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Este invento se refiere a una vdlvula de freno

o

para un dispositivo de empleo de fuerza auxiliar de fre-
nado, para el uso en vehiculos de motor, con una unidad
de coﬁtrol compuesta por un husillo de valvula y un cuer-
po de control que dirige el fluido de presién sl interior
de una cdmara de presidnm que hay frente a una de las caras
de un pistdén de un cilindro patrdn que es la cara que que-
da mis prbéxima al pedal del freno; con un simulador de re-
corrido que permite un desplazamiento del pedal del freno
que le dé al conductor una "sensibilizacidn" y con unos
componentes que, cuando la fuerzs auxiliar no actla, per-
miten efectuar los movimientos de deslizasmiento mecdnico
del pistdn del cilindro patrdén por medio -del pedal del
freno.

Ta especificacibn de la pstente alemana DT-05 2.
164,592 da a conocer la existencia de una vélvula de freno
con un pistén de un cilindro patrdn que aplica un fluido
de presidén a un primer circuito de frenado. EL extremo
del pistdén del cilindro patrdn del lado mis proéximo al
pedal del freno estd diseflado como cuerpo de control para
un husillo de valvula deslizable por medio del pedal de
freno. La actuacidn sobre el pedal de freno hace que el
husillo se desplace en el interior del pistdn del cilin-
dro patrdn, presurizando con ello una cémara situada entre

el pedal del freno y el pistén del cilindro patrdén. Dichs
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cdmara comunica con un segundo circuito de frenado. Hste
método permite que los frenos de este segundo circuito

de frenado reciban directamente la presidn que actfia sobre
el pistdén del cilindro patrén, mientras que los frenos

del primer circuito de fremnado son accionados indirecta~
mente.

Dada la forma en que esté dispuesto el husillo
de valvula en el pistén del cilindro patrdn, el recorrido
del pedal del freno es siempre proporcional al desplaza-
miento del pistdén del cilindro patrén, incluso cuando al
freno se le aplique la fuerza auxiliar. Bsta zona es una
importante condicidn para dotar al conductor del vehiculo
de una "sensibilizacidn" de la accidn de frensdo obtenida.
No obstante, la proporcionalidad entre el recorrido del
pistén del cilindro patrdn y el del pedsl es un inconve-
niente para los casos en que, por fallo de la fuerza au-
xilliar, tenga que aminorarse la marcha del vehiculo con so-
la la fuerzas aplicada al pedal. Como la relacidn entre los
movinientos del pedal y del freno tiene que estar adaptada
a conseguir una cantidad suficiente de recorrido del pedal
en la aplicacidn del freno en que se hace uso de la fuerza
auxiliar, en el caso de que no se disponga de esta fuerza
auxiliar, o ses, cuaﬁdo se frene fnicamente con el pedal,
solamente se podrd hacer uso de una parte del recorrido

del migmo. 3e busca, por tanto, independizar el pistbn del
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cilindro patrdén de la unidad de control, de manera que el

pistén del cilindro patrdn quede en condiciones de ser
accionado aparte de la unidad de control cuando le sea apli-
cado al freno la fuersza auxiliar. En este caso ya no sers
necesario que el recorrido del pedal corresponda al despla-
zamiento que tiene el pistdn del cilindro patrdén bajo la
accidn de la fuerza auxiliar, que incluso puede ser mds
pequeila. Ello permitird que la relacidn de freno a pedal
se establezca lo suficientemente grande para que se gene-
re una presidn de frenado todo lo grande que se pueda con
solo el esfuerzo del pedal, haciendo uso, cuando no actie
la fuerza auxiliar, del miximo recorrido de dicho pedal.

Una separacibén ssi entre la unidad de control
y el pistdén del cilindro patrdén es conocida por la especi-
ficacibn de la patente alemana DT-03 2.045.80%. HEste dise-
fio conocido, tiene, sin embargo, el inconveniente de que,
cuando se efectlla la accidn de frenado por la fuerzas auxi-
liar, solamente se le da al pedal el recorrido en lo que
es necesario para accionar la unidad de control, lo gue da
como resultado una notable disminucidén de la "sensibiliza-
cibn" del frenado.

La patente alemana N2 1.206.32% da a conocer una
valvula de freno para dispositivos de empleo de fuerza auxi-
liar de fremado cuyo elemenbo que controla el suministro

del fluido de presidn puede ser sccionado hidrdulicamente
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con un pistdn actuado por un pedal. Ls presidn en el sis-
tema de frensdo actla tambiédn sobre dicho pistdn haciendo
que en el pedal de freno haya siempre unas fuerza opuesta
que corresponda a la presidn de frenado. Para permitir

5 que en el recorrido del pedal haya un sumento proporcional
al aumento de la presidn de frenado, incluso una vez que
el fluido de presién hays empezado ya @ salir del acumula-
dor, dicha conocida vdlvula de freno tiene un simulador
de desplazamiento del pedsl, el cusal se compone de dos

10 potentes muelles contra los que se puede mover un cilindro
de frenado, aumentado asi el volumen hidrdulico en la vdl-
vula de freno.

Es el objeto del presente invento la obtencidn

de una vdlvula de control, del tipo que se describid al

15 principio, para un sistema de freno de circuito doble en
que la presibn de frenado dependa del esfuerzo en el pedal
y del recorrido del mismo y en el que el recorrido del pe-
dal no aumente indebidamente al producirse un fallo en el
circuito de freno.

20 De acuerdo con el presente invento este objeto
se tiene porque, con unos componentes axialmente desplaza-
bles, se tiene una conexidn rigids entre el pedal de freno
y el pistbén del cilindro patrén durante tedo el tiempo en
que el fluido de presidm no es suministrado.

25 De acuerdo con una ventajosa realizacidn de este
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invento diche conexidn rigida se establece porque la unidad
de control existente en el cuerpo de vélvula de Ffreno esta
dispuesta de modo que pueda deslizarse, sin escapes, por
medio de un suministro de fluido de presidbn, contra la fuer-

5 za de un muelle simulador, en el sentido de aproximarse sl

rpistén del cilindro patrén; porque el muelle simulador pre-

sions contra un pistdn simulador axialmente deslizable,
existente en el cuerpo de vdlvula de freno, sirviendo de
limite dicho pistdn a la cémara de presidn préxima al cilin-

10 dro patrdén por el lado mis prbéximo al pedal del freno (1i-
miténdose por el otro lado dicha cdmara por el pistén del
cilindro patrdén); deteniéndose contra un tope del cuerpo
de vélvula, por la parte mis prbéxima al pedal, cusndo dicha
cdmara de presidn se encuentra presurizada, y porque el

15 pistén simulador tiene un véstago de pistén concéntrico,
axialmente deslizable en el mismo y que sujeta dicho muelle
simulador, haciendo tope uno de los extremos de dicho vis—
tago, en su posicidn de reposo, contra el cuerpo de con-
trol, mientras que el otro extremo del mismo descansa con-

20 tra la cara del extremo del pistdén del cilindro patrdn.

Al ser el cuerpo de control desplazable se requie-
re que el husillo de vdlvula sea seguido cuando se acciona
el freno. De esa forma, al aumentar la presién de frenado,
también se aumenta la posibilidad del recorrido del pedal,

25 con lo que el efecto de frenado puede hacerse “sensible®
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de igual modo que con la vdlvuls de freno de acuerdo con
la patente alemana N2 1.206.323. La ventaja de la disposi-
¢ibn de acuerdo con el presente invento consiste en que,
cusndo falla la fuerza auxiliar, el esfuerzo del pedal se
puede transmitir el pistén del cilindro patrdén por medio
del husillo de la vdlvulas y demds componentes concéntricds
de diseflo simple. Ello hace al dispositivo més sencillo

v seguro en su funcionamiento.

Debido al hecho de que el muelle simulador des-
cansa contra un pistdn simulador que puede desplazarse
axialmente en el interior de la védlvula de fremo, sirve
éste de limite, por el lado mis prdximo al pedal, a la cé~
mara de presidn préxima al pistém del cilindro patrdn, y
cuando dicha cédmara esté presurizada, descansa contra un
tope del cuerpo de vdlvula por su lado mis proéximo al pe-
dal de freno; es por ello posible desplazar axialmente el
pistén del cilindro patrbén, en el caso de que haya un fa-
1lo de ls energla de frenado, sin que se tense el muelle
simulador del desplazamiento. £n contraste con lo que se
tiene con la técnica hasta ashora empleada en las vdlvulas
de freno equipadas con simuladores de desplazamiento, se
evita aquif la posibilidad de las pérdidss de energia y se
hace posible regular las fuerzas hidrdulicas del simula-
dor de desplazamiento, haciéndolas lo suficientemente al-

tas para que se amortiglien las vibraciones en el control.
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- Otros aspectos del invento son que entre el pis-
tén simulador y el cuerpo de conbtrol hay una cdmara inter-—
media que comunica permanentemente con un depdsito sin
presidn; que una cémara de presidén que hay en el lado més
prbéximo al pedal de freno, entre el cuerpo de control y
el exbtreno del cuerpo de valvula por el lasdo del pedsl de
freno, estd conectada con la cémara de presidn que hay en
el lado méds prdximo al pistdn del cilindro patrdn, y que
en la posicidn de reposo, las cdmaras de presidén y la cé-
mara intermedia se comunican entre si a través del husillo
de vélvula, mientras que, con el funcionamiento del husi-
1llo de vilvula, se empieza por independizar la clmara in-
termedia de las dos cdmaras de presibm, con lo que les
puesde ser aplicado a éstas el fluldo de presibn.

Este disefio proporciona un método sencillo para
desplazar, con la presibén suministrada, el cuerpo de con-
trol hacia el pistdén del cilindro patrdén. De un modo simi-
lar, el pistdén simulador es llevado con firmegza, por la
presidn suministrada, contra su tope, de modo que, al ser
dicho cuerpo de control desplazado, el muelle simulador
se tensa. Como la fuerza que actila sobre el pistdn simula-
dor cesa automdticamente al fallar la fuerza auxiliar, es
en ese caso posible desplazar el pistén simulador junto
con el pistdn del cilindro patrdén sin ninguna pérdids de

energia.
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También seria posible, por supuesto, obtener los
efectos deseados con unas superficies de aplicacidn en el
cuerpo de control y en el piston simulador de diferentes
dimensiones; no obstante, la realizacién del invento que
aqui se describe presenta la ventaja de que es de un dise-
flo simple y de que puede ser realizado con un nimero muy
pequefio de juntas estancas, lo cual es importante en cuanto
a la sensibilidad del freno y a que son pequeflas las fuer-
zas de friccidn pars cuando no se cuente con la fuerza au-
xiliar.

La valvula de freno construida de acuerdo con
el invento es adecuada para ser usada en variss modalida-
des de sistemas de freno con mis de un circuito. Con un
disefio muy simple se hace que el pistdén del cilindro patrén
le aplique el fluido de presidn a un primer circuito de
frenado y que a la cémara de presidén situada frente a la
cara anterior del pistén del cilindro patrdn, en el extremo
de éste mis prdéximo al pedal de freno, se ponga en comuni-
cacidn con un segundo circuito de frenado.

De acuerdo con otra realizacidn ventajosa de es-
te invento, la conexidén rigida la forman una pieza de ex-
tremo (del atacsdor del pedal) en forma de copa, dos vés-
tagos axialmente desplazables y uns placa equilibradora que
se apoya contra el pistdén del eilindro patrén.

Debido al disefio del invento, el pistdn del ci-
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lindro patrdén puede ser accionado sin pérdida de recorri-
do, cuando falta la fuerza auxiliar, por la pieza de extre-
mo en forma de copa del atacador del pedal de freno, los
vistagos axialmente desplazables y la placa equilibradora.
Bl simulador de Tecorrido no prolonga el desplazamiento

del pedsl, ya que en este caso no tiene que transmitirse
por él ninguna fuersza.

Todas las realizaciones de la valvula de freno
que aqui se describen hacen posible el disefio Sptimo del
pistdén del cilindro patrdn para su sctuacidn cuando falte
la fuerza de frenado. Debido al hecho de que la presidn
de uno de los circuitos de freno actla directamente sobre
un pistén de cilindro patrdén, con la aplicacidén de la pre-
sidn al otro circuito de freno, solamente se tiene una di-
ferencis de presidn muy pequefla entre estos dos circuitos.
Con ello se tiene que la vdlvula de freno construida de
acuerdo con este invento es muy adecuads para ser usada
en dispositivos de freno con circuitos disgonalmente conec-—
tados.

Otra realizacidn ventajosa de este invento se ca-
racteriza porque el pistén de control tiene el mismo did-
metro del lado de las dos cdmaras del fluido de presidn,
porque tiene un orificio ciego conectado a un depdsito sin
presidn abierto del lasdo del atacador del pedal del freno

y en cuyo orificio hay dispuestos, con cierre estanco,

-10-
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un pistdn simulador enlazado con un véstago 8l stacador
del pedal de freno y porque como simulador de desplagamien=-
to hay uno o varios muelles de presibn inmediatamente dis-
puestos entre el pistén de control y el atacador del pedal
5 de freno.
L continuscién se describen tres realizaciones
de este invento con relacidn a los dibujos que se acompanian,
en los que:
la fig. 1 es un corbe longitudinal de ung prime-
10 ra realizacibn de una vélvula de freno construida de acuer-
do con el invento;
la fig. 2 es un corte longitudinal de una segun-
da realizacibn de la valvula de freno construidé de acuer-
do con el invento, ¥
15 1s fig. % es un corte longitudinal de una terce-
ra realizacidn del iavento en lo que corresponde al pistén
de control.
Ta valvula de la fig. 1 se compone de un cuerpo
de vélvula 1 que tiene una cdmars longitudinal 2 con esca-
20 lonamiento mfiltiple. £n la misms hay un pistén 3 del ci-
lindro patrdén, el cual se encuentrs forzado hacis un pe-
dal de freno 5 por 1la accidén de un muelle de recuperacibn
4 que hay en una cdmara de trabajo 6 formada en la cémara
Longitudinal 2, de cuya cdmara se deja pasar el fluido

25 de presidén, a los frenos 8 y 9, 8 través de una tobera 7.

B Pl - =1l-
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El pigtén 3 del cilindro patrdén tiene una cara
10 que es la que mira el pedal del freno, que sirve de 1i-
mite en uno de los lados a una cdmara 11, por la parte més
cercana al pistdén del cilindro patrdén. En su otro extreﬁo
axial dicha cédmara de presidn 11 queda limitada por un pis-
tén simulsdor 12. La cdmara 1l incluye también una tobera
27 que permite el paso del fluido a ios frenos 13 y 14.

Ha de entenderse que, en los vehiculos de pasdjeros, los
frenos 8 y 9 son generalmente los que actlan sobre las rue-~
das delanteras mientras que los frenos 13 y 14 correspon-
den a las ruedas traseras. #n su posicidén de reposo el
pistdén simulador 12 estd forzade contra un tope 26 del la-
do mds prbéximo 3l pedal del freno, por medio de un muelle
de presidn débil 28.

Bl pistén simulador 12 tiene un vistago 15, des~
lizable sxialmente en el mismo, el cual tiene un muelle si-
mulador 16 que presiona contra dicho pistén simulador 12.

En el lado méas prdximo al pedal de freno, el
vidstago 15 hace tope contra un cuerpo de control 17, desli-
zable axialmente, con ajuste hermético, en el interior de
la cémara longitudinal 2 del cuerpo de vélvula 1, Con este
método, entre el cuerpo de control 17 y el pistdén simula-
dor 12, hay una cdmara intermedia 18 en comunicacidn perma-
nente con un depbsito sin presidn 29 por medio de un orifi-

cio 19 del pistdn simulador 12 y de una ‘tobera 20 que hay
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en el cuerpo de valvula 1.

Entre el cuerpo de control 17 y el extremo del
cuerpo de valvula 1, del lado més prbéximo sl pedsl de fre-
no, hay una cdmara de presibén 21 que estd en comunicacidn
permanente, a través de un conducto 22, con la cdmara de
presibn, por el lado m&s prbéximo al pistoén del cilindro
patrén. In el cuerpo de control 17 hay un husillo de freno
2% que sobresale del cuerpo de vdlvula 1 y que estd rigida-
mnente unido al pedal de freno 5. £l husillo de freno 23
puede tener un pequeilo desplazamiento S en el cuerpo de
control. Por medio de unas ranuras y conductos que hay en
el cuerpo de control y que no se indican aqui en detalle
v por medio del husillo de freno 235, en su posicién de re-
poso, la cdmara de presidén 11, que estd en el lado mis
préximo al pistén del cilindro patrdn, comunica con el de-
pbsito sin presidn 29 por medio de la cdmara intermedia
18, el orificio 19 y la tobera 20. Cuando el husillo 23 se
desplaza hacia adelante, las cédmaras de presitm 11 y 21
reciben el fluido de presidn.

El husillo de vdlvula 23 tiene una conicidad 24
que hace que la vélvula del acumulador 25 se pongs en la
posicidn de abierta.

Para la descripeidén del funcionsmiento de la vil-
vula de freno de este invento supondremos que al accionar

el freno, se dispone de la fuerza auxiliar.
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Al accionar el pedal del freno 5 empieza la vil-
vula de carga 25 del acumulador por ir a su posicidn de
abierta con lo que el fluido de presidn pasa del acumula-
dor al cuerpo de control. Al conbinuar el desplazamiento
del husillo de freno 2%, se aisla la cdmara de presidn 21
de la cdmara 18, con lo que las camaras de presidn 21 y
11 no quedan ya conectadas al depdsito 29. Con ello, una
ranura de control del husillo 23 se solapa con una rsnura
de control del cuerpo de control 17 que contiene el fluido
de presidn, con lo que se le aplica presidn simultineamen-
te a la cdmara de presidn 11 que estéd del lado mis prdxi-
mo al pistén del cilindro patrén y a la cémara de presidn
21 que estd mads prdéxima al pedal. Por la aplicacidn del
fluido de presidn a la cédmara de presidn 11, més prdxima
al pistén del cilindro patrén, el pistén simulador 12 se
mantiene firmemente contra el tope 26, hacia el lado mis
prdximo al pedal del freno. Como el pistén 3 del cilindro
patrdén no estd rigidamente unido sl védstago 15 y como el
didmetro del pistbébn % del cilindro patrdn es menor gue el
didmetro del pistdén simulador 12, 1a'aplicaci6n de la pre-
sidn de la cdmara 11 en el lado mis prdéximo al pistdén da
como resultado un desplazamiento del pistdn 3 del cilindro
patrén respecto al vistago 15.

£l aumento de presidn en la cdmara de presidn

21 del lado mds probéximo al pedal hace que el cuerpo de

~1d—~
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control 17 se desplace, haciendo tope con el véstago 15.
Como este vastago 15 puede desplazarse axialmente respecto
al pistén simulador 12, dicho véstago 15 puede moverse
hacia el pistén 3 del cilindro pstrén, sujetando el muelle
simulador 16. De este modo, si continla el accionamiento
del freno, el desplazamiento del husillo 2% tiene que se-
guir al desplazamiento del cuerpo de control 17, con lo
que se tiene el desplazamiento del pedal que se quiere te-
ner con la actuacidn del fremno.

3i se ha dejado de tener la energia auxilisr, el
husillo 23 puede ser llevado primeramente contra el fondo
del cuerpo de control 17 con el desplazsmiento § ¥y sin que
encuentre resistencia alguna. Continusndo la accidn sobre .
el pedal de freno 5 el pistdn 3 del cilindro patrdén se des-
phza en el véstago 15, sin otra pérdida en el recorrido,
de modo gue se dejs que se establezca presidn en la cémara
de trabajo 6 y que ahora se le pueda aplicar, como antes
a los frenos 8 y 9, el fluido de presidn.

3i el circuito de frenado asignado a la cémara
de trabajo 6 no funciona, el pistén 3 del cilindro patrbn
se desplaza a la izquierda, debido & la entrada del flui-
do de presién en la cémara de presibén 11 del lado mds pro-
ximo al pistdn, hasta que togque el fondo de la cémara de
trabajo 6. De esta forma no hay pérdida en el desplazamien-

to del pedal de freno 5, ya que no se tiene que desplazar
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ningln volumen de fluldo sino que, por el contrario, el
fluido de presidén Gnicamente tiene que suministrarse a tra-
vés del husillo 23. Con la subsiguiente actuacidn del pe-
dal de freno 5 se sigue dando présién a la cémars de pre-
sidén 11 del lado mis prdximo al pistdén del cilindro patrdn,
con lo que resultard la aplicacibén de presibdn a los frenos
13 y 14.

ILa fig. 2 muestra una valvuls de freno 10l a tra-
vés de la cual los circuitos de frenado 301 y 401 del eje
trasero 50 y los circuitos de frenado 60 y 70 del eje de-
lantero 80 pueden ser accionados independientemente por una
fuerza auxiliar tomada de'un acumulador de presidn 201.
Para el accionamiento de la valvula de freno 10l hay un
pedal de freno 90 que estd conectado con los vastagos 100
a un atscador 110. Iz vdlvuls de freno 10l tiene un cuerpo
120 con el atacador dispuesto con cierre hermético fespec—
to al mismo por medio de la junta 130.

#1 acumulador de presidn 201 estd conectado con
el cuerpo 120 de 1ls vélvula de freno por un conector 140,
En el interior del cuerpo 120 un conducto del fluido de
presidén 150 va del conector 140 a un rebaje snular 160.
Dicho rebaje anular estd conectado con una ranurs de con-
trol 190 a través de un orificio radial 170 de un manguito
180. Zntre el conducto 150 del fluido de presidén y el co-

nector 140 hay una vadlvula de un solo sentido 200 que impi-

16—



de el paso en el sentido que va hacia el conducto 15C.
Para abrir la vdlvula se usa un husillo 210 que puede ser
desplazado axialmente por medio de un rebaje 220 provisto
en ¢l atacador 110 del pedal de freno.

5 El cuerpo 120 de la védlvula de freno 10l inclu-
ye tembién un conector 230 que hace la unidén con un depd-
sito no presurizado 240. Bste conector 230 comunica a tra-
vés de un orificio 250, de una cdmara anular 260 y de un
orificio 270 con una segunda ranura de control 280 gue hay

10 en el manguito 180. En el interior del manguito 180 hay
un pistdén 290, axialmente desplazable, que tiene las ranu-
ras de conbtrol 300 y 310. La anchura de las ranuras de
control 300 y 310 y la distancia entre ellas es fal que
en una de las posiciones de reposo del pistén de control

15 200 una cimara 320 del fluido de presidn, del lado del
pistén de control 290 mds alejado del pedsl de freno 90,
estd conectada, a través de las ranuras de control 310 ¥y
280 el orificio 270, la cémara anular 260, el orificio 250
y el conector 230, con el depdsito 240.

20 El pistén de control 290 comunica con el atacador
110 del pedsl de freno por medio de un simulador de reco-
rrido 330 el cual consiste en un pistdén simulador 340 axial-
mente desplazable de modo hermético en el interior del
pistén de control 290, en un orificio ciego del mismo 350

25 que esté abierto por la cara mds prdéxims al pedal de freno.

N3 ~17-
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Bl orificio ciego 350 estd conectado con el depdsito 240
por medio de un orificio transversal 86, a través de la
ranura de control 2380. FEl pistdn simulador 340 tiene un
vistago 5830 unido al atacador 11C del pedal de freno por
nedio de una conters de resorte 370 que hay en dicho ata-
cador 110 del pedal de freno. Los muelles de presibén 360,
del simulador de recorrido 330, estdn unidos por un extre-
mo al pistdén de control 290 y por el otro a la contera 370.

Un pistdén 390 del cilindro patrén tiene la cara
de uno de sus extremos 380, del lado mds prdximo al ata-
cador del pedal de freno, en la cémara 320 del fluido de
presidn. Cuando a dicha cara extrema 380 le es aplicada la
presibén, dicho pistén 390 del cilindro patrdén fuerza con
la cara de su otro extremo 400 a que el fluido de presidn
salga de la cdmara 410 del cilindro patrén al circuito 80
del eje delantero.

Bn el cuerpo 120 de la vélvula de freno 101 hay,
en el campo del pistén 390 del cilindro patrdn, un inte-
rruptor preventivo 420, el cusal estd diseilado para que cie-
rre un circuito en la segunda mitad de la carrera méxima
posible del pistén 390 del cilindro patrdén. Para ello, ests
realizacibdn cuenta con un rebaje de tope en el pistdn 390
del cilindro patrdén y con un vastago 440 en el interruptor
de prevencidn 420, £n el lado del pistdén de control 290

mis prbéximo al pedal de freno 90 hay uns cémsrs 450 que co-

~-18~
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munica permanentemente con la cdmara 320 por medio de un
conducto 460 que hay en el cuerpo 120 de la vélvula de fre-
no 101.

Para mantener el circuito de freno del eje delan-
tero en funcionamiento, cuando deja de actuar el acumula-
dor de presidn 201, el atacador 110 del pedal de freno
tiene una pieza de extremo 470 en forms de copa que hace
tope contra dos véstagos 480 y 490 que pueden deslizarse
axialmente en el manguito 180. Los vastagos 480 y 490 pre-~
sionan a la placa equilibradora 500 del interior de la cé-
mara de presidén 320, la cual estd en contacto con la cara
del extremo 380 del pistdn 390 del cilindro pat;én en el
lado mis prodéximo al atacador del pedal de freno. Por medio
de los muelles de reposicidn 510 y 520 se mantienen dichos
componentes conrese contacto todo el tiempo en que no se
aplique presidn por el acumulador 201.

Para evitar que el pistdn de control 290 se sobre-
pase en su recorrido existe un tope 530. Dicho tope hace
necesario tambidn que el manguito 180 sea axialmente despla-~
zable en la vdlvula de freno 101, de lo que se tratard én
la descripcidn del funcionamiento. No obstante, en condi-~
ciones normales de funcionsmiento, dicho manguito 180 se
mantiene contra un tope 540 del cuerpo 120 de la vdlvula
de freno 101 (cuyo tope estd en el lado més préximo al pe-

dal de freno) ya ses por alghn medio eldstico o por haber

~19-
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una superficie aplicada mayor en la cémara 320 del fluido
de presién que en la cdmara 450 del mismo.

Para describir el funcionamiento de la vélvula
de freno de este invento supondremos primero que en el acu-
mulador 201 hay una fuerza auxiliar y que ambos circuitos
de freno funcionan debidamente.

Cuando se acciona el pedal de freno S0, el ata-
cador 110 del pedal se desplaza hacia el interior de la
valvula de freno 10l. Durante este proceso el husillo 210
se empieza a ir hacis arriba llevado por el rebaje 220,
con lo que se abre la vélvula de un sbélo sentido 200 y el
fluido de presidn puede pasar del acumulador de presidn
201 a la ranura de control 190, a través del conducto 1Z20.

Aplicando el pedal de freno 90 se desplaza tam-
bién a lz derecha pistén de control 290. EL pistdn 390
del cilindro patrdn se desplazs tembién, llevado por la
pieza extremo 470, los vistagos 480 y 490 y la placa equi-
libradora 500. El manguito 180 queda en la posicién en que
se muestra, pues su fricecidn en el cuerpo 120 de la vélvu~
la de freno 101 es considerablemente mayor que la friccidn
del pistdédn de control 290 en el manguito 180. Como se di-
jo anteriormente, pueden ser dispuestos adicionalmente
unos medios eldsticos para mantener el manguito contra su
tope 540.

k1 desplazamiento del pistdén de control 290 en

-20-
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relacién con el manguito 180 hace que la ranura de control
300 pase a la zona de la ranura de control 190. #1lo per-
nite que el fluido de presidn pase del acumulador de pre-
5idén 201 a la cémara 450 y de ella, por el conducto 460,

a la cdmara %20. Este fluido de presidn se aplicas en la cé-
mara 320 al extremo 380 del pistén 390 del cilindro patrdn,
con 1o que el pistén se desplazs separandose de la placa
equilibradora 500 y genera presidn en la cdmara 410 del
cilindro pstrbn, aplicéndola al circuito 80 del eje delan-—
tero.

Como la cdmara %20 estd conectada directamente con
el circuito 50 de freno del eje trasero, a este circuito
le es igualmente aplicada la presidn. .

Bn la cdmara 450 el fluido de presidn actila sobre
la superficie del atacador 110 del pedsl situado en el in-
terior de la Jjunta 130. Con ello recibe el conductor la
"sengibilizacibn" de una fuerza en el pedal de freno 90
queicorresponde a la presidn de frenado.

La ranurs de conbrol 310 estd dispuesta de manera
que, antes de que el fluido de presidén pase de la ranura de
control 190 a la chmara de presibn 450, se clerra la cone-
xib6n de la cémara 320 con el depdsito 240 a través de la
ranurs de control 280, mientras que se mantiene permsnente-
mente la conexidn del orificio ciego 350 con dicho depdsi-

to0 240 a través del orificio transversal 86 de la ranura
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de control 280, el orificio 270, la cdmara anular 260,
el orificio 250 y el conector 230. Con ello se tiene una
fuerza que actlla en la camara 450 sobre el pistén simula~-
dor 340 de modo que, con un mayor agcionamiento del pedal,
5 éste se desplaza en el orificio ciego 350 contra la fuer-
za del muelle de presidn 360. EL pistdn de control 290 tien-
de, no obstante, s ser desplazado hacia el atacador 110
del pedsl de freno, debido al efecto del pistén simulador
340 y a los muelles 360, de modo que la ranura de control
10 300 es de nuevo hecha retroceder por la ranura de control
190 y se termina el suministro del fluido de presidn en
la cdmara de presibn 450. De este modo, para accionar el
pistén de control 290, el atacador 110 del pedal de frenc
) tiene que cubrir una distancia que aumenta la presibn en
15 la valvula de freno 10l.

Cuando deja de haber la fuerza suxilisr en el
acumulador de presibm 201, el pistdn 390 del cilindro ps-
trén se desplaza empujado por la piezs de extremo en forma
de copa 470, los véstagos axialmente desplazables 480 y

20 490 y la placa equilibradora 500. Tan pronto como el pis-
tén de control 290 da con su tope 530 contra el manguito
180, este Gltimo se desplazard, junto con los viéstagos
480 y 490, cuando se siga accionando el freno. Zllo permi-
tird que sea accionado el pistén 390 del cilindro patrén

25 sin pérdida aslguna en el recorrido. Ademés, no hay que
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vencer la fuerza del muelle simulador.
31 se presenta un fallo en el circuito 80 de

freno del eje delantero, que estd conectado con la cémars
410 del cilindro patrdén, el pistdn 190 del cilindro patrdn

5 ge desplazard, al aplicar el freno hasta el tope; ello se
debe al suninistro del fluido de presidn del acumulador de
presidn 201. DIste proceso no requiere un gran desplazamien-
to del pedal, pues el volumen necesario pars desplazar el
pistdn 390 del cilindro patrdn se toma del scumulador de

10 presidén 201. Por esta razbdn, al no poder el conductor co-
nocer la magnitud del recorrido en el frenado del pistén
%390 del cilindro patrdén, el interruptor de prevencidn 420
ha sido dispuesto en el cuerpo 120 de la vilvula y de tal
modo que en la segunda mitad del mdximo recorrido posible,

15 dé una sefial de alarma. Con ello las burbujas de aire o
vapor que se pueden producir en el sistema de frenado son
dadas a conocer al conductor del vehiculo. Puede también
dejsr de ponerse un interruptor de alarms de diferencia
de presidn cuando ademds de este interruptor se tengs un

20 " dispositivo de indicscidbén de la presidén en el acumulador.

Ta realizacidn que se muestrs en la fig. % difie-

re de la representada en la fig. 2 en gue el pistdn de con-
trol de la clmara de presidn 320 tiene una superficie de
aplicacidén 560 que es mayor que la superficie de aplicacidn

25 570 de ls cédmara 450. Bllo dd como resultado gue, cuando

3=l ~23-
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las cdmaras 450 y 320 estén presurizadas, el pistdén de
control 290 tienda a moverse hacia el atacador 110 del
pedal de frenos, lo cual evita la necesidad del pistén si-
mlador 340 requerido en la realizacién de la fig, 2.

Esta solicitud que corresponde a las presentadas
en Repiblica Federal Alemana el 14 de Marzo de 1973, con
el n? P 23 12 641,2 y el 3L de Agosto de 1973 con el

P 23 43 882.6, se acoge a los beneficios del artfculo

(=]
1o

51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial,

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidén propia y nueva due se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de Invencidn en Espafia, por VEINTE afioss; son los
que se recogen en las reivindicaciones sigunientes:

18, - Una vdlvula de freno para un dispositivo de
ecmpleo de fuerza auxiliar de frenado, para el uso en vehi-
culos de motors; con una unidad de conbtrol compuesta por
un hugillo de vdlvula y un cuerpo de conbrol que dirige

el flufdo de presién al interior de una cémara de presidn

24~
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gue hay frente a una de las caras de un pigtén de un cilin-
dro patrén que es la cara de la cémera que queda mas pré-
xima a2l pedal del frenoj con un simulador de recorrido que
permite un desplezamiento del pedal del freno que le dé

al conductor una "sensibilizacidén" y con unos componentes
gue, cuando la fuerza auxiliar no actia; permiten efec-
tuar los movimientos de deslizamiento mecdnico del pistén
del cilindro patrén por medio Gel pedal Gel freno, carac-
terizado porque durante todo el tiempo en que no se sumi-
nistra el flufdo de presidn se establece, por medio de
unos componentes axialmente desplazables, una conexiodn
rigida entre el pedal del fremo (5) y el pistén (3) del
cilindro patrdn, '

22, ~ Una vdlvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacién 12, caracterizada porque dicha conexién rigida
se establece porque el cuerpo de conbrol (17) del cuerpo
de vdlvule (1) estd dispuesto de modo que sea deslizables
con ajuste hermético, por medio del fluidc de presidén su-
ministrados venciendo la fuerza de un muelle simulador
(16) hacia el pistén (3) del cilindro patréni porque el
muelle simuledor (16) se apoya contra un pistdén simulador
(12) del cuerpo de vdlvula (1), limitandc dicho pistdn,
por el lado mds préximo al pedal de freno (5); la cdnmara
de presidén (11) que estéd en el lado mds préximo al pistén

(3) del cilindro patrén, frente a la cara (10) del extremo

~25-
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del pistén més préxima al pedal de freno (5) y haciendo
contacto, cuando dicha cdmara de presién (11) estd presu-

rizada, conbtra un tope (26) del cuerpo de vdlvula en el
lado mds préximo al pedal, y porque el pistdén simlador
(12) tiene un vdstago de pistén (15) concéntrico y axial-
mente desplazable en su interior y en el que estd sujeto
el mielle simulador (16) aplicéndose'un extremo de dicho
vigtagos en la posicidn de reposo: contra el cuerpo de
control (17) mientras que el otro extremo se aplica a la
cara (10) del extremo del pistén del cilindro patrén (3)
&,~ Una védlvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacién 18 o con cualgquiera de las reivindicaciones
que le siguen, caracterizada porque la cédmara intermedia
(18) situada entre el pistén simulador (12) y el cuerpo de
control (17), comunica permanentemente con un depdsito
no presurizado (29); porque una cdmara de presién (21),
situada en el lado mds prdximo al pedal de freno, entre el
cuerpo de control (17) y el extremo del cuerpo de vdlvula
(1) del lado del pedal de frenos estd conectada con la chma-
ra de presién (11) del lado mds préximo al pistén del cilin-
dro patrén y porque; en la posicidn de reposo, las cdmaras
de presién (11, 21) y la cémara intermedia (18) comunican
entre si a través del husillo de valvula (23), mientras que

al funcionar el husillo la cdmara intermedia (18) empieza

por independizarse de dichas dos cdmaras de presidn (11, 21)

—26
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con lo que se le aplica el medio de presibn a las dos cé~
maras (11 y 21),

.8, ~ Una vdlvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacidn 12 o con cualquiera de las reivindicoaciones
que la siguens caracterizada porque el pistdn (3) del cilin-
dro patrén estd adaptado para aplicar el fluido de presidn
a un primer circuito de fremado (fremos 8 y 9) y porgque la
cdmara de presidn (11) que queda frente o la cara (10) del
extremo del cilindro patrén mds prdéximo al pedal del fre-
no comunica con un segundo circuito de frenado (frenos 13

y 14).
58 . Una vdlvula de freno de acucrdo con la rei-

vindicacidén 12 o con cualuuiera de las reivindicaciones que
la siguen, caracterizada porque el pistén (3) del cilindro
patrén es un pistdén en tdndem,

62,~ Una vélvula de freno de acuerdo con la rel-
vindicacidn 18, caracterizada porque la conexidn rigida la
constituye una pieza de extremo en forme de copa (470) del
atacador (110) del pedal de freno, dos vdsbagos (480, 490)
con desplazamiento axial y una placa equilibredora (500)
que hace tope contra el pistén (390) del cilindro patrén.

78,~ Una védlvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacidn 68, caracterizada porque la cdmara (320) del
fluido de presibén estd conectada directamente con un primer

circuito de frenado (50) y porcue una cdmara (410) del ci-

27—
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lindro patrén conecta con un segundo circuito de frenado
(80).

8a, - Una vdlvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacidn 68 & la reivindicacidn 72, caracterizada porque
hay ura cémara del flufdo de presién (450) en el lado nés
préximo al pedal de fremno que estd conectada por un conduc-—
$0 (460) con la cdmara del fluido de presién (320) por el
lado mds préximo al cilindro ratrén,

9&, - Una vélvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacidn 62 & con cualguiera de las reivindicaciones
que la siguen, caracterizada porque el pistén de control
(290) tiene el mismo didmetro en las partes de las dos
cdmaras del flufdo de presidn (450, 320), porque tiene un
orificio ciego (350) conectado con un depdsito no presuri-
zado (240) abierto hacia el atacador del pedal de freno;
en cuyo orificio hay dispuesto con clerre hermético un pis—
£6n simalador (340) unido con un véstago (580) al atacador
(110) del pedal de fremo y porques como simulador de des-
plazamiento (330) hay dispuestos uno o varios muelles de
presién, directemente entre el pistén de control (290) ¥
el atacador (110) del pedal de freno.

102, — Una v4lvula de freno de acuerdo con la rei-
vindicacidn 62 & con cualdguiera de las reivindicaciones
que la siguen, en la que el pistén de conbrol (290) tiene

un tope rigido (530) para evitar que se sobrepase el 1i-
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mite de carrera, caracterizado porque el pistdén de control
(290) estd dispuesto en un manguito (180) que es axialmen-
te desplazable en la vdlvula de control (101) 7 que se
mantiene en su posicidn normal combtra un bope (540) por
un medio eldstico,

11.8,- Una vdalvula de freno de acuerdo con la
reivindicacidn 68 & con cuwalquiera de las reivindicacilones
que la siguen, en la que en el pistdén de conbrol hay un
tope rigido pars evitar que el limite de correra se sobre-
pase, caracterizada porque la superficie aplicada (560)
del mansuito (180) es mayor por el lado del pistdén del ci-
lindro patrdén que por el lado (570) del pedal de freno.

128, - Una vdlvula de freno de acuerdo con la
reivindicacién 12 6 con cualguiera de las reivindicaciones
gue la siguen, carzcterizada porque los véstagos (4805 490)
pasan por el interior del mangulto (180).

138,~ Una védlvula de freno de acuerdo con las
reivindicaciones 62 a 82, y 102 a 128, caracterizada por-
que la superficie aplicada (560) del pistén de control
(290) es mayor por el lado del pistém del cilindro patrén
que por el lado (570) del atacador del pedal de freno y
porgue por el lado mds prdéximo al atacador del pedal de fre-
no estd conecteda, como simulador de recorrido (330)s a

través de unos muelles de presidny con el atacador (110)

del pedal de freno,

~29-
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148, ~ Una vdlvula de freno de acverdo con la rei-
vindicacidén 12 o con cualquiera de las reivindicaciones
que la siguen; caracterizada porque hay un interruptor de
prevencién (420) que es accionable en la segunda mitad del
recorrido miximo del pistdn del cilindro matrén (390).

158, -~ Una vdlvula de freno para un dispositivo
de empleo de fuerza auxiliar de frenado.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante-
cede, representado en los dibujos que se acompafian y con
los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de treinta hojas escritas a

méquins por una sola de sus caras,

Jadrids

P.A,
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