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^  WM̂ á. OK WVWCtOM
# * * ̂

^ A  UNIDAD DE CONTROL DE PRESION DE FRENADO"
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El presente invente se refiere a una unidad 
de control para los frenos de un sistema de frenos hidráu­
licos en los vehículos, en el que dichos frenos están co­
nectados a dos circuitos ¿e freno independientes y asigna 
dos a un eje del vehículo, comprendiendo; una válvula re- 
ductora de presión con un pistón escalonado que sobresale 
de la cámara de válvula, y estando dicho pistón sometico 
a la fuerza de un muelle de control; una válvula limitado­
ra de presión que tiene un pistón de control que puede mo­
verse en la misma dirección que el pistón escalonado ̂ '-pe­
netrando dicho pistón de control en la cámara de vá3,yp&.a 
de la válvula reductora de presión, en donde la cara fron 
tal de dicho pistón de control puede ponerse a tope con 
una cara extrema del pistón escalonado, y tula válvula de
paso que conecta la entrada con la salida de la válvula* ++ +
limitadora de presión y en la que hay un pistón de v&&át- 
la accionado en ambos sentidos por la presión de los*..dt!s
circuitos de freno, manteniendo dicho pistón de válvula 
cerrada a la válvula de paso en el caso de haber una sobre 
presión en ambos sentidos y abriendo dicha válvula de pa­
so en el caso de que por el circuito de frenado conectado 
a la válvula limitadora de frenado se tenga presión en so 
lamente uno de los sentidos.

Las unidades de control de presión de fre­
nado de este tipo cumplen la finalidad de reducir la pre­
sión de frenado de los frenos de las ruedas traseras de 
un vehículo en relación con la presión existente en los 
frenos de las ruedas delanteras y se usan en los sistemas 
de frenado de doble circuito de los denominados "en diago 
nal") en los que a cada uno de los circuitos está conecta
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**do un freno de rueda trasero y un freno de rueda delantero 
del lado opuesto del vehículo. Como la presión de frenado 
de los frenos de ambos lados del vehículo tiene que ser 
idéntica para impedir que en el frenado el vehículo pier­
da la dirección ha de asegurarse que en estas unidades de 
control de presión de frenado las presiones reducidas sean 
además idénticas en cada uno de los circuitos de freno*
* - j. *.Otro objeto del presente invento es el de que, en el baso
de que uno de los circuitos de frenado deje de funcionar, 
én el otro circuito que sigue funcionando la reducciÓn.de 
la presión producida por la unidad de control de la pre­
sión de frenado no sea mayor que la que se efectda en un 
sistema de freno con funcionamiento normal, con objeto de
que el efecto de frpnádo residual sea el mayor posible*

* *En una unidad de control de presión db^re
nado ya conocida, del tino al que se ha venido haciéñ&o*.
referencia (solicitud de patente alemana 29 31 53S)^el:*. .
pistón escalonado de la válvula reductora de presión for­
ma un cuerpo de válvula en el que se aloja el elemento ob 
turador. Este elemento obturador se apoya mediante un vás 
tago, que sobresale del pistón escalonado, en el pistón 
de control de la válvula limitadora de presión, con lo que 
se mantiene ésta abierta hasta que el pistón escalonado se 
haya separado del pistón de control de la válvula limita­
dora de presión en el recorrido que se requiere para veri 
floarse el cierre. La válvula limitadora.de presión de la 
unidad de control de presión de frenado ya conocida tiene 
el mismo diseño. El pistón de control forma el cuerpo de 
válvula de la válvula limitadora de presión cuyo elemento 
obturador se apoya mediante un vástago en el fondo del ori

14103
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trol conocida se divide en unas partes de pistón Que son 
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en el caso de un fallo en el circuito de frenado conecta­
do a la válvula reductora de presión, abriendo dicho paso. 
Esta unidad de control de presión de frenado ya conocida 
tiene el inconveniente de que, en el caso.de falle del cir
cuito de frenado conectado a la válvula limitadora de pre*-* *sión, la presión de entrada con la que la válvula redteto-

* *+ *ra de presión comienza a ejercer su labor reductora ¿n 
ferior a la que se tiene con el funcionamiento correetq! 
del sistema de frenado, ya que la válvula reductora de ore 
sión se cierra antes de que el pistón escalonado haya he­
cho todo el recorrido de control que hace usualmente con 
los circuitos de frenado funcionando correctamente. Como 
resultado de ello, la presión regulada per la válvula re­
ductora de presión es de unos 20 bars más baja que la que 
se obtiene con los dos circuitos de frenado en buen fun­
cionamiento, lo que hace que el efecto de frenado remanen 
te del sistema de frenado se utilice insuficientemente. 
Además, se tiene el inconveniente del efecto de cierre hei 
mótico'que se necesita por el pistón anular y del diámetrt 
relativamente grande de los cierres herméticos dinámicos 
que se tienen en el pistón escalonado y en el pistón anu-

14103
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"lar.
También es conocida una válvula limitadora

de la presión en tándem para el sistema de freno hidráuli
co de los vehículos en el que los frenos de las ruedas
traseras están conectados a circuitos de freno independien
tes (solicitud de patente alemana 29 00 249) en la que.en
un mismo cuerpo de válvula se tienen, una tras otra,y en. *la misma dirección, dos válvulas limitadoras de la preáión
de idéntico diseño. Los pistones de válvula de ambas válvu
las están provistos de un elementó obturador que actúa/.so-
bre un asiento de válvula situado en el mismo cuerpo de
válvula. Ambos pistones se apoyan uno contra otro y son
mantenidos en su posición de abiertos por un muelle de con
trol dispuesto exteriormente al cuerpo de válvula y que se* +*.
apoya en uno de los pistones de válvula. Con esta vá&vt&a* *+ *limitadora de presión de tipo de tándem, ya conocidsr,.*á& 
presión de cierre de ambas válvulas es independíent^[de*
que uno u otro circuito de frene pueda tener un fallo. Sin 
embargo, la válvula tiene el inconveniente de que la pre­
sión de cierre de ambas válvulas es únicamente idéntica 
cuando el recorrido de cierre de amibas válvulas es también 
idéntico, lo cual obliga a tener dispositivos adicionales 
que ajusten exactamente el recorrido de cierre de ambos 
pistones de válvulas. Además, dicha válvula solamente pue 
de reducir la presión de ambos frenos de ruedas traseras 
hasta un determinado valor, sin que pueda efectuarse la 
reducción de la presión que en muchos casos se requiere 
para uña mejor utilización de la fuerza de frenado.

Es objeto del presente invento la creación 
de una unidad de control de lá presión de frenado del ti-

*
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"po al principio indicado con la que, en el caso de que fa­
lle uno de los circuitos de frenado, la presión de salida 
no sea inferior a la presión de salida que se tendría con 
los dos circuitos de frenado con correcto funcionamiento. 
Además de ello, la unidad de control de la presión de fre 
nado deberá ser de diseño sencillo y no deberá requerir 
para su ensamble medidas especiales. **. *

Este objeto se obtiene de acuerdo con el* 
presente invento haciándo que en el cuerpo de válvula se 
tenga fijo un asiento de la válvula reductora de presión 
y que el recorrido de obturación de la válvula reductora 
de presión sea igual o mayor que el recorrido de obtura­
ción de la válvula limitadora de presión.. El movimiento de
control de la válvula limitadora de presión se hace dé ése* **.
modo independiente del de la válvula reductora de presión

*  *  *  -con lo que el comienzo de la reducción de la presión. $%* el 
circuito de frenado conectado a la válvula reductora?* de- 
presión deja así de depender del estado de funcionamiento 
del otro circuito de frenado.

Ya se conoce una disposición de válvula ra 
ductora de presión en la que el asiento de válvula está 
situado en el cuerpo de válvula (solicitud de patente alê  
mana Na 29 30 476). Sin embargo, dicha válvula fUé diseña 
da para un sistema de frenado para los vehículos en los 
que únicamente hay que reducir la presión de uno de los 
circuitos de frenado, razón por la que no parece que las 
características de diseño de esta válvula puedan contri­
buir a lograr el objeto del presente invento.

Con una favorable mejora del presente in­
vento, el pistón escalonado forma con su parte de diáme-

t
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-tro mayor el elemento obturador de la válvula reductora de 
presión. De este modo se hace posible una reducción en el 
diámetro del pistón escalonado, reduciéndose asi la fric­
ción de los cierres herméticos dinámicos de la unidad de 
control y la fuerza que se necesita que tenga el muelle de 
control. Es preferible que la parte de diámetro mayor del 
pistón escalonado está formada por una caperuza que conten 
ga en su espacio hueco un anillo elástico de obtura^
Con este diseco del elemento obturador de la válvula reduc^ 
tora de presión éste será resistente al desgaste y fácil 
de obtener.

Con una ventajosa realización del invento 
el pistón de control de la válvula limitadora de presión 
es escalonado, penetrando su parte de diámetro m e n o r * e l  
interior de la cámara de válvula de la válvula reduc*tor& 
de presión y dividiendo su parte de diámetro mayor a*la?, 
cámara de válvula de la presente válvula limitadora yin dos 
zonas de cámara, interconectadas por un orificio que hay 
en el pistón de control, y el borde radialmente exterior 
de la superficie escalonada del pistón de control consti­
tuye un borde de cierre hermético que actúa con una super 
ficie de asiento del cuerpo de válvula, con el orificio 
de entrada terminando por afuera (en dirección radial) del 
borde de cierre hermético y el orificio que conduce a la 
salida terminando dentro (en dirección radial) del borde 
de cierre hermético. Con esta mejora se tiene una conside 
rabie simplificación de la válvula limitadora de la pre­
sión, al no requerirse un elemento de obturación indepen­
diente con su guia y muelle de válvula. El diámetro del 
pistón de control puede ser considerablemente menor pues-
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to que ya no constituye el alojamiento de piezas componen­
tes adicionales. Junto con la reducción del diámetro se ob 
tiene una reducción del volumen requerido pera el corres­
pondiente circuito de frenado asi como una reducción de la 
fricción causada por los cierres herméticos. Pe modo ven­
tajoso la superficie de asiento que actúa .junto cpn el bor 
de del pistón de control se dispone en el pistón de válvu­
la de la válvula de paso, con lo cual ya no es necesario
un paso adicional para la válvula de oaso. La válvula liai .

. *** *tadora de la presión y la válvula de paso se combina&*#A* * ***
* * +*

la construcción, simplificándose de ese modo aún más la 
unidad de control de la presión de frenado. ..A

Con otra realización favorable del présente
invento la superficie de asiento está provista de un*1áAi-
11o de asiento de válvula elástico situado en el cuerpo
de válvula frente al pistón de válvula de la válvula.33. oa
so, -sujetando dicho anillo de asiento de válvula a ^*bar-'**** + * * < * * *
te de diámetro menor del pistón de control y siendo *el.diá A.** + + ^
metro exterior de dicho anillo de asiento de válvula m̂ yot,.*.; 
que el diámetro del borde de cierre hermético. 31 anillo 
de asiento de válvula constituye al mismo tiempo un asien 
to de válvula elástico y un cierre hermético que cierre 
hacia afuera la cámara de válvula en la cámara del cuerpo 
de válvula y el pistón de control. Esta realización Ueva 
también a una simplificacién de la unidad de control.

Una realización ventajosa del pistón de vál 
vula de la válvula de paso se obtiene de acuerdo con el 
presente invento haciendo que las cámaras de válvula de la 
válvula limitadora de presión y de;la válvula reductora 
de presión estén separadas una de otra con ajuste prieto
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"por medio de un manguito axialmente desplazable dentro de 
los limites del cuerpo de válvula y el cual sujeta a la 
parte de diámetro menor del pistón de control, estando es­
calonada la. superficie lateral de dicho manguito, con su 
superficie frontal menor dirigida hacia la válvula limita­
dora de presión, su superficie frontal mayor dirigida ha­
cia la válvula reductora de presión y su superficie esca­
lonada estando situada en una cámara en comunicación con 
la atmósfera. Debido a este montaje el pistón de válvula
de la válvula de paso es llevado con sú superficie essflo-. *.*
nada contra una superficie de tope del cuerpo de válvula 
por la presión ejercida en la cámara de válvula de la vál­
vula reductora de presión, y quedando así inactiva mien­
tras que el circuito de frenado conectado a la válvuT2*6e 
reducción de presión funcione correctamente. Es ventajoso 
que la posibilidad de desplazamiento axial del pistón.áje
control se limite con unos topes a una dimensión me^qsr.que' **.* <la posibilidad de desplazamiento axial del pistón de.y^lv^ 
la. De este modo se asegura que el conducto de pasoj&é'la* 
válvula limitadora de presión quedará abierto en el'*cáso 
de que se produzca un fallo en el circuito de freno de la 
válvula reductora de presión asi como que no se tendrá una 
limitación de la presión de salida.

De acuerdo con otra proposición del presen 
te invento se tendrá un diseSo sencillo y facilidad de en­
samble de la unidad de control de la presión de frenado 
haciendo que en la cámara de válvula de la válvula reduc— 
tora dé presión se tenga insertado un manguito el extremo 
del cual está dirigido hacia la válvula limitadora de ore 
sión y en él cual haya un resalte que le sirva de tope al30
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-pistón de control y al pistón de válvula y que el extremo
opuesto de dicho manguito sirva de tope para una pieza anu
lar insertada que constituye el asiento de válvula de la
válvula reductora de presión y que está presionada contra
el manguito por un manguito roscado que cierre la cámara
de válvula. Otra ventaja de la presente realización es la
de que el pistón de control y el pistón de válvula hacen
tope en la misma pieza componente (más particularmente en
el manguito) como resultado de lo cual se reducirá la in- . ,
fluencia de las tolerancias de fabricación. **. * *** *

A continuación se describen unas realizado 
nes del invento de acuerdo con el dibujo que se acompasa *****
y en el cual
- la Fig. 1 es una sección longitudinal de una unidad *&e 

control de presión de frenado, y
' ' *  * *

- la ?ig. 2 muestra gráficamente el valor de la presión . ... - se*
de salida en función de la presión de entrada en ámtfos ***

.....................
circuitos de freno. /* *.*..** + - * ,* *La unidad de control de la presión de fre- * ***;

******nado que se describe comprende un cuerpo de válvula 1 con 
una cámara de escalones múltiples 2 que se extienden en 
dirección longitudinal y terminan en donde abocan unos 
orificios de conexión dispuestos en ángulo recto con el 
eje geométrico longitudinal del cuerpo de válvula y que 
constituyen las entradas 3. 4 y las salidas 5, 6 del fluí 
do de presión. Otro orificio transversal 7 comunica con 
la atmósfera. La entrada 3 y la salida 5 están conectadas 
a un primer circuito de frenado I, y la entrada 4 y la sa 
lida 6 le están a un segundo circuito de freno II del sis 
tema de. frenado hidráulico de un vehículo. Las entradas 3,
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*4 están en comunicación, respectivamente, con cada uno de 
los frenos de rueda delantera del vehículo y las salidas 
5, 6 lo están, respectivamente, con cada uno de los frenos 
de rueda trasera del mismo. Bitre la entrada 3 y la salida 
5 se tiene una válvula reductora de la presión DM y entre 
la entrada 4 y la salida 6 se tiene una válvula limitado- \
ra de la presión DB.

En la parte del extremo cerrado de la cáma­
ra 2 hay un pistón escalonado de control 8 cuya oarte de . .
diámetro mayor 9 puede desplazarse guiada por la cám;ara*2 * *** 
y que hace tope en el extremo de esta cámara. Ba la super 
ficie lateral de la parte 9 hay una ranura anular en la, -***. 
que se tiene una junta con bordes en U, con referencia 10, 
rozante en las paredes de la cámara entre la entrada*^?*y 
la salida 6; los bordes de esta junta están dirigidos ha- '* * * *cia la entrada 4 y la hacen que constituya una válvuáa.'áe ,
paso, de apertura únicamente en el s e n t i d o  d e  aflue^c^Lh '**'
hacia la entrada 4. La parte de diámetro menor 11 del.uis*.
tón de control 8 está rodeada por un asiento anular.de. vál,.*.** ** *vula 12 que con su superficie cilindrica exterior se adap­
ta a la cámara 2 de modo que queda aprisionado entre la 
entrada 4 y el orificio transversal. 7* teniendo la cámara 
en esta zona un diámetro un poco mayor que en su extremo.
El asiento anular de válvula 12 es de un material elásti­
co. Su superficie de asiento 13 dirigida hacia la entrada 
4 forma con el borde de cierre hermético 14 que tiene la 
esquina exterior del escalón del pistón de control 8, un 
paso de válvula obturable que actáa como válvula reducto­
ra de presión y como válvula de paso. La sección del ex­
tremo de la cámara 2 cerrada por la parte de pistón 11 y

t
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por el asiento anular forma la cámara de válvula de la vá! 
vula reductora de presión DB, cámara de válvula que se di­
vide por la parte de pistón 9 en dos zonas de cámara 15,
16. Un orificio 17 que atraviesa la parte de pistón 9 co­
necta entre si estas dos zonas de cántara 15, 16. El orifi 
ció 17 va hasta la superficie escalonada del pistón de con 
trol situada por dentro, en dirección radial, del borde de 
cierre hermético 14,

La cámara 2 tiene, donde aboca el orificio . .
,  . ;

transversal 7, otra extensión en forma de escalón en dla*J 
que hay insertado un pistón anular de válvula, parcialmen­
te desplazable, 1$, en cuyo orificio central se encuentra **-- 
la parte 11 del pistón de control 8. Los asientos anula- 
res 19, 20, producen el cierre estanco con el pistón*d!e* 
control 8 y la cámara 2. El pistón anular de válvula 18. * + * +
hace tope en el asiento anular de válvula 12. La sup^vái- . ..< + *
cié lateral del pistón de válvula 18 tiene, entre eí ¿sien.****+ + + ** +
to anular de válvula 12 y el asiento anular 20, un pspalóñ
21 que hace tope en una superficie escalonada 22 de..ía.cá-.****

¡ *+*mara 2, impidiendo con ello que el pistón de válvula 18 
penetre demasiado en la cámara 2.

Ei pistón de válvula 18 llega hasta la sa­
lida 5.

Ya en la zona de la salida 5, el diámetro 
de la cámara 2 se agranda nuevamente, produciéndose un es 
calón 25 que constituye un tope de la misma cámara para 
un manguito 23, el cual tiene un resalte radial 24 que sil 
ve de tope para el pistón de control 8 y para el pistón 
de válvula 18. Este manguito 23 está seguido de un asiente 
anular de válvula 26 que está presionada contra el mangui*
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"to 23 por un manguito 27 roscado en el extremo abierto de 
la cámara 2. Las juntas anulares 23, 29 cierran hermética 
mente al asiento anular de válvula 26 y al manguito rosca 
do 27 respecto a la cámara 2.

En el orificio del manguito roscado 27 es 
guiado un vastago 31 con posibilidad de desplazamiento y 
don oierre estanco por medio de una cazoleta 32. El extre 
mo 30 del vástago 31 recibe la presión de un muelle, que 
no se muestra, con una fuerza indicada por el vector P. *. - 
El vástago 31 está introducido en el asiento anular djé*/{ál 
vula 26 y en su extremo, situado en el interior del mangui
to 23, tiene una caperuza 33 con forma de cazoleta en la 
que hay insertado un anillo elástico de obturación 34. Es­
te anillo de obturación 34 queda frente al asiento anular 
de válvula 26 y forma con ésta un paso obturable de vélvu 
la de un diámetro efectivo mayor que el diámetro del'^^s-< 
tago 31 en el interior del manguito roscado 27. Un 
obturador 34' del anillo elástico 34 constituye unaJWlyu
la de retención que se abre hacia la entrada 3. El vápta-** *Jgo 31, la caperuza 33 y el anillo de obturación 34 constitji 
yen de este modo un pistón escalonado cuyas superficies 
determinan el grado ¿e reducción de la presión.

IRi su cara frontal dirigida hacia el mango! 
to de cierre 27 el asiento anular de válvula 26 tiene unos 
pasos 35 por los que es introducido el fluido de presión 
desde la entrada 3 al interior.del.asiento anular de vál­
vula que constituye la cámara de entrada 36 a la válvula 
reductora de presión DM. La cámara de salida 37 de esta 
válvula reductora de presión DM, en el interior del mangui 
to 23, está conectada a la salida 5 por una abertura anu-

" *. ,

14103
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-lar 33.
Eh la posición de reposo en que se muestra 

la unidad de control de presión de frenado, la fuerza P 
aplicada al pistón de control 8 lleva al vástago 31 contra 
el pistón de control 8, el cual se apoya en el fondo de la 
cámara 2. En esta posición, la distancia entre el borde 
de oierre hermético 14 y el asiento anular de válvula 12 e¡: 
menor que la distancia S entre el anillo de obturaciónO
34 y el asiento anular de válvula 26. la distancia x que

<?+ * * **hay entre una superficie de tope del pistón de control.*.8.
y el resalte 24 que tiene enfrente es mayor que y menor
que la distancia entre el pistón de válvula 18 y el olati- ...

+ + * + +

H o  24. *****
Cuando en los dos circuitos de frenado i,

II de un sistema de frenado que funciona correctamente se . 
crea una presión, ésta pasa libremente desde las ent!fádas ,
3, 4, a través de los pasos de válvula abiertos, a .**' * < / tsalidas 5, 6, con lo que aumenta la presión en las eHita- 
das, y en las salidas empieza por seguir la línea a.*del **J 
gráfico de la Fig. 2. Cuando se aumenta la presión, la 
fuerza que se produce en el vástalo 31 también aumenta, 
con lo que el muelle de control es lentamente comprimido, 
el vástago 31 es empujado fuera del cuerpo 1 y la distan­
cia se va haciendo cada vez menor. La posición inicial 
del pistón de control 8 permanece:invariable, dado que las 
fuerzas de la presión que actáan sobre dicho pistón de 
control en esta fase de la operación están en perfecto 
equilibrio* De este modo, el vástago 31 se separa del pis 
tón de control 8 hasta que la distancia entre dicho vásta 
go y el pistón de control corresponde al valor máximo So*
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-El pistan de válvula 18 es oprimido por una fuerza contra 
la superficie escalonada 22, ya que la cara frontal del 
pistón de válvula que está sometida a la presión que hay 
en la salida 5 es mayor que la cara frontal sometida a la 
presión que hay en la entrada 4 del asiento anular de vál 
vula 12 que se apoya en el pistón de válvula 18.

Cuando la presión introducida ha alcanzado 
él valor B (Fig. 2), el anillo de obturación 34 se pone 
en contacto con el asiento de válvula 26 y cierra el paso

+ a10 por la válvula. Con ello se tiene que a un aumento dgtpr?- 
minado de presión en la entrada 3 solamente le correspon­
derá un aumento reducido de la presión en la salida 5, que 
dando la presión de salida reducida respecto al valor de 
la presión de entrada de acuerdo con la linea b de la FÍg.

15 2. Esta reducción de la presión en la salida 5 y en la
cámara de salida 37 produce a la vez un desplazaráehto*'-del 
pistón de control 8 hacia el vástago 31$ ya que la p^téáión ̂  
de la salida 6 permanece por el momento sin reduccióiHCOH *
ello el borde de cierre hermético 14 se une al asiento******

20 anular de válvula 12, separando la salida 6 de la entrada 
4 y permitiendo que en la salida se produzca una reducción 
de la presión. Como las superficies efectivas del pistón 
de control accionado por la presión en la entrada 4 y por 
la presión en la salida 6 son idénticas, el pistón de contjrol 

25 trata continuamente de ajustar la presión de la salida 6 
a la presión que se tiene a la salida 5 abriendo y cerran 
do alternativamente la válvula reductora de presión. Por
10 tan^o, el aumento de presión en el circuito de frenado
11 seguirá también, al llegar al punto de Cambio de la prt 

30 sión B, la linea b. Al soltarse el freno y reducirse la

- .*'

* * * s

!
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"presión en las entrabas 3, 4, los pasos de válvula se en­
contrarán al principio cerrados, permaneciendo asi la pre 
sión en las salidas constante hasta que la presión en las 
entradas haya caído por debajo de la presión inicial. El 
fluido de presión puede ahora ya pasar desde la salida 5 
por el borde obturador 34* del anillo elástico de obtura­
ción 34 a la entrada 3 y desde la salida 6 por el borde 
obturador de la junta con bordes en U 10 a la entrada 4.
Tan pronto como la presión en la cámara de válvula caiga

#*. **por debajo del valor B el muelle de control empieza a em*- 
pujar al vástago 31 y entonces el pistón de control 8 vuel 
ve a su posición de reposo.

Ba el caso de producirse un fallo en el cir*****
cuito de freno II conectado a la válvula limitadora de ía 
presión únicamente se forma en la entrada 3 una presión 
que se transmite a la salida 5, como fuá dicho con m^s des 
talle anteriormente. Como el recorrido de obturacióá*'^* 
del anillo de obturación 34 es independiente de la goá&- 
ción del pistón de control 8 y por lo tanto ha quedádolsinl* 
cambiar, se requerirá también que haya una presión de en­
trada B para contrarrestar la fuerza F del muelle de con­
trol y para que el paso por la válvula se cierre* El cami 
no seguido por la presión en la entrada 3 y en la salida 
5 es, por consiguiente, el mismo que con un correcto fun­
cionamiento del circuito de frenado II.

En el caso de que haya un fallo en el fun­
cionamiento del circuito de frenado I el pistón de válvu­
la 18 se desplazará, ya con bajá presión, hacia la válvu­
la reductora de la presión hasta que dicho pistón de vál­
vula haga tope en el resalte 24, ya que no habrá presión

** ** T
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en la salida 5 que reaccione contra la presión que actda 
sobre la cara frontal 13 del asiento anular de válvula 12 
y que se introduce por la salida 4. El pistón de control 8 
es presurizado también por un solo lado, con el resultado 
de que se desplaza a la derecha y comprime, a través del 
vástago 31, el muelle de control. Sin embargo, no es posi 
ble el cierre del paso por la válvula, ya que el recorrido 
del pistón de control 8 queda limitado a la dimensión x 
por el resalte 24, y el asiento anular de válvula 12 se ha 
separado ya del borde de cierre hermético 14 del pi$tón 
de control 8 en una distancia que corresponde a la dimen­
sión mayor y. De este modo la conexión de la entrada 4 
con la salida 6 se mantiene abierta, como resultado.d^.lo 
cual en este caso 1& presión de salida aumentará dé.aeuer 
do con la linea o de la Fig. 2. Con esto se tiene asegura 
do que, en el caso de que en el circuito I se produzca un 
fallo, la presión en la salida 6 no caerá por debajo'dé la 
presión indicada por la linea b.

¿O
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REIVINDICACIONES

Moj* 1?

Los puntos que como característica de nove­
dad se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 
Modele de Utilidad en España, por VEINTE anos, son los que 
se recogen en las reivindicaciones siguientes:

lB.— Una unidad de control de nresiÓn de
:* **frenado para los frenos de un sistema de frenos hidrámíi- 

cos en los vehículos, en el que dichos frenos están conec 
tados a dos circuitos de frenado independientes y agina­
dos a un eje del vehículo, comprendiendo: una válvula se­
ductora de presión con un pistón escalonado que sobresale 
de la cámara de válvula, y estando dicho pistón sometido 
a la fuerza de un muelle de control; una válvula limitado 
ra de la presión que tiene un pistón de control que'-pvede 
moverse en la misma dirección que el pistón escalonad^* y 
penetrando dicho pistón de control en la cámara de ^&i&u- 
la de la válvula reductora de presión, en donde la cara 
frontal de dicho pistón de control puede ponerse a tope 
con una cara extrema del pistón escalonado, y una válvula 
de paso que conecta la entrada con la salida de la válvu­
la limitadora de la presión y en la que hay un pistón de 
válvula accionado en ambos sentidos por la presión de los 
dos circuitos de freno, manteniendo dicho pistón de válvu 
la a la válvula de paso cerrada en el caso de haber una 
sobrepresión en ambos sentidos y abriendo dicha válvula 
de paso en el caso de que por el circuito de frenado conet

14103
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"tado a la válvula limitadora da frenado se tenga presión 
en solamente uno de los sentidos, caracterizada porque en 
el cuerpo de válvula (1) se tiene fijo Un asiento de vál­
vula (26) de la válvula reductora de presión y porque el 
recorrido de obturación ( )  de la válvula reductora de 
presión es igual o mayor que el recorrido de obturación 
(S^) de la válvula limitadora de presión.

2a.- Una unidad de acuerdo con la reivindi­
cación 13, caracterizada porque el pistón escalonado (31,
33, 34) forma con su parto de diámetro mayor el miembro

* * ^de obturación (33# 34) de la válvula reductora de pfesión.
33.- Una unidad de acuerdo con la reivindi­

cación 23, caracterizada porque la parte de diámetro-mayor 
del pistón escalonado está formada por una caperuza. JfjR) 
que contiene en su espacio hueco un anillo elástico de ob 
turación de válvula (34). '+**++

4$.- Una unidad de acuerdo con la rep.\p.Rdi+ +
cación la, caracterizada porque el nistón de control*(3)...
de la válvula limitadora de presión es escalonado, pene­
trando su parte de diámetro menor (11) en el interia^-Pe 
la cámara de válvula (37) de la válvula reductora de pre­
sión y dividiéndo su parte de diámetro mayor (9) a la cá­
mara de válvula de la presente válvula limitadora en dos 
zonas de cámara (15, 16), interconectadas por un orificio 
(17) que hay en el pistón de control (8), y porque el bor 
de radialmente exterior (14) de la superficie escalonada 
del pistón de control constituye un borde de cierre hermé 
tico que actúa con una superficie de asiento (13) del cuei 
po de válvula (1), con el orificio de entrada (4) terminen 
do por afuera (en dirección radial) del borde de cierre
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hermético (14) y el orificio (17) que conduce a la salida 
terminando dentro (en dirección radial) del borde de cie­
rre hermético (14).

53.- Una unidad de acuerdo con la reivindica 
ción 4§, caracterizada porque la superficie de asiento (13 
está en el pistón de válvula (18) de la v&lvula de paso.

6a.- Una unidad de acuerdo con la reivindi
cación 53, caracterizada porque la superficie de asiento
(13) está provista de un anillo de asiento de válvula elás
tico situado en el cuerpo de válvula (1) frente al*.pistón*+ *
de válvula (18) de la válvula de paso, sujetando dlcTio ani 
U o  de asiento de válvula a la parte de diámetro menor (11 j) 
del pistón de control y siendo el diámetro exterior*dé di­
cho anillo de asiento de válvula mayor que el diáme4a?e del 
borde de cierre hermético (14).

73.- Una unidad de acuerdo con cualquiera*****
de las precedentes reivindicaciones, caracterizáda.pc^que 
las cámaras de válvula (15, 16, 36, 37) de la válvula^li­
mitadora de presión y de la válvula reductora de presión

e e

están separadas una de otra con ajuste prieto por meáío 
de un manguito (18) axialmente desplazable dentro de los 
límites del cuerpo de válvula (1) y el cual sujeta a la 
parte de diámetro menor (11) del pistón de control (8), es 
tando escalonada l a  superficie!lateral de dicho manguito, 
con su superficie frontal menor (13) dirigida hacia la vál 
vula limitadora de presión, su superficie frontal mayor di 
rígida hacia la válvula reductora de presión y estando su 
superficie escalonada (21) situada en una cámara en comu­
nica c i ó n  c o n  la atmósfera.

3a.-'Una unidad de acuerdo con una de las
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"reivindicaciones 5$ a 7§, caracterizada porque la posibili 
dad de desplazamiento axial del pistón de control (8) es 
limitada con unos topes (24) & una dimensión (x) que es me 
ñor que la posibilidad de desplazamiento axial (y) del pis 
tón de válvula (18).

98.- Una unidad de acuerdo con la reivindi­
cación 8^, caracterizada porque en la cámara de válvula 
(37) de la válvula reductora de presión se tiene insertado 
un manguito (23) el extremo del cual está dirigido hacia
la válvula limitadora de presión y en el cual h a y  un resal.. . -
te (24) que le sirve de tope al pistón de control (-8)*y al 
pistón de válvula (13) y porque el extremo opuesto de di- j 
cho manguito sirve de tope para una pieza.anular inserta­
da que constituye el asiento de válvula (26) de la válvu­
la reductora de presión y que está presionada contra el 
manguito (23) por un manguito roscado (27) que cierra la 
cámara de válvula. ' * ***

IOS.- "UNA UNIDAD DB CONTROL US ?R3SICÍ*.DE 
BRENADO". *..*!!*

Tal y como se ha descrito en la Memora* que 
antecede, representado en los dibujos que se acompañan y 
para los fines que se han especificado.
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