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Este invento se re fie re  a un d ispositivo  de con­

tro l de la  fuerza de frenado para la s  disposiciones de fre
!

no de dos circu itos en los que un primer circu ito  está d i -  !

rectamente conectado a l cilindro  maestro de freno, sin  cam

bio en la  presión, y un segundo circuito está  también co - j

nectado a l c ilindro  maestro pero a través de una parte que

hace e l cambio de presión del d ispositivo  de control,.en . j

cuyo dispositivo de control, cuando es sobrepasada un ac ie r!

ta  sobrepresién de cambio, l a  cual viene determinada porJLap

superficies de un pistón de control y por l a  fuerza de un í

muelle (que es soportada por e l pistón de contro l), l a  pre-¡
< !

sión de frenado del segundo circu ito  de freno es cambiada ¡
-  *  *

en una proporción determinada por e l pistón de controÍ*y*tej

riendo incorporado un pistón de bloqueo para ser accidnádó
. * *.

hidráulicamente, en e l caso de que se produzca un fa l lo  .en } 

el circuito de freno no controlado, anulando o bloqueando ¡ 

e l cambio de presión en e l circu ito  de freno controlado, y ¡ 

en el cual e l pistón de control rodea al pistón de bloqueo 

como un an illo  del modo que se indica en la  so lic itud  espad­

a d a  de Modelo de U tilidad  N3 249.867.

El control de la  fuerza de frenado puede estar di 

señado de modo que actúe con etapa única o bien con accción 

continuada. Los controles de la  fuerza de frenado de etapa 

única, lo s  cuales lim itan en un cierto valor la  presión del 

circuito de freno no controlado, son generalmente denomina­

dos lim itadores de l a  fuerza de frenado; en e llo s  le  es apl:^ 

cada l a  presión (p .e . ,  l a  presión controlada) a una so la  de 

la s  superfic ies fron ta les del p istón  de control, y un mue­

l l e ,  que junto con l a  superficie que recibe l a  presión es 

e l que determina l a  presión de cambio, actúa contra l a  fuer
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za producida por l a  presión controlada. En lo s  d ispositivos  

de control de l a  fuerza de frenado que son de acción conti­

nuada le  es también aplicada a l a  otra superfic ie  fron ta l 

una presión, que es l a  presión que ha de ser controlada* la  

cual produce una fuerza que actúa en e l mismo sentido que 

la  fuerza del muelle.

El d ispositivo de control de la  fuerza de fféñ&do
. .  *

de acuerdo con l a  V. Berisch -  4 anteriormente citada se alo

ja  en un cuerpo de control con escalonamientos que esté. C&*-
* *

rrado por un tapón ensamblado a rosca, en cuyo tapón hay un

o r if ic io  prolongado de sa lida  del liquido de freno. Esto ha

ce que en su conjunto dicho dispositivo tenga una longitud
* * *
*  * .  *

to ta l grande. . . . . .
*****

Es por e llo  un objeto de este invento l a  creagjLpn
* *

de un dispositivo de control de l a  fuerza de frenado o*H6* l i  

mitación de dicha fuerza e l cual tenga una longitud to ta l qnt 

sea pequeña y que pueda* además, ser de fabricación  senci­

lla . y de un ventajoso coste de ensamble.

Este objeto se consigue de acuerdo con e l invento 

porque e l pistón de bloqueo es deslizáb le , s in  ninguna hol­

gura rad ia l, en e l in te rio r de un pistón escalonado e l cual 

a su vez puede deslizarse ajustado en e l p istón de control; 

con e llo  e l espacio existente entre e l p istón de bloqueo y 

e l pistón de control viene dado por e l p istón escalonado, 

con lo  cual la s  d iferentes superfic ies del p istón de centro]) 

pueden ser sometidas a d iferentes presiones. Debido a esta  

disposición de lo s  pistones es posible que ambos pistones 

(e l  de control y e l de bloqueo) estén alojados en un cuerpo 

de control sin  escalonamiento en su in te r io r . Por medio de 

un muelle precargado dispuesto entre e l p istón escalonado in
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termedio y e l p istón de control, dicho pistón de control, 

en su posición de reposo, mantendrá abierta a l a  válvula re 

ductora o bien lim itadora de l a  presión, a l a  vez que e l 

otro pistón será mantenido en su posición de reposo contra 

una de la s  paredes del d ispositivo de control de la  fuerza

de frenado.

En lugar del pistón intermedio también se pcfedé 

usar una caja o caequillo que tendrá que estar sujetado con 

tra  luna de la s  paredes del d ispositivo de control de la .í& e^  

za de frenado por medio únicamente de l a  presión del l íq u i ­

do de freno. Entonces e l muelle del pistón de control ten­

drá que apoyarse en un tope del cuerpo de control. . . .
J.*

La carrera del pistón de control está lim itada.de

un modo ventajoso, en ambos sentidos, por medio de unos.jp -
* *

pes ax ia les. De este modo se tiene una posición defini&a*<lel 

pistón de control para todos lo s  casos que se dan en e l fUn 

cionamiento.

Otro diseño ventajoso es e l que da e l escalona^ 

miento del pistón con e l que, sobre la  parte de diámetro me 

ñor, se desliza  e l pistón de control y e l escalón en que se 

in ic ia  la  sección siguiente de diámetro mayor forma e l to­

pe para dicho pistón de control.

Con e l p istón de bloqueo con una junta anular de 

sección transversal redonda montada en e l escalón formado 

por otra  sección de dicho pistón, de un diámetro más redu­

cido, se tiene que este an illo  constituye, con una superfi 

eie del pistón de control, l a  válvu la de control, l a  cual 

asi tiene una forma muy simple. Esta junta anular puede es­

ta r colocada en un rebaje en l a  sección de diámetro menor 

del pistón de bloqueo, en e l mismo escalón, o bien  simple-
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-- mente sujetada en dicho lugar s in  e x is t ir  e l  rebaje. La ven 

ta ja  que tiene que l a  junta anular sea de sección transver­

sa l redonda es l a  de que con e l lo  no se requiere tra ta r es 

pecialmente a l a  superficie del pistón de control, ya que 

l a  superfic ie  de contacto entre e l pistón de control y e l  

an illo  o junta anular es propiamente una lín e a  circulsr#.\o 

sea que se tiene un cierre l in e a l.  .*'**

Otra ventaja que se puede tener en e l diseño es

l a  de que e l p istón de bloqueo está sometido a l a  p resión
*.

del primer circu ito  de freno, l a  cual se tiene en una cAmar­

ra  de presión que forma parte de un tapón roscado que puede 

ensamblarse a l cuerpo de control de l a  fuerza de frenado*w * ** * * *
Este tapón roscado está diseñado de modo que l a  cámara.dp.

presión que hay en e l mismo tenga e l mismo diámetro d e l.p is
* *

tón de bloqueo que puede deslizarse por e l la ,  habiendo'&h 

esta cámara una simple junta de retención del liquido de frti 

no. Este tapón roscado está además diseñado de modo que, a 

j  l a  vez que c ierra  e l cuerpo de control de l a  fuerza de fre ­

nado, constituye l a  pared en l a  que d irecta o indirectamen­

te se apoya e l muelle del pistón de control. Dándole mayor 

o menor profundidad a l tapón roscado en e l in te r io r  del cuer 

po de control puede ser regulado e l precargado del muelle 

que presiona en estado de reposo a l pistón de control. E llo  

también p o s ib il ita  e l hacer posteriores ajustes de este pro 

cargado, lo  que deja  claro que e l margen de movimiento del 

pistón de control no es menor que e l del c ie rre  de l a  vál­

vula, siendo así ajustáble e l punto de cambio del d ispositi 

vo de control de l a  fuerza de frenado o en su caso de lim i­

tación de la  fuerza de frenado.

En la  figu ra  Anica del dibujo que se acompaña se

M oja nñm



H ojn  nAm  $

5

10

15

20

25

30
02070

-  muestra un d ispositivo  de control de acuerdo con e l inven­

to, representado esquemáticamente en sección longitudinal 

y e l cual se describe a continuación con un mayor d e ta lle .

El cuerpo de control 1 del d ispositivo de control 

está cerrado por un tapón roscado 2. La cámara in terio r a l  

cuerpo de control 1 es de diámetro uniforme, por lo  que.óu

fabricación tendrá l a  ventaja de un coste menor. En dicha. .  *

cámara hay dispuestos concéntricos, unos con otros, tres p ie

tones 3, 4 y 8. El pistón de bloqueo 3 está rodeado por.un

pistón escalonado 4 e l cual se puede des liza r sin  que tenga!
! * *  * !

ninguna holgura rad ia l con e l p istón de bloqueo 3. B? p iq -
*****

¡ tón escalonado tiene longitudinalmente dos escalones 22*y39
* * H *

i que forman las  tres secciones 5* 6 y 7. En l a  sección
j *..***
¡ es la  de menor diámetro del pistón escalonado 4, se depldjsa

* *

exteriormente e l p istón de control 8 que, de ese modo, ro­

dea también a l pistón de bloqueo 3. Junto con e l pistón de
i
¡ bloqueo 3 e l pistón de control 8 forma una válvu la  9 de con 

! t ro l reductora de l a  presión. A d iferencia del pistón escar- 

! lonado 4, e l cual está  insertado en e l cuerpo d# control 1 

¡ teniendo holgura rad ia l, e l pistón de control 8 carece de 

¡ holgura rad ia l pero se puede d es liza r  axialmente en e l cuer 

I po de control 1. Por medio de dos juntas anulares 10 y 11 

i que hay en e l pistón de control, a derecha e izquierda de
l
! un rebaje 12 que tiene en su circunferencia e l pistón de con 

i tro l, queda la  cámara formada por ese rebaje a islada dentro 

I de la  cámara in te r io r  a l cuerpo de control 1; con unas aber 

¡ turas rad ia les 13 que hay en e l fondo del rebaje 12 este re 

j baje se comunica con l a  cámara 14 existente entre e l pistón  

! de bloqueo 3 y e l p istón de control 8. La cámara 14 sirve d̂  

cámara de entrada de l a  presión y, existe debido a una jun?*
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ta  de lab io  15 con estanqueidad con e l platón de control y 

e l p latón de bloqueo; dicha junta 15 se apoya ax ia l mente en 

l a  superficie fron ta l 16 del p istón  escalonado 4 y sus lam­

bíos lo  hacen radialmente contra e l pistón de control 8 y 

el platón de bloqueo 3. Por medio de l a  válvu la de control 

9* que está formada por e l p istón de bloqueo 3 y ana p io lan

gación 40 del p istón de control 8 que se proyecta radiaímen
*  *  +  *  * *

te hacia adentro, l a  cámara 14 puede quedar cerrada con ea-

tanqueidad al paso de líqu idos. La cámara 14 puede esba?&it¡

lada de l a  cámara de sa lida  17 que está lim itada por e l-cae r

po de control 1 y l a  pared fron ta l 18 del p istón de control.

Para que e l pistón de control 8 tenga una posición de .pepo-
* * * *

so defin ida y con e llo  l a  cámara de sa lida  17 también n a .ta  

maño definido, e l pistón de control se detiene, en su mpyj-
* w

miento de salida, en un an illo  de tope 19. ****

Contra ese tope es llevado por un muelle pretensar 

do 20 que actúa entre e l pistón de control 8 y e l pistón es­

calonado 4. Para e llo  dicho muelle es soportado entre l a  car 

ra  fron ta l 21 del pistón de control y e l escalón 22 que hay 

entre la s  secciones 5 y 6 del p istón escalonado 4. Este mue­

l l e  20 hace que e l  pistón escalonado 4 re mantenga en su po 

sición  contra la  pared 23 del tapón roscado 2.

Al estar l a  cámara 24 situada dentro del cuerpo 

de ^m tro l 1, dicha cámara 24 está lim itada por e l pistón  

de control 8, e l p istón escalonado 4, e l cuerpo de control 

1 y l a  pared 23 del tapón roscado 2, estando conectada con 

l a  atmósfera por una tobera 25.

En e l tapón roscado 2 puede deslizarse con están-" 

queidad, debido a l a  junta anular 26, e l p istón de bloqueo 

3, e l cual es mantenido en su posición da repese per un mué

Hojw nñm  g
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l i e  27. La cámara de presión 28, lim itada por e l tapón ros­

cado 2 y e l p istón de bloqueo 3* está unida por una tobera  

29 a l a  presión C de un circu ito  de freno no controlado del 

sistema de frenos de dos c ircu itos, que no se maestra. Lo 

más probable es que este circu ito  de freno sea en lo s  vehí 

culos automóviles e l de la s  ruedas delanteras. . . . . .

En la  posición en que se representa a l pistón Re j 

bloqueo 3, este pistón, con su cara frontal 30 de la  aec- j 

ción 31 de un diámetro menor que e l del resto del pistón Jes

caloñado, hace tope contra la  pared 32 del cuerpo de conr-

tro l en la  cámara de sa lida  17. La sección 31 tiene su ex-*

tremo aguzado, con lo  que l a  cara frontal 30, que es la.que
* *  *

hace tope contra l a  pared 32, es todo lo  reducida que.se. jpus
* *^de, siendo así sometida a l a  presión de l a  cámara de spl^da

+ *
17 l a  mayor superfic ie  posib le . El escalón 33 que se tiene  

entre l a  sección 31 y e l resto del pistón de bloqueo 3 es­

tá situado en l a  cámara de entrada 14 un poco artes de l a  

prolongación rad ia l 40 del p istón de control 8, pudiendo es 

ta  prolongación rad ia l g ira r concéntricamente a l pistón de 

bloqueo.

En l a  sección 31, un poco antes de l escalón 33, 

hay montada una junta estanca anular 34 diseñada con sec­

ción c ircu la r. Esta junta 34 puede también estar dispuesta 

en un rebaje c ircu la r de l a  sección 31 sim ado justamente 

detrás del escalón 33 formado con l a  sección 31. De este mo 

do dicho escalón 33 puede ser usado como borde de apoyo ax ia l 

de dicha junta 34.

La junta anular 34 está  en parte abocada en la  

abertura 35 que se agranda en forma troncocònica hacia l a  

cámara 14, y pudiéndo e l líqu ido  de freno pasar por dicha
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abertura de l a  cámara de entrada 14 a l a  cámara de sa lid a  

17. La junta 34, dispuesta sobre l a  sección 31* deberá te­

ner un diámetro exterior mayor que e l diámetro in te rio r de 

la  abertura 35* Tínica forma de que produzca e l cierre con 

la  superficie cónica 36 hecha en e l pistón de control y ce 

rra r  l a  abertura. Es de interés observar que l a  junta 34-.Se

apoyará en l a  superfic ie  eóniea 36 haciendo contacto eñ'uha
* * * *

linea , sin  que haya una verdadera superficie de cierre están

co, lo  cual ev ita  que la  superficie cónica 36 tenga que. s^r
**.

tratada dándole un acabado de precisión. w * **
El funcionamiento del dispositivo es del modo s i­

guiente:
* * * *La presión no controlada A del c ilindro  maestre, jest
***^introducida, por l a  tobera 37 en e l d ispositivo de contrpl.y

+ e
por l a  tobera de sa lid a  38 es llevada la  presión controlada 

B a lo s  cilindros de presión (en lo s  vehículos automóviles 

a lo s  cilindros receptores de la s  ruedas tra se ra s ).

A p a rt ir  de una determinada presión, l a  presión  

que actúa sobre l a  pared fron ta l 18 del pistón de control ex 

la  cámara de sa lid a  17 vencerá la  fuerza del muelle 20 y des 

plazará a l pistón de control 8 hacia la  izquierda, venciéndo 

la  fuerza del muelle, hasta cerrar l a  válvu la de control 9.

La fuerza que produce e l desplazamiento del pistón de control 

es debida a que l a  superficie de éste en l a  cámara 14 es me­

nor, ya que es una superficie del tamaño de l a  pared frontal 

18 menos la  superfic ie  de la  pared frontal 21. Si sigue aúnen 

tando l a  presión, l a  presión que actúa sobre la  superficie  

menor que se tiene en la  cámara 14 aumentará y ab rirá  de nue 

vo durante un brve tiempo l a  válvu la de control 9. La pre­

sión en l a  cámara de sa lida  17 aumentará hasta que l a  válvu
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_ la  de control 9 pueda de nuevo cerrarse. De este modo l a  

presión A se reducirá a la  presión B en l a  misma relación  

en que están la s  superficies de presión activa del pistón  

de control 8 en l a  cámara de entrada respecto a la  de l a  cá 

mara de sa lida .

Durante l a  fase de control que se ha descrita .se

desplazará e l p istón de control pero e l p istón de bloqueó 3
* . * *

quedará en la  posición en que se muestra. A pesar de que ac

tde sobre á l l a  presión que hay en las  cámaras 14 y 17* T&
.

fuerza del muelle 27 y la  presión C del segundo circuito dew * *

freno, que actúa en l a  cámara 28, bastarán para retener a l

! pistón de bloqueo manteniendo su posición in a lte rab le . La l . . .! * * * *
presión C será equivalente a l a  presión A y, únicamente.pp

.  * * *
e l caso de que fa lte  la  presión C, será cuando e l pistó}# .de

+ +
bloqueo 3 se desplazará a l a  izquierda, ya que entonce&"ías 

fuerzas de la s  presiones A y B actuando sobre e l pistón 3 

podrán moverle venciéndo l a  fuerza del muelle 27. Con e llo  j 

¡ l a  válvula de control se ab rirá , o sea que se detendrá l a  

reducción del frenado. El propio pistón de control no pue­

de, debido a su lim itada posib ilidad  de desplazamiento, vol 

ver a cerrar la  válvu la de bloqueo. Aún teniendo una presión  

mayor en la  cámara 17, e l p istón de control 8 solamente pue+ 

de retroceder a l a  izquierda hasta que su superficie fron tá . 

21 llegue a hacer tope en e l escalón 39 del pistón escalona 

do 4. Sin embargo, e l pistón de bloqueo 3 puede, como se ad" 

vierte  en e l d ibujo, volver bastante a l a  izquierda, de ta l  

modo que, en caso de un fa l lo  en l a  presión C, se hace impo 

s ib le  que la  válvu la  de control 9 ae c ierre , teniéndose que 

l a  presión B se igua laré  a la  presión no controlada A. De 

! este modo se tiene que en lo s  vehículos automóviles que e s -

Hojw nAnt 9
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tén equipados con un dispositivo de control de l a  fuerza de 

frenado del tipo que se describe, en e l oaso de que se ten­

ga un fa l lo  en e l circuito que corresponde a l  e je  delantero 

se tendrá en e l c ircu ito  del e je  trasero una presión de fre  

nado no controlada.

La rea lizac ión  mostrada puede ser también u f i l i L
. .

zada como d ispositivo  lim itador de l a  fuerza de frenada*. *Pa 

ra  e llo  la  tobera 38 tendría que ser conectada como entrada 

y la  tobera 37 como salida* A p a r t ir  de un punto de caiábi& )
determinado por l a  fuerza de pretensado del muelle 20 , *aL ro

troceder e l pistón de control 8 se cerrará l a  válvu la dav$on

tro l 9y sin  que abra adn cuando s iga  aumentando l a  prdsiKn.* . *
Unicamente en e l caso de que se produzca un fa l lo  en e l"d i r.***
cuito de la  presión C e l pistón de bloqueo 3 anularía esta

.
lim itación.

En e l d ispositivo de control de l a  fuerza de fr e ­

nado y en e l d ispositivo lim itador de la  fuerza de frenado 

e l punto de cambio en e l control y en l a  lim itación* respec 

tivamente, puede se r dado por l a  fuerza del pretensado del 

j muelle 20. Mediante e l tapón roscado 2 se puede varia r de un 

modo continuado e l tensado del muelle, pudiéndose obtener 

cualquier valor de pretensado ya sea cambiando e l muelle 20 

o bien insertando entre e l mismo y la, pared 23 lo s  separado 

res que se requieran.

La. rea lizac ión  mostrada es solamente una de la s  

muchas que son posib les, de igua l modo que mediante otro apc 

yo del pistón de bloqueo 3 para l a  posición de reposo son 

posib les otras formas de dicho p istón de bloqueo. Con e llo  

l a  válvu la de control así como e l pistón de control pueden 

también tener otras formas.
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REIVINDICACIONES

Los puntos que como característica  de novedad*se 

presentan para que sean objeto de esta so lic itud  de Modelo 

de U tilid ad  en Espada, por VEINTE años, son lo s  que se reco 

gen en la s  reivindicaciones siguientes:

1S. Un d ispositivo de control de l a  fuerza 3 § .fr^  

nado en la s  disposiciones de freno con doble circu ito  en lo^i
que un primer circu ito  está directamente conectado a l p i l in

dro maestro de freno, sin  cambio en la  presión, y un se-gun-

do circu ito  está también conectado a l c ilindro  maestro pero* *

a través de una parte que hace e l cambio de presión d e l 'd is  

positivo de control, en cuyo dispositivo de control, cuando 

es sobrepasada una c ie rta  sobrepresión de cambio, la  cual 

viene determinada por la s  superfic ies de un p istón de con­

tro l y por l a  fuerza de un muelle (que es soportada por e l  

pistón de control), l a  presión de frenado del segundo c ir ­

cuito de freno es cambiada en una proporción determinada por 

e l pistón de control y teniéndo incorporado un pistón de blo  

que o para ser accionado hidráulicamente en e l  caso de que se 

produzca un fa l lo  en e l circu ito  de freno no controlado, anu 

lando o bloqueando e l cambio de presión en e l  circuito de f ie  

no controlado, y en e l cual e l pistón de control rodea a l p is  

tón de bloqueo como un an illo , caracterizado porque e l p is ­

tón de bloqueo (3 ) puede deslizarse axialmente sin  holgara  

en la  dirección rad ia l, rodeado coaxialmente por otro p is ­

tón (4 ) y estando e l pistón de control (8 ) ajustado con po
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s ib ilid ad  de deslizamiento sobre dicho p istón ( 4 ) .

23. Un dispositivo de acuerdo con la  reivindica­

ción 13, caracterizado porque entre e l pistón (4 )  y e l p is ­

tón de control (8 ) hay dispuesto un muelle pretensado (20).

33. Un dispositivo de acuerdo con la s  re iv ind i­

caciones 13 y 2a, caracterizado porque e l p istón (4 ) coRe­

siste  en un manguito y e l muelle (20) está soportado pqg e l  

cuerpo de control (1 ) y e l tapón roscado (2 ) del d ispos it i­

vo de control de l a  fuerza de frenado.

43. Un d isp o s it iv o  de acuerdo con l a  r e iv in d ic a -< ft
ción 13, caracterizado porque e l desplazamiento del pistón  

de control (8 ) está limitado en ambos sentidos por uiMHstb 

pes 19 y 39).

53. Un d ispositivo de acuerdo con l a  reivindicar-! 

ción 13 o 23, caracterizado porque e l pistón (4 ) ,  que es es¡ 

caloñado, tiene en su sección (7)t que es l a  de diámetro me! 

ñor, a l  pistón (8 ) ,  deslizando sobre e l la  y e l  escalón (39)!  

formado con l a  sección inmediata (6 ) ,  de un diámetro mayor, 

constituye e l tope ax ia l del desplazamiento del pistón de 

control (8 ) .

6s. Un dispositivo de acuerdo con l a  reivindica^  

ción 18, caracterizado porque e l pistón de bloqueo (3 ) t ie  

ne dispuesto, en un escalón (33) de paso a una sección (31) 

de un diámetro menor, una junta anular (34) de sección trans 

versal c ircu lar, l a  cual forma con una superficie  (36) del 

pistón de control (8 ) la  válvula de control ( 9 ) .

78. Un dispositivo de acuerdo con la  reivindica^  

ción 18, caracterizado porque a l pistón de bloqueo (3 ) le  es 

aplicada la  presión C del primer circuito de freno en una 

cámara de presión (28) que está en e l in te r io r  de un tapón
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— roseado (2 ) que puede ser ensamblado a l d ispositivo  de con 

tro l de l a  fuerza de frenado.

8a. Un d ispositivo de acuerdo con l a  reivindica^  

cidn 7a, caracterizado porque e l  tapón roscado (2 ) c ie rra  

a l cuerpo (1 ) del d ispositivo de control de l a  fuerza de fr^  

nado. '

9a. Un dispositivo de control de l a  fu erza lde -fr^  

nado en la s  disposiciones de freno con doble c ircu ito*

Tal y como se ha descrito en la  Memoria que ante­

cede, representado en los dibujos que se acompasan y para 

lo s  fines que se han especificado. _  ^

Esta Memoria consta de trece hojas escritas am á ­

quina por una so la  cara. - .
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