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Válvula de control por relé, accionadla nra 

dianteuna presión de control para supervisar un ser­

vomotor esclavo, cuya válvula posee elementos sensi­

bles al aumento de presión, adaptados para entrar 

en Función a valores progresivamente diferentes de
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la presión de control, de manera que en la relación 

entre la presión de control para válvula y la presión 

de control ds la válvula para el servomotor esclavo 

es variable. Además la válvula puede estar enlazada 

a un sistema de control antideslizabla para elevar

al máximo la eficacia del servomotor escalvo sobre 
una porción por lo menos del sistema de frenossde un 

vehículo en el que aquél está incorporado.

En los años recientes se ha evidenciado 

cada vez más la posibilidad de mejorar prácticamente 

los diseños arbitrarios en los frenos anterioras, para 
controlar la presión de frenado de tal manera que pue 

da disponerse de ella donde su efecto sea más eficaz 
al deseado nivel para la mejor efectividad del frenado.

Un objeto principal de esta invención es 

proporcionar un nuevo y perfeccionado medio de control 

para una porción por lo manos de un sistema de frenos 

en virtud del cual se incrementa el refuerzo de ener­

gía para dicha porción, en proporción a otra porción 

controlada por el conductor del vehículo.
Otro objeto de la invención es acoplar un 

sistema de control, capaz de proporcionar señales in 
formativas sobre desviación da la masa del vehículo 

y deceleración de las ruedas, a los citados medios de 

control, si desea, con lo que la porción controlada 

por dichos medios no reaccionarán excesivamente al 

variar los condiciones del pavimento.

Otros objetos y ventajas se evidenciarán 

a los expertos en la materia con la siguiente descrip 

ción de los dibujos,30 en los cuales:
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La figura 1 es una ilustración esquemática 

menta que muostra algunas da las válvulas do solenoi
deon un sistema de frenos de potencia motriz construí 
do de acuerdo con esta invención, Bn sección transver 

sal, qua empleo una válvula do control y un sistema 

'de control director antideslizante conectados ontrc. 

sí, todo ello teniendo presente la finalidad de esta 
invención.

La figura 2 es una vista en sección trans­
versal de una vávula de control entre un dispositivo 

de refuerzo de potencia accionado por el conductor 

y un servomotor esclavo, tal como se ven eri la figu­

ra 1; y

La figura 3 es una ilustración gráfica de 

la relación entre la presión de control para la uní. 
dad de refuerzo accionada por el conductor y el ser 
vomotor esclavo, considerada en relación con esta 

invención.

Con referencia a la fig, 1, se muestra en 

ella un reforzador 10 del freho de potencia motriz 
accionado por el conductor, que tiBne un motor 12 

del tipo suspendido en vacio que proporciona un re­

fuerzo de potencia para un cilindro maestro 14 de 

acuerdo con un control del pedal 16 del freno por"' 

el conductor. Una cámara de control (no mostrada) 

del motor 12 presentada una salida 18 a la que está 

conectado un conducto 20 dirigido a una entrada 22 
de una válvula de control 24, que se explicará con 

mayor detalle con referencia a la figura 2 más ade-

30 lante.



Un cilindro maestro 14 está provisto ds un 

depósito 26 para fluido hidráulico, que tiene una sa 
lida a la que se conecta el conducto 28. El cilindro 

maestro 14 tiene una bertura 30 de descarga de pre­

sión, a la que están conectados los conductos 32 y 

34 por medio de una T 36 directamente ajustada a la 

abertura 30 dB cilindro maestro 14. El conducto 32, 

como se indica en la figura 1, se dirige a los cilin 

dros de las ruedas o a los motores de los frenos de 

disco para las ruedas traseras del vehículo en el 
que ha de instalarse el sistema, en tanto que el con 

ducto 34 se comunica con un.cilindro hidraólico 38, 

dentro del cual una junta 40 cierra herméticamente al 
émbolo 42. Una masa 44 suspendida en un páddulo accict 

nable por las fuerzas de deceleración , so equilibra 
así con-'la presión de los frenos posteriores de tal 

mansra que, bajo un frenado normal, se mantiene abier 

to un interruptor 46.

El interruptor 46 normalmente abierto está 

conectado mediante conductores eléctricos 48 y 50 a 

la batería 52 del vehículo y a las bobinas da las vál 
vulas de solenoide 58, 62 .y 64, tales como la bobina 

54, para controlar los vástagos da válvula 66, 68 y 

76, respectivamente. Se verá que, al cerrarse el in­

terruptor de encendido 70, se completa Bl circuito 

eléctrico del vehículo con el interruptor normalmen 
te abierto 46 a través del conductor eléctrico 48.

Un interruptor regulador convencional 72, 
accionado por una transmisión flexible 74 conectada

a una de las ruedas delanteras a través de engranajes
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(no mostrados), sstá ituado en un circuito eláctri

co sn seria con la bobina 56 para la válvula de seleno 

da 60. El interruptor 72 sa ajusta para cerrar sus con 

tactod siempre que la rueda delantera a la que está

conectada la transmisión 74 se aproxima a una condi­
c ión estacionaria, y para abrir aua contactos níompro 
quo dicha rueda delantera a la que esta conectada la 

transmisián 74 se aproxima a una conducián estaciona 

ria, y para abrir sus contactos siempre que dicha rus

da delantera se mueve a razón de algunas millas por 
hora, por lo menos. Deba entenderse ia posibilidad 

de emplear dos de los interruptores, tales como el 
72, para proporcionar una lógica de señales de control 

a la bobina 56 desde cada una de las ruedas delanteras 

e independientemente de la otra, sin apartarse del 

espíritu de esta invención.
Las válvulas de.solenoide 60 y 58 tienen 

unos vástagos 66 y 68 son controlados por los sóle- 
noides 62 y 64.

Completando la construcción del sistema 

para un vehículo con refuerzo de energía sugerido 
por esta invención, se indicará que se conecta un 

conducto 84 al colector da admisión del motor del 

vehículo, como lo está la válvula de retención 86 

del motor 12. El conducto 84 está provisto de dos 

ramales 88 y 90, el primero de los cuales conecta 

con la entrada 92 de la válvula ds control 24, co­

nectando el último de dichos ramales con la entrada

94 de la válvula de solenoida 58. El camal 90 está 
provisto además de una conexión que tiene un conduc
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to 96 dirigido a una entrada 98 para la válvula do

solenoida 62, que a su vez está comunicada mediante 
un conducto 100 a un depósito de vacio 102 ¿onecta- 

do por otro conducto 104 a la válvula de solsnoide 

60. Esta válvula 60 tiene una abertura de salida 

106 conectada mediante un conducto 108 a una abertu 

ra 110 para la válvula de solenoida 58. Esta válvula 

58 está conectada también mediante un conducto 112 

a una entrada 114 para el conjunto 116 de servomotor 
esclavo, que comprende un motor 118 y un cilindro

maestro esclavo 120. El cilindro maestro 120 está 
provisto de una entrada para fluido 122, a la que se 

conecta el conducto 28, dirigido desde el"depósito 
26 del cilindro maestro 14, y de una abertura de des 

carga da presión a la que se conecta un conducto 124 

que se comunica con los cilindros de rueda de los frenos 

delanteros o motores de las frenos de disco, según el 
caso, para los frenos de las ruedas delanteras del 

vehículo. Este sistema de frenos se completa fijando 

el conducto 126 desde la válvula de control 24 a la 

válvula de solenoide 64 y el conducto 128 desde la 

válvula de control 64 al motor 118.

Con referencia ahora a la figura 2, se ve 

con detalla mucho más claro que la válvula de control 
24 comprende un alojamiento de cinco partes, que tie­

nen unas secciones terminales 130 y 132 con secciones 
intermedias 134, 136 y 138, unidas entre sí por medio

de pernos, con unas juntas entre ellas constituidas 

por porciones periféricas de los diafragmas 140, 142 

.148 y 150. Cada uno de los diafragmas 142, 148 y ISO
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está provisto de porciones elevadas que actúan de to 

pes para sus posiciones normales con relación a los 

tabiques 152 y 154, asi como la sección 132^ Igualmeji 

te, los diafragmas se acoplan se acoplan para susten­

tar a las estructuras de placas 156, 158 y 160, raspee

tivamente, por medio de los sujetadores fileteados 
162, 164 y 166, que se montan dentro de unos orificios 

aterrajados do un saliente do guía 160 para un vástago

tubular 170 y un par dd paoadorcm do apoyo 172 y 174, 

respectivamente,Unos resortes 176, 178 y 180, de fuair 

za progresivamente mayor, se montan para impulsar a 
los diafragmas 142, 148 y 150 a su posición normal, 

en las que sus porciones elevadas establecen contacto, 
como queda dicho, con los tabiques 152 y 154, así co­

mo la sección terminal 132. En esta condición, tal 
como se ve, los pasadores de apoyo 172 y 174 están 

ligeramente espaciados de las cabezas de los dujetadores 

fileteados 162 y 174.

Las porciones periféricas de los diafragmas 

142, 148 y 150 están provistos de aberturas que coin­

ciden con los pasos 182 y 184 existentes en las seccijs 
nes de alojamiento 132, 134, 136 y 13B. Asi, la aber­
tura de entrada 22 que se desemboca en la cámara 186, 

se comunica con las cámaras 188 y 190 a través del paso 

184., en tanto que las cámaras 192, 194 y 196 y una 

cámara 198 situada a la derecha, según se ve en los 

dibujos, del diafragma 140, se comunican a través del 

paso 182. El diafragma 140 se monta sobre una placa de 

soporte 200 ajustada en una entrada del vástago tubu­

lar 122 y presenta un listón periférico 204 ajustado30



a presión en una muesca más profunda del vástago 202.

El peso 206, situado en el interior del vástago 202, 

comunica, a la cámara 208 situada a la izquierda del 
diafragma 140, tal como se ve en la figura 2, cuando 
los medios de control valvulares 142, 148 y 150 se 

encuentran en la posición mostrada. Un vástago 210 

impulsado a resorte está normalmente cerrado un asiento 

212 para cerrar normalmente una entrada de aire atmos­
férico a través del filtro 214 desde la cámara 208, 

cuando los elementos de la válvula 24 están en la pe) 

sición mostrada.

Cuando el conductor del vehículo desea fre_ 

narlo mientras el motor está en funcionamiento, al 

cerrarse el interruptor da encendido, completando el 
circuito eléctrico con el interruptor regulador 72,

así como el interruptor normalmente abierto 46 sensJL 
ble a la masa 44 del péndulo, creará una diferencia 

de presión en el motor 12 mediante admisión de aire 

atmosférico en un .lado de una pared móvil de aquel, 

existiendo un vacío en el otro lado.Esta aire atmojs 
férico será dirigido a través de la salida 18 y del 

contp.o?. para el motor 12 se elevará respecto a la 

presión de control del motor 118 en una relación 

mostrada por la línea 216 en la figura 3. Este resul. 

tado se consigue por cuanto que al principio la pre­

sión de control de motor 12 es sólo suficiente para 
mover al diafragma 142 contra el resorte ligero 176 
para obligar al vástago tubular 202 a apoyarse sobre 

el vástago 210 impulsado a resorte. Esto significa 
que esta presión de control cierra primeramente la
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comunicación del vacio a través de la ent^d^9^:on un: 

salida 213 a la que está conectado el conducto 126.

Esto es suponiendo, naturalmente, que al equilibrio 

a las fuerzas de deceleración con la presión de los 

frenos traseros presente en el cilindro 38 sea para 

mantener a la masa 44 del péndulo en que una posición 

en virtud de la cual no se haya cerrado el interrup­

tor 46, de manera que la válvula de solenoide 64 no 

haya sido energizada y el vástago 68 no interfiere 

la comunicación de los conductos 126 y 128. De igual 

modo, esto es así suponiendo también quB el interrujB 

tor regulador 72 no haya cerrado sus contactos de 

manera que la válvula de solenoide 60 haya sido ener 
gizada moviendo al vástago 76 desde la posición 

mostrada, permitiendo así la comunicación del vacio 

a través del ramal 90 con el conducto 112 y la entra 
da 114 para el motor 118.

Cuando el conductor desea ejercer una adicio 
nal presión dB frenado y por lo tanto ha continuado 

oprimiendo el pedal 16 del freno para admitir mayor 

presión atmosférica en el motor 12, el diafragma 148 

será llevado gradualmente a un control de presión adi­

cional del vástago 202, de manera que la relación 

entre la presión de control para el motor 12 y la 
presión de control para la unidad esclava 118 cambie 

a la pendiente mostrada por la línea 220 en la figu­

ra 3. Un incremento mayor aón en la presión atmosfé­

rica existente en la cámara da control del motor 12, 

aumentará gradualmente el efecto del diafragma 150 
sobre el movimiento del vástago 202 que controla al30.
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vástago 210 impulsado a resorte, con lo que la reía 

ción entre la presión de control del motor 12 y la

Opresión de.¡control para la unidad esclava 118 será 

adionalmente cambiada a la pendiente de la línea 222 
tal como se va en la figura 3.

Si en cualquier momento el frenado la pre­
sión hidraúlica existente en el cilindro 38 mueve a 
la masa 44 del péndulo para cerrar los contactos del 

interruptor 46, las válvulas da solenoide 58, 62 y 

64 serán energizadas para cerrar los vástagos 76, 66 

y 68, interrumpiendo la conexión directa del vacio 

con el servomotor 118 y el depósito 102 y, en el 

caso de la válvula 64, el suministro de presión de 

control desde la válvula 24 al motor 118. Al producir 

se esta condición, la presión del cilindro maestro 

esclavo se mantiene al nivel en que se encontraba 
cuando se energizaron las.válvulas de solenoide 58,

62 y 64. Así, el sistema de frenos percibe que se ha 

alcanzado la máxima eficacia de frenado entre los fre 

nos delanteros y traseros para aquella deceleración.

Ahora bien, si además del accionamiento dol 

interruptor 46 por movimiento del émbolo 42, se ha 

energizado el interruptor 46 por movimiento del embo 

lo. 42, se ha energizado el interruptor regulador 72 
por la señal proporcionada por la aporximación de un

bloqueamiento de la ruada a través de la transmisión 
flexible 74, se completa al circuito en serie con la

válvula de solenoide 60. El vástago 78 se desplaza

hacia arriba para interrumpir la comunicación entre 
si depósito do vacio 102 y el motor 118 y establecer
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una presión atmosférica an la cámara de vacio dal

motor esclavo 118. Esto hara que el motor 118 actué 
como si el conductor desease suprimir la presión de 

ios frenos. En otras palabras, como al motor 118 

está provisto de un muelle do retorno dentro de su 

cámara de vacio, la introducción do atmósfera en la 

entrada 114 hará que el cilindro maestro esclavo 120 

disminuya la presión para el freno de la rueda delan 
tara. Cuando se suprime la presión en el freno delan 

tero, de manera que el interruptor regulador 72 vuel

VB a abrirse para mover al vástago de modo que se

cierre la entrdda atmosférica y vuelva a comunicarse 
el depósito de vacio 102 con el lado vacío del motor

118, vuelve a restablecerse la presión del freno a su 
nivel normal.

Comprenderán por lo tanto los expertos en 
el arte que se ha proporcionado un medio para incre 

mentar en primer lugar el refuerzo de potencia para 
los frenos delanteros a un ritmo mayor con relación 

al refuerzo de potencia disponible para los frenos 

traseros y para aplicar a este tipo da control un 

medio que evite el bloqueamiento o deslizamiento de 

las ruedas, con lo que se consigue un fenado óptimo.

- N O T A  -

Descrita suficientemente la naturaleza del 
invento, así como la manera de realizarlo en la prác 

tica, debe hacerse constar que las disposiciones an­
teriormente indicadas son suceptibles de modificacio

nes dB detalle en cuanto no alteren su principio fun 
damental, siendo lo que constituye la esencia del rjs



ferido invento y por lo que se solicita una Patenta 
de Invención por 20 años, sobre:PERFECCIONAMIENTCS 

EN LA CONSTRUCCION DE DISTEMAS DE FRENOS DEIPOTENCIA 

DE MOTRIZ, caracterizándose por lo siguiente:

1.-Perfeccionamientos en la construcción de 
sistemas de frenos de potencia motriz, provisto de 

un servomotor para presión fluida que desarrolla 

presiones de frenado separadas para los frenos delari

teros y traseros de un cerrados, porque se dota a 
cada sistema de medios para controlar el funcionamieji

to de una porción esclava del servomotor, que compren 

de un aparato detector de declaraciones que supervisa 

una fuente dB potencia por fluido para la porción es­

clava y una válvula sensible a las presiones que conec 

ta funcionalmente la primera fuente de flúido citada 
y la porción esclava, conectándose dicha válvula a otra 

fuente de potencia por flúido y estando adaptada para 
interrumpir la comunicación de la primera fuente men­

cionada y abrir luego la otra fuente a dicha porción

esclava, siendo controlada la citada válvula por di­
ferencias en la presión de control de una porción,

accionada por el conductor, de dicho servomotor.,, y 
la primera fuente de potencia mencionada, {

Y
2.-Perfeccionamientos según la reivindica 

ción 1, caracterizados porque la citada válvula posee 

una primera pared progresivamente efectiva, entre la 

referida presión de control y la primera fuente de 

potencia por flúido mencionada.

- 3.-Perfeccionamientos según la reivindica 
ción 2, caracterizados porque dicha válvula incluye
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además una segunda parea expuesta por un lado a la 

primera fuente de potencia por fltiido, con un paso 

para fluido al otro lado de dicha pared, que comuni

ca la citada la citada fuente normalmente con una 
cámara de control situada en dicha válvula, y una

válvula da vástago controlable por la segunda pared 

mencionada, que normalmente cierra la otra fuente de 

potencia por fluido respecto a la citada cámara dB 
control, hasta que el referido paso se cierra, de 

manera que seguidamente la diferencia de presión a 

través de la segunda pared, causada por la apertura de

dicho vástago, proporcione' una fuerza impulsora para 
la primera pared mencionada.

4. -Perfeccionamientos según cualquiera de
las reivindicaciones 1, 2 é 3, caracterizados porque

dicha válvula tiene una serie de diafragmas impulsados

a redarte que funcionan a modo de paredes para tal

válvula, cada uno de los cuales es colocado en esj;a

, válvula, cada uno de los cuales es colocada en esta
\ ,válvula mediante resortes dotados de una fuerza elás 
tica progresivamente mayor.

5. -Perfeccionamientos según cualquiera de 

las reivindicaciones 1, 26 3, caracterizados porque 
dicha válvula tiene una serie de diafragmas impulsa

sados por resorte que funcionan como paredes para tal
válvula, cada uno de los cuales se coloca en la cita­

da válvula mediante resortes dotados !de una fuerza

Blástica progresivamente mayor, para espaciarse nor­

malmente entre sí que son adicionales a una presión 

de control predeterminada y distinguible ejercida30
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sobre ellos para variar el ritmo de accionamiento 
de la citada porción esclava,

6.^Perfeccionamientos según la reivindica 

ción 1,- caracterizados porque dicha aparato detector 
de.deceleraciones se equilibra mediante una presión 

de salida de la mencionada porción del referido servo 
motor, accionada por el conductor.

7. -Perfeccionamientos según las reivindi­
caciones anteriores, caracterizadas porqpe cuando

dicho sistema de frenos se le dota da un servomotor 
accionado por el conductor; un servomotor esclavo; 

medios de control que conectan dicho servomotor accio 

nado por el conductor al servomotor esclavo, dicho 

medio dB controj. presenta una serie de medios sensi­

bles a las presiones, impulsados por medio elásticos 
como adición a una válvula de control destinada a 

controlar el referido servomotor esclavo a diferentes 

niveles de presión de control para el servomotor ac­

cionado por el conductor, al objeto de'variar el in­

cremento del ritmo del incremento de la presión do 
control en dicho servomotor esclavo a niveles prado, 

terminados de presión de control en dicho servomotor 
esclav.o a niveles predeterminados de presión de con­

trol en el mencionado servomotor accionado por el con 

ductor.

8. -Perfeccionamientos en'la construcción 

de sistemas da frenos de potencia motriz, tal y como 

queda sustancialmentB descrito en la presente Memoria 

y en los dibujos adjuntos.
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