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Este invento se refiere a un dispositivo de freno hi­
dráulico accionable por energía auxiliar, para uso en les vehículos 
automóviles, en el que un dispositivo de válvulas, que está conecta 
do a una fuente del fluido de presión y a un depósito no presurisa- 
do y el cual controla una presión de accionamiento, es manejado por 
un elemento de accionamiento que puede ser presurizauc en el senti­
do opuesto al del accionamiento, ya sea por la presión de acciona­
miento o bien por una fuerza proporcional a dicha presión de accio­
namiento.

Los dispositivos de freno del tipo accionable por. 
energía auxiliar a que se ha hecho referencia son usados para gene­
rar en los vehículos más pesados, con unas fuerzas de accionamiento 
relativamente pequeñas, la acción de frenado requerida. En estos
casos, para poder tener una adaptación óotima de la acción de'Yre-

. . . .

nado a las condiciones del suelo y de la conducción, se requiera 
que haya un control sensitivo de la fuerza auxiliar.

En un dispositivo de freno del tipo antes cifá̂ ?Ó̂  ya
conocido, (solicitud de patente alemana DE-AS Ns 2.602.C5C)'para el
control de la fuerza auxiliar se tiene una corredera de control.
Esta corredera de control está soportada en una cámara axial? de un

* * **pistón de servo y es axialmente desplazable por un dispositjyyp de 
accionamiento. En este sistema, con dependencia de la posieien.re­
lativa de la corredera de control, una cámara axial que hay'an.esta 
corredera de control y unos orificios de paso dispuestos en el pis­
tón de servo y en la corredera de control, hacen que una cámara de 
trabajo que está limitada por la cara frontal del costado de la co­
rredera de control se comunique con un conducto de presión conecta­
do a un acumulador o bien con un conducto de retorno. Para que en 
la posición de reposo de la corredera de control quede el orificio 
de paso que conecta con el acumulador debidamente cerrado con la
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adecuada estanqueidad es necesario que el paso por la superficie de 
pared de la corredera de control quede ampliamente cubierto. Por 
otra parte, la corredera de control tiene a uno y otro lado del oriL 
ficio de paso unas juntas que contribuyen a tener un mejor cierre 
hermético de la corredera de control. Lo relativamente grande del 
recorrido de la corredera de control en su funcionamiento así como 
la fricción de las juntas constituyen grandes inconvenientes para 
el control sensitivo de la presión en la actuación del pistón de 
servo y, más stin, en el caso ce que se tenga un nivel de presión ba 
jo.

Otra unidad de control para el sistema ce freno hi­
dráulico de un vehículo en el que se tiene un cilindro maestro ac- 
cionable por energía auxiliar (especificación de patente alemana
DE-PS Ns 2.343.S82) tiene, entre la corredera de control y el'gfcú-** *mulador, una válvula de asiento para tener un mejor cierre herméti­
co. Con la actuación del freno esta válvula de asiento e§ abierta 
por un vástago en sentido opuesto al de la presión del acumuTádróí', 
siéndo movido este vástago por un plano inclinado que hay en'32'aie^ 
mentó de accionamiento. En este dispositivo de control ya conocido
la válvula de asiento asegura la bu^na estanqueidad de la tobwa'*de

* **.presión en la posición de reposo; sin embargo, el hecho de qu^'la
* * * *apertura de esta válvula se haga oponiéndose a l a  presión del-̂  acu­

mulador constituye un factor desfavorable en el comportamiento ,d.é 
la respuesta de la unidad de control.

Es por ello un objeto de este invento la reducción 
de la fuerza de respuesta y del recorrido en el funcionamiento así 
como poder tener una dosificación particularmente sensitiva de la 
presión de accionamiento en un sistema de freno hidráulico del tipo 
a que se ha hecho referencia.

De acuerdo con el invento este objeto se logra ha-
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ciéndo que el accionamiento del sistema de válvulas sea efectuado ' 
por un solenoide cuya excitación sea controlada por un dispositivo 
de conmutación conectado al elemento de accionamiento. En el siste 
ma de freno del invento, para iniciar una acción de frenado y accio  ̂

nar el sistema de válvulas únicamente hay que alcanzar las pequeñas 
fuerzas y distancias del dispositivo de conmutación. Dichas fuer­
zas y dichas distancias son muchas veces menores que las fuerzas y 
distancias requeridas para el accionamiento de una corredera de coja 
trol o de un obturador de un sistema de válvulas hidráulico. 31 in 
vento permite además, sin inconveniente alguno, el uso de un siste­
ma de válvulas con el que se garantice que, en la posición de repo­
so, la tobera conectada a la fuente del fluido de presión quede ce­
rrada con la suficiente estanqueidad, puesto que las relativamente 
grandes fuerzas de apertura y de desplazamiento de tales sistemas 
de válvulas pueden ser generadas sin dificultad alguna por eí'Sole- 
noide. Además, el invento da la posibilidad de modificar la acción 
de frenado con dispositivos de control automático, ya que el'ssie- 
noide puede también ser excitado por dispositivos automáti-co's'cé 
conmutación, como en el caso, por ejemplo, de efectuar un frenado 
de emergencia. ...

* **.Con un diseño simple del invento, el disposit'^Q'de
* * .  .

conmutación comprende dos interruptores que en su posición dg.'píSpo- 
so están abiertos y que pueden ser cerrados uno tras el otrc.j:bi el 
elemento de accionamiento con respuesta al desplazamiento. 31 inte, 
rruptor que cierra el primero al producirse el accionamiento contro 
la un cierre de la tobera del depósito del sistema de válvulas míen 
tras que el segundo interruptor controla una apertura de una tobera 
de presión del sistema de válvulas correspondiente a la fuente del 
fluido de presión.

Se puede establecer ventajosamente una combinación
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"¿el sistema de freno del invento con un sistema para el control auto 
mático de la operación de frenado, tal como un sistema de control d<¡ 
antiderrape conectando unos interruptores de control entre el dispo 
sitivo de conmutación y el adenoide del sistema de válvulas. De 
este modo, en caso de control, el sistema de control de antiderrape 
podrá, con prioridad, efectuar el control del sistema de válvulas y 
cambiar la presión de accionamiento con independencia de la posición 
de mando del dispositivo de conmutación. Por otra parte, aún están 
do el sistema de control de antiderrape en funcionamiento, la acción 
de frenado puede terminarse soltando el pedal. De este modo se tije 
ne que es posible tener un control externo del sistema de freno del 
invento, tal como un sistema de control de antiderrape, sin ningún 
sistema de válvulas adicional.

De acuerdo con otra posibilidad del invento, el sis- 
tema-de válvulas puede estar constituido por una válvula de tres 
conductos y tres posiciones electromagnéticamente accionada. Tam­
bién es posible de acuerdo con el invento que el sistema de válvu­
las está constituido ^br dos válvulas de dos conductos y ¿oá*i?ósi- 
ciones electromagnéticamente accionadas conectadas en paralelo, de
las que una esté abierta cuando esté sin corriente y que conblcfté el

* **.sistema de freno con el depósito, mientras que la otra válvu3.^*cuan
* * .  *do esté sin corriente esté cerrada, sirviendo ésta para conectpy el 

sistema ¿e freno con la fuente de fluido de presión. Este último 
diseño tiene la ventaja de que permite que, si por ejemplo, se quiê  

ren controlar varios circuitos de freno qie sean independientes en­
tre si, basta con añadir otras dos válvulas de dos conductos y dos 
posiciones, completando de este modo el sistema de válvulas.

De acuerdo con el invento, para el accionamiento del 

cilindro maestro puede ser conectada la cámara de trabajo de un ser 
vofreno a la salida del fluido de presión del sistema de válvulas.
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*Bste diseño tiene la ventaja de que la generación de la energía 
auxiliar es independiente de la transmisión de la fuerza en el sis­
tema de freno hidráulico. De este modo, para la generación de la 
energía auxiliar se puede usar el vacíe del tubo de admisión del 
motor, un compresor de aire o el sistema de dirección asistida con ! 
servo del vehículo, sin influenciar de ese modo la estructura ¿el 

- sistema de freno hidráulico. Un servofreno permite además, en el 
caso de un fallo de la energía auxiliar, efectuar una operación de 
frenaco de emergencia. j

j
Una realización preferida del invento consiste en que 

el elemento de accionamiento tenga un pistón de reacción que esté 
presurizado, en oposición al sentido del accionamiento, por la pre­
sión de accionamiento controlada, siendo los desplazamientos del 
pistón de reacción los oue hagan que el dispositivo de conmutación i

+ w }abra-o cierre. Con una disposición asi se tendrá como resultado j
una réalimentación directa del dispositivo de conmutación per la !

* ¡presión de accionamiento, teniéndose con ello un control mu^'ééhsi-;
tivo de la presión de accionamiento. De este modo es posible*t'?rer

*una adaptación óptima, para cada aplicación, de la relación entre ¡ 
la fuerza de accionamiento y el efecto de frenado. Entre el?'pistón! 
de reacción y un miembro transmisor de la fuerza que procede.del 
elemento de accionamiento del freno puede disponerse un simulador 
de recorrido, que será particularmente ventajoso en aquelloá* c^sos 
en los que el sistema de freno no tenga cilindro maestro de freno 
sino que sea directamente accionado por la energía auxiliar, ya cue 
así se genera un recorrido de accionamiento que aumenta al aumentar 
la fuerza de accionamiento y se simula la relación usual de fuerza 
a desplazamiento de los sistemas de freno hidráulico en los que no 
hay servofreno. Tanto el pistón de reacción como el dispositivo de} 
conmutación tendrán únicamente el recorrido necesario para producir!
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*la interrupción, por lo que no se requerirá una gran longitud para 
la materialización.

Otra realización ventajosa del invento es la que se 
tiene haciéndo que el dispositivo de conmutación, el pistón de reac 
ción y el miembro transmisor de la fqerza estén dispuestos en un 
pistón de servo de un servofreno que acciona a un cilindro maestro 
de freno, siendo dicho pistón de servo presurizable por la presión 
de accionamiento. Un servofreno asi se caracteriza por lo simple 
de su estructura y su pequeña longitud, sin los inconvenientes de 
los conocidos sistemas de válvulas de los pistones de servo.

Se puede tener una realización ventajosa del dispe sî
tivo de conmutación del sistema de frenos del invento disponiendo
tres anillos ¿e contacto concéntricos próximos entre si. Un primer
anillo de contacto estará sujeto a la carcasa del dispositivo aé*.**.
conmutación, un segundo anillo de contacto lo estará al elemente de 
accionamiento y el tercer anillo de contacto estará soportado ccn 
posibilidad de desplazamiento axial respecto a la carcasa y &tTSrá 
presionado por un muelle, en sentido opuesto al del accionamiento 
del dispositivo de conmutación, contra un tope dispuesto rígidamen­
te en la carcasa que mantiene al tercer anillo de contacto en*u^a

* * * *posición centrada entre el primero y segundo anillos de eont^etq. 
Este diseño del dispositivo de conmutación del invento puede-ieodl- 
mente alojarse en una cámara de un elemento del equipo como,**p9jy 
ejemplo, en un pistón de servo. El miembro transmisor de la fuerza 
que conecta al pistón de reacción con el elemento de accionamiento 
del freno puede atravesar el dispositivo de conmutación, permitien­
do asi que dicho dispositivo de conmutación esté entre el pistón de 
reacción y el elemento de accionamiento ¿el freno. Es preferible 
que el primer anillo de contacto del dispositivo de conmutación es­
té conectado a una válvula de dos conductores y dos posiciones que,
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cuando esté s-n corriente, esté cerrada y que el segundo y tercer 
anillo de contacto estén conectados respectivamente a una válvula 
de dos conductores y dos posiciones que, al estar sin corriente, es-r 
té abierta y al polo positivo de la fuente de energía eléctrica.

El invento provee también varias posibilidades ¿e 
creación de un dispositivo de freno de doble circuito. Puede, por 
ejemplo, ser posible construir un sistema de freno de doble circui­
to con accionamiento directo de los frenos por la energía auxiliar 
proveyendo a cada circuito de freno de una fuente del fluido a pre­
sión independiente, con un sistema de válvulas electromagneticanen-: 
te accionado, con un dispositivo de conmutación y con un pistón de ! 
reacción. Con esta disposición los dos pistones de reacción de los 
dos circuitos de freno serán accionables por un miembro de acciona­
miento conún que actúe sobre un balancín equilibrador que conecté 
entre sí los dos pistones de reacción. Con una disposición 'se­
rá posible y ventajoso disponer entre el miembro de accionamiento y 
el balancín equilibrador un simulador de recorrido. Además, *5é*S)ue 
de limitar el movimiento bascular del balancín equilibrador per* ate­
dio de unos topes, con el objeto de que, en el caso de fallo de uno¡
de los circuitos de freno, se garantice la actuación del otrceir-

* **#cuito de freno sin un gran recorrido muerto. * * .*..
Si el disocsitivo de frenos del invento cuenta eóc.

*  *  +  *  *

un servofreno oara el accionamiento del cilindro maestro de frsrío. 
un sistema de frenos de doble circuito puede tener ventajosamente 
la disposición de que uno de los circuitos de freno, correspondiente 
a los frenos de las ruedas delanteras, esté conectado al cilindra 
maestro de freno, mientras que el otro circuito de freno, oorrespon 
diente a los frenos de las ruedas traseras, esté conectado a la cá­
mara de trabajo del servofreno. El cilindro maestro de freno puede 
también ser un cilindro maestro en tándem, cada una de cuyas cana-



—ras esté conectada al freno áe una de las ruedas delanteras. De 
acuerdo con otra sugerencia más del invento, en un sistema de fre­
nos de doble circuito como el que se describe el control de antíóe- 
rrape del circuito de freno, con actuación sobre los frenos de las 
ruedas traseras, puede estar dispuesto de un modo extremadamente 
simple si el sistema de válvulas es controlable por un sistema de 
control de antideslizamiento y si al activarse el control la cámara 
de trabajo del servofreno puede ser cerrada por una válvula de so- 
lenoide.

Para generar la energía auxiliar se prefiere tener un 
acumulador que se cargue con una bomba accionada por un motor eléc­
trico. Sin embargo, como fue anteriormente indicado, para la gene­
ración de la energía auxiliar puede usarse cualquiera otro de los 
medios conocidos.

A continuación se describe el invento con un'mayor 
detalle haciendo referencia a los ejemplos de realizaciones que se 
representan en los dibujos que se acompañan, en los que **
- la Fig. 1 es un dispositivo de freno hidráulico ¿irectamente"ac- 

cionado por energía auxiliar;
- la Fig. 2 es un dispositivo de freno de doble circuito diraetsme^

* **.te accionado por energía auxiliar; *.* .
- la Fig. 3 es un dispositivo de freno de doble circuito coa'servo-

freno, y *
- la Fig. 4 es una sección longitudinal de un dispositivo de conmu­

tación para un dispositivo de freno de acuerdo con la Fig. 3.
El dispositivo de freno representado en la Fig. 1

tá constituido por un acumulador 1 que es cargado por una bomba 2 
accionada por un motor eléctrico. Esta bomba 2 impulsa el fluido 
de un depósito no presurizado 3. El acumulador 1 está conectado a 
una válvula de solenoide 4 de un sistema de válvula 5. Cuando no
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hay corriente, la válvula de solenoide 4 está cerrada. Una válvula 
de solenoide 6 del sistema de válvula 5 está conectada al depósito 
3 por un conducto de retorno 7. Cuando está sin corriente, dicha 
válvula de solenoide 6 está abierta.

Las dos válvulas de solenoide 4 y 6 están conectadas 
por un conductor de presión 8 al cilindro de freno de rueda de un 
freno 9 de un vehículo. Un conducto de enlace 10 une al conducto 
de presión 8 con una unidad de control 11 que termina en una cámara 
de cilindro 12 limitada del lado del pedal de freno 13 por un pis­
tón de reacción 14. El pedal de freno 13 está conectado al pistón 
de reacción 14 por una barra de accionamiento 16 guiada en el inte­
rior de la caja 15 de la unidad de control 11 y a través de un mue­
lle simulador 17. En el lado opuesto al muelle simulador 17 el piŝ  

tón de reacción 14 tiene un vastago 18 que atraviesa el fondo 19 de 
la cámara de cilindro 12 y el cual sirve para el accionamiento? d*e un 
dispositivo de conmutación eléctrica 21 dispuesto en una prolonga­
ción 20 de la caja de la unidad de control 11.

En el dispositivo de conmutación eléctrica 21* M y  

dos interruptores 22, 23 que en reposo están abiertos y que, por un
conductor 24, están conectados al polo positivo de una fuent<S*de*

* * .energía eléctrica. Un conductor 25 va desde el interruptor 2**^ la
* *..bobina de la válvula de solenoide 4 mientras que otro conductor .26
* 4va desde el conmutador 23 a la bobina de la válvula de solen^i^ 6. 

Para que el interruptor 22 se cierre se necesita un desplazamiento 
del pistón de reacción 14 mayor que el que se requiere para que se 
cierre el interruptor 23. El otro polo de la fuente de energía y 
el otro de cada una de las bobinas de las válvulas de solenoide 4 y 
6 están conectados entre si por la conexión a masa 27.

El modo como funciona el sistema de freno de la Pig. 
1 es el siguiente.
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Cuando se hace el arranque del vehículo en el que eŝ  
tá instalado el sistema de freno se produce la conexión de la bomba 
2  ̂ cargándose el acumulador 1. Un dispositivo de control de la pre­
sión se encarga de que la presión del acumulador se mantenga a un 
determinado nivel. En el dibujo se muestra el sistema de freno con 
éste en la posición de reposo. En esta posición, los interruptores 
22 y 23 están abiertos y las bobinas de las válvulas de solenoide 4 
y 6 están sin corriente. La válvula de solenoide 4 está cerrada y 
la válvula de solenoide 6 está abierta. El freno de rueda 9 y la 
cámara de cilindro 12 están en comunicación con el depósito no pre- 
surizado 3 a través de la válvula de solenoide 6 abierta.

Al ser accionado el pedal de freno 13 el pistón de 
reacción 14 es desplazado hacia la izquierda por la barra de accio­
namiento 16 y el muelle simulador 17. Al producirse esto las fuer-****
zas de desplazamiento para ello requeridas son muy pequeñas, ^  que
el pistón de reacción 14 no está presurizado. El desplazamiento del
pistón de reacción 14 empieza por hacer que el interruptor 23 sé*
cierre, con lo que la válvula de solenoide 6 recibe energía ¿*se*
cierra, aislándose asi el freno de rueda 9 y la cámara de cilindro
12 del depósito 3. Al continuar la operación y ser introducida* &ás

+ ***el pistón de reacción 14 en la cámara de presión 12, el iTuídú^pe 
presión que con ello se desplaza pasa al cilindro de freno d^.nqsda 
9 del vehículo reduciéndo allí espacios muertos. Seguidament,e.*se 
produce el cierre del interruptor 22, con lo que la válvula de solja 
noide 4 recibe energía y se abre. La presión existente en el con­
ducto de presión 8, en el freno de rueda 9, en el conducto de enla­
ce 10 y en la cámara de cilindro 12 aumentará, hasta que la fuerza 
de reacción generada por la presión que se ejerce sobre el pistón 
de reacción 14 exceda a la fuerza de accionamiento aplicada al pe­
dal de freno 13, volviéndo con ello el pistón de reacción 14 hacia
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atrás a su posición inicial. Con ello el interruptor 22 volverá a 
abrirse y la válvula de solenoide 4 tornará a su posición de cerra­
da e interrumpirá el paso del fluido de presión procedente del acu­
mulador 1. La presión existente en el freno de rueda 9 y en la cá­
mara de presión 12 permanecerá constante hasta que se produzca,un 
cambio en la fuerza ejercida sobre el pedal de freno 13 que origine 
un nuevo desplazamiento del pistón de reacción 14. Si entonces 
vuelve a cerrarse el interruptor 22 se producirá un aumento en la 
presión de accionamiento. Sin embargo, si por reducirse la fuerza 
ejercida sobre el pedal de freno 13 se abre el interruptor 23, la 
válvula de solenoide 6 se abrirá y hará que la presión de acciona­
miento descienda al valor determinado por la fuerza de accionamien­
to que se ejerce sobre el pedal de freno 13.

Como se pone de manifiesto por la descripción hecha
* *

¿el funcionamiento, es posible dosificar muy sensitivamente 1̂ ?l e ­
sión de accionamiento para que el freno de rueda 9 actúe, sobre to­
do debido a que las distancias de cierre de los interruptores* y 
23 pueden ser muy pequeEas. Como las válvulas de solenoide Se**da- 
racterizan por su gran velocidad de conmutación, la fornac-icu de
la presión de accionamiento no se producirá por regla genera-*pbl*

* ***una única acción de cierre de los interruptores 22 y 23. Al'á^per- 
se un gran número de operaciones de conmutación intermitente^,^* 
tendrá más bien una adaptación continuada de la presión ¿e aqpáóha- 
miento a la fuerza ejercida sobre el pedal de freno. No obstante, 
debido al muelle simulador 17, estas operaciones de conmutación no 
se notarán en el pedal de freno 13; además, este muelle simulador 
17 generará en el pedal de freno un desplazamiento que se acrecen- t
tara al aumentarse la presión sobre el pedal, con lo que el conduc­
tor, con el cambio de posición de 3U pió, podrá seguir mejor su ac­
ción de frenado.
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Bn el ejemplo de la realización representado en la 
Fig. 2 se tienen dos sistemas de freno paralelamente dispuestos en­
tre sí, correspondientes a dos circuitos de freno independientes 28 
y 29. En su estructura fundamental, dichos sistemas de freno Tie­
nen a ser como el representado en la Fig. 1. Los frenos de rueda 
delanteros 30 y 31 de un vehículo están conectados al circuito de 
freno 28 mientras que los frenos de rueda traseros 32 y 33 del mis­
mo vehículo están conectados al circuito de freno 29. El circuito 
de freno 28 se comunica, a través de las válvulas de solenoide 34 y 
35, con un acumulador 36, el cual, con una bomba 37 accionada por 
un motor eléctrico, es cargado con el fluido de presión que ss tie­
ne en un depósito 38. Para controlar las válvulas de solenoice 34 
y 35 se tiene un dispositivo de control 39 con un dispositivo de 
conmutación 40 y un pistón de reacción 41. Entre el dispositivo* de 
conmutación 40 y las bobinas de las válvulas de solenoide 34 
hay unos interruptores 42 y 43 de un sistema de control de antide—
rrape. ....

El circuito de freno 29 eatá en comunicación a.íáss- 
vés de las válvulas de solenoide 44 y 45 con un acumulador 46 carga 
do por una bomba 47 accionada por un motor eléctrico y con un.depó­
sito 48. El control de las válvulas de solenoide 44 y 45 se*a?ÉTc-

* * *

túa por un dispositivo de control 49 con un dispositivo de ccn3hfj;a-+ w * +
ción 50 y un pistón de reacción 51. Los números de referencia.53 y 
53 señalan los interruptores de control del sistema de control de 
antiderrape.

Los dispositivos de control 39 y 49 están fijados a 
una carcasa común 54 en la que hay montado un balancín 55 que coneĉ  

ta entre sí a los dos pistones de reacción 41 y 51. En el centro 
del balancín se apoya un muelle simulador 56 que, a través de una 
barra de accionamiento 57, está conectado a un pedal de freno 58.
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*E1 movimiento basculante áel balancín 55 está limitado por unos to­
pes 59 y 60 dispuestos en el interior de la carcasa 54.

Al actuar sobre el pedal de freno 58, si ambos cir­
cuitos de freno 28 y 29 están en disposición de actuar, en cada uno 
se creará una presión de accionamiento, del mismo modo que ya se 
vió con referencia a la Fig. 1. Como los dos pistones de reacción 
41 y 51 soportan entre sí el balancín equilibrador 55 con una dis­
tancia igual al punto de apoyo del muelle simulador 56, las presio­
nes de accionamiento que habrá en ambos circuitos de freno 2S y 29 
se adaptarán entre sí para mantener al balancín en equilibrio. Si, 
por ejemplo, la presión de accionamiento que se tiene en el circui­
to 29 cae por debajo de la que se tiene en el circuito 28, la fuer­
za de reacción efectiva del pistón de reacción 51 no bastará ya pa­
ra mantener al balancín equilibrado. El pistón de reacción 5l**áé

.** fdesplazará con inversión del dispositivo de conmutación 50 y wa- 
ello se abrirá la válvula de solenoide 45 y se producirá un aumento

ade presión en el circuito de freno 29- Mientras que la pres2ón*de 
accionamiento existente en el circuito de freno 29 no alcance*el* 
valor de la presión de accionamiento que se tiene en el circuito de 
freno 28 el pistón de reacción 51 no podrá hacer que el balancia.55 
vuelva a su posición de equilibrio, con lo que el dispositivo Je* 
conmutación 50 hará aue la válvula de solenoide 46 se cierre Jd!e*nue

MejainAm. 1 3

VO.
En el caso de que uno de los circuitos de freno, por 

ejemplo el circuito de freno 29, tenga un fallo, no será posible 
crear en el pistón de reacción 51 la presión con la que el balancín 
55 se mantenga eouilibrado. El tope 59 proporciona el adecuado apô  

yo para dicho balancín 55, con lo que se hace posible la actuación 
normal del circuito de freno 28.

Por medio dé los interruptores de control 42, 43 y
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52, 53 puede un sistema de control de antiderrape controlar ambos 
circuitos de freno con independencia de uno con otro. Además, en 
el circuito de freno 28 los dos frenos de rueda delantera 30 y 51 
pueden ser separados, cada uno de ellos, del circuito de freno 26 
por una válvula de solenoide 61, 62, que en ausencia de corriente 
se mantiene abierta, bajo el mando del control del sistema de anti­
derrape. Así, las presiones de accionamiento de cada uno de los dos 
frenos de rueda delanteros puede controlarse con independencia de j
la del otro. El ejemplo de realización que se muestra revela que j

!el control del sistema de freno del invento por un sistema de con- j 
trol de antiderrape no requiere más que un pequeño aditamento en la i

9 !construcción. Las funciones esenciales del control pueden ser eíecj
ituadas con las válvulas de solenoide ya existentes 34, 35, 44 y 45.}

***** tEl dispositivo de freno que está representado la ;
* 9Fig. 3 tiene un servofreno hidráulico 63 cuyo pistón de serví? *64

acciona un cilindro maestro en tándem 65 de construcción del tipo
usual. ?n primer circuito de freno 67, que corresponde a uií'freno
de rueda delantera de un vehículo, está conectado a una cámáfá'Se
cilindro 66 del cilindro maestro en tándem 65. Un segundo circuito
de freno 69, que corresponde al otro freno de rueda delantera* tfel
vehículo, está conectado a la otra cámara de cilindro 68. E3,*s&rvc;

.... !freno está constituido Dor un cuerpo cilindrico 71 aue tienen un^ cá¡
r  . (mara longitudinal 70 en la que tiene desplazamiento estanco l̂.*iAs- 

tón de servo 64. Dicho pistón de servo 64 está unido al pistón 73 
del cilindro maestro en tándem 65 por un vástago 72. El pistón de 
servo 64 divide a la cámara longitudinal 70 en una cámara de vacío 
74 en comunicación con el depósito de almacenamiento 75 ¿el cilin­
dro maestro en tándem 65 y en una cámara de trabajo 76. Los conduc 
tos 77 y 78 conectan a dicha cámara de trabajo 76 con una válvula 
de solenoide 79, que cuando está sin corriente está cerrada, y con

ü e Ju 'n R m . 1 4
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-una válvula de solenoide 80, que cuando está sin corriente esta 
abierta, Además, la cámara de trabajo 76 se comunica por otro con­
ducto 81 con un tercer circuito de freno 82 correspondiente a los 
frenos de ruedas traseras del vehículo.

El pistón de trabajo 64 tiene, en el lado opuesto al 
cilindro maestro en tándem, una prolongación cilindrica 85 de un 
diámetro más pequeño que atraviesa la cara frontal 84 del cuerpo 
cilindrico de servo 71 ̂ con estanqueidad con ella, limitando esta 
cara frontal 84 a la cámara de trabajo 76. En el interior de la 
prolongación cilindrica 85 hay una cámara 85 en la que hay un pis­
tón de reacción 86 que, por medio de una barra de accionamiento 87, 
está conectado al pedal de freno 88. Por un orificio transversal 
89 la cámara 85 está en comunicación con la cámara de trabajo 76.
La cámara 85 está seguida de otra cámara.90 que contiene uncispo- 
sitivo de conmutación 91 de diseño anular. En cuanto se refá-efe a 
su estructura fundamental, el dispositivo de conmutación 91 es si­
milar al dispositivo de conmutación 21 del ejemplo de realiááelón 
representado en la Fig. 1 , estando conectado a una fuente de*ener­
gía y a las bobinas de las válvulas de solenoide 79 y SO del mismo 
modo que en esa realización, es decir, por medio de unos conducto- 
re%. eléctricos 24, 25 y 26. El suministro, así como la evacuación 
del fluido de presión a las válvulas de solenoide 79 y SO, y díesde 
ellas, se corresponde igualmente con lo del ejemplo de reali^g'Qión 
de acuerdo con la Fig. 1, a cuya descripción se remite este párrafo. 
La única diferencia existente con la realización de acuerdo con la 
Fig. 1 es la de que, con la disposición que se le da a los interrup. 
tores 92 y 92a que se tienen en los conductores 25 y 26 para el si3 

tema de control de antideslizamiento, dichos interruptores de con­
trol 92 y 92a cuando no tienen corriente están cerrados.

Hcj<* nfsm 1 5

La construcción del dispositivo de conmutación anu-
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lar 91 puede verse en la Fig. 4. En la cámara 90 de la prolonga­
ción cilindrica 83 hay sujetado, por medio de dos piezas aislantes 
94 y 95, un anillo de contacto 93* El conductor 25 está conectado 
al anillo de contacto 93* En el interior de la pieza aislante 95 
hay un anillo de contacto 96 cue puede desplazarse longitudinalmen­
te. Un muelle 97 oprime al anillo de contacto 96 contra un resalte 
de la pieza aislante 95. El conductor 24 está conectado al anillo 
de contacto 96. En la barra de accionamiento 87 hay montado, con 
posibilidad de desplazamiento, otro anillo de contacto 98 que des­
cansa sobre una pieza aislante 99. Un muelle 100, ,soportado por la 
barra de accionamiento 87, oprime a¡l anillo de contacto 98 hacia el 
anillo de contacto 96 contra.un resalte 101 de la barra de acciona­
miento 87. El pretensado del muelle 100 es de bastante más fuerza 
que el pretensado del muelle 97. ^

Un desplazamiento de la barra de accionamiento. €7 
hacia el pistón de servo 64 empezará por hacer que el anillo de con 
tacto 98 se ponga a tope con el anillo de contacto 96. Seguidamen­
te, ambos anillos de contacto $8 y 96 se desplazarán juntos'hásta 
que el anillo de contacto 96 llegue a establecer contacto con el 
anillo de contacto 93. Con otro desplazamiento de la barra 5e'*ac- 
cionamiento 87 en el mismo sentido, el resalte 101 se separará ̂de 
la pieza aislante 99, siendo así comprimido el muelle 100. -Bemys 
que el dispositivo de conmutación 91 que se ha descrito estahjLene 
los contactos de conmutación cerrando uno tras otro con respuesta a 
un desplazamiento.

El sistema de freno representado en la Fig. 3 actúa 
de la siguiente manera:

Al ser pisado el pedal de freno 88, se producirá un 
desplazamiento de la barra de accionamiento 87 junto con el pistón 
de reacción 86 hacia el pistón de trabajo 64. Después de un peque-

Mojn nñm 16
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"*ño recorrido comenzará por actuar la válvula de solenoide SO, inte­
rrumpiéndose la comunicación con el depósito 3. Después de otro 
pequeSo recorrido se pondrá en acción la válvula de solenoide 79 y 
el acumulador 1 se conectará con el conducto 77. Con ello el flui­
do de presión entrará con gran presión en la cámara de trabajo 76 y , 
por el conducto 81, en el circuito de freno 82. El pistón de servo 
64 se desplazará a la izquierda, actuando sobre el pistón 73 del cĵ 
lindro maestro en tándem 65, formándose así la presión en los cir­
cuitos de freno 67 y 69. De la cámara de trabajo 76 el fluido de 
presión pasará por el orificio transversal 89 a la cámara 85, pre- 
surizando el pistón de reacción 86. Si la fuerza de reacd-óm'aue

* *  * a

es generada con ello en el pistón de reacción 86 sobrepasa*^ 1J5. 
fuerza aplicada al pedal de freno 88, el pistón de reacción 86 no 
podrá ya seguir el movimiento de accionamiento del pistón dA.sfervo 
64, es decir, que el pistón ¿e reacción 86 retrocederá res^qq?? al 
pistón de servo 64 y la válvula de solenoide se levantará, interrum 
piándose el paso del fluido de presión procedente del acumulador 1 . 
Esta condición de funcionamiento se mantendrá en tanto que la**5uer-

* * w *
za de reacción en el pistón de reacción 86 y la fuerza de acciona-

+ + * *
miento ejercida sobre el pedal de freno 88 están equilibradas. * Co- 
mo el circuito de freno 62 está directamente conectado a la cámara 

. de trabajo 76, la presión de accionamiento del mismo será respecto 
a las presiones de accionamiento de los circuitos de freno 67 y 69 
10 que la superficie efectiva del pistón 75 sea respecto a la su­
perficie efectiva del pistón de servo 64 de la cámara de trabajo 
76.

Si se reduce la fuerza con que se oprime el pedal de 
freno 88, la presión de accionamiento moverá al pistón de reacción 
86 a su posición de reposo, con lo que la válvula de solenoide 80 
se abrirá y la presión existente en la cámara de trabajo 76 y en el

H ojn rtum 1 7
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— circuito de freno 82 disminuirá. Al mismo tiempo, el pistón de sejr 
vo 64 y el pistón 73, soportados por una fuerza elástica, volverán 
a sus posiciones de recoso, disminuyendo igualmente la presión en 
los circuitos de freno 67 y 69.

Si se produce un fallo en el circuito 82 o bien en 
el suministro de energía auxiliar, será posible accionar mecánica­
mente de forma directa los circuitos de freno 67 y 69 por medio del 
pedal de freno, con el desplazamiento del pistón de reacción 86 por 
la cámara 85 hasta que se ponga a tope con el pistón de servo 64.

10 De igual modo será posible accionar los frenos de las ruedas trase­
ras conectados al circuito de freno 82 en el caso de que haya .falla

* * * *do el circuito de freno 67. o el circuito de fréno 69. o bien ambos 
En este caso, el fluido de presión suministrado desplazará al pis­
tón de servo 64 hacia el cilindro maestro en tándem 65 hasta aue. lo ;

15 pistones de este cilindro maestro en tándem se apoyen en el foado 
del cilindro. Entonces se hará posible que en la cámara de trabajo 
76 y en el'circuito de freno conectado 82 se forme una presión para

/
/

el accionamiento de los frenos de las ruedas traseras, que ¿asepde- 
rá dp la fuerza con que se pise el pedal de freno. ....

20 El dispositivo de freno que se ha descrito permite* es *. .establecer de un modo muy simple el control de antiderrape de los 
frenos conectados al circuito 82. El sistema descrito tendrá que 
ser completado tan solo por una válvula de solenoide que, al exci­
tarse el control de antiderrape, interrumpa el conducto de conexión

25 de la cámara de trabajo con los conductos 77, 78 y 81. A continua­
ción, a través de los interruptores de control 92 y 92a, el dispo­
sitivo de control de antideslizamiento podrá controlar por medio de 
las válvulas de solenoide 79 y 80 la presión de accionamiento en el 
circuito 82. Estando cerrada la salida de la cámara de trabajo 76,

30
21103

la presión en los circuitos de freno 67 y 69 se mantendrá o variará



p- '' * .* ** . :tinm 19

5

"por la actuación del pistón de reacción 86, que se desplazará más 
o menos en la cámara 85 desplazando hidráulicamente al pistón de 
servo 64. Como en esta acción el pistón de reacción 86 se introdu­
cirá en la cámara 85 más que lo permitido por el movimiento ce con­
tacto del dispositivo de conmutación 9 1* el muelle 100 será compri­
mido. Durante el control de antiderrape se asegurará que el freno 
queda suelto por el hecho de que la bobina de la. válvula de solenoi 
de adicional que cierra la cámara de trabajo 76 estará conectada ai 
conductor 26 del dispositivo de conmutación 91. De este modo, la

10 válvula de solenoide se abrirá tan pronto como el dispositivo ¿e

*
conmutación 91 sea llevado a su posición de reposo. La presida* en

* * *
la cámara de trabajo 76 disminuirá entonces del modo usual e..1y*ávés 
de la válvula de solenoide 80.

Sióndo relativamente sencilla la adaptación al.ei.s-
15 positivo de freno que se ha descrito de un equipo adicional.corres­

pondiente al sistema de control de antiderrape, esta solución puede
ser usada en sustitución de un dispositivo de control de la .fuerza

;

20

de frenado de respuesta a la carga, toda vez que con ello s4 ganará*.. *
una adaptación considerablemente más exacta y fiable del ef^b^cf.dew * * *
frenado a los factores de influencia existentes. .* . 1

25

30
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REIVINDICACIONES

Los puntos que como característica de novedad se ore 
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Modelo de Utilidad 
en EspaSa, por VEINTE anos, son los que se recogen en las reivindi­
caciones siguientes :

1*.- Un dispositivo ce freno hidráulico accionable
por energía auxiliar, para uso en los vehículos automóviles, en el
que un sistema de válvulas, que está conectado a una fuente áel*^luí

. * *.do de presión y a un depósito no presurizado y el cual contraía JUna 
presión de accionamiento, es manejado por un elemento de accioranien 
to que puede ser presurizado en el sentido opuesto al del acciona­
miento por una fuerza de reacción dependiente de la presión <^.á,c- 
cionamiento, caracterizado porque el sistema de válvulas (5) es elec 
tromagnéticamente accionable y controlable por un dispositivo 
conmutación (2l) conectado al elemento de accionamiento (16,^1?*^ le).

2&.- Un dispositivo de freno de acuerdo con Ürg*?ei-
* .  * <

vindicación caracterizado porque el dispositivo de conmutación 
(2l) comprende dos interruptores (22, 23) que en su posición de re­
poso están abiertos y que pueden ser cerrados uno tras otro por el 
elemento de accionamiento (l6, 17, 1S) con respecto al desplazamien­
to, controlando el interruptor (23), que cierra primero, un cierre 
de la tobera (7) del sistema de válvulas (5) y controlando el inte­
rruptor (22), que cierra en segundo lugar, una apertura de la tobera 
de presión (l) del sistema de válvulas (5).

3a.- Un dispositivo de freno de acuerdo con la rei­
vindicación 1 * o 2*, caracterizado porque entre el dispositivo de 
conmutación eláctrica (40, 50, 9l) y las bobinas magnéticas del sis
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tema de válvulas (34, 35; 44, 45; 79, 80) hay conectados unos inte­
rruptores de control (42, 43, 52, 53, 92, 92a) de un sistema de con 
trol de antiderrape.

4^.- Un dispositivo de freno de acuerdo con eualquie 
ra de las reivindicaciones 13 a 3*, caracterizado porque el sistema 
de válvulas (5) está constituido por una válvula de tres conductos 
y tres posiciones electromagnéticamente accionable.

53.- Un dispositivo de freno de acuerdo con eualquie^ 
ra de las reivindicaciones 13 a 3*, caracterizado porque el sistema 
de válvulas (5) le contituven dos válvulas de dos conductos y dos 
posiciones (4, 6) electromagnéticamente accionables conectadas an pâ  
ralelo, de las que una (6) está abierta cuando está sin cor^len^e y 
la cual conecta el sistema de freno (8a 10) con el depósito (3), y 
la otra válvula (4), que está cerrada cuando está sin corriente,, cj? 
necta el sistema de freno con el depósito del fluido de presión (l)

6s.- Un dispositivo de freno de acuerde con eualquie 
ra de las precedentes reivindicaciones, caracterizado porque la.cá­
mara de trabajo (76) de un servofreno (63) para el accionamiento de 
un cilindro maestro (65) está conectada a la salida del flui^p.de 
presión (77, 7S) del sistema de válvulas (79, 80).

* + * + * + +
* *+ ***.

73.- Un dispositivo de freno de acuerdo con cualqui¿ 
ra de las precedentes reivindicaciones, caracterizado porque el ele; 
mentó de accionamiento tiene un pistón de reacción (l4, 41, 51, 86) 
que está presurizado, en oposición al sentido del accionamiento, po: 
la presión de accionamiento controlada y porque el cierre y la aper 
tura del dispositivo de conmutación (21, 40, 50, 91) es efectuado 
por el movimiento del pistón de reacción.

83.- Un dispositivo de freno de acuerdo con la rei­
vindicación 73, caracterizado porque entre el pistón de reacción 
(14, 41, 5l) y un miembro transmisor de la fuerza (16, 57) que pro-
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— cede del elemento de accionamiento del freno hay dispuesto un simu­
lador de recorrido (17, 56).

93.- Un dispositivo de freno de acuerdo con las rei­
vindicaciones &  y 7S caracterizado porque el dispositivo de conmu­
tación (9l), el pistón de reacción (86) y el miembro transmisor de 
la fuerza (87) están dispuestos en un pistón de servo (64) de un 
servofreno (63)y sióndo dicho pistón de servo (64) presurizable por 
la presión de accionamiento.

10^.- Un dispositivo de freno de acuerdo con cualauî e 
r^ de las precedentes reivindicaciones y caracterizado porque el dis 
positivo de conmutación (9l) tiene tres anillos de contacto *(.$í; 96 , 
98) dispuestos concéntricos y próximos unos a otros, porque *un eri- 
mer anillo de contacto (93) está sujeto a la carcasa (83) del dis­
positivo de conmutación y un segundo anillo de contacto (98^.$$j;á 
sujeto al elemento de accionamiento (87), y porque el tercer,anillo 
de contacto (96) está soportado por la carcasa con posibilidad de 
desplazamiento axial y es oprimido por un muelle (97), en sentido
oouesto al del accionamiento, contra un resalte (95) de una*tñéaa

* * *

fijada a la carcasa, y sióndo mantenido el tercer anillo de ccnóac-
t * * * *

to en una posición central entre los otros dos anillos de contesto 
y a una cierta distancia de ellos.

113.- Un dispositivo de freno de acuerdo con la rei­
vindicación 103, caracterizado porque el primer anillo de contacto 
(93) está conectado a una válvula de solenoide para el control de 
la tobera del fluido de presión del lado de la fuente del fluido de 
presión (l), estando cerrada dicha válvula de solenoide cuando está 
sin corriente, y porque el segundo y el tercer anillo de contacto 
están conectados respectivamente a una válvula ̂ e solenoide (so) 
que sirve para el control de la tobera de retorno (?) del lado del 
depósito (3), y la cual está cerrada cuando está sin corriente, y



5

10

15

20

25

30

zsám 23

*al polo positivo de una fuente de energía.
12*.- Un dispositivo de freno de acuerdo con las rei­

vindicaciones 1* y 1% caracterizado porque por cada uno de los cir­
cuitos de freno (28, 29) se tiene una fuente de fluido de presión 
independiente (36, 46), un sistema de válvulas* electromagnéticamen­
te accionable (34, 35; 44, 45), un dispositivo de connutación eléc­
trica (40, 50) y un pistón de reacción (41, 5l), siéndo los dos pis: 
tones de reacción de los circuitos de freno accionables por un miem 
bro de accionamiento coatún (57) que actúa sobre un balancín (55) 
que conecta a los dos pistones de reacción.

13*.- Un dispositivo de freno de acuerdo con la-.aei- 
vindicación 12*, caracterizado porque entre el miembro de aepicpa- 
mientc (57) y el balancín (55) hay un simulador del desplazamiento 
(56). ¿ ....

14*.- Un dispositivo de freno de acuerdo con 1 ^ ^rei­
vindicación 12* o 13*, caracterizado porque unos topes (59, 6ó) li­
mitan el movimiento bascular del balancín (55).

15*.- Un dispositivo de freno de acuerdo con 3̂ â -rei­
vindicación 6* o 9*, y el cual tiene dos circuitos de freno ánde-e + ** + + *
pendientes entre sí, caracterizado porque uno de los dos circuitos 
de freno (67, 69) correspondientes a los frenos de rueda delante­
ros de un vehículo están conectados al cilindro maestro de freno y 
porque el otro circuito de freno (82) correspondiente a los frenos 
de rueda traseros del vehículo está conectado a la cañara de traba­
jo (76) del servofreno (63).

16*.- Un dispositivo de freno de acuerdo con la rei­
vindicación 15*, caracterizado porque el sistema de válvulas (79, 
80) es controlable por un sistema de control de antiderrape, y pojr 
que la cámara de trabajo (76) del servofreno (63) puede ser cerra­
do, al activarse el control de antiderrape, por una válvula de so-
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