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PATENTE DE INVENCION

F757.

¿C¿%4i9.-
Perfaccionamientos en sistemas Mdráulicos para 
vehículos.

&IRLIN& LIMITED, entidad inglesa, residente en 
Kings Road, Tyseley, Birmingham, 11, Inglaterra.

La presente invención se refiere a un sis­
tema hidráulico nuevo o perfeccionado para un vehícu 
lo, de la clase que se caracteriza porque el fluido 
hidráulico a presión y bajo el control de un cilin- 

5, dro maestro accionado por pedal se suministra por lo
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menos a un cilindro subordinado de por lo menos el 
freno de una rueda a través de un accionador normal­
mente abierto, y porque un dispositivo sensor contra 
patinazo entra en funcioh para regular un suministro 
de fluido hidráulico a presión, que en adelante se 
aenominara como presioh de regulación, al accionador 
para hacer que el accionador se cierre y corte por 
lo tanto el suministro de fluido al cilindro subor­
dinado cuanao la deceleración a la que se ve someti­
da la rueda frenada exceda de un valor predetermina­
do. ' .

En un sistema de frenos hidráulicos de la 
clase expuesta, aunque el fluido hidráulico suminis­
trado por el cilindro maestro tiene una presión sufi 
cíente para inducir un esfuerzo de frenado efectivo a 
la rueda frenada, es preferible que la presión del 
fluido hidráulico suministrado al accionador por me­
dio del dispositivo contra patinazo se mantenga a un 
valor intermedio que, aunque suficiente para efectuar 
el cierre del accionado, tenga una presión sensible­
mente menor que la presión de accionamiento del fre­
no. '

En nuestra solicitud de patente 45.705/69, 
la presión de regulación se suministra por medio de 
una bomba y la presión de frenado se suministra por 
accionamiento manual del cilindro maestro. Para au­
mentar la presión de salida del cilindro maestro, se 
puede abastecer también de fluido a presión elevada 
procedente de una bomba, según.se describe en nues­
tra solicitud de patente 28.296/68. Combinando estas
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dos proposiciones para cumplir con las exigencias de 
presión preferibles para un sistema contra patínanos, 
se llegaría al empleo de bombas separadas para la pro 
sión de regulación y la presión de frenado. Como las 

-5. bombas estarían situadas en el compartimiento del mo­
tor o en el espacio de la capota del vehículo, el dis 
positivo resultaría antieconcmico por el empleo de ma 
terial y el empleo del espacio limitado disponible en 
el compartimiento del motor o en el espacio de la ca- 

1Q. pota.
Según nuestro'invento, en un. sistema hidráu 

lico de la clase expuesta para un vehículo, se sumi­
nistra fluido hidráulico al cilindro maestro y al ac- 
cionador desde la salida de una sola bomba conducida, 

15. situándose medios sensibles a la presión en la salida 
de la bomba para cortar el suministro al accionador 
cuando se ha alcanzado una presión de regulación pre­
determinada.

Los medios sensibles a la presión se pueden 
20. disponer también para que detengan la bomba cuando se 

ha alcanzado una presión predeterminada de acciona­
miento por freno que es superior a la citada presión 

' de regulación.
De preferencia la bomba se mueve por medio 

25. de un motor eléctrico, como por ejemplo el motor de
arranque del motor de explosión del vehículo. El mo­
tor es del tipo en el que se desarrolla un mayor par 
a una velocidad de rotación más baja y un menor par a 
una velocidad de rotación más alta. Así, cuando el 

30. motor funciona a baja velocidad, la bomba suministra 
un pequeño volumen de fluido a presión elevada. Cuan
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do el motor funciona a mayor velocidad, la bomba.es­
tá adaptada para suministrar un mayor volumen de fluí* 
do pero a una menor presión.

En los dibujos adjuntos, se ilustra algunas 
formas de realización de la presente invención, a títu 
lo de ejemplo, demostrativo y no limitativo cuyas figu 
ras muestran:

La figura 1, una representación esquemática 
de un sistema de frenos para un*vehículo que incorpo­
ra una sola bomba que proporciona las presiones de ac 
cionamiento de freno y de regulación.

La figura 2, una modificación de una parte 
del esquema ilustrado en la figura 1; y ¡

La figura 3. una válvula modificada para in 
corporarse en el sistema de freno ilustrado en la fi­
gura 2.

El sistema de frenos ilustrado en la figura 
1, es similar al descrito en la memoria provisional 
de nuestra solicitud de patente 45.705/69 presentada 

20. el 17 de septiembre de 1.969.
En la figura 1, de los dibujos adjuntos a 

la memoria descriptiva de dicha solicitud se ilustra 
- una representación esquemática de dicho sistema y en 

la presente memoria se han utilizado números de refe- 
25. renóia correspondientes para indicar las partes del

esquema de la figura 1 que corresponden a las que apa 
recen en la figura 1 de la solicitud de patente núme­
ro 45.705/69. No obstante, en la modalidad de la fi­
gura 1 de la presente solicitud, un cilindro maestro 

30. en tándem servoaccionado y gobernado por-pedal 100,
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convenientemente del tipo que forma el asunto objeto 
de nuestras solicitudes de patentes números 28.296/68, 
28.299/68 -y 16.888/69 respectivamente de 14 de junio 
de 1 .969; 14 de junio de I .969 y 1 de abril de 1 .969,

5. ha reemplazado al cilindro maestro en tándem acciona­
do por pedal 10. Este cilindro maestro servoaccionado
100 controla el suministro de fluido a presión desde 
una bomba 101 hasta los cilindros subordinados 16, 19 

y 20. La bomba 101 forma también la fuente de fluido
10. de presión de regulación para las válvulas de regula­

ción 30 y 31 y los accionadores 32 y 34.'
La bomba 101 descarga fluido a lo largo de 

la línea 109 hasta un acumulador hidráulico 110 que 
se conecta al cilindro maestro 100 por la línea 111,

15. conectándose el cilindro maestro 100 al depósito de 
la bomba 102 por una línea de retorno 104. La bomba
101 descarga fluido también a lo largo de las líneas 
115 y 113 a válvulas de regulación 30 y 31 que se co 
nectan al depósito 102 por la, línea de retorno 103.

20. La.bomba 101 se mueve por medio de un motor eléctrico 
105 a través de una caja de leva 106. El motor 105 se 
activa alimentado por una batería de acumuladores eléjc 

, tríeos Í06a a través de un interruptor 107.
La línea de suministro 115 a las válvulas 

25. de regulación se conecta en la línea de suministro 109 - 
al acumulador 110 y unas válvulas de retención 108 y 
108a se sitúan en la línea 109 más arriba y más abajo, 
respectivamente de esta conexión.

En la línea de suministro 115 hay situada una 
30. válvula de aislamiento 117 y una válvula combinada de
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de aislamiento 117. La válvula 112 se gradúa para 
que descarge presión al depósito 102 por la línea 114 
cuando la presión de regulación excede de un valor 
predeterminado. La válvula de aislamiento 117 se con 
trola por medio de un relé 118 que se conecta en se­
rie con un relé 119 que acciona a un interruptor 107 
en el circuito del motor, la batería 106a y un inte­
rruptor de baja presión 116 sensible a la presión en 
el circuito de regulación y situado más abajo de la 
válvula de seguridad unidireccional 112.

Un interruptor de alta presión 120, sensi­
ble a la presión en el acumulador 110, se sitúa más 
abajo de la válvula unidireccional 108 y se conecta 
a través de la batería 106a y el relé 119 y en para­
lelo al relé 118 y interruptor de baja presión 116.

Por lo tanto, al conectar el encendido del 
vehículo, los interruptores de presión 116 y 120 se 
cierrah ambos y cuando se cierran, el relé 119 entra 
en acción para poner en marcha el motor 105 y la bom­
ba 101. Adímismo, cuando se cierra el interruptor 
116, entra en acción el relé 118 para abrir la válvu­
la de aislamiento 117 con el fin de permitir que se 
suministre fluido al circuito de regulación. Cuando 
la presión de regulación y la presión de accionamien 
to del freno han alcanzado un valor predeterminado,

1971

por ejemplo 35,13 kg/cm2, se abre el interruptor de * 
baja presión 116 y desactiva al relé 118'que permite 
que se cierre la válvula de aislamiento 117. La bom­
ba 101 continúa descargando flúido al acumulador 11030.
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hasta que la presión de accionamiento del freno alean 
za un valor predeterminado, por ejemplo de 165,76 Kg/ 
cm2. cuando el interruptor de alta presión se abre y 
desactiva el relé 119 para cortar la corriente al mo­
tor 105 ulteriormente el motor 105 se activa y desac­
tiva automáticamente si la presión de regulación o la 
presión de accionamiento de los frenos se reduce por 
debajo de sus valores predeterminados puesto que los 
interruptores de presión 116 y 120 forman cada uno un 
circuito con el relé 119.
' El resto de la construcción y funcionamien­
to del esquema ilustrado en la figura 1, es de otro 
modo idéntico al esquema de la figura 1 de la solici­
tud de patente 45705/69 y no es necesario describirlo 
adicionalmente.

En el esquema modificado ilustrado en la fi 
gura 2, los interruptores de presión 116 y 120, la vál 
vula de aislamiento 117 y la válvula combinada de segu 
ridad y unidireccional 112 se reemplazan por un solo 
interruptor de alta presión 120a situado en la línea 
de descarga de la bomba 115 y un conjunto de válvula 
de regulación de presión 121 en la línea 115 más aba­
jo del interruptor 120a. La línea de desahogo 114 se 
omite pero el resto del esquema es idéntico al ilus­
trado en la figura 1 por lo que no es necesario des­
cribirlo o ilustrarlo adicionalmente.

En este tipo de construcción modificado, don 
de se han utilizado números de referencia correspon­
dientes para indicar partes correspondientes, el con­
junto de válvula de regulación de presión comprende una
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caja 122 provista de una cámara 123 conectada entre la 
línea 115 y la línea 113 a las válvulas de regulación 
30 y 31 y los accionadores 32 y 34. Una cabeza 124 
llevada por un vastago 125 de una válvula basculante 

* 5. está adaptada para ser accionada por un muelle 126 en 
contacto con un asiento en la caja con el fin de regu 
lar el flujo de fluido de regulación en la cámara 123 
procedente de la línea 115. La cabeza 124 se mantie­
ne normalmente en posición basculada respecto al asien 

10. to por la acción de un pistón accionado por muelle 127 
que actúa sobre el vastago 125 a través de una cabeza 
128 de diámetro sustancial en su extremo interior que 
se sitúa en el interior de la cámara 123. ''

Cuando funciona la bomba 101, se bombea 
15. flúido a presión al acumulador hidráulico 110 y a la 

cámara 123 a través de la línea 109 y la línea 115 
hasta que la presión en la cámara 123 alcanza un valor 
predeterminado, por ejemplo 35,15 kg/cm2. La presión 
en la cámara 123 actúa sobre la cabeza 128 y, al al- 

20. canzarse la citada presión predeterminada, el pistón 
127 se desplaza contra la fuerza del muelle para per­
mitir que la cabeza 124 de la válvula basculante se 
cierre bajo la influencia del muelle 126. Entonces 
se bombea flúido solamente al acumulador hidráulico 

25. 110 hasta que la presión alcanza un valor predetermi­
nado, por ejemplo de 175,76 Kg/cm2. después de lo cual 
el interruptor de presión 120a se abre para desacti­
var el rele 119 y desconectar el motor eléctrico 105.

El funcionamiento de esta modalidad es de 
otro modo igual al de la modalidad de la* figura 1, y30.
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no es necesario describirlo con mayor detalle en la 
presente.

La válvula de regulación de presión 121 
ilustrada en la figura 2, se puede reemplazar por una 
válvula del,tipo de construcción ilustrado en la fi­
gura 3. La válvula ilustrada en la figura 3, compren 
de una caja cilindrica 130 que está cerrada por am­
bos extremos y en la que funciona un carrete de vál­
vula 131. El carrete de válvula 131 está provisto 
de un punto intermedio en su longitud axial de un pa­
saje diametral 132 que conduce a través de un pasaje 
axial 133 al extremo superior de la caja 130 hacia el 
cual se ve empujado el carrete de la válvula 131 por 
un muelle de compresión 134 que actúa entre el extre­
mo inferior opuesto del carrete de válvula 131 y la 
caja 130. El carrete de válvula 131 está provisto 
en un punto intermedio de su longitud entre el pasa­
je 132 y su extremo inferior, de un rebajo anular 135 
que está alineado normalmente, al menos en parte, con 
un rebajo anular 136 en la pared de la caja 130 que 
conduce a la línea 113. Cuando el carrete de válvu­
la 131 está en su posición normal abierta, la línea 
115 conduce al rebajo anular 135 por lo que la línea 
115 descarga fluido a la línea 113 a través de los 
rebajos 135 y 136. La presión de fluido en el pasa­
je diametral 132 se desahoga al extremo superior de 
la caja 130 por lo que esta presión actúa en sentido 
descendente sobre toda el área del carrete 131. Cuan 
do la presión alcanza un valor predeterminado, por 
ejemplo de 35,15 kg/cm.2 al carrete de la válvula 131



desciende contra la carga del muelle 134, a la posi­
ción ilustrada, para cortar la comunicación entre los 
rebajos 135 y 136.

La construcción y funcionamiento de la moda- 
5. lidad es de otro modo igual a los de la modalidad de 

la figura 2 y no es necesario describirla con mayor dj5 
talle.

El motor eléctrico 105-puede ser convenien­
temente el motor de arranque del motor de explosión 

10. del vehículo. Una característica de dicho motor elé_c 
trico es que se desarrolla el par motor más elevado a 
la velocidad más baja, por lo que a baja velocidad la 
bomba impulsada por el motor suministra un pequeño vo 
lumen de fluido a alta presión, mientras que a mayor 

15. velocidad de rotación del motor eléctrico, la bomba 
esta adaptada para suministrar un mayor volumen de 
fluido a una menor presión. Como el sistema hidráu­
lico descrito exige volúmenes de fluido relativamen­
te grandes, por ejemplo a 35,15 kg/cm2, para el cir- 

20. cuito de regulación, y volúmenes relativamente meno­
res de fluido a unos 175,76 Kg/cm2, para el circuito 
de frenado, el motor eléctrico de arranque puede cum 
plir con ambos requisitos.

La bomba podría funcionar movida por su prq 
25. pió motor eléctrico o directamente por el motor de ex 

plosión del vehículo, aunque es preferible que el mo­
tor eléctrico sea independiente del motor de explosión 
que puede quedar detenido o estar funcionando a relen 
tí durante un patinazo.

30.
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N O T A

Descrita suficientemente la naturaleza áel 
invento, así como la manera ¿e realizarlo en la prác­
tica, áebe hacerse constar que las disposiciones ante 
riormente indicadas son susceptibles de modificaciones 
de detalle, en cuanto no alteren su principio fundamen 
tal. También se hace constar que el invento corres­
ponde a una solicitud de patente presentada en Ingla­
terra con fecha 17 de febrero de 1.970, bajo el núme­
ro 7444/70, acogiéndose por tanto a los beneficios que 
conceden los Convenios Internacionales en vigor, sien, 
do lo que constituye la esencia del referido invento 
y por lo que se solicita Patente de Invención por 20 
anos en España sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEíJAS
HIDRAULICOS PARA VEHICULOS; caracterizándose por lo
siguiente:

1§.- Perfeccionamientos en sistemas hidráu­
licos para vehículos, del tipo que se suministra flúi 
do hidráulico al cilindro maestro y al acdonador des 
de la salida de una sola bomba conducida, disponiéndo 
de medios sensibles a la presión en la salida de la bom 
ba para cortar el suministro al accionador cuando se 
ha alcanzado una presión de regulación predetermina­
da, .caracterizados porque los medios sensibles a la 
presión se disponen para detener la bomba cuando se 
ha alcanzado una presión predeterminada de acciona­
miento de los frenos que es superior a la citada pre­
sión de regulación.

2§.- Perfeccionamientos, según la^reivindi­
cación 1, caracterizados porque la bomba se mueve por
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medio del motor de arranque del vehículo.

33.- Perfeccionamientos, según las reivindi 
caciones 1 ó 2, caracterizados porque en dichos siste¡ 
mas se sitúa un interruptor de presión en la salida 
de la bomba para cerrar y abrir un circuito eléctri­
co que regula el funcionamiento de la bomba en res­
puestas a las variaciones habidas en la presión de ac 
cionamiento del freno respecto al valor predetermina­
do.

43.- Perfeccionamientos, según la reivindi­
cación 3,.caracterizados porque se sitúa un segundo in 
terruptor de presión en el suministro de flúido accio- 
nador para cerrar y abrir un circuito eléctrico que're 
gula el funciohamiento de una válvula adaptada para 
aislar el accionador de la bomba, .siendo sensible di­
cho segundo interruptor de presión a las variaciones 
habidas en la presión de regulación respecto al valor 
predeterminado.

53.- Perfeccionamientos, según la reivindi 
cación 3, caracterizados porque se sitúa una válvula 
de regulación en el suministro de flúido al acciona­
dor para aislar o conectar el accionador a la bomba 
en respuesta a las variaciones habidas en la presión 
de regulación respecto al valor predeterminado.

6 Perfeccionamientos, según la reivindi­
cación 5, caracterizados porque la válvula de regula­
ción es una válvula basculante sensible a la presión.

73.- Perfeccionamientos, según la reivindi­
cación 5, caracterizados porque la válvula de regula­
ción es una válvula de carrete sensible a la presión,
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8s.- Perfeccionamientos en sistemas hidráu­

licos para vehículos; tal y como queda sustancialmen­
te descrito en la presente Memoria y en los adjuntos 
dibujos.

Esta Memoria consta de trece hojas, escri­
tas a máquina por una sola cara.

1 6  ENE. 1971
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