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Este invento se refiere, u&̂ . v&lvula de control
^ # ***  ̂ 4 * * 4̂ *  ̂ * * *

de la  presi¿3*p(%rg -d^sp&siólóñ^de.'frerro hidráulico de 

vehículo con e l que hay un primer circuito de freno corre&, 

pondiente a las ruedas delanteras y un segundo circuito de 

freno que corresponde a las ruedas traseras, en e l que los 

cilindros de freno receptores del primer circuito de fre­

no estén conectados a una primera cámara de presión de un 

cilindro maestro y los cilindros de freno receptores del. 

segundo oircuito de freno están conectados a una cámara de 

salida de un reguladory y en e l que una segunda cámara de 

presión del cilindro maestro está conectada a una cámara de 

entrada de la  válvula de control de la  presión, habiendo ex 

el conduoto de fluido a presión, entre la  cámara de entra­

da y la  de salida, una válvula que tiene un obturador so­

bre e l que actúa un pistón de control que está precargado 

por un muelle y que tiene una superficie sometida a la  prg. 

aión del primer circuito de freno.

! Por la  patente alemana Ne 1.958.398 es conocida

una válvula de control de la  presión de frenado por medio 

de la  cual e l aumento de presión que se experimenta en el 

circuito de freno correspondiente a las ruedas traseras es 

reducida por encima de la  presión de un determinado punto 

de cambio. Dicha válvula de control de la  presión tiene un 

pistón escalonado que puede desliaarse, abriendo o cerran­

do la válvula, oponiéndose a un muelle de control. E l obtu 

rador de válvula se encuentra en e l interior del pistón es 

caloñado y tiene un vástago que se apoya en un saliente de 

un pistón que se encuentra sometido a la  presión del cir­

cuito de freno correspondiente a las ruedas delanteras y 

que se desliza oponiéndose a un segundo muelle. Cuando hay
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presión en e l circuito de freno ¿e, las. rpgdas delanteras,
** , * 1 *  . * *

e l  pistón y $ o n ^  *̂ u salleRte ̂  qá* d&áp3^zan contra e l mu&. 

l i e ,  liberando e l saliente a l obturador de válvula. Al mis 

mo tie^poes presurizado también e l circuito de freno co­

rrespondiente a las ruadas traseras y, cuando se obtiene 

una presión predeterminada en e l mismo, es desplazado e l 

pistón esoalonado y se cierra la  válvula. En el oaso de un 

fa llo  del circuito de freno correspondiente a las ruedas 

delanteras, a l no desplazarse e l saliente no se libera e l 

obturador de válvula, es decir, la  presión en e l circuito 

de freno de las ruedas traseras queda sin reducirse.

Este sistema, que ha mostrado ser eficaz por la  

seguridad de su funcionamiento, está formado por un gran 

número de componentes, lo  que trae como consecuencia un 

gran coste tanto de material como de ensamble.

Es, por tanto, e l objeto de este invento, la  ob­

tención de una válvula de control de la  presión del tipo 

enunciado en e l comienzo de esta memoria que está consti­

tuida por un número menor de componentes y con ello  redu- 

oióndose su coste de fabricación.

Este objeto se consigue con una válvula de con­

tro l de la  presión para un sistema de freno hidráulico pa­

ra los vehículos en la  que hay un pistón anular que es des 

lizable por su orific io  dentro de unos limites, estando di 

cho pistón anular penetrado por e l pistón de control y te - 

niándo una de sus superficies anulares sometida a la  pre­

sión del primer circuito de freno y su otra superficie anu 

la r  sometida a la  presión regulada del segundo circuito de 

freno y haciándo que por e l lado de la  válvula e l pistón de 

control se apoye contra e l pistón anular en e l sentido de

Hojtt nAm ¿
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acercamiento a l muelle.
t* * ***  ̂ +** e J # e , e #

*op^ v¿ñta ¡̂a Jésepciáí* de la  válvula de 

control de la  presión de este invento que sus costea da 

fabricación son menores que los del modelo basta ahora co­

nocido. Ello se deba sobra todo a l pequeño número de com­

ponentes de que oonsta asi como al diseño más sencillo de 

ellos, que permite una fabricación barata y una mayor fací 

lSÍdad para e l ensamble. En contraste con la  disposición 

que se conoce, únicamente es necesario uno de los muelles 

de control, estando además notablemente reducido e l núme­

ro de cierres estancos. En cuanto a su función e l objeto 

del invento tiene gran ventaja respecto a l modelo conocido 

ya que, en e l caso de un fa llo  del primer circuito de fre­

no, la  presión del segundo circuito de frene se aumenta 

hasta un punte de cambio elevado y queda limitada cuando 

se alcanza este punto de cambio.

En una realización particularmente ventajosa de 

la¡válvula de control de la presión del invento e l orificio  

del pistón anular tiene, del lado de la  cámara de salida 

del regulador, un gran escalón en el que está situado un 

extremo de un diámetro aumentado del pistón de control y 

la  superficie frontal anular mayor del pistón anular está 

sometida a la  presión del primer circuito de freno mien­

tras que la  superficie frental anular menor está sometida 

a la presión del segundo circuito de freno. Esta disposi­

ción da la seguridad de que e l pistón anular se sitúa en 

su posición extrema del lado de la  válvula nada más comen­

zar a desarrollarse la  presión en los dos circuitos de frg. 

no y que sigue e l movimiento del pistón de oontrol oponién­

dose a la  acción del muelle de control de la  prolongación
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_del pistón de control con lo que sp hape.que abandone di­

cha posición.extr¿!!¿* ; * : * * '  i **/ /  *1*

Esta disposición permite e l diseño en dos partes 

del pintón de control, con la  separación entre ambas par­

tes próxima a l escalón del orific io * Esta da como consecuen 

cia una alteración en h. función del regulador ya que e l pin, 

t<$n anular no es desplazado por el pistón de control sino 

tapi solo per la  diferencia de fuerza en las superficies ex 

tremas del pistón anular* E l escalón del o rific io  del pis­

tón anular sirve adecuadamente de tepe del extremo prolon­

gado del pistón de control*

Para lim itar la  carrera del pistón anular es con 

veniente que e l  pistón anular tenga en su superficie late­

ra l una cámara anular en la  que entre un tom illo  que haga 

de tope*

La válvula de control de la  presión oonstruida
t

de acuerdo con e l invento es descrita a continuación con 

un¡mayor detalle haciendo referencia a l dibujo que se acom 

paña, en el cual

-  la  Fig. 1 es una vista en sección de una vál­

vula de control de la  presión mostrándose también en reprq 

sentación esquemática el sistema de circuito dual de fre ­

no, y

-  la  Fig* 2 muestra una disposición del diseño 

del pistón de control*

La Fig* l  muestra un cilindro maestro en tándem 

1 con una primera cámara de presión I  y una segunda cámara 

de presión I I ,  siándo sus pistones aecionables por medio 

de un pedal de freno 2* La primera cámara de presión I  es­

tá conectada por un conducto de fluido 3 a los cilindros
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receptores do, l^,rueda$ delanteras 4.y  aer un conducto de 
* * * * *  * * * * *  1 * * *  * *

fluido 3* a un§^á&vít*Leí.de contorcí* *da* la* presión 6. Un con

ducto de fluido 7 une la  segunda cámara de presida 11 con 

una segunda tobera 8 de la  válvula de control de la  pre­

sión 6. Una tercera tobera 9 está unida a los cilindros rg, 

ceptores de las ruedas traseras por un conducto de fluido 

10.

En la  carcasa 12 de la  válvula de control de la  

presión 6 hay una cámara escalonada 13, 13' cuyo escalón

10 mayor tiene en e l extremo de la  cámara una rosca 14 en la  

que hay ensamblado un tapón roscado hueco 15+ Dieho tapón 

roscado 15 tiene en su cara frontal la  segunda tobera 8 

que está conectada a una cámara de entrada del regulador 

17 por un conducto 16. Dicho tapón roscado hueco 15 forma

1$ con su extremo interior e l limite de una cámara de salida  

del regulador 18, que está unida a la  cámara de entrada 17 

por un orifio io  19. La cámara de entrada del regulador 17 

aloja un obturador de válvula 2 0  que está forzado contra 

un asiento de válvula 2 2  por un muelle 21. Este obturador

20 20 tiene un vástago 23 que por su extremo interior sobresg, 

le del tapón roscado hueco 15.

25

La cámara 13 tiene en su interior un pistón anu­

la r  24 con un o rific io  25 con un escalón. La superficie 

frontal menor del pistón anular 24 forma un limite de la  

cámara de salida del regulador 18 mientras q u e  la  superfi­

cie de su extremo mayor forma limite de una cámara de pre­

sión 2 6 .  En e l o rific io  25 es guiado un pistón de control 

27 conformado con e l escalón de dicho orific io  25. E l es­

calón de este o rific io  25 sirve de tope 2 8  para lim itar e l
30 desplazamiento del pistón de control 27 respecto al pistón

09089
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anular 24* Bn cada uno de sus extremos, el.pistón anular 24. * j * . .* * * * , *  . * ^
está provista* ¿á, sinM bqrrespondiejvte .^untá estanca 29 y 30

que le se lla  contra la  carcasa 12 y contra e l pistón de con 

tro l 27* En su superficie lateral e l pistón anular 24 tie ­

ne una cámara anular 31 que está conectada por un orific io  

32, en la  zona del escalonamiento, con el orific io  25 y, 

con un o rific io  33 en la  carcasa 12, con la  presión atmos­

férica. Roscado en la  carcasa 12 hay un tom illo  34 que se 

prolonga por la  cámara anular 31 limitando la  carrera del 

pistón anular 24*

E l pistón de control 27 comprende tres secciones 

de diámetros diferentes, teniendo la  sección central el 

diámetro menor y terminando en 27* en una dilatación radiad 

que se prolonga por la  cámara de salida del regulador 18.

En su posición inactiva e l  extremo frontal del pistón de 

control 27 que está del lado de la  válvula hace tope con 

e l extremo interior del tapón hueco 15* por lo que tiene 

hechas unas muescas que permiten e l paso del fluido. El 

otro extremo 27** del pistón de control 27 es e l que tiene 

e l mayor diámetro de las tres secciones y se a lo ja  en el 

interior del escalón menor de la  cámara 13'*  teniéndo cie­

rre estanco con la  carcasa 12 por medio de una junta 36.

Con su superficie anular del lado más próximo a la  sección 

intermedia del pistón de control 27* e l extremo del mismo 

27** forma limite de la  cámara de presión 26. Dispuesto en 

la  cámara 13' hay un muelle de control 37 que con uno de 

sus extremos se apoya en la  cara frontal de la  carcasa 12

y con e l otro extremo aotda sobre e l extremo 27***. La cá­

mara 38* en la  que está situado e l muelle de control 37* 

está en comunicación con la  presión atmosférica por un ori
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La.^ig. ;2 HU^átra- un [d ep ilé  dgl'la válvula de cea 

tro l de la  presión 6 y sus números de referencia se corres 

ponden con los de la  Fig. 1. Esta Versión difiere de la  de 

la  Fig. 1 por e l diseño bipartito del pistón de control 27. 

con e l pistón de control 27 y su extremo 2?^* divididos en 

una zona próxima a l escalonamiento del orificio  25 y te­

niendo e l tom illo  34 un o rific io  longitudinal 40 que e l i ­

mina la  necesidad del o rific io  33.

Describiremos primeramente e l modo de actuar de 

la  válvula de control de la  presión de la  Fig. 1 para e l  

caso de que ambos circuitos funcionen debidamente. Al ser 

oprimido e l pedal de freno 2 se genera una presión en las

cámaras de.presión I  y I I  del cilindro maestro 1, propagán­

dose la  presión del primer circuito de freno por e l conduc 

to 3 a los cilindros receptores de las ruedas anteriores 4 

asi como por e l conducto 3' y la primera tobera 5 de la  

válvula de control de la  presión 6 a la  cámara de presión 

26, y propagándose la  presión del segundo circuito de fre ­

no por un conducto 7, la  segunda tobera 8 de la  válvula de 

control ¿e la  presión 6 y e l conducto 16 a la  cámara de en 

trada del regulador 17. Como al pistón de control 27, de­

bido a la  fuerza del muelle de control 37 que actda sobre 

ó l, se encuentra inicialmente en su poaición extrema del 

lado de la  válvula, con e l vástago 23 del obturador de vál­

vula haciendo tope con e l extremo 27^ del pistón 27, la  vál 

vula está abierta y e l fluido puede pasar por la  cámara de 

entrada del regulador 17 a la  cámara de salida del regula­
dor 18. La presión de la  cántara da salida del regulador 18 

se propaga desde la  tercera tobera 9 por e l conducto 10 a
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los cilindros receptores de las ruedan t is e r a s  11.
* * * '  . * * 1 *  * *

Copó ^a; ptáa¿6n *do 1& cáma^t dé*presión 26 y la

de la  cámara de salida del regulador 18 son de la  misma 

magnitud, e l pistón anular se mantiene en su posición ex­

trema del lado de la  válvula como resultado de la  diferen­

cia de las superficies de aplicación.

Cuando la  presión de la  cámara de presión 26 es­

tá en un determinado nivel prefijado, e l pistón 27 es des­

plazado contra e l muelle de control 37* S i extremo 27* del 

pistón de control 27 estando adosado a l tope 28 hace que 

e l pistón 24 sea forzado a seguir e l movimiento del pistón 

27 y# como resultado de e llo , e l obturador de válvula 20 

es llevado por e l muelle 21 contra e l asiento de válvula 

22, cerrando e l o rific io  para e l fluido 19. Continuando e l 

aumento de la  presión en las cámaras de presión I  y I I  del 

oilindro maestro 1 lé  será mandada una reducida presión de 

frenado a los cilindros receptores de las ruedas traseras. 

Con e l cierre de la  válvula la  fuerza que actda sobre la  

superficie anular menor del pistón anular 24 y sobre la  su 

perfioie frontal del extremo 27** del pistón de control 27 

permanece constante. Con un aumento de la  presión en la  cá 

mara de presión 26 e l pistón anular 24 se mueve hacia la  

válvula, hacigndo que el pistón de control 27 siga su moví 

miento y el vástago 23, que se vuelve a apoyar centra e l 

extremo 27* del pistón de control 27 abre la  válvula. Con 

e llo  e l fluido puede pasar de la  cámara de entrada del re­

gulador 17 a la  cámara de salida del regulador 18. Enton­

ces, e l pistón de control 27 se mueve de nuevo contra e l 

muelle de oontrol 37 haciendo que e l pistón anular 24 siga 

su movimiento.

n<nn 8
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í
En,el qaso de.quepo^ alguna.avería ae produzca 

J * *. * ** t *. * . *
un fa llo  en pl,^c:&m%aÍento del *éegund(y circuito de fre­

no y e l primer circuito, y con e llo  la  efectividad del fre ­

nado de laa ruedas delanteras, no se verán afectados.

Inversamente, en e l caso de que e l primer circuí 

to fa l le ,  a l ser aplatado e l pedal de freno 2 se genera 

presión únicamente en la  segunda cámara de presión I I ,  cu­

ya presión, como se dijo anteriormente, se propaga á los 

cilindros receptores de las ruedas traseras. El pistón anu 

la r  24 es sometido únicamente a la  presión de la  cámara da 

salida del regulador 18 y es de este modo desplazado hacia 

la  cámara de presión 26, siándo limitada la  carrera por e l 

tom illo  34, que hace de tope. La presión que hay en la  

cámara de- salida del regulador 18 aotúa tambign sobre la  

superficie frontal del extremo 27^ del pistón de control, 

superficie que es, no obstante, bastante menor que la  su­

perficie frontal del extremo 27** de dicho pistón de con­

tro l del lado de la  cámara de presión 26. Debido a e llo ,  

e l desplazamiento del pistón de control 27 contra e l mue­

l le  de control 37 únicamente puede ocurrir con un nivel de 

presión aumentado. Por e llo  la  válvula se cierra y no se 

abre de nuevo debido a la  fa lta  de presión en la  cámara de 

presión 26, es decir, que la  presión de frenado en e l se­

gundo circuito es de este modo limitada.

E l modo de actuar la  válvula de control de la  prg, 

sión que tiene partido en dos e l pistón 27 de control y 

que se muestra en la Fig. 2 es en esencia e l descrito con 

referencia a la  Fig. 1. Por e llo , para evitar repeticiones, 

únicamente se harán notar las diferencias entre una y otra.

Con ambos circuitos en buen estado de funciona—
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miento, e l pistón de control 27 es.desolazado, cuando la  . ' * * * *  . *. . ** . * . *+* * * * * * * *  *  *.* .  * * '
presión ha a^c^adbít^á:pr#da'ben&inada magnitud, contra 

e l m elle  de control 37. Este movimiento es acompasado por 

movimientos del pistón anular 24 y del extremo 27* no co­

mí resultado del acoplamiento mecánico, como en la  Fig. 1, 

sino como un resultado de las diferencias en las superfi­

cies efectivas del pistón anular 24 y del extremo 27* de'i 

pistón de control 27. Con ello  se cierra la  válvula y la  

presión se reduce pomo se desea. Continuando el aumento de 

la  presión en las cámaras de presión I  y I I  e l pistón anu­

la r  24 es sometido por e l lado de la  cámara de presión 26 

a una presión más alta que por e l lado de la  cámara de sa­

lida  del regulador 18. Con e llo  el pistón anular 24 se des 

plaza hacia la  válvula con e l extremo 27* del pistón de 

control 27 pero, en contraste con lo que ocurría con la  

Fig. 1, e l pistón de control 27 no sigue este movimiento.

El desplazamiento del pistón anular 24 hace que a l vástago 

23¡se apoye de nuevo contra e l extremo 27* y que produzca 

la  apertura de la  válvula. Con e llo  se deja que pase e l 

fluido de la  cámara de entrada del regulador 17 a la  cáma­

ra de salida del regulador 18. E l pistón anular se mueve 

entonces de nuevo hacia la  cámara de presión 26.

En e l caso de un fa llo  en uno de los dos c irc u í- . 

tos de freno el modo de actuar que corresponde a la  Fig. 2 

es e l mismo del de la  Fig. 1.

Con la  disposición de la  Fig. 2 e l desplazamiento 

del pistón de control 27 contra e l muelle de control 37 no 

se limita ya por e l tope 28. Será, por tanto, ú t il poner 

en la  cámara 38 un tope que limite la  carrera del pistón de 

control para impedir de un modo seguro que dicho pistón 27
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deslice fuera del o r ific io  25%. . . .  ..

Esto InV^ito* oor̂ <ASDtmd<n* a*una*soliEsj?e InVéito^ cor?esppn{ie* a,* una'solicitud de pa-

^ente formulada en Alemania el día 21 de Agosto de 1978, 

seSala$a con el Ns p 4660 y se acoge y por tanto, a los bg, 

neficios que otorgan los convenios internacionales vigen­

tes.
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' Los puntos que cow característica de novedad se

presentan para que sean objeto de esta solicitud de Modelo 

de Utilidad en BspaSa, por VEINTE años, son los que se re­

cogen en las reivindicaciones siguientes:

16.- Válvula de control de la  presión en los fr& 

nos hidráulicos de vehículos, en los que hay un primer cir  

cuito de freno correspondiente a las ruedas delanteras y 

un segundo circuito de freno que corresponde a las ruedas 

traseras, en e l que los cilindros de freno receptores del 

primer circuito de freno están conectados a una primera cá­

mara de presión de un cilindro maestro y los cilindros de 

freno receptores del segundo circuito de freno están conec 

tados a una cámara de salida de un regulador, y en el que 

una segunda cámara de presión del cilindro maestro está 

conectada a una cámara de entrada de la  válvula de control 

de la  presión, habiendo en e l conducto de fluido a presión, 

entre la  cámara de entrada y la  de salida, una válvula que 

tiene un obturador sobre e l que actúa un pistón de oontrol 

que está precargado por un muelle y que tiene una superfi­

cie sometida a la  presión del primer circuito de freno, ca 

racterizándose la  válvula de control objeto de este inven­

to porque tiene un pistón anular (24) deslizable dentro 

de unos limites e l  cual tiene un o rific io  (25) en e l que 

hay un pistón de control (27 ), teniendo dicho pistón anu­

la r  (24) una de sus superficies anulares sometidas a la  prg, 

sión del primer circuito de freno y su otra superficie anu
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la r  sometida a la  presión regulada, dpi. segundo circuito de 

freno, y porque \el Tjxtyejpo'%27;) ^ál.p isM n de control (27 

del lado de la  válvula se apoya contra e l pistón anular

(24) en s i sentido de acercamiento a l muelle (37).
i '}, 2a ,-  Válvula de acuerdo con la  reivindicación 19

caracterizada porque e l o r ific io  (25) del pistón anular 

(^4) de la  válvula de control tiene# del lado de la  cáma­

ra de salida del regulador, un escalón mayor en e l que se 

encuentra un extremo de radio mayor (27*) del pistón de 

control (27) y porque la superficie frontal anular mayor 

del pistón anular (24) esté sometida a la  presión del pri­

mer circuito de freno mientras que la  superficie frontal 

anular menor de dicho pistón anular está sometida a la  prg, 

sión regulada del segundo circuito de freno.

39.- Válvula de acuerdo con la  reivindicación 19 

o la  reivindicación 29, caracterizada porque el pistón anu 

la r  (24) tiene en su superficie lateral una cámara anular 

(31) por, la  que se prolonga un tom illo  (34) que sirve de 

tope para limitar la carrera de desplazamiento del pistón 

anular (24).

49.- Válvula de acuerdo con la  reivindicación 29, 

caracterizada porque e l pistón de control (27) está diseSa 

do partido en dos y porque ambas partes que componen e l 

pistón están desunidas en una zona próxima a l escalón del 

orific io  (25).

59.- Válvula de acuerdo con la  reivindicación 29 

o la  reivindicación 49, caracterizada porque el escalón del 

orific io  (25) sirve de tope para e l extremo agrandado ( 27* )  

del pistón de control (27) o de la  parte de pistón, respeo 

tivamente.
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6e.- Válvula da controlada la ppesidn en los fr& 

nos h id r á u lic o s ^  ^ h io v ló s . í J**' y

Tal y como se ha descrito en la  Memoria que an­

tecede y representado en los dibujos qu.e se acompañan y pa­

ra los fines que se han especificado.

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