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Este invento se refiere a sistemas de fre 

nado, para automóviles, dotados de medios para ob 

tener distintos esfuerzos de frenado en sus rué -  

das anteriores y posteriores y, más especialmente 

5. a sistemas de frenado accionados por f lu í *  neumá
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tico a presión, que apliquen distintos esfuerzos 

de frenado a las ruedas anteriores y posteriores 

del automóvil.

Es de antiguo sabido que, duran te una -  

5* deceleración de un vehículo automóvil, se presen 

ta un desplazamiento de peso que traslada peso -  

adicional del v& íeulo sabré sus ruedas anterio» 

res para aumentar e l e sfuerzo d e frenado que pue 

den producir, disminuyendo a la  vez e l  peso so -  

10, bre las ruedas posteriores del vehículo, para re 

ducir e l esfuerzo de frenado que pueden produ -  

c ir .

Se ha averiguado tambión que la  cantidad 

de esfuerzo de frenado que puede producirse por- 

15. las ruedas anteriores o las posteriores del vehí 

culo, cambia con e l  tipo de la  superficie d el -  

suelo sobre e l cual e l vehículo circula, y tam -  

bien con la s  condiciones climáticas.

Se comprenderá que los principios de es» 

20, te invento son aplicables a cualquier tipo de » 

frenado de vehículos, independientemente de qie- 

los frenos de las ruedas anteriores y póster i  o -  

res se accionen neumática, hidráulica o mecánica 

mente. La mayor parte de los sistemas de frenado 

25» de la  tóonica anterior, que han intentado modifi 

car e l esfuerzo de frenado de las ruedas poste » 

riores en función de la  deceleración del véhícu» 

lo , han utilizado sistemas de frenado hidráulica 

mente accionados, que corrientemente han limita» 

30, do la  cantidad de presión hidráulica de acciona-



miento que se suministraba a los frenos de las -  

ruedas posteriores, con objeto de impedir que es 

tas deslizaran prematuramente* Estos sistemas -  

no son satisfactorios, dado que como el máximo -  

5. esfuerzo de frenado susceptible de producirse en

cualquier superficie del vehículo depende de la s  

condiciones climáticas, etc*, como antes se indi 

ca, de ta l modo que s i la  presión hidráulica a -  

las ruedas posteriores se lim ita a una presión -  

10* baja, e l  esfuerzo máximo de Senado del vdaículo 

no se obtiene en un pavimento seco, y simia pre­

sión hidráulica de frenado se interrumpe para -  

las ruedas posteriores a una presión demasiado -  

elevada, las ruedas posteriores resbalarán en un 

15. pavimento bámedo.

En las estructuras de frenado para vehí­

culos automóviles, se presenta otra condición -  

que d ificu lta  e l  distribuir e l  esfuerzo de frena 

do entre los frenos de las luedas anteriores y — 

20* posteriores, para dar e l  máximo esfuerzo de fr e ­

nado de que e l vehículo e s capaz en todas las -  

condiciones, sin deslizamiento de rueda alguna. 

Esta condición se presenta a causa del hecho de­

que e l coeficiente de fricción  del revestimiento 
25* de los frenos varía con la  temperatura, d e ta l -  

modo que no permanece constaste efe una parada a 

la  siguiente, e incluso durante una sola parada. 

Esta es una nueva razón por la  cual no han teni­

do éxito los sistemas de la  técnica anterior que 
30. controlaban e l  esfuerzo de frenado de los frenos



de las  ruedas anteriores y posteriores por medio 

de dispositivos sensibles»

la  diferencia entre e l  peso sobre las -  

ruedas anteriores y las posteriores de unvehícu 

5. lo automóvil, cambia en forma de función no-li -  

neal con respecto a la  deceleración del vehícu -  

lo ;  y consiguientemente, constituye otro objeto 

de este invento e l  v a ria r  la  diferencia a  e l  -  

esfuerzo de frenada que se produce entre los fre 

10» nos de las ruedas anteriores y posteriores del -  

vehículo, de un modo que varíe como función no -  

—lin eal de la  deceleración del vehículo y que -  

sea independiente de las fuerzas de accionamien­

to del freno aplicadas a las e structuras del fre 

15. nado de los frends de las ruedas anteriores y -  

posteriores.?

las válvulas hidráulicas que producen -  

una presión de descarga no-lineal, son de produc 

ción d i f íc i l  y por tanto,otro nuevo objeto de es 

20. te invento es e l suministro de un sistema de fre 

nado, con frenos en las cuatro ruedas, en e l que 

se u tilice  un servomotor de fluido neumático a -  

presión, para actuar uno de los frenos, y la  se­

ñal neumática de control del primer servomotor -  

25. de fluido a presión se retransmite a través de -  
tana válvula de control adecuad, a un segundo mo 

tor de fluido gaseoso a pregón, para accionar -  

e l  otro freno.

Todavía otro objeto de este invento e s  -  

30. e l  fa c ilita r  un sistema de frenado nuevo y per -



feccionado del tipo que acaba de describirse, en 
e l  que la  primera estructura accionada por servo 

motor neumático actúa los frenos de las ruedas -  

anteriores y  la  segunda estructura actuada por -

5• servomotor neumático, se opone a la  fuerza que -
e l  primer servomotor aplica a la  estructura de -

frenado de las ruedas posteriores; la  segunda - 

válvula de control reduce la  señal de control -  

que recibe del primer servomotor de fluido, que 
10. varia en forma de función no-lineal d e la  decele 

ración del vehículo.

Este invento consiste en determinadas -  

construcciones, y combinaciones y disposiciones 

de órgano; y otros objetos y ventajas de aquel -  

15. se harán evidentes a los peritos en la  materia a 

que correa onde, por e l estudio de la  descrip -  

eión siguiente, realizado con respecto a distin­

tos modelos preferidos y e n  la  que se hace refe­

rencia a los dibujos adjuntos que forman parte -  

20. de dicha Memoria y en los que

la  figura 1 es una v ista  esquemática de 

un sistema de frenado para un automóvil, con los 

principios de este invento acoplados.

la  figura 2 es una vista  esquemática de 

25. un sistema de frenado para automóvil, con p riñe i  
píos de este invento acoplados, y en e l que su -  

servomotor de accionamiento depende del vacío o 

aspiración.

la  figura 3 es una v ista  esquemática de 

30. un sistema de frenado para automóvil cop los —
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principios de este invento acopiados y representa 

ana tercera construcción de válvula de oontrol, -  

neumático sensible a la  deceleración, que puede -  

incorporarse en e l sistema representado en la  f i -  

5. gura 2.

la  figura 4 representa otra nueva disposi  ̂

clon de sistema de frenado para un automóvil con 
los principios de este invento acoplados, y en la  

que la  válvula sensible a la  deceleración se aco­

l o .  pía entre e l bastidor y e l eje del vehículo.

la  figura 5 es una v ista  en corte trans -  

versal y a mayor escala de una de las estructuras 

representadas en las figuras 1 a  4»

la  figura 6 es una v is ta  esquemática de - 

15* un sistema de frenado para automóvil, en el que - 

una válvula sensible a la  deceleración, se coloca 

en serle con la  presión salida de un servomotor, 

y se emplea para controlar otro, de ta l  modo que- 

la  relación de la  salida a la  entrada del siste- 

20. ma sea sisapre proporcional, a la  deceleración.

la  figura ? es un esquema de un sistema -  

análogo al representado en la  figura 6, y contie­

ne una sección t  rana versal de una válvula sensi -  
ble a la  deceleración, que haré que la  relación -  

25* de la  salida a la  entrada del sistema sea una -  

función no-lineal de la  deceleración.

la  figura 8 es un e squema de un sistema - 

de frenos para automóvil accionado por generado -  

ras de potencia dependientes de la  presión atino s- 

30. fe'rica, y en e l  que la  presión de control del



generador primarlo se retransmite a l generador -  

secundario por medio de una válvula sensible a -  

la  deceleración, representada en corte, que hace 

que la  relación de la  salida a la  entrada sea -  

5. una función no-lineal de la  deceleración del ve­

hículo.
La figura 9 es un esquema que representa 

cualitativamente la  relación de como e l peso so­

bre la s  ruedas posteriores a l peso sobre las rue 

10* das anteriores varia con la  deceleración del -  
vehículo y,

la  figura 10 es un e squema que represen­

ta las fuerzas de accionamiento suministradas a 

los frenos de las ruedas anteriores y pósterio -  

15, res, en relación con la  deceleración del vehícu­

lo , para distintos modelos del inventos antes -  

descrito.

Para fa c ilita r  la  mejor comprensión de -  

las distintas construcciones de este invento, -  

20, se recordará primero e l  modo en que varía la  dis 

tribuoión d e peso de un vehículo, durante una - 

deceleración. Dado que la  mayor parte del peso -  

de un vehículo está suspendido de la  superficie 

del camino por medio de muelles, e tc ., la  decele 

25.. ración del vehículo hace que e l extremo anterior 

de este se mueva hacia arxiba a causa del despla 

zamiento de peso que se produce durante e l  perio 

do de deceleración. En algún límite aipericr de 

deceleración, que en algunos oasos puede ser de 

30. 88 pies/seg.2, no existe peso sobre las ruedas -



posteriores. Si no existiera  la  acción de los -  

muelles, e l cambio de peso sobre las ruedas pos 

ten ores del vehículo, sería una función lin eal; 

pero a causa de la  acción de los muelles, este- 

5. cambio de peso se hace que adopte una forma ge­

neralmente parabólica 7 de la  naturaleza cuali­

tativa representada en la  figura 9*

Dado que e l  coeficiente de fricción  en­

tre las ruedas del vehículo 7 la  superficie de 

10. la  carretera cambia 1007 drásticamente con la s  -  

condiciones climáticas 7 las superficies de las 

carreteras, e tc .  desde una cantidad inferior a 

un coeficiente de 0,1 a casos en que puede apro. 

ximarse a t ,  la  cantidad de esfuerzo de frenado 

15* utilizado para actuar los frenos de las ruedas- 

anteriores 7 posteriores, estará idealmente en 

proporción con e l peso que existe sobre las rae 

das, en todas 7 cualesitiera condiciones de de­

celeración. Haciéndolo asi, los frenos de las -  

20. ruedas anteriores 7 posteriores se verán obliga 

dos a resbalar al mismo tiempo, independiente -  

mente del tipo de la  superficie fie la  carretera 

sobre la  cual se desplaza e l vehículo. Para que 

esto se realice, la  relación de la  fuerza de ao

29. tuación suministrada a los frenos de la s  ruedas 

posteriores, con respecto a la fuerza de actua- 

cdLÓn aplicada a los frenos de las ruedas anterio 

res, al representarse con respecto a la  decele­

ración del vehículo, tendrá una forma que se -

30, indica cualitativamente por la  curva "a1* de la
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figura 10. En muchos casos, será conveniente ac­

tuar 14a frenos anteriores del vehículo, por me­

dio de juna fuerza que sea prácticamente lin e a l,-  

o proporcional, y corresponda en general a la  re 

presentada por la  curva "b" de la  figura 10. Se 

observará que la  curva “a" empieza tangencialmen 

ts  con respecto a la  curva "b” y desciende luego 

gradualmente, con respecto a la  miaña, a l aumen­

tar e l grado de deceleración d el vehículo. Dehe 

observarse tambián que con un coeficiente <fe fríe  

clon de 1 entre las cubiertas del vehículo y la 

superficie de la  carretera, e l grado máximo de -  

deceleración que es posible conseguir, es de 32 
pies/seg.2. Con objeto de que los frenos de las-

ruedas posteriores no patinen a l desplazarse de 

las mismas, e l peso del vehículo, la  presión de­

actuación suministrada a los frenos posteriores 

ha de estar siempre por debajo de la  curva "a" - 

de la  figura 10,

Cuando la  fuerza de actuación que se su­

ministra a los frenos de las ruedas posteriores- 

es una función lineal de la  deceleración, como -  

se indio a en la  curva MoM de la  figura 10, e l  -  

sistema de frenada del vehículo puede únicamente 

proyectarse para un solo coeficiente de fricción 

de su revestimiento de frenos, y para una sola -  

condición de piso o pavimento (valores ambos que 

cambian drásticamente) de ta l modo que la  curva 

”on no cruce la  curva "a", a mía deceleración de 

masiado baja. De otro modo, los frenos de las  -



ruedas posteriores patinarán antes de presentar^i
se e l máximo peso de deceleración de que ese 

vehículbes capaz. En estos sistemas, por tanto, 

la  curva "o" se hace descender considerablemente

por deparo de la  ourva "a", de ta l modo que lo s-
«

freno $ de las ruedas posteriores no ral izan tan­

to frénado a bajas condiciones de deceleración,-
/

comp en otro caso podrían realizar, Un término -

iaédio ligeramente mejor, se presenta aministran
/
do la  presiona los frenos de las ruedas posterio 

res, en dos etapas, ta l como se representa por -  

la  curva Md", en la  que la  relación de la  presión 

aplicada a los frenos de las ruedas posteriores, 

contrariamente a la  aplicada a los f  renos de las 

ruedas anteriores, empieza inicialmente en un -  

grado, y después de alcanzar una deceleras ion -  

predeterminada, se realiza una segunda etapa en 

la  que se aplica a los frenos de las ruedas pos­

teriores, una proporción inferior de fuerza de — 

actuación. Esto permite acercarse más a la  our — 

va "a" en todo el ámbito deseado de deceleración 

del vehículo.

De acuerdo con los principios de este in 

vento, la  fuerza hidráulica de un dispositivo —  

productor de fluido a presión, accionado por ser 

vomotor neumático, se divide m dos partes (una 

para los frenos anteriores y otra para los poste 

riores) y un segundo dispositivo accionado por -  

motor neumático se usa para in ten sificar o redu­

c ir  la  presí ón en una de las partes. De aouerdo



10.

15.,

20.

25.

-  11
-  283738

30.

con otros principios'de este invento, la  presión 

neumática de actuación que acciona e l  primer mo­

tor, se; usa también para accionar e l  segundo $ y 

de acuerdo con otros principios todavía, una vál 

vula neumática de control, ligada con la  de cele-

ración; se interpone entre los dos moteles 
ticos jara amoldar la  respuesta de los frenos en

una parte del sistema* Un resultado análogo pue­

de quizá conseguirse por válvulas hidráulicas eni
una parte del sistema, pero las válvulas hidráu­

lica s  j  implican d ifie le s  problemas de cierre, son 

menô  flex ib les y sensible a, y de fabricación mu 
chd mas costosa.
y

El sistema de frenado representado en la  

figura i ,  comprende en general un servomotor A -  

accionado por vacío o aspiración y dependiente -  

de la  presión atmosférica que se u tiliz a  para — 

desplazar fluido líquido desde un cilindro prin­

cipal B a un par de unidades 0 y í  modificadoras, 

de la  presión hidráulica, respectivamente. En la

construcción representada en la  figura 1, la  uni 
dad O modificadora de la  presión hidráulica, se 

u tiliz a  para aumentar la  presión hidráulica reci 

bida del cilindro principal B y transmitirla a 

los frenos de las ruedas anteriores del vehículo? 

y e l  dispositivo D modificador de la  presión hi­

dráulica, se emplea para recib ir e l mismo fluido 

a presión del cilindro principal B y disminuir - 

dicha presión antes de transmitir e l fluido a -  

los frenos de las ruedas posteriores del vehículo



automóvil. £1 empleo de los dos dispositivos C

y D modificadores de la  presión hidráulica, no 

se precisará en todos los casos; y aunque las 
unidades tienen construcciones análogas, pue -  

5. den se r  de proporciones algo d istintas para -  

dar lugar a grados diferentes de modificación 

de presi ón. Teniendo en cuenta que los disposi_ 

tivos 0 y D son similares, solamente se descri 

birá detalladamente e l  último. Los elementos -  

10. correspondientes del dispositivo C, se indica­

rán por referencias iguales caracterizadas por 

llevar un apostrofe.

E l dispositivo D comprende en general 

un pistón hidráulico de entrada 10 mecánica y- 

15. y directamente conectado a un pistón de salida 

12 que desplaza fluido desde una cámara de c i­

lindro 14 a los frenos de las ruedas posterio­

res del vehículo automóvil. El cilindro hidráu 
üoo 1-4 está provisto del depósito corriente -  

20. de baja presión 16 de fluido de compensad on,- 

que comunica con e l cilindro hidráulico 14 a -  

través de un paso de compensación 18, cuando -  

e l  pistón 12 ocupa su posición contraída ñor -  

mal, con objeto de que los frenos de las rué -  

25. das posteriores se mantengan en todo momento -  

llenos de fluido hidráulico. El dispositivo,

D modificador de pre¡¿ ón comprende además un -  

motor 20 de aire comprimido ligado con la  pre­

sión atmosférica, situado entre e l pistón de -  

30. entrada 10 y e l de salida 12 para actuar direc
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ta 7  mecánicamente sobre estos pistones 7 cambiar 
o modificar la  fuerza que se suministra a l pistón 
de salida 12. Para una comprensión mas completa -  
de la  construcción 7  funcionamiento del d ispositi 

5. vo D modificador de preei ón, puede hacerse referen 
cia a la figura 5 de los dibujos.

la  cámara 14 del cilindro hidráulico de -  
salida, representado en la  figura 5 está consti -  
tuída por medio de un cilindro principal convenció 

10. nal. El pistón de salida 12 del cilindro princi -  
pal está dotado de la  empaquetadura corriente 24, 
acopada, que se mantiene contra e l e xtremo inte -  
r io r  del pistón 12 , por medio de un muelle 26, -  
dispuesto entre e l  extremo del paso 1 4 7 un retén 

15. de cierre 28 situado contra e l  cierre acopado 24.
El muelle 26, normalmente, mantiene e l pistón 12-

en posioián contraída contra un tope de retom o -  
30 que se mantiene en e l  extremo ex terior  de la  -  
cámara 1 4, por medio fie un m il lo  e lástico  32.‘ Un 

20. paso de compensación 18, está situado por delante 
de la  posición contraída de los  bordes de la  émpa 
quetadura acopada 24» Cuando e l  pistón 12 se mue­
ve avanzando, por lo tanto, lo s  bordes del cierre 
24 resbalan sobre e l paso de compensación 18, pa- 

25. ra cerrar la  comunicación con e l depósito 16 de -  
baja presión; 7 , por tanto, se impulsa fluido al 
exterior de la  cámara 14, 7  a través de la  cone -  
xión de salida 34 que se dirige a los frenos de -  
las ruedas posteriores del vehículo automóvil. -  

30* Con objeto de que jamás aspirarse un vacío en e l
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Interior de la  cámara 14 del cilindro hidráulico 

de salida, se disponen pequeños o rific io s  36 en 

la  pestaña interior del pistón 12, enfozma de -  

carrete, para comunicar fluido a la  presión a t ­

mosférica, a l lado posterior de los bordes de la

empaquetadura 24 de forma acopada* Al retraerse 

e l  pistón 12, puede aspirarse fluido a través de 

las aberturas 36 y alrededor del lado exterior -  

de la  empaquetadura 24, a la  cámara 14, s i en -  

e lla  se desarrolla algún vacío o aspiración. So­

bre los o rific io s  36 se coloca un disco delgado 

38 para impedir que la  presión someta a extrusión 

la  empaquetadura de caucho 24 a t ravés de los -  
orificios 36 citados. El fluido a l a  presión at­

mosférica, se comunica al lado posterior del 

oierre 24 en todo momento, por medio de un paso 

40} y la  fuga de la  cámara 14 se impide por me -  

dio de un cierre 42 áituacb en e l  extremo exte — 

mo exterior del pistón 12, para no desplazarse -  

nunca mas a llá  del paso 40.

El motor de aire 20 del dispositivo fi mo 

dificador de presión hidráulica, está fornado -  

por medio de un cuerpo anular de acero 44 acopla 

do en condiciones de cierre entre la  pieza fundi 

da 46 del cilindro hidráulico 14 y e l  alojamiento 
fundido 48 de la  cámara hidráulica de entrada 50, 

en la  que se halla colocado e l  pistón de entra — 

da 10* El pistón 22 del motor de a ire , es de -  

construcción convencional y se halla acoplado a- 

rosoa a una prolongación del pistón 10 que pasa



a través del motor de aire 20 y se apoya contra 

e l  pistón de salida 12» La estructura in terior 

del pistón de conexión» representada» se empuja 

a su posición contraida indicada en e l dibujo,-  

5. por medio de un muelle helicoidal 52. La presión 

del fluido del cilindro principal 1) se comunica 

a la  cámara hidráulica de entrada 50 a través -  

de la  conexión de entrada 54» y  se dispone un -  

cierre adecuado 56 en e l  pistón 10 para impedir 

10.  la  fuga al interior del motor de aire 20. Sé -  

disponen conexiones de entrada 58 y 60 para las 

cámaras de potencia, en lados opuestos del pis­

tón de fuerza 22. Cuando e l dispositivo C se co 

necta como se indica en la  figura 1 de los dibu 

15* jos, la  conexión de entrada 58 se halla conecta 

da para recib ir la  presión de control del servo 

motor A 7  la  conexión de entrada opuesta 60, co 

munica con la  atmósfera.

El servomotor A de fluido a presión, y- 

20. e l  cilindra principal S representados en la  f i ­

gura 1, son en general del tipo representado y 

descrito en la  Patente número 2*818,710 a Earl 

B. Price y para la  completa comprensión de su -  

construcción y funcionamiento, puede hacerse re 
25. ferencia a esa Patente* En general, la  presión 

atmosférica se comunica a lados opuestos de su 

pistón de potencia 62 en la  posición normé! con 

traída que se representa en e l  dibujo? y euando 

se deprime la  palanca del pedal 6 4 para accio -  

30. nar e l dispositivo, se comunica vacío o aspira-



clon de un depósito 66 a la  cámara 68 del lado -  

interior del pistSn de fuerza 62 para impulsar -  

e l  pistón de desplazamiento 70  a l  interior del -  

cilindro principal B y, con e llo , empujar fluido 

5. do a l  exterior de su conexión de salida 72, a -  

los pistones 10 y 10' respectivamente. El depósi 

to 66 se suministra normalmente oon vacío o aspi_ 

ración del colector 74 del motor de propulsión -  

del vehículo, a través de una válvula de reten - 

10. clon 76 que mantiene e l depósito 66 a un n ivel -  

de vacío elevado.

El pistón de potencia 62 contiene una -  

válvula de control adecuada, accionada por la  pa 

lanca de pedal 64 para dar lugar a tina presión -  

15. decreciente m e l  interior de la  cámara 68, a l  -  

aplicar fuerza oreciente a l pedal 6 4* Esta pie -

sión decreciente se comunica a través del conduc 
to 78, a la  conexión 60* del dispositivo modifi­

cador O, mientras se comunica presión atmosféri- 

20. casia conexión de entrada 58* de dicho dispositi_ 

vo. El vacío o aspiración de control del conduc­

to 78, se comunica a l mismo tiempo a la  entrada

58 del dispositivo modificar de presión D, mien­
tras se comunica presión atmosférica a su cone -  

25. xión de entrada 60. Así pues, a l funcionar e l  -  

dispositivo representado en la  figura 1 , la  pre­

sión de control decreciente del interior de la  -  

cámara 68, hace que se aplique una fuerza propor 

cionalmente creciente a l  pistón de salida 12* -

30. del dispositivo C para aumentar la  presión hidráu
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lic a  en loe fíenos de las ruedas anteriores, mien 

tras se aplica una fuerza proporcionalmente ere -  

cíente a l pistón 10 del dispositivo modificador -  

de presión D para reducir la  pregón hidráulica -  

5, que suministra a los frenos de las ruedas poste -  

riores, Al reducirse la  fuerza aplicada sobre la  

palanca de pedal 6 4, la: válvula de control del­

in t e rio r  del pistón de potencia 62 del servomotor 

A deja escapar presión de aire a su cámara inter- 

10, na de potencia 68 y desde e lla ,  a través del con­

ducto 78, a la  conexión 60‘ del dispositivo O y -  

a la  conexión 58 del dispositivo D. La presión -  

hidráulica de salida del cilindro principal D, se 

reduce por tanto, Simultáneamente con esto, la  -  

15, presión creciente de control de la  cámara 68, ha­

ce disminuir la  diferencia de presiones a través 

del pistón de aire 22 J para reducir mas aún la  -  

presión suministrada a los frenos de las ruedas -  

anteriores, mientras que la  decreciente d ife re n - 

20, cia de presiones a través del pistón de aire 22,- 

reduce la  fuerza de oposición que se aplica a los 

frenos posteriores del vehículo. Aunque el siste­

ma representado en la  figura 1 es susceptible de 

distintas modificaciones, tanto en las proporcio- 

25» nes como e n la  adición de válvulas en las tube -  

rías de a ire, e l  sistema t a l  como se representa -  

produce presión en los frenos de la s  ruedas ante­

riores y posteriores, que varía de acuerdo con la  

deceleración del vehículo, como se representa por 

las curvas o y d de la  figura 10.30.
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El sistema de fie nado de la  figura 2 , es

en general similar a l representado en la  figura -  
1, dado que emplea dispositivos análogos C y l -  

modifioadores de presión; pero d ifiere principal 

mente de dicho sistema, porque él servomotor E — 

utilizado para suministrar presión hidráulica a 

los dispositivos C y D, es del tipo de pendiente 

de la  aspiración o vacío. El sensomotor E repre­

sentado en la  figura 2, de los dibujos, es del -  

tipo que se representa y desoribe en la  patente 

2. 867.090 a Gunther P feifer, y constituye básica 

mente un dispositivo intensificador de pxeSL ón -  

que aumenta proporcionalmente una presión hidráu 

lic a  de entrada que se recibe de un cilindro -  

principal convencional 3?. Básicamente, los dis -  

positivos O y í  desarroXaa una presión hidráulica 

en e l conducto 90, que es proporcional a la  fuer 

za aplicada a la  palanca de pedal 82 para produ­

c ir  un resultado comparable a l de la s  unidades -  

A y B representadas en la  figura 1. Las partes de 

la  figura 2 que son idénticas a las que se repre 

sentan en la  figura 1 , llevarán las mismas re Se­
rénelas,

E l sistema representado en la  figura 2,-  

d ifiere del que se representa en la figura t ,  -  

principalmente porque las cámaras de potencia 84 

y 86 de lados opuestos del pistón de fuerza 88 -  

del servomotor E se hallan normalmente alimenta­

das con aspiración o vacío de igual intensidad -  

durante las condiciones de no-actuación del sis-30,



-tema, y se suministra una presión gradualmente -  
creciente a la  cámara de potencia 84, a l accio -  

narse la  palanca de pedal 82« I>a aspiración del 

colector se suministra a las entradas 60* y 58 -  

5* de los dispositivos 0 y D, respectivamert e , mien 

tras que la  aspiración de control del dispositi­

vo 1  se suministra a las entradas 58* y 60 de -  

las unidades 0 y D respectivamente, de ta l modo 

que no malmente existe un vacío o aspiración de- 

10* la  misma intensidad a través de los pistones neu 

máticos 22* y 22 de los dispositivos 0 y D* Du -  

rante e l  funcionamiento del sistema, por tanto, 

se desarrolla un aumento en la  presión diferen -  

d a l a  través del pistón de potencia 22, que ele 

15* va la  presión hidráulica en lo s frenos de 3a s -  

ruedas anteriores, y disminuye la presión hidráu

lic a  que se suministra a los frenos de las rué -  
das posteriores. El sistema representado en la  -  
figura 2, producirá curvas de presión similares 

20* a las curvas h y c representadas en la  figura 10 

de los dibujos*

El sistema hidráulica de frenos para au­

tomóvil representado en la  figura 3, es una modi 

ficación del que se representa en la  figura 2, y 

25* se modifica de ta l modo que acopla otras earacte 
rísticas de este invento* Básicamente, e l  siste­

ma representado en la  figura 3, comprende un dis_ 

positivo modificador cte presión 1) que se alimen­

ta con presión hidráulica a través de la  tubería 

30* 72, bien desde un dispositivo intensificador de
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presión de fluido £ del -tipo representado en la  

figura 2, o Id en desde un cilindro principal F- 

como se indica en la  misma figura. El sistema -  

puede también in clu ir un dispositico C modifica 

5. dar de presión» en los casos en que se u tiliz a -  

también un dispositivo in ten sifi cador de presión 

de fluido E en cuyo caso» su conexión de entra­

da 38* comunicará con e l conducto 90 del dispo­

sitivo  intensif icador E» mientras que su conexión 

10. de entrada 60' se hallará en comunicación con -  

e l  depósito de vacio o aspiración 74* El siste­
ma fundamental representado en la  figura 3» ccm 

prenderá también la válvula E sensible a la  de­

celeración» que deja pasar una presión de oon -  
15. tro l a l paso de entrada 60 del dispositivo mo­

dificador de presión E, presión de control que 

disminuye proporcionalmente 3L grado d e decele­

ración del vehículo. Con e l  sistema representa­

do en la  figura 3» la  presión de salida a l fre- 

20. no de las ruedas posteriores» no continua siendo 

una proporción predeterminada de la  presión que 

se suministra a los frenos de las ruedas ante -  

riores, dado que e l coeficiente de los frenes -  

de las  ruedas anteriores y posteriores puede -  

25. cambiar drásticamente mientras qxe la  cantidad

de fuerza de oposición con respecto a la  pre -

sión de los frenos de las ruedas posteriores -  
permanece en forma de función f i ja  de la  decele 

ración d el vehículo. El sistema representado en 

30. la  figura 3, por tanto, puede hacerse que pro -



por done un termino medio conveniente de la  pre -  

sión que actúa sobre e l freno de las ruedas poste 

riores con respecto a la  presión de actuación en 

e l freno de las ruedas anteriores, para grados - 

5* elevados de deceleración* Calculando adecuadamen­

te los pistones de entrada y de salida tO y 12, -  

la  presión para los frenos de las ruedas posterio 

Tea, puede mantenerse siempre por debajo de l a  -

curva A deseada durante la  primera etapa de la  ao 
10* tuadón de los frenos, después de lo cual la vál­

vula de control G puede encargarse de proporcio -  

nar una segunda etapa de accionamiento de los fre 

nos.

La válvula G sensible a la  deceleración — 

15. puede ser de cualquier construcción adecuada, y -  

como se representa en e l  dibujo, comprende un ele 

mentó tubular móvil de asiento de válvula de va — 

oión 10p, adecuadamente acoplado a l diafragma 102 

y  preparado para ajustarse con una pestaña de un 

20. elemento de válvula de disco en forma de carrete 

104* La otra pestaña del elemento de válvula 104, 

se impulsa contra un asiento de válvula atmosfóri 

ca 106 por un muelle helicoidal 108, de modo que- 

al ajustarse e l elemento de válvula 104 en el 

25. asiento de válvula de vacío 100, e l  emento fie vál 

vula 104 se levanta del ajuste con e l a siento de 

válvula atmosférica 106. El asiento de válvula: at 

mosférica 100 se impulsa fuera de ajuste con e l -  

elemento de válvula de disco 104, por medio de un 

muelle helicoidal 110, y e l  asiento de válvula de30,
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vacío 100, se hace que se desplace hacia e l ele 

mentó de válvula de disco 104» por medio de un- 

peso de hola 112 dispuesto para mover e l  asien­

to 100 de válvula de vacío contra la  válvula de 

disco 104 durante la  deceleración del vehículo. 

El vacío o aspiración del depósito 66, se comu­

nica a la  cámara de vacío 114 en e l  lado daré -  

cho d e l diafragma 102, y la  presión atmosférica 
se comunica a la  cámara atmosférica 116, en e l-  

lado izquierdo del asiento 106 de la  válvula at 

mosférica. la  cámara de vacío 114, comunica ñor 

malmente con la  cámara de control 118, y por la  

actuse ion del sistema para producir una decele­

ración del vehículo, la  bola 112 empuja e l asien 

to 100 de la  válvula de vacío contra la  válvula " 

de disco 104 para cortar la  comunicación entre- 

la  cámara de vacío o aspiración 114 de la  válvu 

la  y la  eámara de control 118, y luego desplaza 

la  válvula de disco 104» fuera de afuste con e l 

asiento de la  válvula atmosférica 106, para per 

m itir e l  paso de aire a presión al in terior de

la  cámara de control 118, que desde luego comu­
nica con la  conexión de entrada 6 O del disposi­
tivo modificador de presión para que se pro­

duzca en éste una fuerza de oposición directa -  

mente proporcional a l grado de deceleración del 

vehículo. La preáón hidráulica de entrada que- 

se suministra a la  tubería de entrada 72, puede 

variar en alto grado, desde luego, para dar lu­

gar a una proporción dada de deceleración del -
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vehículo, dependiente del coeficiente de fricción 

de los forros de los frenos, de ta l modo que la  -  
presión hidráulica que se introduce ai los f  renos 

de las ruedas posteriores varíe, para cualquier -  

deceleración dada del vehículo, de acuerdo con e l 

coeficiente de fricción que los forros de los fre 

nos tienen m aquel momento. El sistema represen­

tado en la  figura 3 es de construcción económica, 

y proporciona un compromiso d eseable en muchos —  

casos.

El sistema ae frenos para automóvil, re -

presentado en la  figura 4 de los dibujos, e s  algo 
análogo a l que se representa en la  figura 3, dado 

que emplea e l  cilindro principal 3? representado -  

en la  figura 2 para suministrar presión hidráuli­

ca directamente a las estructuras de frenado ante 

riores del vehículo, a la  vez que dirige también 

su presión de descarga a un dispositivo modifica­

dor de presión hidráulica D que, a sutbz, actú a­

las estructuras posteriores de frenado déL vehfeu 

lo . E l dispositivo 3>, desde luego, se controla -  

por medio de una válvula H aensora a 3b  decelera­

ción, que generalmente es la  mima válvula G sen- 

so ra a la  deceleración, representada en la  figura 

3, pero difiere especialmente de la mima por acu 

sar la  deceleración por medio del movimiento des­

cendente de la  parte anterior del bastidcr con -

respecto a l  eje anterior del vehículo. Las partes 
internas funcionales de la  válvula E sensora a la  

deceleración, son generalmente 3as mimas que se-



representan para la  válvula de deceleración 6 y 

se indican por las mismas referencias con apos­

trofe, El cuerpo de la  válvula H 9ensora a la  -  
deceleración, se f i j a  a l árbol principal del -  

5. vehículo y e l asiento 100‘ de la  válvula de va­

cío ae acciona per medio de una v a r illa  de em - 

puje 120 accionada por e l  bastidor 122* El ex -  

tremo superior de la  v a r il la  de empuje 12Q se -  

prolonga por encima del bastidor 122 dél vehí -  

10, culo y se impulsa hacia la  parte superior del -

mismo por medio de un muelle helicoidal 1 24 ade 
cuadamente intercalado entre la  parte superior-

del bastidor 122 y la  parte superior de la  vari 
l i a  de empuje 120»

15. La actúas ion del pedal 82 de este s iste

ma de frenos, hace que la  presión hidráulica -  

circule a la  vez, a los frenos de las rae das an 

teriores y a  los de las ruedas posteriores a -  

través del dispositivo de modificación D, para 

20* dea: lugar a una deceleración del vehículo que a 

su v e z , hace que eL bastidor 122 descienda ha -  

oia la  válvula H sensora a la  deceleración. Es­

to da lugar a que e l  muelle 124 tire  hacia aba­

jo de la  tuerca roscada 126 de la  v a r illa  de em 

25» puje 120 que, a su vez, mueve e l asi «ato 100' -  

de la  válvula de vacío en ajuste efe cierre con- 

la  válvula de disco 104’ para oerrar la  comunica 

dón de vacío con la  entrada 60 del dispositivo

D modificador <fe presión, y luego eleva la  vál- 
30. vula de disco 104, fuera de ajuste con e l asien
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to 106 de la  válvula atmosférica, para comunicar 

presida atmosférica a la  entrada 60 del di^JOBi- 

tivo modificador de presión D* Dado que el vacío 

o aspiración comunica siempre con la  entrada -  

opuesta 58 del dispositivo D modificador de pre­

sión, se establece una difexencla de presiones a

través del pistón funcional o de potenoia 22 del 
dispositivo modificador de presión, que a ai -  

vez se opone, y disminuye, a l a  cantidad de pre­

sión que se suministra a los frenos posteriorea- 

del vehículo* ¿1 acumularse o establecerse pre -

sión neumática en la  cámara de control 118*, se 

origina una diferencia de presiones a través del 

diagrafma 102% como en la  construcción represen 

taüa en la  figura 3, que se opone a la  fuerza -  
aplicada a la  v a r illa  de empuje 120 por eL mué -  

l ie  124* Esta fuerza aumenta gradualmente hasta 

que la  válvula de disco 104 forma nuevamente 

contacto con e l asiento 106* de la  válvula atmos 
ferica* Al ocurrir esto, e l asiento 106' de la -  

válvula atmosférica, y e l asiento 100' de la  vál 

vula de aspiración, se cierra de t a l  modo que no 

se aplica ya fuerza de oposición o reducción a -  

los frenos de las ruedas posteriores, a menos —  

que se produzca un u lterior aumento en la  decele 

ración del vehículo, por una nueva fuerza adicio 

nal aplicada a la  palanca del pedal de fien o 82* 

Siempre que esta palanca se deja retirar para -  

disminuir la  presión hidráulica que se suministra 

a los frenos del vehículo, la  suspensión de mué-



l ie s  del vehículo hace que la  parte anterior del 

"bastidor 122 se mueva en sentido ascendente. Es­

to permite que la  válvula de disco 104' cierre -  

e l  asiento 106 de la  válvula atmosférica y luego 

5. levanta e l asiento 100' de la  válvula de vacio o 
aspiración, fuera de ajuste con la  válvula de — 

disco 104, para suspender de nuevo por aspira -  

oión el pistón funcional 22 del dispositivo modi 

ficador de presión E,

10, La construcción representada en la  figu­

ra 6 de los dibujos, e s en general análoga a la­

que se representa ai la  figu ra 3, de la  que difue 

re principalmente por que su válvula G sensora -  

a la  deceleración, se coloca en la  tubería de -  

15* control 90 entre e l servomotor E y e l  dispositi­

vo modificador de presión D, Procediendo a si, la  

acción del dispositivo E modificador de presión, 

se hace una función directa del esfuerzo de fre­

nado aplicado a las estructuras de freno de 3a. s— 

20, ruedas anteriores del vehículo, y e l control de 

los frenos de la s  ruedas posteriores puede He -  
varse a cabo para adaptarse mas exactamente a las 

características de la  línea «dM de la  figura 10, 

que la  construcción representada en la  figura 3 

25. El sistema de frenos para automóvil re -

presentado en la  figura 7, corresponde en gene -  

ral a los tipos representados en la s  figuras 2 y 

3, de los que se diferencia especialmente porque 

su válvula J sensora a la  deceleración, se colo- 

30, ea en la  tubería de control 90 entre e l disposi-
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tivo E intensificador de pregón de flu ido, accio 
nado por servomotor, y e l dispositivo modificador 
de presión D« El sistema d ifiere  también porque -  
la  válvula J sensora a la  deceleración es una -  
válvula de relación variab le  de ta l modo que la  -  
presión que este sistema suministra a los frenos 
de las ruedas posteriores del vehículo automóvil, 
corresponderá generalmente a la  curva "a* de la  -  
figura 10.

La válvula J sensora a la  de celar alón, es 

tá  formada por partes anterior y posterior 130 y 

132 del cuerpo, que tienen la  periferia exterior- 

de un diafragma anular 134 se halla sujeta en — 

condiciones de cierre, al pistón 136, prolongado 

hacia delante, cuyo extremo anterior se ajusta en 

condiciones de cierre a las paredes laterales de 

la  cámara 136 de entrada de presión neumática que 

tiene una conexión de entrada 140 a la que se ha­
l la  conectada la  tubería 90 de control (ver fig s . 

2 y 3). La cámara 142 fo uñada entre e l  diafragma- 

134, el pistón 136 y e l  extremo posterior de la  -  

sección anterior 130 del cuerpo, forma la  camara­

de vacío de la  válvula a la  que constantemente se 

comunica vacío o aspiración del depósito de vacío 

66. La parte comprendida entre e l  diafragma 134 y 

la  sección posterior 132 del cuerpo, constituye -  

la  cámara de control 144 de la  válvula, que a su- 

vez comunica con la  entrada 60 del dispositivo L, 

modificador de frenado, a través de una conexión 

de control 146. La conexión 56 del dispositivo mo



dificador de presión D se conecta continuamente a l 

depósito 66 como en la  construcción antes descrí -  

ta y  representada en las fig s . 2 y 3.

La estructura efe la  válvula de control de- 

5* la  válvula J sensora a la  deceleración se alo3a en 

e l interior del pistón 136 y está formada, en gene 

raL, por una cámara 148 prolongada longitudinalmen 

te a través del pistón 136, y un elemento de sepas- 

ración 150 prolongado a su t  ravás, para fonnar e l  

10. asiento 152 de la  válvula de a lta  presión del dis­

positivo. Una válvula 154 del disco, en forma de - 
carrete, tiene su sección central que pasa a tra -

ves del asiento de válvula 152, con das pestañas -  
opuestas de la  válvula de disco a uno y otro lado 

1 5. del elemento de división 150. La pestaña izquierda 

del elemento en forma de carrete 154, actúa como -  

elemento de cierre de la  válvula, con respecto a l 

asiento de válvu la 152.

11  vacío  de la  cámara 142 de la  válvula de 

20. aspiración, pasa a través de un paso angular 146,- 

a l extremo anterior de la  cámara interna 148, a — 

una cámara de equilibrio de válvula 158, a l inte - 

r io r  de la  cual se prolonga, en condiciones de cié 

rre, a l extremo anterior del elemento 154 de válvu 

25. la  de disco que se impulsa en dirección posterior, 

bada el asiai to de válvula 152, por medio de un-

muelle helicoidal 160, y e l vacío o asporación de- 

la  cámara de equilibrio 158 se comunica al lado -  

posterior del elemento en forma de carrete 154, a 
través de la  abertura central 160 del mismo. Ei -30,



paso 160, por tanto, comunica aspiración a la  ca 

ra posterior del elemento de válvula de disco —  
154* El control de la  aspiración a la  parte pos­

terio r de la  cámara interna 148, y  desde esta a 

5. la  cámara de control 144, se regula por medio de 

un elemento de control 162 en forma de v a r illa  - 

que se prolonga deslisabiamente a l interior de -  

la  sección 132 posterior del cuerpo, para asustar, 

se con la  pestaña posterior de la  válvula de dis 

10. co 154* Cuando la  cera anterior del elemento de­

control 162 forma contacto con la  válvula de dismm
co 154, se cierra la  comunicación de aspiración 

a la  cámara de control 144 de la  válvula. La va­

r i l la  de control 162 se acciona normalmente la -  

15* cia delante por medio de un peso de bola 112, co 

mo se hizo en la construcción repre sentada en la- 

figura 3, y la  v a r illa  de control 162 se mantie­

ne normalmente en la  posición contraída que se - 

representa ai los dibujos, en la  que su pestaña 

20. 164 forma 00 ntacto con un an illo  elástico 166 -  -

por medio de un muelle helicoidal 168 suficiente, 

mente enérgico para vencer la  diferencia de acti, 

vación atmosférica producida sobre e l  diámetro - 

de la  v a r illa  162* El pistón 136 se hace que 

25* adopte la  posición normal contraída, representa­

da en e l dibujo, por medio de un muelle helicoi­

dal 170 interpuesto entre e l  pistón 136 y un -  
an illa  e lástico  172 dispuesto en e l  extremo in -

terno d e la  v a r illa  de control 162 •
30. En la  condición normal de frenos sueltos



del sistema representado en la  figura 7, la  aspi­

ración del depósito 66 se comunica a la  cámara de 

activación 142 del lado izquierdo del diafragma - 

134* Se suministra aspiración de la  misma intensi 

5. dad desde la  válvula de control d e l servomotor E, 

a través de la  tubería 90, a la  cámara de entrada 

138; mas a llá  del asiento abierto de válvula 152 
a la  cámara de control 144 y desde éste, a l lado 

derecho del pistón neumático 22 del dispositivo 1) 
10. modificador de preción. La aspiración del depósi­

to 66, se comunica también a l lado izquierdo del 

pistón neumático 22 del dispositivo 3) modificador 

de presión*

El sistema de frenos se acciona deprimien 

15* do la  palanca de pedal 82, con lo cual la  presión 

del cilindro principal 3? acciona e l  dispositivo E 

intensificador de presión de fluido, actuado por- 

un servomotor de fluido a presión, para obligar a 

que circule fluido hidráulico a los frenos de las 

20. ruedas anteriores del vehículo. La presión hidráu 

lic a  del dispositivo E se comunica también a l pis 

ton 10 del dispositivo 2) modificador de presión,- 

que a su vez acciona e l pistón de salida 12 para 

producir presión hidráulica en e l miaño y por tan 

25* to actuar los frenos de las ruedas posteriores -  

del vehículo* Al actuar e l servomotor E, que des­

de luego depende de la  preáón, se comunica una -  

presión creciente de control a la  cámara de entra 

da 138, de la  válvula de deceleración J que , a -  

través del asiento de válvula 152 abierto, para a30



la  cámara a© control 144 S© ai cha válvula J y -  

decae ésta a l lado posterior del pistén neumáti 

co 22 ael dispositivo D modificador a© presión* 

Un aumento de presión en e l lado derecho ael -  

5. diafragma 134, desplaza la  división o separa -  

clon 150 en dirección de avance, para formar — 

contacto con la  válvula de disco 154 y, con —  

e llo , cerrar e l asiento de válvula 152 para im­

pedir éL u lterio r aumento de presión en 3a cama 

10. ra Se control 144*

De acuerdo con los principios de este -  

invento, la  oara posterior 174 del pistón 136 -  

se inclina hacia delante y hacia e l  e xtericr, -  

de ta l modo que e l  diafragma 134 normalmente -  

15* formará contacto con la  superficie inclinada, -  

De acuerdo con otros principios de este invento, 

la  cara posterior 176 de la  sección anterior -  

130 del cuerpo, está inclinada hacia delante y- 

hacia e l interior de ta l modo que e l diafragma 
20. 134 se desplazaré en a juste con la  superficie -

inclinada 176 cuando e l  pistón 136 se mueve ha­

cia delante. Después del movimiento de avance -  

del pistón 136, por tanto, el diafragma se des­

plaza fuera de ajuste con la  superficie inclina 

25. da 174 y  para ajustarse con la  superficie in cl¿ 

nada 176, a f in  dereducir la  superficie efeoti- 

va del diafragma 134* Las superficies 174 y 176, 

pueden conformarse de cualquier modo adecuado,-  

para cambiar la  superficie e fica z  del diafragma 

30* 134 con respecto a la  posioién del pistén 136*
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2 3 3 7 3 8
En la  construcción representada ai e l  dibujo, es 

tas superficies están inclinadas de t a l  modo qie 

la válvula proporcionará un esfuerzo posterior -

de frenado, en general correspondiente a la  cur­

va waM de la  figura 10 de los dibujos.

Después de aplicarse los frenos del vehí 

culo y de presentarse una deceleración de é ste ,-  

e l  peso 112 vence e l efecto del muelle 168 para 

mover hacia delante, y con e llo  impulsar, e l ele 

mentó de válvula ds disco 154 fuera de ajuste -  

con e l  asiento de válvula 152. Esto pemite una 

nueva corriente de presión desde la  válvula de -  

control del servomotor E a la  parte de motor neu 
mátioo del dispositivo modificador de presión D, 

y por tanto, la  seducción de algo de la  presión- 

suministrada a los frenos de tes ruedas posterio 

res. Mientras la  válvula de disco 154 se halla -

fuera de ajuste con e l asiento de la  válvula 152, 

se acumula presión en e l lado posterior del dia- 
fr^ma 134 para hacerlo desplazar hacia adelan -  

te contra la  superficie 176 y fuera de ajuste -  

con una parte de la  superficie 174, hasta que e l 

asiento de válvula 152 forma nuávamente oontacto 

con la  válvula de disco 154* Después de ocurrir 

ésto, la  válvula se estabiliza, y no se svaainis - 

tra más presión de aire a l dispositivo modifica -  

dor de presión D. Debe tenerse presente que la  -  

posición que la  v a r illa  de control 162 adopta con 

respecto a l  alojamiento 132, se controla a causa 

de la  energía e lástica  déL muelle 168, y e l peso30,



de la  bola 112; y éstos se ajustarán, de ta l modo 

que e l  e xtremo interior de la  v a r illa  162 pase -  

de la  posición contraída representada en e l dibu 

jo, sin deceleración, a l movimiento máximo per mi 

tido por la  estructura del diafragma 134, al gra­

do máximo de deceleración de que e l vebíoulo es- 
susceptible*

Cuando se desea soltar e l  sistema de fre 

nos representado en la  figura 7, la  eliminación-

de la  fuerza sobre la  palanca de pedal 82, redu­
ce la  presión hidráulica de accionamiento en e l-  

servomotor E, y por tanto, en los frenos de las- 

ruedas anteriores y posteriores* Al mimo tiempo, 

la  válvula de control del servomotor E hace que-

disminuya 2a presión en la  oámara anterior <te -  
control 138* En este momento, la  soltura de la  -  

presión hidráulica en los frenos de las ruedas -  

anteriores y posteriores, habré ocasionado un —  

descenso en la  deceleración, permitiendo que e l  

muelle 168 desplace la  v a r illa  de control 162 ha 

oia la  derecha y, con e llo , permitirá que circu­

le  vacío o aspiración alrededor del lado derecho 

de la  válvula de disco 154 a la  oámara de control 

144* Esto hace que e l pistón 136 se d ir ija  hacia 

la  derecha hasta que la  válvula de disco 154 se -  

ajusta de nuevo con la  v a r illa  de control 162. -  

La soltura completa cte la  fuerza de la  palanca -  

82 hace que ésta adquiera la  posición completamen 

te suelta representada en lo s dibujos*

El sistema de frenos para vehículo auto-



móvil representado en la  figura 8 de los dibujos, 

corresponde en general a l qo.e se representa en la

figura 1, del que difiere principalmente por<|ie -  

se coloca una válvula K atmosférica sen sor a a la  

5. deceleración, en la  tubería de control 78 entre -  

e l servomotor A y e l fispositico 3) modificador de 

presión. La válvula de deceleración E funciona de 
modo análogo a l  de la  válvula J para producir e l 

mismo tipo de curva ffa" representado en la  figura 

10. 10j pero difiere de la  válvula de deceleración J

porque la  válvula de deceleración K depende de la  

presión atmosférica, mientras que la  válvula de -  

deceleración J depende de la  aspiración o vacío.

La válvula de deceleración K, está con»* 

15. tituída. por medio de secciones de alojamiento an­

terior y posterior, respectivamente, 178 y 180, -* 

entre las cuales está sujeta en condiciones de -  

cierre la  periferia exterior de un diafragma anu­

lar 182, cuya parte central se sujeta en condicio 

20. nes de cierre, a l pistón 184, cuya parte posterior 

se ajusta,en condiciones de cierre en las paredes 

laterales de la  cámara interna 186 de la  parte -  

posterior de alojamiento 180. El pistón 184 es ge 

neraímente una estructura acopada que tiene una -  

25. abertura o paso 188 de válvula de baja presión, -  

en su fondo 190, y la  preá. ón de control de la  -  

válvula de control del servomotor A comunica con

é l a través de la  tubería 78 y de la  conexión de 
entrada 192. El paso de válvula 188, está dotado 

de un asiento 194 de válvula de baja presión, en30
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su extremo anterior, en e 1 interior del pistón -

acopado 184, y se dispone una válvula de disco -  

196 en forma general de carrete, con una pestaña 

posterior 198 para formar contacto con e l  asien­

to de válvula 194. la  pestaña opuesta 200 de la  

válvula de di sao 196 en forma de carrete, se co­

loca en el interior de la  oopa enconchada 202 -  

sostenida en e l  extremo posterior de un elemento

tubular de control 204 que se prolonga axilmente 

hacia delante, fuera de la  sección 178 anterior—  
del alojamiento. El extremo posterior de la  copa 

ensan ohada 202 está dotado de un borde 206 pro -  

longado radialmente hacia e l in terior, que cons­

tituye un asiento de válvula de a lta  presión con 

tra e l  cual forma contacto la  cara posterior de- 

la  pestaña 200. La abertura adecuada 208 de un -  

elemento tubular de control 204, comunica aire — 

a presión a l elemento tubular y, de este modo, -  

a l asiento de válvula 206 de ta l modo que puede 

controlarse por la  pestaña 200 de laválvula de -  

disco. La copa ensanchada 202 se impulsa hacia -  

atrás por medio de un muelle helicoidal 210 y se 

dispone de un peso adecuado 212 para venoer e l -  

muelle 210 durante la  deceleración del vehículo. 

Esta disposición hace que el asiento 2 06 de vál­

vula de a lta  presión adopte una posición por de, 

lante de la  posición contraída, representada en 
e l dibujo, <jie es una función del grado de dece­

leración del vehículo, de modo análogo a l deseri 

to en la  construcción anterior.30.
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La válvula tubular de disco 196 tiene -  

una prolongación de equilibrio 214 que sobresale 

hacia atrás fuera de la  sección 180 del a lo ja  -  

miento de ta l  modo que se impulsará hacia e l -  

interior por la  presión atomosférica. La proIon 

gación 214 está cerrada, deslisablemente, con -  

respecto al alojamiento 180 en una superficie — 

aproximada a la  de lo s asientos de válvula 194

y 206* El asiento de válvula 206 se impulsa har­

d a  e l  ajuste con la  pestaña 200, por medio de 
un muelle helicoidal 216, y e l pistón 190 se im 

pulsa hacia atrás a su posición de descanso re­

presentada en e l  dibujo, por medio de otro mue­

l le  helicoidal 218*
La presión atmosférica se comunica con­

tinuamente a través de la  abertura 220 a la  su­

p erficie  comprendida entre e l  pistón 184, la  -  

sección posterior 180 del alojamiento y e l dia­

fragma 182* La presión del asiento de válvula -194 

se comunica normalmente a la  cámara de control 

224 del interior del pistón acopado 184, y a la  

oara anterior del diafragma 182, desde la. cual-

se comunica a la  conexión de entrada. 58 del dis_ 
positivo modificador de presión D a través de -  

la  conexión de control 226* La superficie 228 — 

del pistón acopado 184» que f  orna contacto con- 

e l diafragma 182, se halla inclinada hacia e l  -  

exterior y  hacia delante, mientras que la  su per 

f ic ie  230 de la  sección anterior 182 del aloja­

miento inmediatamente por delante de la  perte-30,



- 37 -

5.

10.

15.

20.

25.

30.

exterior del diafragma 182, se baila inclinada -  

radialmente hacia éL interior y hacia delante de

ta l modo que el diafragma 182 se d eslaza  fuera- 
de ajuste con la  superficie in terior inclinada -  

228 para formar contacto con la  superficie in c li 

nada exterior 230, cuando e l pistón 184 se des — 

plaza avanzando. El diagragma y las superficies 

inclinadas 2í8 y 230, producen en general e l mis 

mo tipo de relaciones de presión cambiante entre 

la  entrada ae válvula 192 y la  salida 226, que -  

producía la  construcción anterior para lograr una 

actuación de los frenos de la s  ruedas poste rio -  

res, indicada por la  curva "a" de la  figura 10.

SI funcionamiento del sistema representa 

do en la  figura 8, se realiza en general del mis 

mo modo, para producir el mismo resultado del mo. 

délo representado en la  figura 7, excepto que la 

presión en la  conexión de salida 228, disminuye

al crecer la  deceleras ión del vehículo, mientras 

que la  presión en la  conexión de salida 146 de -  
la  válvula J se veía obligada a ascender con la  

deceleración creciente del vehículo. Dato que el 

funcionamiento e s  análogo a l descrito en la  f i ­

gura 7, no se describirá nuevamente con detalle- 
completo .

Hablando en general, e l sistema, en la — 

figura 8, se encuentra en la  condición de no-ac­

cionado, o suelto. En la  condición representada 

en e l dibujo, ex iste  presión atmosférica en e l  -  

paso de entrada 192, y en e l paso de salida 226.



Deprlmiento la  palanca de pedal 64, se hace que 

e l vacío a comunicar a la  conexión de entrada -  

por e l mecanismo de válvula de control del servo 

motor A que pasa a través de la  abertura 188 al 

5, lado anterior del diafragma 182, mueva el pis -  

ton 124 hacia delante en ajuste con la  válvula- 

de disco 196 y, por tanto, oierre e l  paso 194 - 

de la  válvula de baja presión, Al mismo tiempo, 

se accionarán los frenos de las ruedas anterio- 

10, res y posteriores, por el servomotor A para dar 

lugar a una deceleración que haga que e l elemen 

to tubular 204 se mueva hada delante arrastran 

do la  válvula de disco 196 fuera de ajuste con- 

e l asiento de válvula 194 para dianinMr mas -  

15, aún la  presión en la  conexión de salida 226 que

lleva la  conexión de entrada 58 del dispositivo 
modificador de presión D. Esto dá lugar a una -  

reducción de parte de la  tuerza, de actuación pa 

ra los frenos de las ruedas posteriores como se 

20, describió oon e l  sistema representado en la  f i ­

gura 1, En este caso, sin embargo, la  cantidad 

de fuerza de reducción, cambia con e l grado de­

deceleración del vehículo. Como anteriormente - 
se explicó e l muelle 210 tiene una energía elás 

25, tica  apreciable que hace que e l asiento de vál­

vula 206 de a lta  presión adopte una posición -  

por delante de la  representada en la  figura 8,- 

según e l grado de deceleración del vehículo, - 

Cuando e l pistón 184 avanza para seguir e l asien 
30, to de válvula 206, e l diafragma 182 se despla—



za en afuste con la  superficie 230 y fuera de -  

ajuste con la  superficie 228, para dar lugar a -  

una flierza gradualmente decreciente aplicada a l 

pistón 184 y, por tanto, que requiere una canti- 

5• dad superior de aspiración comunicada a la  cone­

xión de salida 226 cuando e l pistón 184 se mueve 

hacia delante* Para pequeños grados de decelera­

ción del vdiículo, la  presión en la  conexión de 

satrada 226 del dispositivo, será mayor que la  -  

10* suministrada a la  conexión de entrada 192 por el 

servomotor A, y solamente en los grados más ele­

vados de deceleración del vehículo, la  válvula - 
permanecerá abierta para comunicar la  â > i  ración 

completa del servomotor A a l dispositivo T) modi- 

15* ficador de pregón. A pequeños grados de decele­

ración del váiíeulo, la  diferencia de presiones 

que actúa sobre una superficie mayor del^diafrag_ 

ma 182 coloca e l asiento de válvula 194 en ajus­

te con la  pestaña 198 para impedir e l u lterior -  

20* descenso de presión; si por cualquier razón e l -  

pistón 184 se moviera demasiado hacia delante, -  

desplazaría la  pestaña 200 de la  válvula de dis­

co 196 fuera de ajuste con e l asiente 206 de vál_ 

vula atmosférica, para dejar pasar presión al in 

25* terior de la  conexión de salida 206, ahaciendo -  

que ambos asientos de válvula formaran nuevamen­

te contacto con la  válvula de diebo 196.

Al so ltar la  fiierza de accionamiento que 
actúa sobre el pedal de freno 64, se suelta la  -  

30. presión hidráulica de la  estructura de frenado -



del vehículo, y  por tanto, disminuye e l grado de 

deceleración de dicho vehículo, después de lo  -  

cual e l  muelle 210 impulsa e l asiento de válvula 

206 hacia atrás para comunicar la  presión atmos- 

5. férica completa a la  conexión de salida 226 y -  

desde ésta al dispositivo modificador de presión 
O.

Resulta evidente que los objetos anterior 

•meit e citados, a s í como otros, se han conseguido;

10. y que se ha proporcionado un sistema de f  renado- 
para vehículos automóviles, que impedirá que 3as 

ruedas anteriores o posteriores patinen prematu­

ramente bajo cualquier condición de foro del -  

freno, o del pavimento,

15, Aunque este invento se ha descrito con -

detalles considerables, no debe considerarse M- 

mltado a las construcciones especiales represen­

tadas y descritas^ y debe tenerse en cuenta que- 

se trata de cubrir y abarcar todas 3as nuevas -

20, adaptaciones, modificaciones y disposiciones del 

mismo, que serán comprendidas fácilmente por los 

peritos en la  materia a que este invento se re -  

f ie r e .

N O T A

25, Descrita suficientemente la  naturaleza -

del invento, así como la  manera de realizarlo en 

la  práctica, debe hacerse constar que las dispo­

siciones anteriormente indicadas, son suscepti -  

bles de modificaciones de detalle, en cuanto no

30, alteren su principio fundamental, siendo lo que-
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constituye la  esencia del referido invento y por 

lo que se so lic ite  Patente de Invención por 20 -  
años en España, "Perfeccionamientos en frenos pa 

ra vehículos”, caracterizándose por lo siguiente: 

13. "Perfeccionamientos en frenos para - 

vehículos", caracterizados por comprendem prime

ro y segundo impulsores para accionar los frenos 

de las ruedas anteriores y posteriores del vehí­

culo, respectivamente; la  operación de los impul 

sores primero y segundo, se controla simultánea­

mente por e l  conductor? y a demás, por un motor -  

de fluido a presión para oponerse a la  fuerza de 

accionamiento d el segundo impulsor, en una pro -  

porción que aumenta con la  deceleración delvehí 

culo.

2a. Perfeccionamientos según reivindica­

ción 18, caracterizado porque la  excitación del 

mencionado motor de fluido a preá. ón s e controla 

por una válvula cb re ©ilación dependiente de la - 

deceleración del vehículo.

38. Perfeccionamiento, según reivindica­

ción 28, caracterizado porque el motor de fluido 
a presión citado se excita a trabes de dicha -

válvula de control, por un generador de presión^ 

prácticamente constante.
4S. Perfeccionamiento, según reivindica­

ción 18 ó 28, caracterizado porque los impulso -  

res primero y segundo, se accionan por un servo­

motor de fluido a presión regulado por e l conduc 

tor, y e l motor citado de fluido a presión se -



excita por la  presión motriz reinante en la  cáma­

ra de potai cia del s ervomotor.

5&. Perfeccionamiento según cualquiera de 

las reivindicaciones anteriores caracterizado por 

5* comprender un segundo motor de fluido a presl ón,- 
para aumentar la  fuarza de actuación del primer -  

impulsor citado.

6s. "Perfeccionamientos en frenos para —  

vehículo3"; ta l y como queda sustancialmente des- 

10. crita  en la  presente Memoria e ilustrad) en los -  

adjuntos dibujos.
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