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La presente invencidn se refiere en gene
ral a un servocircuito hidrdulico y, de un modo
més particular, & un servocircuito hidrdulico pa
ra vehlculo de mobor que tiene una bomba hidrdu-

lice para abagtecer fluldo y ayudar al conductor
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‘lvdlvule central cerrada. Se utiliza un primer dispositivo que
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a gular y frenar el vehiculo.

te de unae bombas hidrdulica movida por el motor de explosidn del
vehiculo para proporcionar una fuente de fluido a presidn.
En vehiculos de viajeros, éste fluido a presidn se
atiliza frecuentemente para ayudar al conductor a guiar el vew
hiculo. Debido a las mayores exigencias de comportamiento dé
los automdéviles ante el frenado y debido a la menor oaﬁacidad
de los sistemas de frenado por vaclo del colector de admisidn
para ofrecer dicho comportamiento, se ha suferido utilizar la
fuerza de fluido hidrdulico de una bomba hidrdulice movida por
el motor de explosidén para ayudar al conductor al frenar el ve
hiculo, y ayudarlo ademds & guiar dicho vehiculo.

Se hace referebela a la solicitud de Patente Esta
doudinense pendiente de Frederick D. Heady, N2 de serie 353.248
presentada el 23 de Abril Qe 1:973, y a la Solicitud de Paten-
te Estadoudinense pendiente del solicitante, N2 de serie -
354.710, presentada el 26 de Abril de 1.973, ambas cedidas al
cegionario de ésta Solicitud. |

El presente invento proporciona un servocircuito
para vehiculo de motor que comprende una bomba primaris, una
vdlvula de la direccidén y un servofreno. Ia vdlvula de la di-

reccién es una védlvule de centro ablerto y el servofrenc es ung

conecta hidrdulicamente la bomba primaria en serie con el ser-
vofreno y la vdlvula de la dlrecciodn, fluyendo el fluido prime
ro hasta el servofreno ceatral cerrado y después hasta la vdl-
vula de la direccion de centro abierto. TUn segundo dispositi-

vo se ubtiliza en el servofreno para estrangular el flujo de

fluido desde la bomba primera hasta la valvula de la direccion’

Los vehiculos de motor estédn provistos féééﬁéntemeg_
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e tal mamera que se mantiene la presidén de salida de la bon-

ba al menos en una diferencial de presién predeterminada por
encima de la presidn de trabajo del servofreno en condiciones
de funcionemiento normales (v.g., no en caso de emergencia)
con el fin de conservar las exigencias de carga de salida de
la bomba.

El segundo dispositivo comprende un carrete de con-
trol alojado deslizantemente en undnima, y el carrete de con-
trol comprende un dispositivo de vdlvula movil con el carrete

de control entre una posicidn abierta y una posicidén cerrada

ta la vdlvuls de la direceién. E1 carrete de control compren-
de un 4res etectiva lateral neta expuesta a la presidn de tra-

bajo del servofreno, y dicha #rea neta se encars en una direc-

cidn que empuja el carrete de control hacia la posicidén cerra-
da. De ésta manera, la presidn de trabajo del servofreno act

sobre el carrete de control para desplazarlo hacia la posicién
cerfada y aumentar la presi&n de la bomba con el fin de mante-
ner dicha presidn de la bomba a una diferencia de presion preds

terminada por encima de la presidén de trabajo en el servofreno

pronible una presion adecuada de la bomba para el servofreno y
se evita la necesidad de que se generen presiones mayores que
la realmente necesaria por parte del servofreno.

Un dispositivo de ordificio se forma entre el segunp
do disposivivo y la cdmara de fuerza del servofreno para limits
el caudal desde la bombe primaria hasta el servofreno, con el
fin de asegurar una capacidad de flujo adecuada desde la bomba

hasta el mecanismo de la direccidén. X1 invento proporciona

para estrangular el flujo de rluldo desde la bomba primaria hag

1334

De éste modo se tiene la seguridad de que siempre se tendra dig

xr

también una vdlvula de seguridad en el servofreno para limitar
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En une gsegunda modalidad del invento, se habilitas
una bomba de refuerzo, y un tercer dispositivo que conecta hi-
drdulicamente la bomba de refuerzo al servofreno y desconecta
hidrdulicamente al menos de una forma parcial el primer dispo-
gitivo en respuesta a un fallo en la presién del fluido en la
bomba primaria.

Estos y otros aspectos y ventajas del invento se
incorporan en las modaelidades del mismo ilustrada en los dibu
jos, enlos que-

Ia figura 1 es un diagrama esquematico de circuito
de una primera modalidad de preferencia de un servocircuito pg|
ra vehiculo de motor segun los principios del invento, con el
servofreno ilustrado en secceidén transversal; y-

Lg figura 2 es un diagrams esquemdtico de eircuito
de una segunda modalidad de preferencia de servocircuito para
vehleulo de motor seglin los principios del invento, con el ser
vofreno ilustrado en seccidn transversal.

Refiriéndonos ahora a los dibujos, con mayor deta-
lle, la figura 1 es un diagrama esquenmdtico de circuito de una
primers modalidad de preferencia de un servocircuito para ve-
hiculo de motor que incorpora los principios del invento.

El circuito ilustrado en la figura 1 comprende una
bomba hidrdulice primaria 11 que proporciona una fuente de flul
do a presidén para el circuito. ITa bombs 11 se mueve por medio
del motor de explosion del vehiculo (no ilustrado) y en la pri

mera modalidad, la bomba 11 es una bombs de desplazamiento cong

ot

tante que tiene un caudal de 0,45 litros por minuto y es del

tipo dumpleado comunmente en sistemas de servodireceion para ve
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hiculos de motor hoy dia. La bomba 11, de una manera 5ien co-
nocida, comprende una vdlvula interna de seguridad gue conects)
la boca de descarga de la bomba con la boca de admisién de la
misma cuando se alcanza una presion méxima predeterminada para
evitar deterioro de la bomba o del resto del circuito. En la
modalidad ilustrada en la figura 1, la presion interna de ségg
ridad de la bomba 11 se establece a 84,36 kg/bm2

Una conduceidén apropiada 12 lleva todo el caudal de
la bomba 11 a un servofreno 13. E1 servofreno 13, segun se
describird més adelante, con detalle, consiste en una vdlvula
central cerrada que no emplea fluldo de la bomba 11 a excepcion
hecha del periodo de accionamiento del freno. Todo el fluido
de la bomba 11 éue no es utilizado por el servofreno 13 fluye
a una vdlvula de la direccidn 14 a través de una conduccidén 15
Unes conducciones de desaglle 16 y 17 proporcionan un trayecto
de flujo de retorno a la bomba primaria 11 desde la vdlvula de
la direccidén 14 y el servofreno 13, respectivamente.
La vdlvula de direccidén 14 es una vdlvula de la 4i
raccidén de centro ablerto del tipo utilizado traidionalmente
en automéviles hoy dia, Ia vdlvula de la direccion 14 dirige
el fluldo gue recibe de nuevo a la bomba 11 a tra-es del condu%
to de desagle 16 cuando la vdlvula de la direccion se encuen-
tra en la posiciodn central 6 de punto muerto. Cuando se necesi
ta fluldo de la bomba 11 para ayudar a gular el vehiculo y la
védlvula de la direccidn 14 se dsplaza de su posicién centrél,
la vdlvula de la direccién 14 dirige por lo menos parte del
fluldo recibido a traves de la conduccidn 15 hasta un motor de

fluldo (no ilustrado) del sistema de la servodireccion del ve-

hiculo de motor de una manera bilen conocida.

El sérvofreno 13 comprende una caja dirigida axial-
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mente generalmente cilindrica 20. Una brida de montaje anular

21 se habilita en el extremo de la derecha de la caja 20 para

sujetar el servofreno 13 a uns pared (no ilustrada) del vehicu
lo de motor. Il servofreno 13 se inbterpone entre un pedal (no
ilustredo) del vehiculo de motor y un cilindro maestro 22 del

vehiculo para ayudar al conductor a accionar los frenos segun

se describird mds adelante con detallé.

Ia caja 20 comprende una lumbrera de admisién 26

|que se conecta hidrdulicamente a la conduccién 12 para recibir

todo el caudal de la bomba 17 en todas las condiciones. Una
primera lumbrera de salida 27 se conecta hidrdulicamente a la

conduccidn 15 para abastecer el fluido desde la bomba 11, que

'no se uwtiliza por el servofreno 13, hasta la vdlvula de la di

{reccidén 14, Segun describe con mds detalle mds adelante, el

servofreno 13 es una vdlvula central cerrada que permite que
todo el caudal de la bomba 11 se abastezca a la vdlvula de la
direccidn 14’excepto durante el movimiento de accionamiento de
freno, Una segunde lumbrera de salida 28 se conecta hidrduli-
camente a la conduceibn 17 pafa devolver el fluido utilizado
por el servofreno 13 durante el movimiento de accionamiento de
los frenos hasta la boca de admisién de la bomba 11 al soltar-
ge los frenos.

Segun se ilustra adibionalmente en la figura 1, un
gnima 30 se extiende axialmente a través de la caja 20, Una
barra de entrada 31 se situas deslizantemente en el extremo de-
recho del dnima 30, y una barra de conexién 32 se sujeta a la
barra dentada 31 mediante un anillo de retén apropiado, para
conectar el pedal del frno (no ilustrado) a la barra de entrg
da 31. Una junta 33 evita la fuga de fluido entre la barra de

entrada 31 y el extremo de la derecha del gnima 30, y un ani-
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122 al gue se conecta el servofreno 13. En la modalidad ilus-

1lo de resorte 34 evita que la barra de entrada 31 se dksgplace
del extremo de la derecha del dnima 30. Tambien se utiliza
una tapa guardapolvo 25 para evitar cue el polvo u otros contal
minantes penetren en el extremo de la derecha del anima 20.
Un cénduoto de sallda dirigido axialmente 39 se extieh
de desde un extremo de la barra de entrada 31, y un conducto
radial 40 establece una comunicacién abierta de flulido a pre-
8idén entre el conducto de,salida 39 y la lumbrera de salida 248
Una parte extrema anular 41 de la barra de entrada 31

rodea al conducto 39 y forma un asiento de vdlvula anular se-

L%

gin se describird mds adelante con mds detalle. Una junta apr
plads 42 evita la fuga de fludldo entre el dnima y el extremo
de la izquierda de la barra de entrada 31.

Un servopiston 47 se aloja también deslizantemente en
el dnima 30, Una primera junta 48 y una segunda junta 49 evi
tan la fuga de fluldo entre el servopiston 47 y el anima 30,
El gervoplston 47 combréndéhuné barra de galida 40 en su extre

no izguierdo para ejercer una fuerza sobre el cilindro maestro

trada en la figura 1, la barra de salida 50 se ilustra esgue-
méticamente como una sola pieza con el servopistdén 47, pero la
barra de salida 50 podria consistir, como variante, en una pig
z8 separada. El extremo derecho del servopistén 47 coopers con
el dnima 30 para definir uha servocdmara 51. Un muelle de re-|
cuperacidén 52 empuja el servopistdén 51 hacia la derecha haSta
la posieidén ilustrads en la figura 1.

Una vélvula de véstago 57, que puede ser de acero 6
de otro material apropiado, se sitia deslizantemente en un éni
me 58 en el servopistén 47 y vd montado en el servopiston 47.

Un conducto axial 59 atraviesa la vdlvula de vdstago 57 de fox
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queda expuesto a la presidén de la conduccidn de desagle en el

conducto de salida 39 en todas las condiciones.

Un conducto de entrada dirigido radialmente 63 se ex
tiende desde la periferia exterior del servopiston 47 hasta el
dnima 58. Un segundo conducto radial 64 establece comunicaciodn
de fluido a presién entre el dnima 58 y la servocdmera 51, Un
muelle 65 empuja a la vdlvula de vdstago 57 hacia la derecha
hasta la posicién ilustrada en la figura 1, donde un saliente
de valvulaje 66 de la vdlvula de vastago 57 cierra el conducto
de entrada 63 para aislar hidrdulicamente el conducto de entra
da 63 de la servocamara 51 cuando se desactiva el servofreno.

Cuando la vélvula de vustago 57 se desplaza hacia
ls izguierda desde la pdsidién ilustrada en la figurae 1, el sa
liente de valvulaje 66 se mueve hacia.la izquierda por el con-
ducto de entrada 63 para establecer una comunicacién de fluldo
e presion estrangulada entre el conducto de entrada 63 y la seq
vocémara 51 a través del conducto radial 64 segin se deseribirg
p6n méas detalle mds adelante,

Un carrete de control 69 se sitvae deslizantemente
en un dnima 70 en la gaja 20 y es accionado por resorte hacia
la izquierds desde la posicidén ilustrada en la figura 1 por un
muelle espiral 71. Unos canales anulares 71 y 73 definen un
saliente de estranguiacién T4 en el carrete de control €69, y eq
saliente o4 estrangula el flujo de fluido desde la bomba 11 hag
ta la vdlvula de la direceidn 14 y mantiene la presidn de sali-
fa de la bomba 11 por lo menos a una diferencial de presion pre|
determinada por encime de la presidén de trabajo de la servocd-
mare. del servofreno 51 segun se desceribird mds adelante.

Un condueto 76 atraviesa el carrete decontrol 69




50

10,

15

. 20,

25.

30.

comunica la presidn en el conducto de entrada 26 (que em la
miisme que la presidn de salida.de la bomba 11) en la cara del
extremo izquierdo del carrete de control 63. Un condueto 77
en la caja 20 establece comunicacién de fluido a presion en la
gservocdmara 51 y la cara del extremo derecho del carrete de
gontrol 69 (gue, en la modalidad de preferencia, es de igual
drea de seceldn transversal lateral que la cara del extremo de
la izqﬁierda del carrete de control 69). De ésta manera, el
carrete de contrdl 69 es empujado hacia la izquierda por el
muelle 71 y por la presidn en la servocémara 51 para cerrar lg
comunicacién entre las lumbreras 26 y 27, y el carrete de con-
trel 69 es empujado hacia la derecha por la presién de salida
de la bomba 11 para estahlecer la comunicacidén entre las lum-
breras 26 y 27. Cuando e stad fuerzas opuéstas son iguales, el
carrete de cobtrol 69 se encuentre en el estado de equilibrio
¥y permenece estacionario. Cuando estas fuerzas opuestas son
desiguales, el carrete de control 69 éueda desequilibrado y se
desplaza hacia la derecha 6 hacia la izquierda en el dnima.
Volviendo ahora al funcionamiento del eircuito
ilustrado en la figura 1, los duversos componentes del circui-
t0 se ilustran eon la vdlvula de la direccién 14 en su posicid
central 6 de punto muerto y con el servofreno 13 desactuvado.
Con los componentes en esta posieidn, todo.el
caudal de la bomba 11 fluye a través del conducto 12 al inte-
rior de la lumbrera de entrada 26, Cuando la bomba 11 se po-
ne en marche inicialmente, el carrete ds control 69 se mantie-
ne en la posicidn extrema de la izquierda por la accién del
muelle 71 hesta que la presién de la bomba que actua a través

del conducto 76 en el extremo de la izquierda del carrete de

AL

control 69 desplaza dicho carrete de control €9 hacia la dere-
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|1a servocémara 51 que actva sobre el extremo de la derecha del

|de la bomba excede de la presidén en la servocdmera 51 en mds dF

- 10 -

chg hasta la posiciénhilustrada en la figura 1.
cedente de la bombs 11 fluye entonces desde la lumbrera de admi
gidén 26, por el tanto de la izquierda del saliente de estrangu
lamiento 74 y sale por‘la primera lumbrera de salida 27 hasta

la vélvula de la direccidén de centro abierto 14.. El fluido £l

Lt

ye entonces a través de la vdlvula de la direccidén de centro
abierto 14 a través de la conduccidén de desaglie 16 de nuevo &
la boca de admision de la bomba 11,

En egtas condiciones, el carrete de control 69 man-
tiene la presidén de salida de la bomba 11 & una diferencial de
presién predeterminads por encima della presion del conducto
de desagle en la servocdmars 51. Para obligar al carrete de-
control 69 hacia la derecha se emplea la fuerza creada por ls
presién de la bomba que actie en el extremo de la izquierda del
carrete de control 69, y la fuerzs que empuja al carrete de
control 69 hacia la izquierda es la suma de la fuerza del mue-

1le 71 y la fuerza Ge la presidn de la conduccidn de desagiie en

carrete de control 69, Como los extremos de la izquierda y de
le derecha del carrete de control 69 tienen dreas iguales, la

Presidén de la bomba debe exceder de la presién de la servoca-

mara pera que el carrete 69 permanezca en la posieidn ilustra-
da en la figura 1 debido a la fuerza del muelle 71. Si la pre
gidén de le bomba no excede de la presidén en la servocamara 51,
el carrete de controel 69 se desplaza hacia ls izguierda por la
accidn del muelle T1, con 1lo que el frente de la izquierda del
saliente de estrangulacidn 74 restringe adicionalmente e} flu-
jo desde la lumbrers de admisién 16 hasta la vdlvula de la di-~

reccibén 14 para aumentar la presién de la bomba. Si la presiop
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Noy
la presion efectiiva del muelle 7i, el carrete de comtror &3

se desplaza hacia la derecha de forma gque el frente de la iz~
quierda del saliente de estrangulacién 74 reduce la restrinecion

de flujo de fluldo a la vdlvula de la direccién 14 para redu-

cir la presién de la bompa. Cuando.la servocémars 51 se coneg

=

ta a la conduccién de desaglie 17 (que estd a una presidén relat:
ve de cero en la modalidad de preferencis, el frente de la iz-
quierda del saliente de estrangulacioén 74 restringe el flujo
de fluido de la bombe 11 a la bdlvula de la direccidén 14 sufi-
cientemente para que la presidén de salida de 1=z bomba 11 sea
igusl a lea presidn efectiva del muelle 71. En la modalidad
de preferencia, el muelle 71 se elige para que mantenga la pre
aidén de salida de la bomba 11 a 3,51 kg/en® cuvando la vélvula
de la direccidén 14 se encuentra en su pogicidén de punto muerto
y el servofreno 13 esatd desactmvado.

Cuando el servofreno se encuentra en su posieién
desactivada ilustrada en la figura 1 y la valvula de la direc-
cidn 14 se despleza desde su posicidn central para restringir

el flujo de fluldo desde la conduceidén 15 hasta la conduccidn

—

de'desague 16, la presidén de sallda de la bomba de desplazamie
fo constante 171 aumenta para vencer esta restriceién. Esta mrg
8ién de la bombs aumentada se transmite a través del conducto

76 y actia sobre el extrémo de la izquierda del carrete de con
trol 69 para desplazear el carrete de control 69 mds hacia la

derecha a partir de la posicidén ilustrada en la figura 1. Este
dgsplaza el frente de le ilzquierda del saliente de estrangulg
cidn 74 adicionalmente hacia la derecha para abrir mds el c¢on-
ducto desde la lumbrera de admisidén 16 hasta la primera lumbre
ra de sallda 27 con el fin de minimigar la pdrdida de presidn

desde la bomba 11 hasta la vdlvula de la direccidén 14. En es-
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p letamente hadis la derecha en el dnima 70 hasta que hace con-
tacto con el extremo de la derecha del dnima 70, Cuando ocu- |
rre, el extremo de la derecha del saliente de egtrangulacién

74 se desplajard hacia la derecha por la lumbrera de admisioén
26. No obstante, a causa de la pewuefia holgura entre la peri-

feria exterior del carrete de control 69 y la superficie inte~

brera de admisidn 26 y el conducto de admisién 63 por lo que
todavia se abastece fluido al servofreno.

Cuando las velvula de la direceidn 14 funciona de ésta
manera con lo que la presidén de salida de la bomba 11 aumenta,
se puede poner en funcionamiento el servofreno 13. Cuando el
conductor del vehlculo mueve la barra de entrada 31 hacia la
izquierda, segun se observara en la‘figura 1, al inducir una

fuerza en el pedal del freno (no ilustrado), el asiento de la
alasla hidrdulicamente la servocdmara 51 del conducto de salida

cla la izquierda mueve también la valvula de vdstago 57 contra
la fuerza del muelle 65 hacia la izquierda hasta que el salien
te de valvulaje 66 de la vdlvula de vdstago 57 se dsplaza lige

ramente por el conducto de entrada 63. De este modo se esta-

de,la bomba en el conducto de admisidn 63 y la servocamars de
fluido 51.

Esta presién que se admite en la servocdamara 51 actia
contra el servopiston 47 y comienza'a desplazar gl servopiston

47 hacia la izquierda segun se observard en la figura i. Esta

mayor presidén en la servicdmara 51 actua también sobre la ba-

tas condiciones, el carrete de control 69 puede desplazarse cop

rior del dnima 70, se mantiene un trayecto de fuga entre la lun

védlvula 41 se acopla con la vdlvula de vastago 57, ZEsta acecidén

39. Undegplezamiento adicional de la barra de entrada 31 ha—»

blece comunicacidn de fluido estrangulado entre la alta presion

E RS
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rra de entrada 31 para crear una fuerza de reaccidén que el con
ductor del vehiculo puede sentir a travéds de la barra de cone-
xibén 32 y el pedal del freno.

51 la fuerza de entrade sobre la barra de entrada
31 induecide por el conductor del vehiculo permanece constante,
la presién sumentada en la servocemara 51 empuja &l servopis-
ton 47 hacia la izquierda mientras que la barra de entrada 31
permenece egtacionaria. El muelle 65 retiene la vdlvula de
vastago 57 contra el asiento de valvula 41, por 1o que dicha
valvula de vastago 57 permanece estacionaria contra el asiento
de vélvula 41 mientras que el servopistoén 47 se desplaza hacia
la izquierda hasta que el saliente de valvulaje 66 cierra el
conducto de admisidén 63. Cuando esto ocurre, la presién del
fluido en la servocdmaera 51 permanece contsnte con 10 que el
esfuerzo de frenado inducido a través de la barra de salida 50
sobre el cilindro maestro 22 permanece constante.

81 el conductor del vehiculo induce una fuerza de
mayor megnitud en la barra de entrada 31, dicha barra de entra
de 31 continuatd desplazdndose hacia la izquierda con el servo
pistén 47 para retéﬁer el saliente de valvulaje 66 en la pogi~
c¢ibén abierta hasta que ge ha conseguido el frenado deseado.
Cuando la fuerza de entrada en la barra de entrada 31 se suel-
ta, la fuerza del fluldo a presién en la cdmara 51 desplaza &
lg barra de entrada 31 de nuevo hacig la derecha para separar
el asiento de vdlvula 41 de la vdlvula de vdstago 57. De éste
modo se estrangula el fluido en la servocamara 51 a través de
los conduetos 39 y 40 & la segunda lumbrera de salida 29 para
goltar la fuerza inducida en el cilindro maestro 22 por la ba
rra de salida 50,

Si en estas condiciones de funcionamiento de la vél
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vula de la direccion y el ulterior funcionamiento del servofre
no exigiera una presidén mayor que la presidn requerida por la
vélvula de la direccion 14, el carrete de control 69 aumenta
la presién de ls bomba a un nivel de presioén por encima de la
presién de trabajo del servofreno en la servocdmara 51 con 1o
que el servofreno 13 siempre tendrd disponible una presién ade
cuada de la bomba. Para conseguirlo, la presién de trabajo
del servofreno en la servocdmara 51 actia sobre el extremo de
la derecha del carrete de control 69, Cuando esta presién més
la presidén efectiva del muelle 71 exceden de la fuerza de la
presidén de la bomba que actda a la derecha del carrete de con-
trol 69, dicho carrete de control 69 se desplaza hacia la iz-
quierds hasta que el lado izguierdo del saliente de valvulaje

T4 restringe el flujo de fluido desde la lumbrers de entrada 26

hasta la vdlvula de la direccidén 14 suficientemente oara aumen:n.

tar la presién de salida de la bomba 12. Ia presion @& salida
de la bomba 11 aumenta ha . ta que la presion de la bomba actua
& la derecha del carrete de control 69 iguala la presion de
trabajo del servofreno 13 mds la presion efectuva del muelle
71 que actia a la izquierds sobre el carrete de control 69.

De ésta manera, el carrete de control 69 mantiene
la presién de salida de la bomba 11 por lo menés a una diferepn
cisl de presién predeterminada (la cantidad de dicha diferen~
cial de presién predeterminade es igual a la presioén efectiva
del muelle 71) por encima de la presidén de trabajo en el ser-
vofreno 51.

Después que el servofreno 13 se ha desactivado y
también la vdlvula de la direccidn 14, la gresidn de salida de

1a bomba 11 se reduce al nivel de presién minimo de 3,51 kg/bg

mantenido por el carrete de control 65 en la forma descrita en|
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beriormente.
Si la vdlvula de la direccidén 14 se encuentra en 14
posicién de punto muerto y el servofreno 13 se pohe en'funoion%
miento, el carrete de control 69 mantiene la presién de salida
de la bomba 11 a la diferencial de presidn predetermineda men-
cionada por encima de la presidn de trabajo del servofrenoc en
la servocdmara 51. Tan pronto como se pone en funcionamiento
el servofreno en la forma descrita anteriormente, con lo que
la presidn del fluldo procedente del conducto de entrada 62 ge
egtrangula por el saliente de valvulaje (¢ en la servocamara
51, dicha mayor presion en la servocamara 571 actiua sobre el ca
rrete de control 69 y desplaza a dicho carrete de control 69
mas hacia la izquierde segin se observard en la figura 1. Esto
Esto hace que el lado de la izquierda del saliente de estrangu
lamiento 74 imponga més restriceidn en el flujd de fluido des-
de la bomba 11 hasta la vdlvula de la direccidn 14 con 1o que
la presién en la bomba 11 aumenta.pare pasar por esgta restric-
cién. Esta accién del carrete de control €9 continda para to-
das las presiones en la servocdmara 51,

31 en cualguier instante Qurante el funcionamiento
del servofreno 13 se pone en funcionamiento la védlvula de la
direceién 14, siempre habrd disponible una capacidad de flujo
suficiente de la bomba 11 para la vdlvula de la direccidn 14.
Eato se debe a que el saliente de valvulaje 66 se dimensiona
de forma que solamente pueds abrir el conducto de admisidén €3
unae pewueils cantidad aun cuando sea empujade hacia la izquier-
da por la barra de entrada 21 hasta gue la barra de entrada 31
se acopla con el servoplistdén 47. De esta forma se consigue un
orificio de restriccidén en todas las condiciohes para limitar

el caudal de fluldo a la servocdmara 51 con el fin de asegurar
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una capacidad de flujo adecuada para la bdlvula de la direcciol
14.

Segun se ha descrito con detalle antériormente t0-~
mando como referencia particular la bomba 11, dicha bomba 11
comprende una vélvula interna de seguridad que conecta la bo-
ca de salida de le bombe & lg boca de entrada de la misma cuan
do dicha boca de salida de la bomba alcanza una presidn de
84,36 kg/bma. El servofreno 13 ilustrado en la figura 1 pro-
porciona una vvdélvula de seguridad que evita que el srvofreno
13 exija una presién superior a 80,85 kg/'cm2 que haria que el
candal de salida de la bomba 11 se redujera a cero con lo que
no existiriz flujo pars el funcionamiento de la vdlvula de la
direccidn 14,
‘ En la modalidad iluvstrada en la figura 1 esto se
consigue mediante la vdlvula de vdstago 57. Segtn se ha des-

crito anteriormente, el conducto axial 59 mantiene la cara del
extremo de la izquierda de la vdlvula de vastago 57 a la preeiJA
gién de la conduceidn de desaglie cuando la barra de entrada 21
se desplaza hacia la lzquierda con lo que el asiento de la vél
vula 41 hace contacto con la ¥alvula de vastago 57. Cuando el
asiento de la vdlvula 41 hace contacto con la vélvuls de vés-
tago 57, la védlvula de védstago 57 tiene tymbién un drea de seg
cién transversal lateral nete expueste a la pesién en la ser-
vocdmare 51, En condiciones de -frenado de emergencia con un
mdximo esfuerzo de los frenos, la cara del extremo izquierdo
de la barra de entrada 31 se acopla con la cara del extremo dg
recho del servopistén 47. El muelle 65 se dispone de forma
que cuando esto ocurre, una presidn}de 80,85 kg/bm2 en la ser-
vocdmara 51 que actda contra el drea efectiva neta lateral de

la’ vélvula de vdstago 57 que estd expuesta a la presidn en la
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servocdmara, ksplace a la ¥dlvula de véstago 57 hacia la iqui?g
da. Como la barra de entrada 31 no se puede desplazar mis ha-
cia la izquierda con relacién al servopistén 47 cuando esto
ocurre, la vdlvula de vagstago 57 se desplaga desde el asiento
de vdlvula 41. De este modo se estrangula el flﬁiao de la ser
vocémara 51 al conducto de salida 39 y se limita la presién en
la servocdmara 51 a 80,85 kg/’cm2

_ Refiriéndonos axnora a la figura 2, se ilustra en
ésta figura una segunda modalidad de preferencia de circuito
hidraulico y servofreno segin este invento.

Servocirculto ilustmdo en la figura 2 funciona
exactamente de la misma manera que el servocircuito ilustrado
en la figura 1, excepto que la modalidad ilustrada en la figu
ra 2 proporciona también un sistema de refuerzo para el servo
freno en caso de emergencia. Con égsta excepcidn, el circuito
ilustrado en la figura 2 es de estructura y funcionamiento
idéntico a los del circulto ilustrado en la figura 1. Ias pax
tes componentes del circuito ilustrado en la figura 2, que co-
rregponden a las partes componentes del circuito ilustrado en
le figuré 1, se identifican por los numeros de referencia gque
son identicos a los numeros de referencia de la figura 1 pero
que vén seguldos de una virgulilla. Para mayor claridad en
los dibujos, todos los nlmeros de referencia en la figura 1 no
ge repiten en la figura 2.

El sistema de refuerzo para casos de emergencla
del circuito ilustrado en la figura 2 comprende una bomba de
refuerzo 90 que se conecta hidrdulicamente & una segunda lum-
brera de entrada 91 en la cajae 25 del sgervofreno a través de

ung vdlvula unidireccional de retencién 92. TUna conduccidn de

desaglie 93 conecta hidrdulicamente una lumbrera de salida 94
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95 es una vdlvule de una sola piega situada deslizantemente en
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de la caja del sercofeno a la boca de admisidn detia"ﬁomné de
refuerzo 90, A

La bomba de refuerzo 90 es una bomba apropiada de
desplazamiento constante que tiene una v4lvula interna de se-
guridad. Ia bomba 90 se mueve a una veldcidad prdcticamente
constante por medio de un motor eléectrico y se activa por me-
dio de un interruptor eléctrico sensible a la presidén en res-
puesta a un fallo en la presién del fluido en el sistema primg
rio, Ia bomba de refuerzo 90 funciona contra su vdlvula inter
na de seguridad para mantener una presién constante de 70,30
kg/bmz, en le segunda lumbrera de admisién 91 cuando se activa
la bombe 90,

El sistema de refuerzo ilustrado en la figura 2

un anima apropiada en la caja del servofreno. Ila vdlvula auxi
liar 95 comprende una parte de ndeleo mévil 96‘que tiene su ex
tremo de la izquierde expuesto a la presioén atmosférica a tra-
vés de un conducto de ventilacidn apropiado y su extremo dere-
cho expuesto & la presidén de la bomba primaria 11'.

Cuando la bomba primaria 11' estd en fﬁhcionamien-
t0 y la presién de salida de la bomba 11*' se mantiene & su pre
8ién minima de 3,51 kg/'cm2 por el carrete de control 69', la
Presién de selida dd la bomba 11! que actta soﬁxé el lado de
la derecha de la parte de nticleo mévil 96 .- retiene la vélvu-
la auxiliar 95 en la posicidén de la izquierda ilustradse en la
figura 2. En ésta posicibén, el conducto de salida 39' se co-
necta hidrdulicarente a la lumbrera de salida 28' que conduce
hasta la bomba primaria 11' y se desconecta hidrdulicamente de

la lumbrera de salida 94 que conduce hasta la bomba de refuer-

comprende también una vdlvula auxiliar 95. Ia vdlvula auxiliar

G
A
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zo 90 por funcionamiento de la vdlvula auxiliar 95. En estas
condiciones de funcionamiento normal de la bomba primaria 11!,
ol circuito hidrdulico en la figura 2 funciona de la misma ma-

nera que el circuito hidrdulico ilustrado en la figura 1.

En caso de fallo de la presién del fluido en el sié
tema primario, la presion del fluido que actua sobre las super
ficie encaradas hacia la derecha de la parte de nucleo mévil 96
no eg suficiente para retener la valvula awxiliar 95 en su po~-
sicién de la izquierda ilustrada en la figura 2, y un muelle
auxiliar 97 desplaza a la vdlvula auxiliar 95 hacia la derecha}
En esta posicidn de da derecha, la vdlvula auxiliar 95 aisla
hidrdulicamente la bomba primaria 11! del conducto de salida |
39'. Al mismo tiempo, el muelle 71' retiene el carrete de con
trol 69' en su posicién de la izguierda porque no hay presién
del fluido que actie sobre el extremo de la derecha del carre-
te de control 69'. Cuando el carrete de conirol 69' se encuen
tra en esta pogicién de la izgquierda, la parte de la derecha
del carrete de control 69' cierra el condueto gque se dirige
desde el dnima 70! hasta el dnima 30' para aislar hidrdulica-
mente el servofreno del lado de salida de la bombs primaria
11" y evitar el flujo de fluldo desde la segunda lumbrera de
admisidén 91 hasta el sistema primario.

Después que el gistema primario se ha desconectado
hidrdulicamente del servofreno por funcionamiento de la valvul
auxiliar 95 y el carrete de control 639', el servofreno 13' fun
c;ona de la manera descrita anteriormente para estrangular la
presidén del fluldo desde la segunda lumbrera de admisién 91
hagta la servocdmara 51' con el fin de desplazar el servopise

tén 47! hacia la izquierda, segun se observard en la figura 2,

y hacer funcionar el cilindro maestro 22'. Cuando la fuerza
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de entrada sobre la barra de entrada 31’ desaparecé;‘;l fluido
procedente de la servocdmara 51' fluye a través del conducto
de salida 39' y a través de la lumbrera de Salida'94 de nuevo
al lado de entrada de la bomba de refuerzo.

N 0 T A

Deserita suficientemente la naturaleza del invento |
asl como la manera de realizarlo en la practica,debe hacerse
constar que las disposiciones anteriormente indicadas,son sug
ceptibles de modificaciones de detélle,en cuanto no alteren su
principio fundamental; También se hace constar que el invento
se refiere a una Solichtud de Patente presentada en Norteaméri
ca,con fecha 16 de Junio de 1.973,N¢ Ser.379.319; acogiéndose
por lo tanto,a los beneficios gue conceden los Convenios Inten
nacionalss en vigor,siendo lo que constituye la esencia del rg
ferido invento y por lo que se solicita Patente de Invencioén
por 20 afios en Espafia,sobre: Perfeccionamientos en servocircui
tos para vehlculos de motor; caracterizdndose por lo siguien-
te: _

18 .~ Perfeccionamientos en servocircuitos para ve-
hiculos de motor, caracterizados porque se dote a cada servo-
circuito de una bomba, una vdlvula de la direccidn, y un ser-
vofreno, cuya védlvula de la direccidn es una vdlvula de centro
abierto, un primer dispositivo que conecta hidrdulicamente la
bomba a la vdlvula de la direccidén y gonecta hidrdulicamente
la bombe al servofreno, y un segundo dispositivo que estrangu
la el flujo de'fluido desde la bomba hasta la vdlvula de la di
reccidn y que mantiene la presidén de salida de la bomba por lo
menos a una diferencial de presion predeterminada por encima

de la presién de trabajo del servofreno en condiciones norma-

les de funcionamiento.
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28 .~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
caracterizados porque el primer dispositivo se forma por un ani
ma, el segundo dispositivo se forma por un carrete de control
sitvuado deslizantemente en el dnima y el carrete de control se
forma por un dispositivo de valvula desplazable con el carrete
de control entre una posicidn ablerta y una posicién cerrada
para estrangular el flujo de fluldo desde la bomba hasta la
vdlvula de la direccion,
32,.~ Perfeccionamlentos segin la reivindicacidn 2,
caracterizados porque el carrete de control se forma por un
drea efectiva neta lateral expuesta & la presidén de trabajo del
servofreno, y el 4rea neta se encara en una direccidn en gue
empuja el carrete de control hacia la posicién cerrada.
48 .- Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 3,
caracterizados porque el carrete de control - forma otra drea
efectiva neta expuesta a la presidn'de sa;ida de la bomba, ¥y
la otra drea neta se encara en una direccidn que empuja el ca
rrete de control hacia la citada posicidn abierta.
8,- Perfeccionamientos segun la reivindicacidn 4,
caracterizados porque la primera neta drea mencionada es igual
a la segunda drea neta mencionada, y un muelle empuja el carre
te de control hacia la posicidn cerrada, por 1lo que la diferen
cia de presién predeterminada por encima de la presiodn de tra-
bajo del servofreno es igual a la presiodn efectiva del muelle
que actia contra el citado carrete de control.

68 ~ Porfeccionamientos segtn la reivindicacidn 1;
ogracterizados ﬁorque 86 dispone un dispositivo de orificio que
limita el caudal de la bomba al servofreno para asegurar una

capacidad de flujo adecuado desde dicha bomba hasta el chtado

Pecanismo de la direccidn,
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72 .~ Perfeccionamientos segun.la reivindicacién 1,
caracterizados porque se dispone una bomba auxiliar, un tercer
dispositivo que conecta hidrdulicamente la bomba guxiliar, al

servofreno, y porque el segundo dispositivo aisla hidrdulica-

nes de emergencia cuando no funciona la primera bomba citada.

88 ,~ Perfeccionamientos gegin la reivindicacién 1,

tivo de vdlvula auxiliar sensible 8l nivel de presidén de la
primera bomba, que conecta hidrdulicamenite la boca de salida
del servofreno a la boca de entrada de la bomba auxiliar en
condiciones de emergencia cuvando la primera bomba no puede fun

cionar.

92 ,- Perfeccionamientos segun la reivindicacién 1,

caracterizados porgue el servofreno es una valvula de centro

cerrado,

108 .~ Perfeccionamientos segin las reivindicacio-

P

nes anberiores, caracterizados porque se dota a cada servocir-
culto de una bomba, una védlvula de la direccidén y un servofre-
no, cuya bomba es una bomba de desplazamiento constante, sien-
do la védlvula de la direccidén una védlvule de centro abierto,
Biendo el servofreno una vdlvula de centro cerrado; yn primer
diapositivo que conecta hidrdulicamente la bomba a la vdlvuls
de la direcclon y que conecta hidrdulicamente la bomba al cita
do servofreno, cuyo primer dispositiveo comprende un dnima; un
gegundo dispositivo que maneitne la presidn de salida de la bom
ba por lo menos a una diferencia de presidn predeterminada por
Fneima de la presidn de trabajo del servofreno en condiciones

normales de funcionamiento, c omprendiendo el segundo dispositi

caracterizados porque se situa una bomba auxiliar, un disposi |

70 un carrete de control situado deslizantemente en la &dnima v
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que se d esplaza entre una posicidn ablerts y wna pogicién ce-
rrada para estrangular el flujo de fluldo desde la bomba hasta
la védlvula de la direccién,

11.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn
10, caracterizados porque comprende un dispositivo de orificio
que limita el caudal del fluido &sde la bomba hasta el servo-
freno con el fin de asegurar una capacidad de flujo adecuado
desde dicha bomba haste dicho mecanismo de la direccion.

12.- Perfeccionamientos segin la reivindicacion
11, caracterizado porque el servofreno de centro cerrado pre-
genta una vdlvula normalmente cerrada desplazable entre una po
sicion cerrada y una posicién abierta, y porque el dispositivo
de orificio comprende medioz gue limitan la apertura de dicha
vélvula normalmence cerrada.

13+~ Perfecciohamientos segun la reivindicacion
10, caracterizados porque el servofreno se forma por una vidlvy
la de seguridad que limita la presidén mdxima de trabajo de di-
cho servofreno.

14 ~Perfecoionamientos segun la reivindicacién
10, caracterizados porque el servofreno se forma por una ser-
voedmara, una lumbrere de salid;ﬂ un dispositivo de valvula
que alsla hidrdulicamente la servocamara de la lumbrera de sa
1lida cuando se ponen en funcionamiento el servofreno, y medios
que desactivan el dispositivo de ' vdlvula para aislar hidrduli
camente la servocdmare de dicha Jumbrera de sallida cuando se
alcanza una presidén de trabajo mdxima predeterminada en dicha
servocamara.

15.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién

10, caracterizados porque el servofreno comprende una barra de

entrada, un servopistén situado deslizantemente en un dnima
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entrada, &finiendo dicho servopiston y dicha dnima una servocd
mara en un lado de dicho servopistén adyacente a la citada baz
rra de entrada; una lumbrera de salida; un conducto que atra-
viesa axialmente dicha barra de entrada estableciendo comunica:
cidén de fluldo a presién entre la citada servocdmara y dicha
Jugbrera de salida; un asiento de vdlvula anular que rodea un
extremo de dicho conducto; una vdlvula de vastago montéda des-~
lizantemente en dicho servopiston y que se acopla con el cita-
do asiento de vdlvula anuvlar para cerrar dicho conducto y aig
lar la servocédmara de dicha lumbrera de salida, siendo despla
zable la citada vdlvula de védstago hacia la barra de entrada
y en sentido contrario y siendo accionada por resorte hacia
dicha barra de entrada comprendiendo dicha vdlvula de vdstago
un drea efectiva neta lateral expuesta a la presidén én dicha
servocdmara; un dispositivo de tope acoplable con la citada ba
rra de entrada, que limita el desplazamiento de dicha barra de
entrada hacia la citada vdlvula de véstago, cuya vdlvula de
védgtago es desplazable en sentido contrario a dicha barra de
entrada por una preéién de trabajo mdxima predeterminada en la
citada gervocdmare que actia sobre dicha drea neta cuando dicha
barra de entrada se acopla con el citado dispositivo de tope.

16,- Perfeccionamientos segun la reivindicacién 10,
caracterizados porque comprende una bomba auxiliar; uyn tercer
dispositivo que conecta hidrdulicamente dicha bomba auxiliar
con dicho servofreno; y porque dicho segundo dispositivo aislal
hidrdulicamente dicha primera bomba del citado servofreno en
condiciones de emerzencia cuando dicha primera bomba no puede
funcionar.,

17~ Perfeccionamientos segun la reivindicacion 10,
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caracterizados porgue comprende uwns bomba auxiliar y un dispo-
sltivo de vdlvula auxiliar sensible al nivel de presién de ai
cha primera bomba, que conecta hidruulicamente la boca de sali
da de dicino servofreno con la boca de entrada de dicha bomba
auxiliar en condiclones de emerzencia cuando la citads primera
bomba no puede funcionar.,

18.~ Perfeccionamientos segun las reivindicacio-
nes anteriores, caracterizados porque el servocircuito se cong
tituye por una bomba; una valvule de la direccién, y un servo-
freno; cuya bomba tiene un lado de entrada y un lado de salidaj
cuya vdlvula de la direccidn es una védlvula de centro abierto
¥ que tiene un lado de entrada y un lado de salida; eomprendie¥
do dicho servofreno unae barra de entrada desplazable hacia una

posicidén desactivada y en sentido contrario; un servopistén si

| L

tuado deslizantemente en un énima guardando una relacidén de al;
neacién axial con dicha barra de entrada, &finiendo dicho ser-
vopiston y diche dnima una servocdmara en un lado de dicho pig
t6n adyacente a la citada barra de entrada; una barra de sali-
da en el otro lado de dicho servopistdn; un conducto de entra-
de de fluido; un conducto de salida de fluido; un primer dispo
gitivo de vdlvula desplazable por la accion de dicha barra de
entrada para abrir y cerrar la conmunicacion de fluidé a pre-
gion entre dicha servocamara y dicha lumbrera de salida; un
segundo digpositivo de-vdlvula desplazable por la acciénd di

cha barra de entrada y separado axialmente de dicho primer’disg

| Land

positivo de vdlvule para abrir y cerrar la comunicacidén de flu
do & presidn entre dicha servocdmara y el citado conducto de
entrada, abriendose dicha primera vdlvula y cerrdndose dicha

segunda vdlvula cuando la citada barra de entrada se encuentra

en la posicién desactivada; una vdlvula de control interpuesta
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entre dicho lado de salida de la bomba y dicho conducto de ad-
migién, cuya vélvula de control comprende medios para estranguy
lar la comunicacidén de fluido a presidén entre dicho lado de sg)
1lida de le bomba y dicho lado de entrada de la vdlvula de la
direccidén y para mentener la presidn en dicha conducto de en-
trade por lo menos a una diferencia de presidén predeterminada
por encima de la presidén en dicha servocdmara, comprendiendo
el citado carrete de control un drea de seccidn transversal
lateral neta expuesta a la presidén de dicho lado de salida de
la bomba; situdndose el citado carrete de conmtrol deslizante-
mente en un dnima para abrir y cerrar los medios de estrangu-
lamiento y encardndose dicha dresa neta en una direccidn que
empuja dicho carrete de control en la direccidn en que se abren
dichos medios de estrangulamiento.

19 «~ Perfeccionamientos segun las reivindicaciones
anteridres, caracterizados porque se dota al servocircuito de
ung bomba de refuerzo, cuyo servofreno es una vdlvula de cen-
tro cerrado y cuya védlvula de la direccidén es una vdlvula de
centro abierto; un primer dispositivo que conecta hidrdulica-
mente dicha bomba primaria con dicho servofreno y que conecta
hidrdulicamente dicha bomba primaria con dicha vdlvula de la
direccidén; un segundo dispositivo que comnecta hidrdulicamente
dicha bomba de refuerzo con dicho servofreno, y un tercer dig
positivo que desconecta hidrdulicamente al menos de una forma
parcial dicho primer dispositivo y que conecta hidraulicamente
dicho sezundo dispositivo en respuesta a un fallo en la pre-
8i6n del fluido en dichko primer dispositivo.

20.- Perfeccionamientos segun la reivindicacién

19, caracterizados porque dicho servofreno se forma por un eon

ducto de entrada y un conducto de salida, y porque dicho terceF
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dispositivo aisla hidrdulicamente dicho conducto de entrada y
dicho conducto de salida de la citade bomba primaria en res-
puesta a dicho fallo en la presién del fluido en dicho primer
dispogitivo.

21.~Perfecclonamientos ensservocircuitos para vehicu
los de motor, tal y como queda sustancialmente descrito en la
rPesente Memoria y en los adjuntos dibujos.

Esta Memoria consta de 27 hojas escrita por una sola

cara,

Madrid,
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