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- MEMORIA  DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la solicitud
de
PATENTE DE INVENCION
formuleda el 5 de Noviembre de 1966 bajo el n® 333.095
en
EsSPalA
por VEINTE afios
a nombre de THE GOODYEAR TIRE & RUBZER CIMPANY, entidad norte-
americana, establecida en Akron, Ohio, Estados Unidos de Améri

ca, por:

"UN DISPOSITIVO DE VAIVUILA DE COJTROL DE PRESION®

Dete invento se refiere a una vilvula de control g
rresidn pcon tres vias, y mis particularmente a una vilvula
de control de presidn adaptable a un sistema de frenado hidriu
lico, vAlvula que se utiliza informacidn de entrada referente
a antideslizamiento, para controlar la presibn de entrada al
sistema de frenado para eliminar cualguier condicidn posible
de deslizamiento.

Hasta ghora, ha sido bien conocido el utilizar scrvo
véilvulas controladas por sisteaas eléetricos a purtir de apa-

ratos gntideslizamiento. Bin embargo, generaglmente con estos

- 1 -



e

10

15

20

25

30

"éf =
i) 11 |
\%’{f i ?/»

ﬂﬁ-i y

sistemas la tronsmisién de la informacibn al freno para con-
trolar la presién de frenado ha sido de reaccidn lenta, por
lo que no preveniasn de aanera positiva el deslizamiéhto de
las ruedas ni agseguraban las distancias de parada méé’cor-
tas posibles. L

El objeto primario del invento es proporcicnar una
servovalvula de control de la presidn en frenos hidrénlicos
con ripida respuesta de sistema y una sensibilidad de¢ conmtrol
constante para sefiales sléctricas a partir de un sistena eléco
trico de antideslizamiento, a todas las presiones de entrada
de la conduccidn hidréulica.

En los dibujos:

La figura 1 es un Giagraaa esqueamdtico de blogues,
de un tema de frenado de avidn que utiliza una servovalvu-
lg de control de presidn propuesta en este inventoj

La figura 2 es una vista esquemitica’ en planta ¥
en seccibn transversal vertical de una forma de realizacibn
de la servovdlvula de control de presidn del invento, con la
véilvula en una posicibn de incrementar la presidn de frenado
hasta toda la presidn de entrada;

La figura 3 es una vista en corte transversal simi-
lar a la de la figura 2, con la v4lvula en una posicidn de
mgntener Una presidn de frensdo reducida, ¥y

Ig figure 4 es una vista similar a la de lag figura
2 con la vgivula en la posicidn de reducir la presidn de fre-
nado hasta cero. ’

Aungue el invento puede ser empleado como una valvu-
la de control de vresién en cualcuicr tipo de sisteaa hidriuli-
co, o chn cuwalquier sistema de frenos de un vehiculo, c¢g par-

ticularmente adaptable al uso en un sisteaa de antideslizamien-




10

15

20

25

30

to para frenos de gvidn, y de este modo se ilustray describe
aqui.

En 1la figura 1 de los dibujos el ndmero 1 indica
de una magnera general un sistems de frenadoc y sntideslizamien-
to para una rueda de evibén. Tl sistema 1 incluye un depbdsito
2 de f£luido hidériulico, conectsdo a una homba 3 que proporeio-
na bajo presibn f£ldiido hidréulico a una vilvula 4 de Ffreno
hidrdulico, generalmente controlada por un pedal 5 que puede
ser operado por un piloto de avidn. La.vélvula 4 de Treno hi-
drfulico regula la cantidad de £fl¥ido a presidn que paza a
través de ella, en funcibn de la posicidn del pedal 5. El
fldido hidrdulico bajo presidn es dirigido entonces a una
servovdlvula 6 de control de presidn, que engloba el invento,
con la servovalvula O adaptable para dirigir el fldido hidriu-
lico bajo presidn por un conducto 7 de retorno de vuelta al
depbeito 2 o a través de una conduccidn & a la wnidad de fre-
no 9. La conduccibn 10 se extiende desde la vilvula 4 al depb-
sito 2, B1 freno 9 esti conectado operativamente a una rueda
11 de zvibn, rueda que impulsa a un detector de deslizamiento
y amplificador 12. La salida eléctrica del detcctor de desli-
zaniento y aaplifiéador 12 es dirigida como control de entra-
da a la servovilvula & de control de lg presidn a travis del
conductor 13.

Ia servovalvula & de control de presién regula la
presidn hidriulica desde la valvula 4 de freno hidriulico has-
ta la wnidad de freno 9, en respuesta a las seligles eléetricas
desde el detector de deslizamiento y amplificador 12. De este
modo, la servovalvula 6 de control de presibn actia como wuna
compuerta Ge dos caninos y tres posiciones que pucde rcducir

la presidn del freno abriendo el freno z la conduccidn de rTe—
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torno, incrementar la presién del freno abriendo la pre-
sién de entrada al freno, o mantener una presidén dada
interceptando tanto la conduccién de freno com@ui? de re-
torno, p

La referencia a las figuras 2 hasta 4"$yudaré
a la compresidn del funcionamiento de la ser%ovélvula de
control de presién 6. En la figura 2, la vélfula indi-
cada en general por el mimero 6, comprende una.caia 15,
en la que estd montado deslizablemente, para dar una vél-
vula piloto de orificio variable, un émbolo piloin, in-
dicado globalmente por el mimero 16, en un cilipdfo A,
¥ para dar una vdlvula de potencia de orificio véfiable,
un émbolo de potencia, indicado globalmente mediante el
mimero 1%, en un cilindro B. El émbolo piloto 16 tiene
tres parfes salientes conectadas, 16a hasta 16c, mientras
que el dmbolo. de potencia 17 tiene.cuatro partes salien-
tes conectadas 17a hasta 17d, reepectivamente.

El émbolo piloto 16 es mantenido operativamente

en una posicidén deseada, por ser solicitado en el extremo . -

de la parte salientes 16¢ por medio de un muelle helicoi-
dal 18 y hace contacto en el extremo opuesto de la parte
saliente 16a con un véstago 19 de un solenoide, indicado
de manera global mediante elnnﬁmero 20. El solenoide
20. sirve como actuador péra ia védlvula piloto, moviendo
el émbolo piloto 16. Una armadura deslizable 21, fija-
da operativamente al vdstago 19, es controlada respecto

a su posicidn antro del solenocide 20-por la cahtidad de
corriente,g@e pasa a través de un par de alambres 13a

de manibbré, Los alambres 13a.de maniobra reciben real-
mente su corriéhte de entrade eléctrica del detector de

deslizamiento y amplificador 12 de la figura 1.
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E1 émbolo piloto 16 fuhciona realmente como
una vdlvula de doble orificio, De hecho,.la;parte sa-
liente central 16b efectia un contacto deslizahtg'de me-
tal con metal en cada extremo de su recorrido, pafa Pro~
porcionar un orificio en 164 a la derecha y otro en 16e
a la izquierda. Similarmente, las partes salientes 17b
y 17c sobre el émbolo de potencia 17, que encajénvdentro
de las paredes del cilindro B a ambos lados devuné aber-
tura 25 ensanchada, actdan como una vélvula de Goble orif
ficio, aunque nunca estardn abiertos al mismo tiéﬁpo ambos
lados. '

El 1fquido hidrdulico bajo presién es introduci-
do dentro de la vdlvula 6 a través de una conduccién 22
de entrada, que conecta con una parte ensanchade 23 del
c¢ilindro B, sustancialmente entre las partes selientes
17c y 174 sobre el émbolo de potencia 17. La conduccién
22 estd conectada a la vdlvula 4 de frenado hidrdulico
en la figura 1. El 1{quido hidrdulico bajo presidn se
dirige hacia el freno 9 por la conduccién 8, desde la
abertura 24 para el freno, que estd conectada con una
parte ensanchada 25 del cilindro B, sustancialmente entre
las partes salientes 17b y 17c del émbolo de potencia 17,
Con el fin de proporcionar un retorno para fluido bajo
presién escedente o indeseable, tal como hacia el depd-
sito 2 a través de la tuberfa T de la figura 1, estd co-
nectada una abertura 26 de retorno a una parte 27 ensan-
chada del cilindro B sustancialmente entre las partes sa-
lientes 17a y 17b del émbolo de potencia 17.

El émbolo de potencia 17 estd destinado a operar

como repetidor del émbolo piloto 16, Para lograr esto,
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una pluralidad de conductos o pasos de tamafio capilar

de interconexién estd pmwista entre los cilindros A y B,

@33

que encierran los émbolos 16 y 17. Asf, un aéb 28
conecta una parte ensanchada 29 del eilindro A;nqﬁe sug-
tancialnente acoge a la parte salientes oentraléTGb del
émbolo piloto 16, con una cédmara extrema 30 del .cilindro
B adyacente a la parte saliente extrema 174 deliémbolo
de potencia 17. Un paso 31 conecta la parte ensancha-
da 23 entre las partes salientes 17c y 174 delgémbolo de
potencia 17 con una cdmara 32 de filtro de acei@é, Ia

cémara 32 de filtro de aceite contiene un filtro Ge aceite

33. Un paso 34 conecta un extremo de la cémaré“32 de

filtro de aceite con una parte saliente central 35 del ci- .

lindro A, susbtancialmente entre la parte salientes extre-
ma 16b y la parte saliente 16c del émbolo piloto 16. Un
paso 36 conecta la parte.ensanchada 27 entre las partes
salientes 17a y 17b del émbolo de potencia 17 con una-
parteénsanchada 37 del cilindro A sustancialmente entre
la parte saliente extreme 16a y la parte saliente ceniral
16b &1 &mbolo piloto 16. Con el fin de igualar la
presién del liquido hidrdulico en cada extremo del émbo-
lo piloto<16, eatéd prgvisto un paso igualador 38, conec-
tado con el paso 36, que asegura que se dirijan presiones
iguales y opuestas sobre los extremos de las partes sa=-
lientes 16a y 16c, para eliminar asi cualquier tendencia
del fluido hidrdulico bajo presidn a actusr sobre el bm-
bolo piloto en cualquier sentido. Debido ai paso igua-~
lador 38, la unica fuerze disponible para mover y ajus-
tar la posicidﬁ longitudinal del émbolo piloto 16, es la

suministrada por el solenoide 20, Y ademds debe sobre-
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entenderse que el solenoide Zb“dﬁéhgétda a través del em-
pujador 19 trabaja contra la carga ejercida por el muelle
18 helicoidal.

En la figura 2 la vélvula 6 estd repéésentada
en la condicién no excitada. Con otras palabras, no exis-
te corriente eléctrica que pase a través de loa- conducto-
res 13a para accionar el solenoide 20.  Asi, le armadumra
21 se encuentra en la posicidén méds a la izquierds o de
no excitacidn, de forma que el muelle 18 ejerce ura carga
que ha movido el émbolo piloto 16 hacia la izguicrda tan~
to como es posible, para abrir completamente el orificio
164 y cerrar completamente el orificio 16e, In esta si-
tuacibn, si se suministra fldido hidrdulico bajo presidn
a través de la conduccidn de entrada 22, ol fldido pasa~
rd a travéds del paso 31, del filtro de acelte 33, el paso
34 y dentro de la parte ensanchada 35, de allf dentro de
la parte ensanchada 29, a través del orificio 164, de
vuelta a través del paso 28 y dentro de la cdmara extre-
ma 30, para proporcionar una presidn sobre el extremo de
la parte saliente 17d para hacer deglizar el émbolo de
potencia 17 a una posicidn a la izquierda, como estd in-
dicado. Normalmente, el émbolo 17 se halla en una posi-
cidn central neutra (figura 3). Tos movimientos arriba
mencionados ocurren casi instantdneamente a continuazcién
de la primera aplicacidn de fldido hidrdulico bajo pre-
sidn a través de . la entrada 22.

En cuanto se desplaza a la izquierda el émbolo
de potencia 17, como se ha indicado, el fldido hidrduli-
co bajo presidén serd capaz de pasar a la parie ensancha-

da 25, o alrededor de la parte saliente 17c y a través
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de la abertura 24 de salida o hacia el freno, para ser
dirigido a la conduccidén 8 y al freno 9. A medida que

crece la presidn dirigida a través de la ebertura de sa-

a

lida 24 hacia el freno 9, tendiendo a igualar ia’ -};;residn
de entrada a través del conducto 22, pasa a un @gbo 39

en el émbolo de potencia 17 entre las partes salicntes

1o ¥ 17¢, y desde alll, a través de un paso 40, -para di-
rigirse a una cémara extrema 41 del cilindro B,, adyacen—
te al extremo de la parte saliente 17a. Asi,:lalpre—
gidn en la cdmara extrema 41 pronto se hard C&Sl wgual

y opuesta a la presidn en la cdmara extrema 30- y el émbo-
lo de potencia 17 llegard a un estado de equilibrio cuan-
do la presidén de entrada del flfido e través de la conduc-
cidn 22 de entrada iguale a la presidn de salida del ci-
lindro a través de la abertura 24 de salida. Debe obser-
varse que sélo el flujo de fluido hidrdulico a través del
émbolo piioto 16 es el que inicialmente pasa a través del

P!
i
o

paso 31 y del orificlo 16d para, eventualmente,. acabar en
la cdmara extrema 30 adyacente al extremo de la‘parte sa~
liente 17d, como se ha explicado arriba.

Puesto que los dibujos son los mismos, se emplean
en partes similares de las figuras 3 y 4, nimeros de re-
ferencia similares a los usados en la figura 2. Lz fi-
gura 3 representa la védlvula 6 cuando la corriente de en-
trada por los alambres 13a es suficiente para que el sole- i
noide 20 fuerce a la armedura 21 aproximadamente la mitad
de su carrera hacia la derecha, de forma que el émbolo ;
piloto 16 haya desplagado a la parte saliente 16b de modo
que comience a cerrar el orificio 164 y restrinja mds

intensamente la entrada de flujo de fluido hidrdulico, ¥y
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tanbién
pregidn del fldido dentro de la parte ensanchada 37 para
pasar a través del condncto 36, a la parte ensanchada 27
v fuera de la abertura de retorno 26 y por la conduccidén
T, al depdsito. La reduccién de presién ocasionada por
la apertura de la lfnea de retorno, también reduce-inme-
diatamente la presidén en la cdmara extrema 30 a le derecha
de la parte saliente 17d, de manera que ¢l émbolo de poten-
cia 17 deslizard inmediatamente la mitad del recorrido ha-
cia la derecha, como se muestra en la figura 3, y-cislard
as{ la presidn de entrada mediante la parte saliénte 17e.
Tan pronto como la presién en la cdmara 41 sea reducida

a la presidn en la cdmara 30, las fuerzas sobre el émbolo
de potencia 17 estdn equilibradas y éste alcanza una posi-
cidn de equilibrio o neutra, como se representa, eliminan-
do con ello el flujo a o desde el paso 24, lo que mantie-
ne la presidn prefijada establecida por el primer escalén.
E1l movimiento del émbolo piloto 16 a una posiciéﬁ central
0 neutra mantiene la misma presidén en el freno.9.

La figura 4 ilustra el resultado cuando la co-
rriente a través de los alambres 13a oblige al solenoide
20 o deprimir completamente la armadure 21 para efectuar
un movinmiento del émbolo piloto 16 ten a la derecha, con-
tra la presién de cargs del muelle 18, como sea posible,
Cuando ocurre esto, puede verse que la parte saliente
central 16b cierra el orifiecio de entrada 164 respecto
a la parte ensanchada 29, parando con ello completemente
el flujo de presién hidrdulica a través del conducto 28
a la cdmara extrema 30. Cualquier presidén que quede

en la conduccidn 28 pasa a través del orificio de retorno
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16e dentro de la parte emsanchada 37, el paso 36, la par=

te ensanchada 27 y, fuera del paso de retorno 26,. al de~

Apdsito 2. Asl, en este posicidn, resulta bien. evidente

que no existird fldido hidrdulico bajo presidn“ih%roducido
a través de la entrada 22 que pase a través de lé'salida
24 a la conduccidn 8 y al freno 9. En esta siﬁﬁﬁcidn,

se moverd hacia la derecha el émbolo de potencia.17 ComI~

»»»»»

v o7
. v

abertura de retorno 26,
Asi se observa que la posicidn del éﬁﬁdlo pilo-
40 16 controlado por el solenoide 20, solenoidé*gde es
controlado por la corriente de entrada a través de los
conductores 13a recivida de una unidaed antideslizamiento,
controla de manera segura, rapida y efectiva la cantided
de f1dido hidrdulico bajo presién introducida a través
dé la conduccidn 22 de entrada, que pase al freno a fra~
vés de la abertura 24 de salida, o correspondiente al
freno. ILos orificios 16d y 16e sobre cada cara de la i
parte ensanchada 29 se abren o cierran por la parte salien—
te central 16b sobre el émbolo piloto 16 y esta construc- |
c¢idn permite que el fldido fluya alrededor de ella y hace
que los orificios seaﬁ de naturaleza autolimpiable. El
muelle helicoidal 18, que puede ser calibrado con cuida-
do, determina la magnitud del movimiento del émbolo pilo-
to 16, de forma que la corriente de entrada al solenoide
20 sélo originard los cambios de presidn determinados por
la magnitud de la carga ejércida por el muelle 18. Ie-
diante la condudeidn 38 compensadora, las presiones de
liquido ejercidas sobre el émbolo piloto 16 se igualan,

de forma que sélo el solenoide 20 y el muelle 18 controlan

- 10 -
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Debe entenderse también que cualesquiera cambios

su movimiento.

de presidn a través de la conduccidn de entrada 22 serén
transferidos inmediateamente a la salida o al fﬁénc 24 de-
bido al desequilibrio que esto produce. Tal como se ha
hecho constar previamente, se halla normalmente el émbolo
de potencia 17 en la posicidn neutra, es decir, la indica-
da en la figura 3. As{, con un descenso en la prasién

de entrada, el émbolo de potencia es desequilibrado y se
mueve hacia la derecha, abriendo la abertura de retorno
26 y permitiendo a la presidén excéddente pasar a través

de ella, Cuandofa presidn transmitida al freno a través
de la abertura 24 cae hasta igualar la presidn a través
de la conduccidn 22 de entrada, el émbolo de potencia 17
se moverd hacia atrds hasta la posicién neutra, tal como
se hizo constar previamente; ¥y como se ve en la figura 3,
le posicidn neutra afsla la abertura 22, Ante un sumen-
to de la presidn a través de la conduccidn de entrada 22,
ocurre lo contrario. A saber, el &mbolo de potencia 17
se mueve hacia lg izquierda, abriendo el camino para que
la presidn del fluido pase a la abertura 25 ensanchada y
hacia la abertura 24 de salida o relativa al freno, y es-
t0 ocurre hasta que lé pregidn dirigida al freno iguale
la presidén de entrada, y el émbolo de potencia 17 se mue-
va de nuevo hacia atrds hasta la posieidn neutra.

Por lo tanto, se ve que bajo el control de la
vélvule 5, la vdlvula 6 proporciona una cantidad deseada
de fldido bajo presidn a un freno, para una presidn de
entrads de fliido dada, mediante el posicionamiento del

émbolo piloto 16 por el solenoide 20. Similarmente, el

- 11 -
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émbolo de potencia 17 desliza hacia atrds y hacia adelan-
te en funcidn de cambios elegidos de la presidn de entra-
da, a través de la conduccidn de entrads 22, de “forna que
se mantenga una presién definida de salida proﬁﬁrcionada
8 travds de la abertura 24 de. salida hacia el fféﬁo 9.

Todos estos movimientos y fluctuaciones tienen Jugar muy

répidamente en adaptacidén a las presiones selececione—

. das.

Puesto que el control de los orificiop.16d ¥

16e abiertos y cerrados por la parte saliente ceutral 16b

>

del émbolo piloto 16 es bastante critico en diménsiones

y contacto con la parte saliente 16b, debe observéfse que t¢

do el aceite que fluye a través de los orificios es fil-
trado a través del filtro de aceite 33. Similarmente,
debe resultar evidente que el flujo de aceite a través del
orificio 164 serd minimo o casi nulo, cuando no se encuen-

tre excitado el solenoide 20, como se indica en la figu-

ra 2, y que el flujo de aceite crecerd gradualmente & me-

dida que el émbolo piloto 16 es movido hacia la derecha,
accilonado por el solenoide 20, hasta que se alcance un
nédximo de flujo de aoeite cuando la parte galiente cen-
tral 16b ge encuentra situada aproximadamente centrada
entre los orificios, b2l como se muestra en la figura 3.
Entonces decrecerd de nuevo el flujo de aceite cuando la
parte saliente 16b se mueva mds alld hacia la derecha pa-
ra cerrar el orificio de entrada 164, De esha manera,
el flujo de aceite a través del émbolo piloto es manteni-
do a un minimo absoluto excepto cuendo se requiera un cam~
bio de la presidn de control, asegurando asi un ndximo

flujo de aceite y una rdpida respuesta a través del émbolo
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de notencia 17 ¥y hacia el freﬁo”o éiﬁdepésito, tal como
se desee. Esto asegura que sustancialmente toda la pre-
sién de entrada se ufilice para desplazar el émbolo de
potencia, En ensayos ha quedado demostrado qde esto
produce una fuerza de desplazamiento de 8 a 10 vaces ma-
yor que en las vdlvulas de control usuales. '

L1 sistema arriba descrito mejora el biempo de
respuesta global de la vdlvula, asi como este +tisupo en
la suma del tiempo de respuesta de la vdlvula, la cafda
de presién en la védlvula y las caracter{sticas. de "suavi-
zado" de la presidn, a medida que se aproxima & un reglae-
je reducido; Debido a la elevada fuerza de control des~
arrollada empleando todo el 4rea del émbolo de potencia 17,
por la reducida caida de presifn del émbolo de potencia,
se mejora grandenente el tiempo de respuesta global del
distema.,

Tgualmente, como se ha indicado mdes arriba, se
proporciona una sensibilidad de control constante a todas
las presiones de entrada, mediante el émbolo de potencia
17, ¥ esto independientemente del ajuste del &mbolo pilo-
to 16,  Sin embargo, el efecto deseable de la vdlvula,
es gu control absoluto por la sensibilidad ante seiizles
eléetricas de una unidad antideslizamiento. Debe tener-
se on cuenta que el flujo de presibn en este sistema es
inversanente proporcional a la cantidad de corriente que
pasa a través de los conductores 13a, o es inversamente
proporcional a la magnitud del movimiento efectuadc por
el solenoide 20, Como albternativa, pudiera ser hecha la
vélvula directamente proporcional, por inversidn dec los
pasos 34 v 36 en su conexidén a las partes ensanchadas 35

v 37,
- 13 -
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Los puntos de invencidn propia y nueva'due se
presentan para gue gean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de invencidn en Espafia por VEINTE afios, sohjlos si-
guientes:

1.- Un dispositivo de védlvula de control de pre-
sidn que comprende: una caja, una conduccién al freno,
una conduccidn de presidn y una conduccibn al depdsito,
conectades a la caja, une vdlvula de potencia en la caja,
que tiene una posicidn neutra que aisla todas las conduc— ;
clones, y movible en una direccién hacia una posicién de
presidn que conecta las conducciones de presidn y al fre- |
no, y movible en la direccibn opuesta hacia una posicidén
de descarge pars conectar lasg conducciones de freno y del .
depésito, una primera cdmara de presidn en un extremo de
la vélvula de potencié y conectada a la conduccidn de pre~
sidn y tendiendo a mover la vdlvula de potencia a la po-
sicién de presidn, una segunds cédmara de presidén en el
otro extremo de la vdlvula de pdtencia ¥ conectada a la
conduceién al freno y tendiendo a mover la vdlvula de po-
tencia a la posicién de descarga, una vdlvula piloto en

la caja, conectada a la primera cdmara de presidn y movi-

- 14 -
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ble desde una posicién cerrada,'énuiéuaﬁe se mantiene la
presidén en la primera cémara, a una posicidn ahierta, en
la que se descarga la presidn desde la primera cdrare a
la conduceién del depbsito, un muelle que normélmente
cierra la vdlvula piloto, y un dispositivo actuador para
abrir la vdlvula piloto,

2.~ Un dispositivo de acuerdo con la reivindi~
cacién 1, en el que estd previsto un mecanismoiéﬂvla vél~
vula piloto, para incomunicar la conduccidn de presién
cuando la vdlvula piloto estd abierta.

3.~ Un dispositivo de acuerdo con la reivindi-
cacién 1, en el que estd prevista un conducto para co-
nectar la primera cédmara de presidn con la conduccign de
presidén.

4.~ Un dispositivo de acuerdo con la reivindi-
cacibn 1, en el que estd previsto un conducto pare co-
nectar la segundé cémara de presidén con la conduccidn del
depdsito cuando la vdlvula de potencia esté en posicidn de
descarga.

5= Un dispositivo de acuerdo con la reivindi-
cacidn 1, en el que la conduccidén al freno estd situada
entre la conduccidn al depdsito y la conduceidn de pre-
gidn, conectando la védlvula de potencia alternativamen~
te la conducecidn de presidn con la conduceidn al freno
¥ la conduccidn al freno con la conduccidén al depésito,
a través de cortos y anchos caminos de corriente,

6.~ Un digpositivo de acuerdo con la reivindi-
cacibén 1, en el cual el flujo de presibn a través de di-~
cha vdlvula de potencia es sustancialmente mayor que el

flujo de presidn a través de dicha vélvula piloto, a lo

- 15 =
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largo de todo el campo de control de presidn.

T.~ Un dispositivo de acuerdo con la.-reivindi-

cacidén 1, en el que un conducto conecta la segunda céma~

ra de presién con la conduccidn al freno, ¥y enégl que el
movimiento de la vdlvula de potencia desde la posicidn

neutra a la posicidn de descarga disminuye la presidn en
la conduccidén al freno por almacenamiento de flﬁldo des-
de la conduccidén al fremo a dicha segunda cémara de pre-—

gién., s
8.~ Un dispositivo de vélvula de control de
presidn. ' |

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an-—
tecede, representado en los dibujos que se acompafien y
con los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de dieciséis hojas escritas

a miquina por una séla cara.

PEERRE

K .' £ i ix)t}-’!

Medrid,
P.A.
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