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Este invento tiene por objeto una instalación 

perfeccionaba de servofreno para vehículos y otros apa­

ratos o mecanismos del tipo que lleva  un órgano dnico 

de mando (pedal u otro) y por lo menos dos oirouitoa 

g receptores indepeiniientes de frenado, que conducen, 

cada uno, a un grupo de órganos que se han de frenar, 

por ejemplo uno a las ruedas del tren delantero de 

un ve.; i  culo y el otro a leu; ruedas del tren trasero, 

estando combinados dichos circuitos y el mencionado 

10. órgano de mando con un dispositivo de servo, por lo
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Las instalaciones conocidas de este tipo están 

ajustadas de una ves pora siempre, de mailer a que los 

esfuerzos de frenado obtenidos en cada uno de los nos 

grupos son función invariable de la  carrera del árgano 

único de mando.

Esto presenta graves inconvenientes, en parti­

cular en el caso de los vehículos automóviles, por el

hecho de cue los efectos de frenado obtenidos en fun-

cióh de la  carrera del pedal u otro órgano de mando

son independientes de la  distribución de las cargas 

en los trenes portadores del vehículo en cuestión. Fero 

aso puede ocasionar dificultades serias, pues las dis­

tribuciones de la  carga son muy variables según que el

venfculo este cargado o marcha en vacio. En efecto, s í 

el frenado se ha estudiado pera el vehículo en estado 

de carga, es imposible evitar' e l bloqueo de las ruedas 

del tren trasero cuando el vehículo está vacio, con 

el consiguiente grave riesgo de patinar, e inversamen­

te, s i el ajuste se ha hecho para e l vehículo en vacio, 

el frenado es insuficiente cuenco e l vehículo está car­

gado .

La instalación perfeccionada a que se refiere  

el invento permite eliminar estos inconvenientes, de­

jando a l conductor del vehículo u otra máquina la  posi­

bilidad de regular los esfuerzos de frenado obteníaos .
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a paz'tir del órgano tCnico le mando en funoióh de la  

carga transportada por e l mencionado vehículo u otra 

máquina. Este resultado se obtiene gracias al hecho 

de que uno, por lo menos, de les ¿os circuitos de f r e ­

nado lleva un dispositivo de control que permite regu­

la r, a voluntad, el esfuerzo de frenado que se obtiene 

por mediación del circuito mencionado.

Otras características y ventajas se desprenue- 

rán de la  descripción que sigue.

En el dibujo anexo, que se da tínicamente a t í ­

tulo ¿e ejemplo:

la  figura  1 constituye un esquena de una insta­

lación de frenado para venículos, perfeccionada confor­

me al invento y ael tipo llamado "de gasto limitado";

la  figu ra  2 es una sección longitudinal del 

dispositivo de control correspondiente,

la  figura  3 es una vista en planta del mismo; 

la  figu ra  4 es un esquema de otra instalación 

de frenado del tipo llamado de "flo t  continu";

la  figura  5 es una sección longitudinal del 

dispositivo de control correspondiente; y

la  figura  6 es una sección por la  línea 6-6 

de la  figura 6.

Seg'ía el ejemplo de realización representado 

en las figuras 1 a 3, la  instalación está destinada 

al mando de frenos delanteros y de frenos traseros 

ár de un vehículo u otra máquina de los que se ha re ­

presentado esquemáticamente en -1 - e l asiento del con-



en elductor, cabina -2 -, y en -3 - el

tablero de instrumentos.

Cada freno lleva, cono es sabido, mordazas de 

freno -4 -, articuladas en torno a ejes -5 - sostenidos 

por la  placa de anclaje, no representada. Estas morda­

zas son atraídas una hacia otra por un resorte -ó -, gra

cías

lizai

al cual se apoyan e. 

en el cilindro -8 -

;i dos va rilla s  -7 - que se des­

de un cilindro hidráulico, es­

tando interpuesto entre los dos pistones un resorte -9 -

Los dos cilindros -8 - correspondientes a los 

frenos delanteros están unidos en paralelo por una 

canalización -10- en la  extremidad -11- de un cilindro  

maestro -12-, mientras que los cilindros de los frenos 

traseros A* están unidos, en un punto -13- de ese c i­

lindro maestro situado hacia la  mitad de su longitud, 

por medio de una primera canalisación -14-, de un d is­

positivo de control -15-, sustentado por el tablero de 

instrumentos -3 - del vehículo, y de una segunda cana­

lización -16-,

El cilindro maestro es de un tipo conocido que

lleva  dos pistones -17- y -18-, los cuales establecen 

dos cámaras -19- y -20-. Además, en reposo, están dos 

cámaras están unidas, respectivamente, por unos conduc 

tos -21- y -22- a dos depósitos de gravedad -23- y 

-24-. El pistón -17- está lib re  en el cilindro maestro

-1.8-, mientras que en el pistón -18- apoya una vari 

l i a  -25-, articulara en -26- sobre un pedal de freno 

-27- que está a su ves articulado en torno a un eje



El dispositivo de control -15- de la  figura 1, 

interpuesto entre las canalizaciones -14- y -16-, está 

representado en Mayor escala en las figuras 2 y S. üons- 

5. ta de un cuerpo -29-, provisto de un basamento -50- que 

permite f i ja r lo  por medio de pernos 3' y tuercas -32- 

sobre el tablero de instrumentos u otro soporte -3 -. 

Dispone, a lo largo de su eje longitudinal hh, de una 

cavidad -33- que un racor permite poner en comunicación 

10. con la  tubuladura -16- procedente del oilindro maestro 

-12-. Esta oáaiara -33- comunica por un agujero -35- con 

otra cámara -36-, la  cual a su vez comunica por un agu­

jero -37- con un agujero latera. -38- taladrado, que 

permite la  fijac ión  de la  canalización -14- dirigida  

1 5 , hacia los frenos traseros

La comunicación entre las cámaras -33- y -36- 

está controlada por un plato de válvula -39- provisto 

de una guarnición de estanqueidad -40- destinada a ve­

n ir a aplicarse al fondo de la  cámara cámara -33-, a l -  

20. rededor del agujero -SS-; dicho fondo forma el asiento 

de la.válvu la . Dicho plato de válvula -33- está, ade­

más, provisto de una oola -41- enroscada en un pistón 

-42-. Este pistón se mueve de manera estanca, gracias 

a unos segmentos de estanqueidad -43-, en un mandrila- 

gg do axial -44- que hace comunicar la  cámara -36-, a is -

puesta en el fondo de nicho mandrilado, con otro manar i -  

laáo -45- que desemboca en el extremo del cuerpo -29- 

en el lado opuesto al racor -34-.



El extremo del cuerpo —rs—, más a llá  del ba3&— 

mentó -SO-, está fileteado exteriora ai te en -45- de ma­

nera que permita el enroscamiento de un casquete ate­

rrajado -46-. Este casquete lleva, exteriorícente, un 

saliente -47- destinado a topar* por una u otra de sus 

caras con un tope f i jo  -48-, constituido por ejemplo 

por un torn illo  -4S- enroscado en el basamento -SO- y 

accesible por un agujero -49- practicado en el casque­

te -46-. El fileteado -45- es de tal manera que una ro­

tación de poco menos de una vuelta, limitada por el 

contacto de una u otra de las o aras del saliente -47- 

con el tope -48-, provoca un corrimiento longitudinal 

del casquete -46- en relación al cuerpo -29-, corri­

miento muy sensiblemente igual a la  longitud de la  par­

te fileteada de dicho cuerpo.

El fondo del alojamiento aterrajado del casque­

te -46- se apoya-, por mentación de una bola -50-, en' 

una pieza -51- que a su vez se apoya en un resorte -52- 

ouya otra extremidad descansa sobre una arandela -5 3-, 

gata apoyada en un espaldón -54- del pistón -42- s o li ­

dario del plato -39-.

El funcionamiento es como si^ue:

Cuando el conductor presiona en el sentido de 

lo. flecha f l  el pedal -27-, empuja hacia la  izquierda, 

por mentación de la  v a rilla  -05-, el pistón-18-. Este 

interrumpe casi inmediatamente la  comunicación entre 

la  cámara -20- y la  canalización -22-. -̂a presión au­

menta inmediatamente en la  cámara -SO-, y esta presión
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enipuja, a su ves, el pistón -17- hacia la  izquierda, lo 

que corta en el acto la  comunicación entre la  cámara 

-19- y su tubuladura -21-.

-desde este momento, cuando se prosigue la  pre­

sión sobre el pedal -27-, la  presión aumenta en las 

dos cámaras -19- y -20- en las que adquiere el mismo 

valor, y dicha presión, que depende de la  posición del 

pedal de freno, se transmite de una parte, por la  cañe­

r ía  -10-, a los frenos delanteros ár*- y de otra parte, 

por las cañerías -16- y -14-, hacia los frenos trase-
,9ros A"\

Esta .presión que se desarrolla en la  cámara -20- 

y se transmite por las canalizaciones -16- y -14- ha­

cia los frenos traseros A^, impera al pasar en la  cáma­

ra -53- del dispositivo de control -15- y ejerce de 

abajo arriba un empuje sobre el plato -39- equivalente 

a la  sección del pistón -42-, Este empuja está contra­

rrestado por un empuje hacia abajo ejercido por el re ­

sorte -52- sobre e l plato por mediación de la  arandela 

-53-. A medida que crece la  presión en la  cámara -33-, 

a consecuencia del movimiento del pedal -27-, aumenta 

el esfuerzo .de abajo arriba sobre e l plato de válvula 

-39- y, para cierta  presión que es función de la  

tensión in ic ia l del resorte -52-, el p la to '-39- es 

aprestado por su guarnición de estanque idad -40- con- 

ra su asiento alrededor del o rific io  -35-. Desde es­

te momento se interrumpe la  comunicación entre las

canalizaciones -16- y -14- y la  presión en los frenos
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traseros A  ̂ se mantiene en el valor máximo Pg cualquie­

ra oue cea la  carrera suplementaria que se dá a los 

frenos, mientz'ao que xa prssrdn puede continuar subte.-— 

úo en los frenos delanteros A-k

Naturalmente, la  presida Pg es, cono se acaba 

de seíialsr, funoj.on do la  LensióA .¿nj.cial que se da al 

resorte —o2—, so ve enseguida que, ouautto se da /uelta 

al casquete —45— en el sentido de la  fleona f e s t e  

oa.:.auete se enrosca en el cuerpo -29-, lo que comprime 

el resorte -52- y permite que aumente la  presida Pg.

En cambio, cuando se da vuelta al casquete -46- en el 

sentido de la  flecha f3, correspondiente al deseurosoa­

miento e l resorte se distiende y la  presida P% máxima

obtenida es menor.

La posición representada en las figuras 2 y 3 

corresponde a l ma5*or valor posible para Pg y, por con­

siguiente, a la  regulación del circuito trasero de fre ­

no para la  carga máxima sostenida por el tren trasero

del vehículo. Desde esta 'posición, y cuando la  carga 

del vehículo disminuye, barra que el conductor g ire  el 

botdn -4o- en el sentido de la  flecha fS  para que d is­

minuya, en funcidn de la  disminución de esta carga, la  

accidn ejercida para la  misma carrera del pedal de fre ­

no sobre los frenos traseros A*<.

La instalación representada permite pues, con 

un solo dispositivo de control -15-, una verdadera ac­

ción diferencial sobre los frenos delantero..: y traseros, 

ya que, para un mismo valor de frenado delantero para
i
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una carrera dada del pedal, el conductor puede obtener 

toda una gíama de efectos de frenado sobre los frenos
p

traseros A\ '

¡Siaconvlene, para obtaier tonavfa más du c tili­

dad se podrá disponer un segundo dispositivo da control 

-55-, montado en el tablero de instrumentos -5 - como 

el dispositivo -15- o interpuesto en la  canalización 

-10- que uno los frenos delanteros Â  con la  cámara 

-19- del cilindro maestro, canalización que está cor­

tada en dos tramos, reunidos uno a otro por una prime­

ra canalización -58-, el dispositivo de control -55- 

y una segunda canalización -57-.

Segtfa e l ejemplo de realización representado en 

las figuras 4 a 6, e l invento se aplica a l caso de una 

instalación de frenado del tipo de " f lo t  oontinu", des­

tinada a gobernar, como en el primer ejemplo, frenos 

delanteros A*** y frenos traseros A , provistos de los  

mismos dispositivos que en e l ejemplo anterior.

Los dos cilindros -0 - de los frenos delanteros

A-I- están unidos en paralelo por una canalización -58- 

sl racor -59-, dispuesto en e l extremo del cilindro  

maestro -60- de un dispositivo de servo. En ese c ilin ­

dro maestro se desliza, contra un resorte antagonis­

ta -61-, un pistón -68- provisto de una cola axil -63r 

cuyo extremo -64- forma un plato de válvula. Oon ese 

plato -64- coopera un asiento -65-, practicado en tor­

no a un agujero axial —66— de un pistón auxiliar' —67—. 

Este pistón -67- está montado en disposición estanca,
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gracias a una guarnición -58-, en un cilindro -69- 

coaxial segón XX al cilindro maestro -60-, pero es de

menor diámetro que ese cilindro. El agujero axial -66- 

áe ese pistón desemboca por agujeros radiales -70- en 

una garganta anular -71- ¿el mencionado pistón. En el 

extremo de ese pistón opuesto a l plato -64- se apoya 

una v a r illa  -73-, articulada en -73- sobre un pedal 

de freno -74- que está montado en forma oscilante en

tomo a un eje f i jo  -75-.

El conjunto formado por el cilindro maestro 

-60- y el cilindro de diámetro menor -69- tiene tres 

racores -76-, -77- y -78-. El racor -76- desemboca por 

un o rific io  - 7 6 en la  cámara 76^, formana en el c i­

lindro -60- entre el pistón -62- y el racor -59 conec­

tado con los frenos delanteros A-*-. Este o r ific io  -76&- 

está dispuesto de tá. .modo que el pistón -62- lo descu­

bre en el curso de su traslación hacia la  derecha, ha­

c ia  su posición de reposo, un poco antes de llega r a 

esa posición. El racor -76- está unido por una tubula­

dura -70- a un compartimiento -80- establecido median­

te un tabique -81- en un depósito -82- abierto a l aire

lib re  en -83-.

El otro racor -77- desemboca en el espacio anu­

lar -84-, dispuesto en torno al vástalo -63- del pistón 

-62- en los cilindros -60- y -69-, y está conectado por 

una tubuladura -85- con el lado de salida -86- de una 

bomba -87-. Esta bomba aspira, por una tubuladura -88-, 

en el segundo compartimiento -89 del depósito -82-.

y,



Por óltimo, e l racor -70- está unido por una 

tubuladura -90- a la  parte superior del compartimiento 

-89- del depósito -82-.

De otra parte, los frenos traseros ^  están unl- 

5. dos por una primera tubuladora -91- a un dispositivo de 

control -92-, montano, por ejemplo, en e l tablero de 

instrumentos -98- del vehículo, y por una segunda cana­

lización -94- a la  tubuladura -85- por la  que tiene sa­

lid a  la  bomba -87-.

10, 31 dispositivo -92- está constituido por una

válvula de descarga, representa en sección en las f i ­

guras 5 y 6. Está formado fundamentalmente por dos pie­

zas -95- y -95-, unidas entre s í  por rosca en -97-, 

mientras una junta -98- asegura la  estanqueidad.

15. La pieza -95- está horadada de parte a parte por

un manar ilado -99-, de eje YY, en el que encaja una pie­

za macho -ICO- que topa, mediante un espaldón -101- y 

con interposición de una junta -102-, contra una de 

las caras laterales de dicha pieza -95-. El extremo de

20. la  pieza -100- que emerge en las dos caras de la  pie­

za -95- está fileteado en -103- para su conexión con 

el conducto -94-, mientras que el extremo opuesto de 

esta pieza -100- está provisto de un encaje fileteado  

-1C4- destinado a consotarse en la  canalización -91- 

^íigura 4^.

Las dos canalizaciones -91- y -94- está comuni­

cadas a travós del dispositivo por un agujero -105- 

oue atraviesa de parte a parte la  pieza -100—. Este

+



agujero longitudinal -105- desemboca por un agujero 

radial -106- en una garganta -107- de la  pieza -100- 

y, a la  derecha de esta garganta, el cuerpo -95- del 

dispositivo tiene un agujero -10o**. liste agujero está 

obturado, durante el reposo, por una válvula -109- que 

se mai r*-ene apoyan*-" o-.i su ^su^-iLo, *-*< travós ne un. 

arandela -110- dotada de orific ios -111-, por un resor­

te -112-. Dicha arandela es desrizadle en un taladro 

-113- practicado en la  pieza -96- según e l eje K3, per­

pendicular a YY, y que contiene el resorte -112-. Este

resorte 1 1 O. se apoya, poi' su otxo extremo, en un aro

-114-, a su ves apoyado en un to rn illo -v a r illa  -115-. 

tiste tornillo  -115- está enroscado en un agujero ta la ­

drado -116- de la  pieza -96- y constituye e l extremo 

de un vástago -117- que g ira  y se desliza de manera 

estanca, gracias a una junta de o^tanqueidad' —1 i--*—, en 

un taladro -119-, practicado en la  mencionada pieza 

-96-. El vástago -117- lleva en su extremo una maneci­

l l a  o volarte -120- que permite darle rotacida y com­

primir as? más o menos el resorte -112- (las figuras 

5 y 6 representan este resorte en dos estados diferen- 

tes de compresión).

Por último, la  pieza -96- está provista la te ra l­

mente de un raoor, fileteado por ejemplo, -1&-, que oo- 

munica por un agujero -122- con el manarilaüo -113- y 

en el que está conectada una canalización -123- (figura  

4), que une dicho racor -121- a la  canalización -99-

de aspiración de la  bomba -87-.



El funcionamiento de esta instalación es como

sigue:

En reposo, el conjunto está en la  posición Te- 

presentada en la  figura 4. El pistón -62- y el conjunto 

del equipo móvil que le sigue es retraído hacía la  de­

recha por obra del resorte antagonista -61-. Loa fr e ­

nos, por su parte, están sueltos, porque las mordazas

-4 - han sido atraídas por sus resortes -G-.*
La cámara -76 del cilindro maestro -60- está 

unida directamente al compartimiento -80- del depósito 

-82- por el agujero -76&-, el racor -76- y la  tubula­

dura -79-.

Por otra parte, la  válvula -109- del d ispositi­

vo de control -92- es reclamada hacia su asiento por

el resorte -112-.

La bomba -87- establece circulación en circui­

to cerrado por e l circuito derivación: tubuladura -85-, 

espacio -84-, paso entre la  válvula -64- y su asiento 

-65-, agujero axial -66-, agujeros radiales -70-, gar­

ganta -71-, racor -78-, tubuladura -90-, compartimien­

to -99- del depósito -82-, tubuladura de admisión -88-.

Cuando se desea frena, se presiona en el senti­

do de la  flecha sobre el pedal -74-, que, por medio 

de la  v a r i lla  -72-, rechaza el pistón -67-. El asiento 

-65- de ese pistón viene a apoyarse sobre la  válvula 

-64-, cortando asi el circuito derivación de la  bomba. 

La presión de esta bomba se ejerce entonces en el es­

pacio -84- sobre e l pistón -62-, al que rechaza en el



sencido de la  flecha de ta l modo que su acción se 

cuna la  acción directa ejercida sobre la  cola -63- 

del pistón -63- por el pedal -7a-.

Desde que el pistón -62- ha franqueado el o r i­

fic io  -76^-, el líquido contenido en la  cámara -76^- es 

rechazada por la  tubuladura -58- hacia los cilindros 

-8 - de los frenos delanteros y se obtiene así el fre ­

nado con estos frenos.

Si

P es la  presión de salida de la  bomba 

(presión reinante en la  cámara -84 -);

S la  sección del pistón -62-;

j3 la  sección de su cola -63-;

F el esfuerzo ejercido por el pedal sobre la  cola 

-72-, es fác il ver que la  presión P&v en los frenos' de­

lanteros es:

P (3 -s ) F

Por lo donas , lo. presión f  dooi.au a, la  o o moa 

se ejerce directamente en los cilindros de los frenos 

traseros A^, al mismo tiempo que en la  cámara -84-, por 

el circuito en derivación sobre esta cámara y constitui­

do por la  tubuladura -94-, el conducto -185- ¿e eje 

Y? (figura  5) del -dispositivo de control -92- y la  tu­

buladura -91-, de mono que la  presión P^, en los frenos 

traseros es igual a P, y esto hasta una presión máxima 

de la  bomba, pura la  cual esta presión P que reina

en el conducto -105- del dispositivo de control



en contra ¿el resorte anta-levanta la  válvula -109-, 

go .ista  -113-, provocando asf una derivación por el 

circuito -94-, -105-, -10o-, -100-, -113-, -122-, -121- 

-123- entre la  admisión y la  salida de la  bomba. Desde 

ese momento, la  presión constante J?m se u t i l ia  a, de una 

parte directamente en los frenos traseros A*, y de otra 

oarte en los frenos delanteros A*̂  por ¡mediación, nel

cilindro maestro. Se conserva, como se comprende, el 

dominio de la  presión utilizada para la  compresión 

in ic ia l comunicada a l resorte -112-, regulable por me­

dio de la  manecilla -120-.

Se ve inmediatamente que, siendo las presiones 

en los frenos delanteros A  ̂ y los frenos traseros A^,

respectivamente:

(8 -  s )  F
— — ----- + -  para los frenos delanteros A-*- y

pai'a los frenos traseros A^,

una variación de la  presión P tiene más influencia en 

los frenos traseros que ai los frenos delanteros, en 

los cuales esta presión está multiplicada por un fac­

tor:

S -  s 1
s

En cense cu encía, una acción sobre la  manecilla 

-120- asegura una acción diferencial sobre los frenos 

delanteros y traseros, ya que la  acción de esta mane­

c i l la  -120- es más sensible sobre los frenos traseros, 

ya que la  acción de esta manecilla -120- es más sensi-
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ble sobre los frenos traseros que sobre los frenos de­

lanteros.

Se verá mejor esta nocida diferencia por el 

ejemplo numárloo siguiente:

Sea

í'l el esfuerzo ejercido sobre el pedal e igual, por 

ejemplo, a 80 kg;

L = 5 la  re í acida del brazo de palanca segdh el 

cual se ejerce e l esfuerzo F^ a la  distancia 1 entre 

los ejes -73- y -75-;

3 = 11 cm̂  

s =s 4,5 om̂

Se examinarán los dos casos siguientes:

Primer caso -

Se regula e l resorte -112- de manera que la  pre­

sida P^ sea igual a 80 kg/otA En estas condiciones, la  

presida en los frenos delanteros es igual a:

a n a í n a  + a n ^ s =

mientras que la  presida, en el freno trasero es igual a 

= 80 lcg/cmS. Las presiones en los dos frenos son,

pues, muy sensiblemente iguales.

Secundo caso -

Se regula la  presidí! P^ a 40 kg/ctA La presida 

en los frenos delanteros se convierte en:

. 5 -  gQ kg/om^

mientras que la  presida en los frenos es ahora de 40 

kg. La reíacida, que era igual a la  unidad en el primer
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caso, se ha vuelto ahora Ae:

SO
40 8/2

SI primer caso corresponde a la  u tilización  de 

los frenos oon plena carga sobre el eje trasero; el 

segundo caso corresponde a una carga disminuida sobre 

el eje trasero y, por ejemplo, al vehículo en vacio

si 40 kg es la  presión mínima capaz de obtenerse por 

medio del dispositivo de control -92-.

naturalmente, el invento no se lim ita en absolu­

to a las modalidades de realización representadas y des­

critas aguí, que únicamente se han elegido a títu lo de

ejemplo.

En las dos modalidades de realización descritas, 

el órgano o los órganos de control están representados 

sobre el tablero de instrumentos -h - del vehículo, o 

sea al alcance Inmediato del conductor, pero queda bien 

entendido que ese dispositivo o dispositivos podrían 

colocarse en cualquier otro s itio , de preferencia muy 

accesible y que permita una regulación fá c il de los 

frenos en función de la  carga.

El invento se ha descrito de modo más particu­

lar en el caso de frenos de vehículos, pero es aplica­

ble a los frenos de todos los demás mecanismos o apa­

ratos, siempre que interese poder actuar d iferencia l- 

mente sobre los dos circuitos de frenado.

Quáda bien entendido igualmente que e l invento 

abaroa el caso en que la  instalación comprende más de 

dos circuitos de frenado.



Se reivindica como objeto de la  presente patente 

de in tr o du o c ida:

1. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, del tipo en que un órgano de mando dnico está 

combinado con, por lo menos, ¿os circuitos receptores 

de frenado independientes, que conducen a dos grupos

de órganos que se han de frenar y con, por lo menos, 

un dispositivo de servo, estando caracterizada dicha 

instalación por el heoho de que uno de los circuitos 

de frenado, por lo menos, cuenta con un dispositivo 

de control que permite regular a voluntad el esfuerzo 

de frenado obtenido por mediación de dicho circuito.

2. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1, caracte­

rizada por e l hecho de que cada uno de los circuitos 

está provisto de un dispositivo de control.

3. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1 o la  R, 

caracterizada por el heoho de que el disposi tivo de con­

trol está constituido por una válvula de retención que 

corta el paso entre e l circuito receptor correspondien­

te y la  fuente de flóido cuando se obtiene cierta  pre­

sión en ese circuito.

4. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1 o la  2, na-



racterizada por el hecho de que el dispositivo de con­

trol consiste en una válvula ¿e descarga que cortooir- 

cuita la  fuente de presida.

5. Instalación, de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con una cualquiera de las reivin­

dicaciones 1 a 4, aplicable a vehículos o máquinas aná­

logas, caracterizada por el hecho de que el d ispositi­

vo o los dispositivos de control están colocados a l a l­

cance del conductor.

6. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1, caracte­

rizada. por el hecho de que uno de los circuitos recep­

tores está unido directamente al órgano de mando por 

mediación de un cilindro maestro, mientras que el otro 

grupo receptor está unido al mencionado cilindro por 

mediación de una válvula de retención regulable.

7. Instalación de frenes hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1, caracte­

rizada por el hecho de que los dos circuitos recepto­

res están unidos a un cilindro maestro por mediación

de una válvula de retención regulable.

8. Instalación de frenos hidráulicos perfeccio­

nada, en conformidad con la  reivindicación 1, caracte­

rizada por e l hecho de que uno de los circuitos recep­

tores está controlado per un cilindro maestro de p is ­

tón diferencial, combinado con una bornea de alimenta­

ción y sometido a la  acción del órgano de manco, mien­

tras que el segundo circuito receptor está unido direo-
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tan alte a la  salida de la  nene ion acía bomba por medio 

de una válvula de descarga reguí acíora, que forma de­

rivación entre la  admisión y la  salida de di cha bomba.

9. Instalación de frenos hidráulicos perfec­

ción Ud ̂3. *

La presente memoria descriptiva consta de veinte 

hojas fo liadas, escritas a máquina por una sola cara.

Barcelona, a 25 de agosto de 1900.

Wifredo P. RICART ItEPlNA

p.a
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