avantageusement sur une distance prédéterminée
par rapport & un poussoir commandant 1'ouverture du passage de valve.
Grdce & une telle mesure, on &vite avantageusement que 1'unité de
régulation de pression ne commence & fonctiomner complétement ou
partiellement si la source de pression auxiliaire est fortement sol-

licitée pendant une opération de régulation du glissement de freinage
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et si la pression de la source de pression auxiliaire baisse en con-
séquence. 7
Dans un perfectionnement avantageux de la presente inven-
tion, une valve de commande directionmelle & trois voies/deux posi-
tions normalement ouverte est mise en plaée entre la source de pres—
slon auxiliaire et 1a surface extréme du piston soumise 3 la pres-
sion, ladite valve pouvant €tre commutée en position fermfe par 1'u-
nité &lectronique de surveillance du glissemeﬁt. Tant que i'installa~
tion de régulation du glissement de freinage est en ordre de marche,
la valve de commande directionnelle & troisrvoiesldeux positions
adopte une position dans laquelle la source de pression auxiliaire
est reliée 3 la surface du piston soumise 3 la pression. Dds que
1'unité Electronique de surveillance décéle une perturbation a8 1'in-
térieur de 1'installation de régulétion du glissement de freinage, la
valve de commande directionnmelle & trois §oiesldeux positions est
commutée de sorte que la liaison hydraulique entre la sdurcé de pres-
sion auxiliaire et la surface du piston soumise & la pressibn est -
fermée. En 1l'occurence, il est avantageusemeni préve que la valve de
commande directionnel%e 5'tfo§s‘voies/deux }msitions soit commandée
électromagnétiquement. Ladite vaive dé comm;n&e- &i;eétionnelle a
trols voies/deux positions est de préférence intégrée dans le boftier
de 1'unité de. régulation de preésion ce qui permet d'obtenir une
unité de éonstruction relativement compacte. '
. Les .différgnts objets et caractéristiques de 1'invention
seront maintenant détaillés dans la déscription qui va suivre, faite

3 titre d'exemple non limitatif, en se reportant 3 la figure annexée

qui en représente une vue en coupe.

Sur la figure, le chiffre de ré&férence 1 désigne une unité
de régulation de la pression dont les pi&ces mobiles sont logées dans
un boftier 2. Ledit boftier 2 comporte des orifices de connexion 11 &
14. L'orifice 13 est reli& aux cylindres ae_ftein de 1'essieu avant
tandis que 1'orifice 14 est en communication avec les cylindres de
frein de 1l'essieu arriére. Une premiére chambre de pression 3 d'un
maftre-cylindre en tandem 4 est en communication avec 1'orifice 12 et

une secoﬁde chambre de pression 5 communique avec 1l'orifice 11. Entre
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1'orifice 11 du maftre-cylindre et l'orifice 14 de l'essieu arriére
qui lui est affecté&, il est prévu une unité de régulation de pression
15 dont 1'élément de fermeture est congu sous la forme d'un piston
Etagé de régulation ou de commande 16 et dont le sidge 17 est un
&l8ment composé d'une ou de plusieurs piéces. Tous les détails sont
indiqués sur la figure. En conséquence, les deux piéces 16 et 17 sont
des Eléments 3 symétrie de révolution disposés coaxialement 1'un par
rapport 8 1l'autre et par rapport 8 1'alésage Etagé 18 qui les regoit.
Ledit alésage 18 ou compartiment est subdivisé de maniére connue en
chambres pour recevoir les différentes piéces, ladite sub division
étant effectuée au moyen de joints, butées, bouchons filetés, cir-
clips et parties alésées de divers diamétres. 7

La partie gauche 19 du piston 16, affectée 3 la sortie de
1l'essieu arridre 14 présente un diamétre supérieur 3 celui de la
partie droite 20. Elle est traversée coaxialement par un canal 24. La
figure repréésﬂw ce piston 16 dans sa position gauche extréme vers
laquelle il est poussé par un ressort hélicofdal 21. A droite, le
ressort 21 prend appui sur une piécé en forme de rondelle annulaire
ou de manchon considérfe comme faisant partie du boftier et, 3 gau-
che, 11 prend appui sur un circlip 22 monté sur le piston 16 et ser-
vant d'appui au ressort. Par sa face gauche, le circlip 22 vient en
butée contre la paroi extrﬁme- gauche du compartiment recevant le
ressort 21. L'extrémité droite 23 du piston 16, dont le diamétre est
inférieur 3 celui de la partie gauche 19 du piston, est congue sous
la forme d'une aréte d'étanchéité autour de 1'orifice du canal axial
24. Cette aréte d'étanchéité frontale est situe en vis-3-vis de
1'élément de sidge de valve 17 monté mobile dans le boftier 2 et
coopére avec ledit sidge de valve - en fonction de sa position - pour
&trangler ou fermer le canal. A sa périphérie extérieure, ledit &l&-
ment de silge de valve 17 est guidé axialement sur la paroi de 1la
chambre ou de 1'al&sage, sans toutefois assurer une &tanchéité. Pour
garantir 1'écoulement du liquide, des rainures 29 sont pratiquées
dans la surface extérieure cylindrique de 1'€élément de silge de valve
et s'étendent dans le sens des génératrices périphériques de cet

&lément. En outre, 1'8lément 17 comporte, 3 sa surface extréme tour-



- 10

15

20

25

30

35

2571326

née vers le piston 16, des saillies radiales 43 s'€tendant sur un
rayon placé 3 1'extérieur du rayon de la partie droite 20 du piston
et comporte, entre lesdites saillies, des joues permettant i 1'é1é-
ment de venir en butfe avec ces saillies 43 contre une surface ra-
diale de butde 26 du manchon 51 sans pour autant nuire au bon &cou-
lement du liquide. L'élément de sidge de valve est poussé vers cette
position de butée par un ressort de valve en forme de ressort héli-
coIdal 25 qui, sur son c8té droit, prend appui sur une surface radia-
le de butée 27. La partie intérieure 28 de la surface extréme de
1'é18ment mobile 17 forme le sidge destiné 3 1'aréte d'étanch&ité de
1'extrémité 23 du piston.

Le méme al&sage qui intercepte le canal s'&tendant entre les
deux orificeé 12 et 13 regoit, coaxialement aux &l&ments décrits
ci~dessus, un autre piston &tagé 30 tenant lieu de capteur de pres-
sion, un ressort 31 agissant en permanence sur ledit piston pour le
pousser vers la gauche. La chambre 32 recevant 1'élément de siége de
valve 17 est en communication permanente avec le maftre-cylindre ou
cylindre d'actionnement { ; en face de cette chambre est placée la
surface de plus faible section transversale du piston &tagé 30 dont
la surface correspond au diamétre de la partie gauche 33 du piston
30. La surface extréme 34 du piston 30 orientée dans la direction
opposée est supérieure 3 sa surface extréme sollicitée hors de 1la
chambre 32. Par cons8quent, la force due 3 la pression régnant dans
1a chambre 32 est contrariée par le ressort 31, mais aussi par la
force due 3 la pression régnant dans le canal 12, 13 du fait de la
surface extréme plus importante 34. Le déplacement du piston vers la
droite est limité& par un tourillon coaxial 35 dirigé vers la droite.
La limitation vers la gauche est déterminfe par la coopération entre
un &tage du piston et un anneau correspondant 44 car, lorsque 1'an- -
neau 44 est atteint, la surface du piston 30 qui est effectivement
soumise 3 la pression et qui est tournée vers la chambre 32 est aug-
ment@e de la surface de cet anneau 44.

7 Les composants 30, 17 et 16 sont donc mobiles dans le sens
axial. 11 est prévu un mécanisme d'entralnément ou un embrayage en-

tre les composants 17 et 30. La surface extréme de la partie 33 du
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piston 30 se prolonge axialement par un col 37'qui se termine par une
téte 38 de diamétre supérieur. La tramsition du col 37 & la téte 38
est réalisée sous la forme d'un Etage 39 qui est enserr& par derriére
par des é&tages d'accouplement éorrespondants prévﬁs 8 1'extrémité de
doigts 40 dirigés vers la droite dans le sens axiai, lesdits doigts
formant une couronne sur un rayon de la face arridre dudit €lément et
débordant de ce dernier. Pour 1'a$sem$1age, la téte 38 qui comporte
un chanfrein correspondant sur sa surface extréme gauche peut &tre
enfoncée facilement dans 1'espace existant entre les doigts 40 ef y
étre maintenve. Le jeu, dans le sens axial, de cette téte 3 1'inté-
rieur de la cage formée par les doigts 40 est défini par la différen-
ce entre la longueur axiale entre les &tages internes des doigts et
la surface extréme droite de 1'&lément 17 et la longueur du prolonge-
ment axial de la té€te 38 entre son étage'3§ et sa surface frontale ‘
avant qui vient en butée au centre de 1'&1ément 17.

Le mode de fonctionnement de -1'unité de régulation de la
pression 1 est le suivant : )

Dans la position de repos représentée, les espaces creux du
boftier, c'est~d-dire la chambre et les entrées, sont remplis de 1i-
quide de pression, mais -ne sont pas sounis & une prgssion. En tout

état de cause, les seules forces effectives sont celles des ressorts,

comme indiqué sur la figure, et les trois composants mobiles 16, 17 et 30

trouvent en appui sur leurs butées respectives vers la gauche. Dans cet age

cement, les dimensions sont choisies pour que 1'ar8te d'étanchéité en
23 ne repose pas sur sa surface de sidge de valve 28 de sorte qu'il

existe un passage libre entre les orifices 11 et 14. Dans cette si-
tuation, 1'€lément de siége de valve 17 et le piston &tagé 30 ne sont
pas non plus enclenchés axialement ; cette situation me change pas
tant que le produit de la pression regnant dans le canal 12, 13 par
la section transversale de la surface 34 plus la force exercée par le
ressort 31 est supérieur au produit de la pression i 1'orifice 11 par
la surface transversale de la partie 33 du piston.JPar conséquent, si
une pression est appliquée aux entrées 11 et 12 par le maftre-cylin-
dre ou le cylindre d'actionnement & pour obteﬁir un serrage des

freins, la condition indiquée précédemment est remplié et la posiéibn
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du piston n'est pas modifiée.

Le liquide de pression provenant de 1'entrée 11 peut se pro-
pager pratiquement sans obstacle, passer devant 1'8lément 17 Jusqu'd
sa surface extréme gauche 28, de 13, pénétrer dans 1'alésage axial 24
du piston 16 et donc traverser la sortie 14 en direction des cylin-
dres de frein de l'éssieu,éfriére. La pression qui s'€tablit & 1la
sortie 14 exerce une force de pression résultante croissante sur le
piston &tagé 16 enrraison du rapport des surfaces transversales des
parties 19 et 20 du piston qui se déplace ﬁlots vers la droite &
1'encontre de ié force du ressort 217ét ferme le passage de liquide -
de pression 24 (canal axial) en raison de 1l'application de 1'aréte
d'étanchéité en723 sur la surface de sidge de valve 28. Etant donné
que la pression coté entrée coﬁtinue d'augﬁenter, il se produit cbté
sortie une éléﬁation de pression qui est réduite dans le rapport des
surfaces du piston &tagé 16 (piston de commande).

. Un tel agencement permet d'obtenir au départ une répartiﬁion
égale de la pression de freinage sur les deuﬁ'eséieux, cette répar-
tition se modifiant toutefois 3 partir d'un certain point lorsque la
pression de freinage de 1l'essieu arriére augmente moins que celle de

1'essieu avant.

Lorsque la pression du clrcuit de 1'essieu avant disparaft
en raison, par exemple, d'une rupture de conduite de frein alors
qu'une pression d'actionnement est maintenue, le canal 12, 13 perd sa

pressidn et la pression provenant du cylindre d'actionnement et ré-

- gnant dans la chambre 32, 11 déplace le piston 30 vers la droite &

1'encontre de la force du ressort 31. Le méme phénoméne se produit
également si le circuit de freinage de 1'essieu avant ne perd pas sa
préssion, mais s5'il existe simplement une différence de pression.
Dans chacun de ces:cas, 1'élément de siége de valve 17 est emmené
vers 1a droite par le mécanisme d'entralnement et de traction 38, 17
et la surface du sidge de valve 28 est &loignée de 1l'ar8te d'étanché~
ité 23. La course de déplacement du piston &tagé 16 qui est définie
par la distance axiale entre 1'&tage 42 du piston 20 et la surface de
butée correspondante 41 est inférieure & 1'espace subsistart entrerlé
fond 36 et 1'extrémité de bute dfoite (sur le tourillon 35) du pis~ '
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ton 30. Si l'on suppose que la téte 38 et les crochets extrémes des
doigts 40 sont déjd enclenchés, le piston 30 entrafne 1'é&lément de
siége de valve 17 selon la distance existant entre 36 et 35 et, ce
faisant, décolle dans tous les cas la surface du siége de valve 28 de
1'aréte d'étanchéité 23 car le pistor 16 ne peut pas aller aussi
loin. En 1l'occurence, tout phénoméne d'étranglement entre les orifi-
ces 11 et 14 est directement éliminé de sorte que la totalité de la
pression d'actionnement parvient immédiatement aux cylindres de frein
de 1'essieu arriére.

C'est=-3-dire que 1'unité de régulation de 1la pression décri-
te se caractérise fonctionnellement en ce que, lorsqu'elle est intac-
te, la totalité de la pression d'actionnement non &tranglée est envo-~
yée dans les deux circuits de freinage au début du freinage, et en ce
que la fourniture de pression 3 1'un des circuits de freinage, c'est-
d-dire, en 1'occurence, au circuit de freinage de l'essieu arriére,
n'est &tranglée ou réduite que l&gérement plus tard. A tout moment du
processus et pour quelque raison que ce soit, toute ruptﬁre dans
1'autre circuit de freinage 12, 13 ou perte totale de-pression quel-
conque et méme un abaissement de la pression se traduisent par une
ouverture compléte et immédiate de la conduite de liquide de pression
du premier circuit de freinage (par exemple, le circuit de freinage
de 1l'essieu arriére).

Quand les circuits de freinage sont intacts et qu'un proces-
sus de freinage se termine, ce qui s'effectue par réduction de la
pression d'actionnement, le ressort de valve 25 détermine pour 1'es-
sentiel la différence entre les pressions en 14 et 11 qui est néces-
saire pour ouvrir le circuit de freinage 14, 24, car ces pression
agissent 3 l'encontre l'une de 1'autre pratiquement par 1'intermé-
diaire de la méme surface, 3 savoir celle entourée par l'arte d'é-
tanch8ité en 23 et 28. La différence de pression désirée est obtenue
grice au dimensionnement du ressort 25. Si le circuit de freinage des
roues avant 12, 13 n'est pas &quipé d'une unité de régulation iden-
tique, les deux circuits de freinage seront &galement asymétriques
d'un point de vue hydraulique. Depuis le début du freinage jusqu'ad

1'obtention d'une pression prédéterminée, 1'augmentation de la pres-
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sion dans les deux eircuits de freinage est semblable mais, si 1'aug-
mentation se poursuit, la pression s'€léve moins fortement dans 1le
circuit de 1'essieu arridre que dans celui de 1'essieu avant. Lors du
processus de reldchement des freins, la pression dans le circuit de
freinage de 1'essieu arriére suit avec un certain retard la pression
dans le circuit de freinage de 1'essieu avant.

En outre, on peut voir sur les figures que sur le tourillon
35 est prévu un poussoir 50 qui s'engage de maniére &tanche dans une
parol de boftier 71 et qui comporte une téte &largie 52 3 son extré-
mité droite lorsqu’'on regarde la figure. Ladite téte &largie 52 du
poussolr 50 est disposée dans un al&sage borgne 53 d'un piston 54,
ledit piston 54 &tant guidé dans un alésage de boftier 55 qui s'é-
tend sensiblement coaxialement par rapport aux autres &l&ments cou-
lissants. La surface extréme droite du piston 54, lorsqu'on regarde
la figure, délimite une chambre de boftier 56 qui est en communica-
tion permanente avec un réservoir d'alimentation sans pression 57 et

qui regoit un ressort de compression 58, ledit ressort de compression

" 58 reposant d'une part sur la surface limite de la chambre de boftier

56, c'est-3-dire 3@ la droite de 1la figure, et d'autre part sur le
piston 54. En revanche, la surface extréme gauche du piston 54, lors-
qu'on regarde le dessin, délimite une chambre 59 qui est relife 3 une
source de pression auxiliaire 61 par des canaux du boftier et au
travers d'une valve de commande directionnelle 60 3 trois voies/deux
positions et 3 commande &lectromagnétique. La valve de commande di-
rectionnelle 60 3 trois voies/deux positions et 3 commande &lectro-
magnétique adopte normalement une position dans laquelle il existe
une communication entre la source de pression auxiliaire 61 et 1la
chambre de boftier 59 et dans laquelle le piston adopte une position
extréme, vers la droite lorsqu'on regarde le dessin, en fonction de
la force du ressort de compression 58.

La valve de commande directionnelle 60 3 trois voies/deux
positions et 3 commande &lectromagnétique est commutable au moyen
d'une unité &lectronique de surveillance du glissement 62 et 1'ac-
tionnement de la bobine excitatrice de la valve dé commande direc-

tionnelle 60 8 trois voies/deux positions ne s'effectue que lorsque
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1'unité Electronique de surveillance du glissement 62 décéle un dé-
faut dans 1'installation de contr8le du glissement de freinage;

Une telle mise sous preééion du pﬁst6n 547entra£ne 1'ouver-
ture permanente du passage de valve de l'unitérdgrrégulation de la
pression 1 de sorte que ladite unité de régulation de la pression 1
est fonctionnellement mise hors circuit tant que 1'installation de
contrble de glissement fonétionue'correctement. Tant. que ladite ins-
tallation ne connaft pas de défaillance, la modulation de la pression
de freinage dans les freins de roue 63, 64 de 1'essieu arriéré et
dans les freins de roue 65, 66 de l'éssieu avant est assurée par des
électrovannes 67, 68, 69, 70 qui sont command&és par 1'unité &lectro-
nique de surveillance du glissement 62. Les &lectrovannes 67, 70 sont
ouvertes & 1'état désexcité tandis que les élect;ovannes 68, 69 adop-
tent une position fermée 3 l'étatrdésexcité. '

11 résulte des explications précédentes qhe, lorsque 1'ins-
tallation de contrfle du glissement fonctionne correctement, 1'unité
de régulation 1 est influencée au moyen du piston 54 de manidre 3
&tablir en permanence un libre passage hydraulique entre les chambres
de travail 3, 5 du maftre-cylindre en tandem 4 et les &lectrovannes
67, 70 ou, selon le cas, les fréins,de roue §3, 64, 65, 66. Dés que
1'unité &lectronique de surveillance 62 détecte ume défaillance quel-
conque 3 1'intérieur de 1'installation de contrdle de glissement, la
valve de commande directionnelle 60 3 trois voies/deux positions est
actionnée de sorte qué ladite valve de commande directionnelle 60 3
trois voies/deux positions adopte une position fernée. En raison de
la force du ressort de compression 58 et des pressipn pouvant s'éta-
blir & 1'intérieur de 1'unité de fégulatiop 1, le piston 54 se dépla-
ce vers la gauche, lorsqu'on regarde la figure, et petmét ainsi &
1'unité de régulation de fonctionner de la maniére décrite pré&cédem—
ment. ,

Selon un perfectionnement de l'invention,'ia bobine excita~-
trice de la valve de commande 60 est fonctionnellement reliée en
paralléle 3 un dispositif d'alarme indiquant une défaiilanée de

l'installatioﬁ'de contrdle du gliésémgnt de freinage. .
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REVENDICATIONS

1. Syst@me hydraulique de freinage, destiné en particulier &
des vé€hicules automobiles;,comprenant un maftre-cylindre renfermant
au moins deux chambres de'travail, et comprenant au moins deux cir-
cuits de freinage, un premier circuit de freinage &étant en communica-
tion hydraulique constante avec une preniére chambre de travail du
maftre-cylindre tandis qu'une unité de régulation de pression est
prévue sur un second circuif de freinage relié & la seconde chambre
de travail, ladite unité permettant d'influer de maniére prédétermi-
née sur la pression du second circuit de freinage, caractétiséuen ce
que 1'unité de régulation de pression (1) est congue pput'étte commu-
tée par une unité &lectronique de surveillance du glissement (62) de
maniére que la commande de la pression de freinage dans le second
circuit de freinage ne s'effectue qu'en cas de défaillance de 1'ins-
tallation de régulation du glissement de freinage.

2. Systéme hydraulique de freinage conforme & la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que 1'unité de régulation de pression (1)
est congue pour &tre mise hors circuit par la pression d'une source
de pression auxiliaire (61). 7

3. Systéme hydraulique de freinage conforme aux revendica-
tions 1 et 2, caractérisé en ce qu'un passage de 1l'unité de régula-
tion derpression'(l)—ést relié fonctionnellement 3 un piston (54)
coulissant dans un al&sage axial (55), une premiére surface extréme
dudit piston (54) &tant congue pour &tre soumise 3 la ptessibn de la
source de pression auxiliaire (61) dans le sems d'ouverture du passa-
ge de 1'unité de régulation de pression (1) fandis qu'un ressort de
compression (58) vient en butée contre une seconde surface extréme et
agit & 1'encontre de la.force de pression. . '

4, Systéme hydraulique de freinage conforme @& la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que le piston (54) peut coulisser sur une
distance prédéterminée par rapport 3 un poussolr (35) qui commande
1'ouverture du passage de valve de 1'unité de régulation de pression.

5. Systéme hydraulique de freinage conforme & 1'une quelcon-
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que des revendications précédentes, caractérisé en ce qu'une valve de
commande directionnelle (60) & trois voies/deux positions normalement
ouverte est prévue entre la source de pression auxiliaire (61) et la .
surface extréme du piston (54) soumise & la pression, ladite valve
pouvant &tre commutfe en position fermée par 1'unité Electronique de
surveillance du glissement (62). '

6. Systéme hydraulique de fréinage conforme & la revendica-
tion 5, caractérisé en ce que la valve de commande directionmelle
(60) & trois voies/deux positions est commandée &lectromagnétique-
ment.

7. Systéme hydfauliqhe de freinage conforme & 1'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractéri;é en ce que la bobine
excitatrice de la valve de commande directionnelle (60) & trois
voies/deux positions est fonctionmnellement relife en paralléle & un
dispositif d'alarme indiquant une défaillance de l'installation de
régulation du glissement de freinage.

8. Systéme hydraulique de freinage conforme & 1'une quelcon—
que des revendications précédentes, caract&risé en ce que la valve de
commande directionnelle (60) & trois voies/deux positions est inté-

grée dans le boltier de 1'unité de régulation de pression (1).
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