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La presente invención se refiere en gene 
ral a un servocircuito hidráulico y, de un modo 
más particular, a un servocircuito hidráulico pa 
ra vehículo de motor que tiene una bomba hidráu- 
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a guiar y frenar el vehículo.
Los vehículos de motor están provistos frecuentemeh 

te de una bomba hidráulica movida por el motor de explosión del 
vehículo para proporcionar una fuente de fluido a presión.

En vehículos de viajeros, éste fluido a presión se 
utiliza frecuentemente para ayudar al conductor a guiar el ve­
hículo. Debido a las mayores exigencias de comportamiento de 
los automóviles ante el frenado y debido a la menor capacidad 
de los sistemas de frenado por vacio del colector de admisión 
para ofrecer dicho comportamiento, se ha sugerido utilizar la f 
fuerza de fluido hidráulico de una bomba hidráulica movida por 
el motor de explosión para ayudar al conductor al frenar el ve 
hiculo, y ayudarlo además a guiar dicho vehículo.

Se hace referebcia a la solicitud de Patente Esta 
doudinense pendiente de Frederick D. Heady, N9 de serie 353.24! 
presentada el 23 de Abril de 1^973, y a la Solicitud de Paten­
te Estadoudinense pendiente del solicitante, Ns de serie - 
354.710, presentada el 26 de Abril de 1.973, ambas cedidas al 
cesionario de ésta Solicitud.

El presente invento proporciona un servocircuito 
para vehículo de motor que comprende una bomba primaria, una 
válvula de la dirección y un servofreno. La válvula de la di­
rección es una válvula de centro abierto y el servofreno es une 
válvula central cerrada. Se utiliza un primer dispositivo que 
conecta hidráulicamente la bomba primaria en serie con el ser­
vofreno y la válvula de la dirección, fluyendo el fluido prime 
ro hasta el servofreno central cerrado y.después hasta la vál­
vula de la dirección de centro abierto. Uh segundo dispositi­
vo se utiliza en el- servofreno para estrangular el flujo de 
fluido desde la bomba primera hasta la válvula de la dirección
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de tal manera que se mantiene la presión de salida de la bom­
ba al menos en una diferencial de presión predeterminada por 
encima de la presión de trabajo del servofreno en condiciones 
de funcionamiento 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 uqánima, y el carrete de con­
trol comprende un dispositivo de'válvula móvil con el carrete 
de control entre una posición abierta y una posición cerrada 
para estrangular el flujo de fluido desde la bomba primarla has 
ta la válvula de la dirección. El carrete de control compren­
de un área efectiva lateral neta expuesta a la presión de tra­
bajo del servofreno, y dicha área neta se encara en una direc­
ción que empuja el carrete de control hacia la posición cerra­
da. De ésta manera, la presión de trabajo del servofreno actúa 
sobre el carrete de control para desplazarlo hacia la posición 
cerfada y aumentar la presión de la bomba con el fin de mante­
ner dicha presión de la bomba a una diferencia de presión prede 
terminada por encima de la presión de trabajo en el servofreno
De éste modo se tiene la seguridad de que siempre se tendrá din 
ponible una presión 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 orificio se forma entre el segun­
do dispositivo y la cámara de fuerza del servofreno para llmitár 
el caudal desde la bomba primaria hasta el servofreno, con el 
fin de asegurar una capacidad de flujo adecuada desde la bomba 
hasta el mecanismo de la dirección. El invento proporciona 
también una válvula de seguridad en el servofreno para limitar



la presión de trabajo máxima de la cámara de fuerza del servo- 
freno .

En una segunda modalidad del invento, se habilita 
una bomba de refuerzo, y un tercer dispositivo que conecta hi­
dráulicamente la bomba de refuerzo al servofreno y desconecta 
hidráulicamente al menos de una forma parcial el primer dispo­
sitivo en respuesta a un fallo en la presión del fluido en la 
bomba primaria.

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

La figura 1 es un diagrama esquemático de circuito 
de una primera modalidad de preferencia de un servocircuito pa 
ra vehículo de motor según los principios del invento, con el 
servofreno ilustrado en sección transversal; y.

.La figura 2 es un diagrama esquemático de circuito 
de una segunda modalidad de preferencia de servocircuito para 
vehículo de motor según los principios del invento, con el ser 
vofreno ilustrado en sección transversal.

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

El circuito ilustrado en la figura 1 comprende una 
bomba hidráulica primaria 11 que proporciona una fuente de flu:. 
do a presión para el circuito. La bomba 11 se mueve por medio 
del motor de explosión del vehículo (no ilustrado) y en la pri 
mera modalidad, la bomba 11 es una bombs de desplazamiento conu 
tante que tiene un caudal de 0,45 litros por minuto y es del 
tipo ámpleado comunmente en sistemas de servodireccion para ve
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hiculos de motor hoy día. La bomba 11, de una manera bien co­
nocida, comprende una válvula interna de seguridad que conecta 
la boca de descarga de la bomba con la boca de admisión de la 
misma cuando se alcanza una presión máxima predeterminada para 
evitar deterioro de la bomba o del resto del circuito. En la
modalidad ilustrada en la figura 1, la presión interna de segu

2ridad de la bomba 11 se establece a 84,36 kg/cm
Una conducción apropiada 12 lleva todo el caudal de 

la bomba 11 a un servofreno 13. El servofreno 13, según se 
describirá más adelante, con detalle, consiste en una válvula 
central cerrada que no emplea fluido de la bomba 11 a  excepción 
hecha del periodo de accionamiento del freno. Todo el fluido 
de la bomba 11 que no es utilizado por el servofreno 13 fluye 
a una válvula de la dirección 14 a través de una conducción 15, 
Unas conducciones de desagüe 16 y 17 proporcionan un trayecto 
de flujo de retorno a la bomba primaria 11 desde la válvula de 
la dirección 14 y el servofreno 13, respectivamente.

La válvula de dirección 14 es una válvula de la di 
racción de centro abierto del tipo utilizado traidionalmente 
en automóviles hoy día. La válvula de la dirección 14 dirige 
el fluido que recibe de nuevo a la bomba 11 a tra es del conduc
to de desagüe 16 cuando la válvula de la dirección se encuen­
tra en la posición central ó de punto muerto. Cuando se necesi 
ta fluido de la bomba 11 para ayudar a guiar el vehículo y la 
válvula de la dirección 14 se óbsplaza de su posición central,
la válvula de la dirección 14 dirige por lo menos parte del
fluido recibido a través de la conducción 15 hasta un motor de 
fluido (no ilustrado) del sistema de la servodireccion del ve­
hículo de motor de una manera bien conocida.

El servofreno 13 comprende una caja dirigida axial-j
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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 una pared (no ilustrada) del vehicu 
lo de motor. El servofreno 13 se interpone entre un pedal (no 
ilustrado) del vehículo de motor y un cilindro maestro 22 del 
vehículo para ayudar al conductor a accionar los frenos según 
se describirá más adelante con detalle.

La caja 20 comprende una lumbrera de admisión 26 
que se conecta hidráulicamente a la conducción 12 para recibir 
todo el caudal de la bomba 11 en todas las condiciones. Una 
primera lumbrera de salida 27 se conecta hidráulicamente a la 
conducción 15 para abastecer el fluido desde la bomba 11, que 
no se utiliza por el servofreno 13, hasta la válvula de la di 
rección 14. Según describe con más detalle más adelante, el 
servofreno 13 es una válvula central cerrada que permite que 
todo el caudal de la bomba 11 se abastezca a la válvula de la 
dirección 14 excepto durante el movimiento de accionamiento del 
freno. Una segunda lumbrera de salida 28 se conecta hidráuli­
camente a la conducción 17 para devolver el fluido utilizado 
por el servofreno 13 durante el movimiento de accionamiento de 
los frenos hasta la boca de admisión de la bomba 11 al soltar­
se los frenos.

Según se ilustra adicionalmente en la figura 1, un 
ánima 30 se extiende axialmente a través de la caja 20. Una 
barra de entrada 31 se sitúa deslizantemente en el extremo de­
recho del ánima 30, y una barra de conexión 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 entra 
da 31. Una junta 33 evita la fuga de fluido entre la barra de 
entrada 31 y el extremo de la derecha del ánima 30, y un ani-
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lio de resorte 34 evita que la barra de entrada 31 se óbsplace 
del extremo de la derecha del ánima 30. También se utiliza 
una tapa guardapolvo 35 para editar que el .polvo ú otros conta 
minantes penetren en aL extremo de la derecha del anima 30.

Un conducto de salida dirigido axialmente 39 se extiejn. 
de desde un extremo de la barra de entrada 31, y un conducto 
radial 40 establece una comunicación abierta de fluido a pre­
sión entre el conducto de, salida 39 y la lumbrera de salida 28

Una parte extrema anular 41 de la barra de entrada 31 
rodea al conducto 39 y forma un asiento de válvula anular se­
gún se describirá más adelante con más detalle. Una junta apr¿ 
piada 42 evita la fuga de fluido entre el ánima y el extremo 
de la Izquierda de la barra de entrada 31.

Un servopiston 47 se aloja también deslizantemente en 
el ánima 30. Una primera junta 48 y una segunda junta 49 evi 
tan la fuga de fluido entre él servopistón 47 y el anima 30.
El servopiston 47 comprénde.una barra de salida 40 en su extre 
mo Izquierdo para ejercer una fuerza sobre el cilindro maestro 
22 al que se conecta el servofreno 13. En la modalidad ilus­
trada en la figura 1, la barra de salida 50 se ilustra esque­
máticamente como una sola pieza con el servopistón 47, pero la 
barra de salida 50 podría consistir, como variante, en una pie 
za separada. El extremo derecho del servopistón 47 coopera coi 
el ánima 30 para definir uha servocámara 51* Un muelle de re­
cuperación 52 empuja el servopistón 51 hacia la derecha hasta 
la posioión ilustrada en la figura 1.

Una válvula de vástago 57, que puede ser de acero ó 
de otro material apropiado, se sitúa deslizantemente en un áni 
ma 58 en el servopistón 47 y vá montado en el servopistón 47.
Un conducto axial 59 atraviesa la válvula de vástago 57 de for
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ma que el extremo de la izquierda de la válvula de vástago 57 
queda expuesto a la presión de la conducción de desagüe 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 
ánima 58. Un segundo conducto radial 64 establece comunicación 
de fluido a presión entre el ánima 58 y la servocámara 51. Un 
muelle 65 empuja a la válvula de vástago 57 hacia la derecha 
hasta la posición ilustrada en la figura 1, donde un saliente 
de válvulaje 66 de la válvula de vástago 57 cierra el conducto 
de entrada 63 para aislar hidráulicamente el conducto de entra 
da 63 de la servocámara 51 cuando se desactiva el servofreno.

Cuando la válvula de vastago 57 se desplaza hacia 
la izquierda desde la posición ilustrada en la figura 1, el sa 
líente de valvulaje 66 se mueve hacia la izquierda por el con­
ducto de entrada 63 para establecer una comunicación de fluido 
A presión estrangulada entre el conducto de entrada 63 y la ser 
vocámara 51 a través del conducto radial 64 según se describiré 
aón más detalle más adelante.

Un carrete de control 69 se sitúa deslizantemente 
an un ánima 70 en la caja 20 y es accionado por resorte hacia 
La izquierda desde la posición ilustrada en la figura 1 por un 
melle espiral 71. Unos canales anulares 71 y 73 definen un 
caliente de estrangulación 74 en el carrete de control 69, y el 
saliente ¿4 estrangula el flujo de fluido desde la bomba 11 has 
ba la válvula de la dirección 14 y mantiene la presión de sali- 
la de la bomba 11 por lo menos a una diferencial de presión pre 
leterminada por encima de la presión de trabajo de la servocá- 
nara del servofreno 51 según se describirá más adelante.

Un conducto 76 atraviesa el carrete decontrol 69
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mmsma que la presión de salida de la bomba 11) en la cara del 
extremo izquierdo del carrete de control 69. Un conducto 77 
en la caja 20 establece comunicación de fluido a presión en la 
servocámara 51 y la cara del extremo derecho del carrete de 
Control 69 (que, en la modalidad de preferencia, es de igual 
área de sección transversal lateral que la cara del extremo de 
la izquierda del carrete de control. 69). De ésta manera, el 
carrete de control 69 es empujado hacia la izquierda por el 
muelle 71 y por la presión en la servocámara 51 para cerrar la 
comunicación entre las lumbreras 26 y 27, y el carrete de con­
trol 69 es empujado hacia la derecha por la presión de salida 
de la bomba 11 para estahlecer la comunicación entre las lum­
breras 26 y 27. Cuando estad fuerzas opuestas son iguales, ei 
carrete de cobtrol 69 se encuentra en el estado de equilibrio 
y permanece estacionario. Cuando e stas fuerzas opuestas son 
desiguales, el carrete de control 69 queda desequilibrado y se 
desplaza hacia la derecha ó hacia la izquierda en el ánima.

Volviendo ahora al funcionamiento del circuito 
ilustrado en la figura 1, los duversos componentes del circui­
to se ilustran eon la válvula de la dirección 14 en su posición 
central ó de punto muerto y con el servofreno 13 desactuvado.

Con los componentes en esta posición, 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 marcha inicialmente, el carrete de control 69 se mantie­
ne en la posición extrema de la izquierda por la acción del 
muelle 71 hasta que la presión de la bomba que actúa a través 
del conducto 76 en el extremo de la izquierda del carrete de 
control 69 desplaza dicho carrete de control 69 hacia la dere-
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cha hasta la posición ilustrada en la figura 1. El fluido pro! 
cedente de la bomba 11 fluye entonces desde la lumbrera de adm. 
sión 26, por el tanto de la izquierda del saliente de estrangu 
lamiento 74 y sale por la primera lumbrera de salida 27 hasta 
la válvula de la dirección de centro abierto 14. El fluido flu 
ye entonces a través de la válvula de la dirección de centro 
abierto 14 a través de la conducción de desagüe 16 de nuevo a 
la boca de admisión de la bomba 11.

En estas condiciones, el carrete de control 69 man­
tiene la presión de salida de la bomba 11 a una diferencial de 
presión predeterminada por encima de la presión del conducto 
de desagüa en la servocámara 51 * Para obligar al carrete de 
control 69 hacia la derecha se emplea la fuerza creada por la 
presión de la bomba que actúa en el extremo de la izquierda deL 
carrete de control 69, y la fuerza que empuja al carrete de 
control 69 hacia la izquierda es la suma de la fuerza del mue­
lle 71 y la fuerza de la presión de la conducción de desagüe ei 
la servocámara 51 que actúa sobre el extremo de la derecha del 
carrete de control 69. Como los extremos de la izquierda y de 
la derecha del carrete de control 69 tienen áreas iguales, la 
presión de la bomba debe exceder de la presión de la servoca- 
mara para que el carrete 69 permanezca en la posioión ilustra­
da en la figura 1 debido a la fuerza del muelle 71. SI la pre 
sión de la bomba no excede de la presión en la servocámara 51, 
el carrete de control 69 se desplaza hacia la izquierda por la 
acción del muelle 71, con lo que el frente de la izquierda deL 
saliente de estrangulación 74 restringe adicionalmente el flu­
jo desde la lumbrera de admisión 16 hasta la válvula de la di­
rección 14 para aumentar la presión de la bomba. Si la presioa 
de la bomba excede de la presión en la servocámara 51 en más da
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la presión efectiva del muelle 71, el carrete de control 69 
se desplaza hacia la derecha de forma que el frente de la iz­
quierda del saliente de estrangulación 74 reduce la restrincion 
de flujo de fluido a la válvula de la dirección 14 para redu­
cir la presión de la bomoa. Cuando., la servocámara 51 se conec 
ta a la conducción de desagüe 17 (que está a una presión relati 
va de cero en la modalidad de preferencia, el frente de la iz­
quierda del saliente de estrangulación 74 restringe el flujo 
de fluido de la bomba 11 a la bálvula de la dirección 14 sufi­
cientemente para que la presión de salida de la bomba 11 sea 
igual a la presión efectiva del muelle 71. En la modalidad 
de preferencia, el muelle 71 se elige para que mantenga la pre 
sión de salida de la bomba 11 a 3,51 kg/cm^ cuando la válvula 
de la dirección 14 se encuentra en su posición de punto muerto 
y el servofreno 13 está desactAvado.

Cuando el servofreno se encuentra en su posición 
desactivada ilustrada en la figura 1 y la válvula de la direc­
ción 14 se desplaza desde su posición central para restringir 
el flujo de fluido desde la conducción 15 hasta la conducción 
de desagüe 16, la presión de salida de la bomba de desplazamieii 
to constante 11 aumenta para vencer esta restricción. Esta y e  
sión de la bomba aumentada se transmite a través del conducto 
76 y actúa sobre el extremo de la izquierda del carrete de con 
trol 69 para desplazar el carrete de control 69 más hacia la 
derecha a partir de la posición ilustrada en la figura 1. Este 
desplaza el frente de la Izquierda del saliente de estrangula 
ción 74 adicionalmente hacia la derecha para abrir más el con­
ducto desde la lumbrera de admisión 16 hasta la primera lumbre 
ra de salida 27 con el fin de minimizar la pérdida de presión 
desde la bomba 11 hasta la válvula de la dirección 14. En es-
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tas condiciones, el carrete de control 69 puede desplazarse coa 
pletamente hadia la derecha en el ánima 70 hasta que hace con­
tacto con el extremo de la derecha del ánima 70. Cuando ocu­
rre, el extremo de la derecha del saliente de estrangulación 
74 se desplanará hacia la derecha por la lumbrera de admisión 
26. No obstante, a causa de la pequeña holgura entre la peri­
feria exterior del carrete de control 69 y la superficie inte­
rior del ánima 70, se mantiene un trayecto de fuga entre la lum 
brera de admisión 26 y el conducto de admisión 63 por lo que 
todavía se abastece fluido al servofreno.

Cuando la válvula de la dirección 14 funciona de ésta 
manera con lo que la presión de salida de la bomba 11 aumenta, 
se puede poner en funcionamiento el servofreno 13. Cuando el 
conductor del vehículo mueve la barra de entrada 31 hacia la 
izquierda, según se observara en la figura 1, al inducir una 
fuerza en el pedal del freno (no ilustrado), el asiento de la 
válvula 41 se acopla con la válvula de vástago 57. Esta acción 
aísla hidráulicamente la servocámara 51 del conducto de salida 
39. Un desplazamiento adicional de la barra de entrada 31 ha­
cia la izquierda mueve también la válvula de vástago 57 contra 
la fuerza del muelle 65 hacia la izquierda hasta que el salien 
te de válvulaje 66 de la válvula de vástago 57 se óbsplaga lige 
ramente por el conducto de entrada 63. De este modo se esta­
blece comunicación de fluido estrangulado entre la alta presión 
de,la bomba en el conducto de admisión 63 y la servocamara de
fluido 51.

30

Esta presión que se admite en la servocámara 51 actúa 
contra el servopistón 47 y comienza a desplazar al servopistón 
47 hacia la izquierda según se observará en la figura 1. Esta 
mayor presión en la servicámara 51 actúa también sobre la ba-
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ira de entrada 31 para orear una fuerza de reacción que el con 
ductor del vehículo puede sentir a través de la barra de cone­
xión 32 y el pedal del freno.

Si la fuerza de entrada sobre la barra de entrada 
31 inducida por el conductor del vehloulo permanece constante, 
la presión aumentada en la servocamara 51 empuja al servopis- 
tón 47 hacia la izquierda mientras que la barra de entrada 31 
permanece estacionaria. El muelle 65 retiene la válvula de 
vástago 57 contra el asiento de válvula 41, por lo que dicha 
válvula de vástago 57 permanece estacionaria contra el asiento 
de válvula 41 mientras que el ser^opistón 47 se desplaza hacia 
la izquierda hasta que el saliente de valvulaje 66 cierra el 
conducto de admisión 63. Cuando esto ocurre, la presión del 
fluido en la servocámara 51 permanece contsnte con lo que el 
esfuerzo de frenado inducido a través de la barra de salida 50 
sobre el cilindro maestro 22 permanece constante.

Si el conductor del vehículo induce una fuerza de 
mayor magnitud en la barra de entrada 31, dicha barra de entra 
da 31 continuatá desplazándose hacia la izquierda con el servo 
pistón 47 para reténer el saliente de valvulaje 66 en la posi­
ción abierta hasta que se ha conseguido el frenado deseado. 
Cuando la fuerza de entrada en la barra de entrada 31 se suel­
ta, la fuerza del fluido a presión en la cámara 51 desplaza a 
la barra de entrada 31 de nuevo hacia la derecha para separar 
el asiento de válvula 41 de la válvula de vástago 57. De éste 
modo se estrangula el fluido en la servocamara 51 a través de 
los conductos 39 y 40 a la segunda lumbrera de salida 29 para 
soltar la fuerza inducida en el cilindro maestro 22 por la ba 
rra de salida 50.

Si en estas condiciones de funcionamiento de la vál



vula de la dirección y el ulterior funcionamiento del servofre 
no exigiera una presión mayor que la presión requerida por la 
válvula de la dirección 14, el carrete de control 69 aumenta 
la presión de la bomba a un nivel de presión por encima de la 
presión de tracajo del servofreno en la servocámara 51 con lo 
que el servofreno 13 siempre tendrá disponible una presión ade 
cuada de la bomba. Para conseguirlo, la presión de trabajo 
del servofreno en la servocámara 51 actúa sobre el extremo de 
la derecha del carrete de control 69. Cuando esta presión más 
la presión efectiva del muelle 71 exceden de la fuerza de la 
presión de la bomba que actúa a la derecha del carrete de con­
trol 69, dicho carrete de control 69 se desplaza hacia la iz­
quierda hasta que el lado izquierdo del saliente de valvulaje 
74 restringe el flujo de fluido desde la lumbrera de entrada 25 
hasta la válvula de la dirección 14 suficientemente oara aumente 
tar la presión de salida de la bomba 12. La presiónc& salida 
de la bomba 11 aumenta ha ta que la presión de la bomba actúa 
a la derecha del carrete de control 69 iguala la presión de 
trabajo del servofreno 13 más la presión efectuva del muelle 
71 que actúa a la izquierda sobre el carrete de control 69.

De ésta manera, el carrete de control 69 mantiene 
la presión de salida de la bomba 11 por lo menos a una diferen 
cial de presión predeterminada (la cantidad de dicha diferen­
cial de presión predeterminada es igual a la presión efectiva 
del muelle 71) por encima de la presión de trabajo en el ser­
vofreno 51.

Después que el servofreno 13 se ha desactivado y
también la válvula de la dirección 14, la presión de salida de

2la bomba 11 se reduce al nivel de presión mínimo de 3,51 kg/cm 
mantenido por el carrete de control 69 en la forma descrita en
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teriormente.
Si la válvula de la dirección 14 se encuentra en le 

posición de punto muerto y el servofreno 13 se pone en funcione 
miento, el carrete de control 69 mantiene la presión de salida 
de la bomba 11 a la diferencial de presión predeterminada men­
cionada por encima de la presión de trabajo del servofreno en 
la servocámara 51. Tan pronto como se pone en funcionamiento 
el servofreno en la forma descrita anteriormente, con lo que 
la presión del fluido procedente del conducto de entrada 63 se 
estrangula por el saliente de válvulaje 66 en la servocamara 
51, dicha mayor presión en la servocamara 51 actúa sobre el ca 
rrete de control 69 y desplaza a dicho carrete de control 69 
más hacia la izquierda según se observará en la figura 1. Esto 
Esto hace que el lado de la izquierda del saliente de estrangu 
lamiento 74 imponga más restricción en el flujp de fluido des­
de la bomba 11 hasta la válvula de la dirección 14 con lo que 
la presión en la bomba 11 aumenta para pasar por esta restric­
ción. Esta acción del carrete de control 69 continúa para to­
das las presiones en la servocámara 51.

Si en cualquier instante durante el funcionamiento 
del servofreno 13 se pone en funcionamiento la válvula de la 
dirección 14, siempre habrá disponible una capacidad de flujo 
suficiente de la bomba 11 para la válvula de la dirección 14. 
Esto se debe a que el saliente de valvulaje 66 se dimensiona 
de forma que solamente pueda abrir el conducto de admisión'63 

una pequeña cantidad aun cuando sea empujada hacia la izquier­
da por la barra de entrada 31 hasta que la barra de entrada 31 

se acopla con el servopistón 47. De esta forma se consigue un 
orificio de restricción en todas las condiciones para limitar 
el caudal de fluido a la servocámara 51 con el fin de asegurar
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una capacidad de flujo adecuada para la bálvula de la dirección 
14.

Según se ha descrito con detalle anteriormente to­
mando como referencia particular la bomba 11, dicha bomba 11 
comprende una válvula interna de seguridad que conecta la bo­
ca de salida de la bomba a la boca de entrada de la misma cuan 
do dicha boca de salida de la bomba alcanza una presión de 
84,36 kg/cm^. El servofreno 13 ilustrado en la figura 1 pro­
porciona una vv&lvula de seguridad que evita que el servofreno

c13 exija una presión superior a 80,85 kg/cm que haría que el 
caudal de salida de la bomba 11 se redujera a cero con lo que 
no existiría flujo para el funcionamiento de la válvula de la 
dirección 14.

En la modalidad ilustrada en la figura 1 esto se 
consigue mediante la válvula de vástago 57. Según se ha des­
crito anteriormente, el conducto axial 59 mantiene la cara del 
extremo de la izquierda de la válvula de vastago 57 a la ye^i-. . 
sión de la conducción de desagüe cuando la barra de entrada 31 

se desplaza hacia la izquierda con lo que el asiento de la vál 
vula 41 hace contacto con la Válvula de vástago 57. Cuando el 
asiento de la válvula 41 hace contacto con la válvula de vás­
tago 57, la válvula de vástago 57 tiene también un área de seó 
ción transversal lateral neta expuesta a la presión en la ser- 
vocámara 51. En condiciones de-frenado de emergencia con un 
máximo esfuerzo de los frenos, la cara del extremo izquierdo 
de la barra de entrada 31 se acopla con la cara del extremo de 
recho del s ervopistón 47. El muelle 65 se dispone de forma 
que cuando esto ocurra, una presión de 80,85 kg/sm en la ser- 
vocámara 51 que actúa contra el área efectiva neta lateral de 
la válvula de vástago 57 que está expuesta a la presión en la



servocámara, cbsplace a la bálvula de vástago 57 hacia la izquiér 
da. Como la barra de entrada 31 no se puede desplazar más ha­
cia la izquierda con relación al servopistón 47 cuando esto 
ocurre, la válvula de vastago 57 se desplaga desde el asiento 
de válvula 41. De este modo se estrangula el fluido de la ser 
vocámara 51 al conducto de salida 39 y se limita la presión en 
la servocámara 51 a 80,85 kg/cm

Refiriéndonos ahora a la figura 2, se ilustra en 
ésta figura una segunda modalidad de preferencia de circuito 
hidráulico y servofreno según este invento.

Servocircuito ilustxado 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 ésta excepción, el circuito 
ilustrado en la figura 2 es de estructura y funcionamiento 
idéntico a los del circuito ilustrado en la figura 1. Las par 
tes componentes del circuito ilustrado en la figura 2, que co­
rresponden a las partes componentes del circuito ilustrado en 
la figura 1, se identifican por los números de referencia que 
son identioos a los números de referencia de la figura 1 pero 
que ván seguidos de una virgulilla. Para mayor claridad en 
los dibujos, todos los números de referencia en la figura 1 no 
se repiten en la figura 2.

El sistema de refuerzo para casos de emergencia 
del circuito ilustrado en la figura 2 comprende una bomba de 
refuerzo 90 que se conecta hidráulicamente a una segunda lum­
brera de entrada 91 en la caja 2^ del servofreno a través de 
una válvula unidireccional de retención 92. Una conducción de 
desagüe 93 conecta hidráulicamente una lumbrera de salida 94
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de la caja del sercofeno a la boca de admisión de^ia-bomoa de 
refuerzo 90.

La bomba de refuerzo 90 es una bomba apropiada de 
desplazamiento constante que tiene una válvula interna de se­
guridad. La bomba 90 se mueve a una velocidad prácticamente 
constante por medio de un motor eléctrico y se activa por me­
dio de un interruptor eléctrico sensible a la presión en res­
puesta a un fallo en la presión del fluido en el sistema prima 
rio. La bomba de refuerzo 90 funciona contra su válvula ínter 
na de seguridad para mantener una presión constante de 70,30 
kg/cm^y en la segunda lumbrera de admisión 91 cuando se activa 
la bomba 90.

El sistema de refuerzo ilustrado en la figura 2 
comprende también una válvula auxiliar 95. La válvula auxilia:?
95 es una válvula de una sola pieza situada deslizantemente en 
un anima apropiada en la caja del servofreno. La válvula auxi 
liar 95 comprende una parte de núcleo móvil 96 que tiene su ex 
tremo de la izquierda expuesto a la presión atmosférica a tra­
vés de un conducto de ventilación apropiado y su extremo dere­
cho expuesto a la presión de la.bomba primaria 11'.

Cuando la bomba primaria 1.1' está en funcionamien­
to y la presión de salida de la bomba 11' se mantiene a su pre 
sión mínima de 3,51 kg/cm por el carrete de control 69', la 
presión de salida dá la bomba 11' que actúa sobre el lado de 
la derecha de la parte de núcleo móvil 96 retiene la válvu­
la auxiliar 95 en la posición de la izquierda ilustrada en la 
figura 2. En ésta posición, el conducto de salida 39' se co­
necta hidráulicamente a la lumbrera de salida 28' que conduce 
hasta la bomba primaria 11' y se desconecta hidráulicamente de 
la lumbrera de salida 94 que conduce hasta la bomba de refuer-
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zo 90 por funcionamiento de la válvula auxiliar 95. En estas 
condiciones de funcionamiento normal de la bomba primarla 11', 
el circuito hidráulico en la figura 2 funciona de la misma ma­
nera que el circuito hidráulico ilustrado en la figura 1.

En caso de fallo de la presión del fluido en el sis 
tema primario, la presión del fluido que actúa sobre las super 
ficie encarada hacia la derecha de la parte de núcleo móvil 96 
no es suficiente para retener la válvula auxiliar 95 en su po­
sición de la izquierda ilustrada en la figura 2, y un muelle 
auxiliar 97 desplaza a la válvula auxiliar 95 hacia la derecha, 
En esta posición de la derecha, la válvula auxiliar 95 aísla 
hidráulicamente la bomba primaria 11' del conducto de salida 
39'. Al mismo tiempo, el muelle 71' retiene el carrete de con 
trol 69' en su posición de la izquierda porque no hay presión 
del fluido que actúe sobre el extremo de la derecha del carre­
te de control 69'. Cuando el carrete de control 69' se encuen 
tra en e sta posición de la izquierda, la parte de la derecha 
del carrete de control 69' cierra el conducto que se dirige 
desde el ánima 70' hasta el ánima 30' para aislar hidráulica­
mente el servofreno del lado de salida de la bomba primaria 
11' y evitar el flujo de fluido desde la segunda lumbrera de 
admisión 91 hasta el sistema primario.

Después que el sistema primario se ha desconectado 
hidráulicamente del servofreno por funcionamiento de la válvula 
auxiliar 95 y el carrete de control 69', el servofreno 13' fun 
ciona de la manera descrita anteriormente para estrangular la 
presión del fluido desde la segunda lumbrera de admisión 91 
hasta la servocámara 51' con el fin de desplazar el servopis§ 
tón 47' hacia la izquierda, según se observará 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' desaparece, el fluido 
procedente de la servocámara 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 O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del invento 

asi como la manera de realizarlo en la practica,debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas,son sus 
ceptibles de modificaciones de detalle,en cuanto no alteren su 
principio fundamental; También se hace constar que el invento 
se refiere a una Solicitud de Patente presentada en Norteaméri 
ca,con fecha 16 de Junio de 1.973,Ns Ser.379.319; acogiéndose 
por lo tanto,a los beneficios que conceden los Convenios Inter 
nacionalss en vigor,siendo lo que constituye la esencia del re 
ferido invento y por lo que se solicita Patente de Invención 
por 20 años en España,sobre: Perfeccionamientos en servocircui 
tos para vehículos de motor; caracterizándose por lo siguien­
te:

13.- Perfeccionamientos en servocircuitos para ve­
hículos de motor, caracterizados porque se dota a cada servo- 
circuito de una bomba, una válvula de la dirección, y un ser- 
vofreno, cuya válvula de la dirección es una válvula de centro 
abierto, un primer dispositivo que conecta hidráulicamente la 
bomba a la válvula de la dirección y ponecta hidráulicamente 
la bomba al servofreno, y un segundo dispositivo que estrangu 
la el flujo de fluido desde la bomba hasta la válvula de la di 
recclón y que mantiene la presión de salida de la bomba por lo 
menos a una diferencial de presión predeterminada por encima 
de la presión de trabajo del servofreno en condiciones norma­
les de funcionamiento.



23.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque el primer dispositivo se forma por un an^ 
ma, el segundo dispositivo se forma por un carrete de control 
situado deslizantemente en el ánima y el carrete de control se 
forma por un dispositivo de válvula desplazable con el carrete 
de oontrol entre una posición abierta y una posición cerrada 
para estrangular el flujo de fluido desde la bomba hasta la 
válvula de la dirección.

33.- Perfeccionamientos según la reivindicación 2, 
caracterizados porque el carrete de control se forma por un 
área efectiva neta lateral expuesta a la presión de trabajo del. 
servofreno, y el área neta se encara en una dirección en que 
empuja el carrete de control hacia la posición cerrada.

43.- Perfeccionamientos según la reivindicación 3, 
caracterizados porque el carrete de control - forma otra área 
efectiva neta expuesta a la presión de salida de la bomba, y 
la otra área neta se encara en una dirección que empuja el ca 
rrete de control hacia la citada posición abierta.

53.- Perfeccionamientos según la reivindicación 4, 
caracterizados porque la primera neta área mencionada es igual 
a la segunda área neta mencionada, y un muelle empuja el carre 
te de control hacia la posición cerrada, por lo que la diferen 
cia de presión predeterminada por encima de la presión de tra­
bajo del servofreno es igual a la presión efectiva del muelle 
que actúa contra el citado carrete de control.

63.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque se 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 citado 
mecanismo de la dirección.
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73.- Perfeccionamientos segün.la reivindicación 1, 
caracterizados porque se dispone una bomba auxiliar, un tercer 
dispositivo que conecta hidráulicamente la bomba auxiliar, al 
servofreno, y porque el segundo dispositivo aísla hidráulica­
mente la primera bomba desde el citado servofreno en condicio 
nes de emergencia cuando no funciona la primera bomba citada.

8§.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 
caracterizados porque se sitúa una bomba auxiliar, un disposi 
tivo de válvula auxiliar sensible al nivel de presión de la 
primera bomba, que conecta hidráulicamente la boca de salida 
del servofreno a la boca de entrada de la bomba auxiliar en 
condiciones de emergencia cuando la primera bomba no puede fun 
cionar.

93.- Perfeccionamientos según la reivindicación 1,
caracterizados porque el servofreno es una válvula de centro 
cerrado.

103.- Perfeccionamientos según las reivindicacio­
nes anteriores, caracterizados porque se dota a cada servocir- 
cuito de una bomba, una válvula de la dirección y un servofre- 
co, cuya bomba es una bomba de desplazamiento constante, sien- 
io la válvula de la dirección una válvula de centro abierto, 
siendo el servofreno una válvula de centro cerrado; un primer 
dispositivo que conecta hidráulicamente la bomba a la válvula 
le la dirección y que conecta hidráulicamente la bomba al cita 
io servofreno, cuyo primer dispositivo comprende un ánima; un 
3egundo dispositivo que maneitne la presión de salida de la bon 
ba por lo menos a una diferencia de presión predeterminada por 
sncima de la presión de trabajo del servofreno en condiciones 
aormales de funcionamiento, c omprendiendo el segundo dispositi 
vo un carrete de control situado deslizantemente en la ánima y

— 22**



que se d esplaza entre una posición abierta y una posición ce­
rrada para estrangular el flujo de fluido desde la bomba hasta 
la válvula de la dirección.

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

12. - Perfeccionamientos según la reivindicación
11, caracterizado porque el servofreno de centro cerrado pre­
senta una válvula normalmente cerrada desplazable entre una po 
sicion cerrada y una posición abierta, y porque el dispositivo 
de orificio comprende medios que limitan la apertura de dicha 
válvula normalmence cerrada.

13. - Perfeccionamientos según la reivindicación 
10, caracterizados porque el servofreno se forma por una válvu 
la de seguridad que limita la presión máxima de trabajo de di­
cho servofreno.

14. -Perfeccionamientos según la reivindicación 
10, caracterizados porque el servofreno se forma por una ser- 
vocámara, una lumbrera de salida, un dispositivo de válvula 
que aisla hidráulicamente la servocamara de la lumbrera de sa 
lida cuando se ponen en funcionamiento el servofreno, y medios 
que desactivan el dispositivo de válvula para aislar hidráuli 
sámente la servocámara de dicha lumbrera de salida cuando Se 
alcanza una presión de trabajo máxima predeterminada en dicha 
servocámara.

15. - Perfeccionamientos según la reivindicación 
10, caracterizados porque el servofreno comprende una barra de 
entrada, un servopistón situado deslizantemente en un ánima



guardando una relación de alineación axial con dicha bárra de 
entrada, cbfiniendo dicho servopiston y dicha ánima una servocá 
mara en un lado de dicho servopistón adyacente a la citada ba=̂  
rra de entrada; una lumbrera de salida; un conducto que atra­
viesa axialmente dicha barra de entrada estableciendo comunica 
ción de fluido a presión entre la citada servocámara y dicha 
lupbrera de salida; un asiento de válvula anular que rodea un 
extremo de dicho conducto; una válvula de vastago montada des- 
lizantemente en dicho servopiston y que se acopla con el cita­
do asiento de válvula anular para cerrar dicho conducto y ais 
lar la servocámara de dicha lumbrera de salida, siendo despía 
zable la citada válvula de vástago hacia la barra de entrada 
y en sentido contrario y siendo accionada por resorte hacia 
dicha barra de entrada comprendiendo dicha válvula de vástago 
un área efectiva neta lateral expuesta a la presión dn dicha 
servocámara; un dispositivo de tope acoplable con la citada ba 
rra de entrada, que limita el desplazamiento de dicha barra de 
entrada hacia la citada válvula de vástago, cuya válvula de 
vástago es desplazable en sentido contrario a dicha barra de 
entrada por una presión de trabajo máxima predeterminada en la 
citada servocámara que actúa sobre dicha área neta cuando dicha 
barra de entrada se acopla con el citado dispositivo de tope.

16, - Perfeccionamientos según la reivindicación 10, 
caracterizados porque comprende una bomba auxiliar; un tercer 
dispositivo que conecta hidráulicamente dicha bomba auxiliar 
con dicho servofreno; y porque dicho segundo dispositivo aísla 
hidráulicamente dicha primera bomba del citado servofreno en 
condiciones de emergencia cuando dicha primera bomba no puede 
funcionar.

17. - Perfeccionamientos según la reivindicación 10,
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caracterizados porque comprende una bomba auxiliar y un dispo­
sitivo de válvula auxiliar sensible al nivel de presión de di 
oha primera bomba, que conecta hidráulicamente la boca de salí 
da de dicho servofreno con la boca de entrada de dicha bomba 
auxiliar en condiciones de emergencia cuando la citada primera 
bomba no puede funcionar.

18.- Perfeccionamientos según las reivindicacio­
nes anteriores, caracterizados porque el servocircuito se cons 
tituye por una bomba; una válvula de la dirección, y un servo- 
freno; cuya bomba tiene un lado de entrada y un lado de salida; 
ouya válvula de la dirección es una válvula de centro abierto 
y que tiene un lado de entrada y un lado de salida; comprendien 
do dicho servofreno una barra de entrada desplazable hacia una 
posición desactivada y en sentido contrario; un servopistón si 
tuado deslizantemente en un ánima guardando una relación de al:L 
neación axial con dicha barra de entrada, definiendo dicho ser­
vopistón y dicha ánima una servocámara en un lado de dicho pis 
tón adyacente a la citada barra de entrada; úna barra de sali­
da en el otro lado de dicho servopistón; un conducto de entra­
da de fluido; un conducto de salida de fluido; un primer dispo 
sitivo de válvula desplazable por la acción de dicha barra de 
entrada para abrir y cerrar la comunicación de fluido a pre­
sión entre dicha servocámara y dicha lumbrera de salida; un 
segundo dispositivo de válvula desplazable por la acción cb di 
cha barra de entrada y separado axialmente de dicho primer'dis 
positivo de válvula para abrir y cerrar la comunicación de fluí 
do a presión entre dicha servocámara y el citado conducto de 
entrada, abriéndose dicha primera válvula y cerrándose dicha 
segunda válvula cuando la citada barra de entrada se encuentra 
en la posición desactivada; una válvula de control interpuesta
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entre dicho lado de salida de la bomba y dicho conducto de ad­
misión, cuya válvula de control comprende medios para estrangu 
lar la comunicación de fluido a presión entre dicho lado de sa 
lida de la bomba y dicho lado de entrada de la válvula de la 
dirección y para mantener la presión en dicha conducto de en­
trada por lo menos a una diferencia de presión predeterminada 
por encima de la presión en dicha servocámara, comprendiendo 
el citado carrete de control un área de sección transversal 
lateral neta expuesta a la presión de dicho lado de salida de 
la bomba; situándose el citado carrete de control deslizante- 
mente en un ánima para abrir y cerrar los medios de estrangu- 
lamiento y encarándose dioha área neta en una dirección que 
empuja dicho carrete de control en la dirección en que se abreja 
dichos medios de estrangulamiento.

19 Perfeccionamientos según las reivindicaciones 
anteriores, caracterizados porque se dota al servocirouito de 
una bomba de refuerzo, cuyo servofreno es una válvula de cen­
tro cerrado y cuya válvula de la dirección es una válvula de 
centro abierto; un primer dispositivo que conecta hidráulica­
mente dicha bomba primaria con dicho servofreno y que conecta 
hidráulicamente dicha bomba primaria con dicha válvula de la 
dirección; un segundo dispositivo que conecta hidráulicamente 
dicha bomba de refuerzo oon dicho servofreno, y un tercer dis 
positivo que desconecta hidráulicamente al menos de una forma 
parcial dicho primer dispositivo y que conecta hidráulicamente 
dicho segundo dispositivo en respuesta a un fallo en la pre­
sión del fluido en dicho primer dispositivo.

20.- Perfeccionamientos según la reivindicación 
19, caracterizados porque dicho servofreno se forma por un cor 
ducto de entrada y un conduoto de salida, y porque dicho torce



dispositivo aísla hidráulicamente dicho conducto de entrada y 
dicho conducto de salida de la citada bomba primaria en res­
puesta a dicho fallo en la presión del fluido en dicho primer 
dispositivo.

21.-Perfeccionamientos enaservocircuitos para vehicu 
los de motor, tal y como queda sustancialmente descrito en la 
presente Memoria y en los adjuntos dibujos.

Esta Memoria consta de 27 hojas escrita por una sola
cara.
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