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Perfeccionamientos en sistemas dé frenado por fluido a pre­
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La presente invención se refiere a sistemas de frena 
do por fluido a presión para vehículos.

Es bien sabido que uno de los factores que oontrolan 
la adherencia entre las cubiertas neumáticas de un vehículo y 

5. el pavimento es la carga soportada por la3 ruedas del vehículo.
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,s£, en cualquier condición del pavimento, los frenos de un ve-
áculo se pueden hacer funcionar más a fondo sin que se produ&
a patinazo de las ruedas cuando el vehículo está muy cargado
ue cuando el vehículo lleva una carga ligera,' Además, es bien
abido que la distribución del peso total de la carrocería en—
re las ruedas del vehículo varia de una forma dinámica en la

,  »
onduccioh del vehículo por lo que no es probable qué se mantel 
an constante la proporción del peso total del vehículo soste- 
ido por cualquiera de las ruedas del mismo.

Para contrarrestar la transferencia de peso desde las 
uedas traseras hasta las ruedas delanteras de un vehículo cuar
0 los frenos de dicho vehíoulo entran en acción mientras el 
ahículo avanza, es actualmente una práotica común dotar a di el 
ehículo de motor de un sistema de frenado por fluido a presiói 
ue comprende un dispositivo de válvula para regular la presiói 
jercida para aplicar los frenos en las ruedas traseras del ve 
hículo de forma que, en condiciones predeterminadas, dicha 
resión se reduzca oon relaoión a la presión en una fuente de
a que se deriva dicha presión, siendo la condición prédetermi 
ada la presión en sistema de frenado a la que entra en. acción
1 dispositivo de válvula.

Este invento tiene por objeto proporcionar un siste- 
a de frenado de fluido a presión para un vehículo de motor 
onde la presión ejercida para aplicar un freno a una rueda dei 
ehículo varia con cambio dinámicos en la cárga sostenida por 
.icha rueda cuando el vehículo toma una, curva.

En términos generales, el invento proporciona un si£ 
;ema de frenado de fluido a presión para un vehíoulo que com- 
irende un primer dispositivo de regulaoión del fluido a presiói 
iara controlar la presión que sé ejerce para aplicar un freno 
. una primera rueda que se encuentra en un lado del vehículo;
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un segundo dispositivo de regulación del fluido a presión para 
controlar la presión que se ejerce para aplicar un freno a upa 
segunda rueda que se encuentra en el otro lado del vehículo* y 
un mecanismo de control que modifica el comportamiento de por 
lo menos uno de dichos dispositivos de regulación de fluido a 
presión en respuesta a la transferencia de la carga1 a una de 
dichas ruedas o desde una de dichas ruedas, por lo que cualquier 
presión que se ejerza para hacer funcionar el freno de lá otra 
de dichas ruedas es mayor que cualquier presión que se ejerce 
para hacer el freno de dicha primera rueda.

Según un aspecto de este invento, se proporciona un 
sistema de frenado de fluido a presión para un vehículo, que 
oomprende una fuente de fluido a presión oontrolada por él oon

i

ductor; un primer dispositivo de regulación de flúído a.pre­
sión para oontrolar la presión que aotúa en un oilindro motor 
de fluido a presión con el fin de haoer funoionar el freno de 
una primera rueda que se enouentra en un lado del vehículo; un 
segundo dispositivo de regulación de fluido a presión para con 
trolar la presión que actúa en otro cilindro motor de fluido a 
presión con el fin de hacer funcionar un freno de una segunda 
rueda que se encuentra en el otro lado del vehíoulo, y/uíílmeca 
nismo de control que responde a las condiolones indicativas de 
la transferencia de carga a una de dichas ruedas o desde una 
de dichas ruedas, y que modifica el comportamiento de uno de
dichos dispositivos de regulación del fluido a presión en res­
puesta a tales condiciones, de forma que cualquier presión que 
aotúa en el otro cilindro motor de fluido a presión para hacer 
funcionar el freno de la otra de dichas ruedas sea mayor que 
cualquier presión que actúa en dicho primer cilindro motor de 
fluido a presión para hacer funcionar el freno de dicha prime­
ra rueda, y se caracteriza porque cada uno de los dispositivos
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de regulación del fluido a presión comprende una cámara que es 
tá en comunicación con el cilindro motor de fluido a presión 
respectivo y que tiene una pared móvil; medios de válvula qué 
funcionan en ciertas- condiciones de funcionamiento para aislar 
dicha cámara de la fuente de fluido a presión controlada por 
el conductor, y medios de empuje para ejercer fuerza de em 
puje en dicha pared móvil, funcionando el mecanismo de control 
para permitir el funcionamiento de dichos medios de válvula y 
aislar dicha cámara de la fuente de fluido a presión controlada 
por el conductor y para variar el efecto de diclia fuerza de em 
puje sobre la citada pared móvil de forma que el volumen d¿ di 
cha cámara pueda variar por el desplazamiento de dicha pared 
móvil con una consiguiente variación en la presión de.fluido 
que actúa en dicha cámara y en el oilindro motor de fluido a 
presión asociado, cuando dicha cámara se aisla de la fuente de 
fluido a presión controlada por el oonductor.

El mecanismo de control funciona preferiblemente pa­
ra modificar el comportamiento del dispositivo de regulación - 
de fluido a presión que controla la presión que aotúa para ha­
cer funcionar un freno de la rueda interior de las dos ruedas 
cuando el yehiculo toma una curva, funcionando cada dispositi­
vo de regulación de fluido a presión de forma que la presión 
^®1 fluido que actúa en la cámara respectiva y en el oilindro 
motor de fluido a presión asociado, como resultado de la varia 
cion en el volumen de dicha cámara, sea menor que la presión 
que se transmite por la fuente de fluido a presión controlada 
por el conductor.

Según otro aspecto de este invento se proporoiona un 
sistema de frenado por fluido a presión para un vehículo que 
comprende una fuente de fluido a presión controlada por el con30.
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ductor un primer dispositivo de regulación, de fluido a presión 
para controlar la presión que se ejerce para hacer funcionar ui 
freno de una primera rueda delantera del vehículo que se en­
cuentra en un lado del vehículoj un segundo dispositivo de re­
gulación de fluido a presión para controlar la presión que se 
ejerce para hacer funcionar el freno de uña segunda rueda del 
vehículo, que se encuentra en el otro lado del vehículo, com­
prendiendo cada dispositivo de regulación del fluido a presión 
un elemento de válvula y un asiento de válvula con el cual ooo 
pera dicho elemento de válvula, y un mécanismo de control por 
cada dispositivo de regulación de fluido a presión, funcionan­
do el mecanismo o mecanismo de control para ejercer una carga 
de empuje que actúa para separar cada elemento de válvula y el 
asiento de válvula respectivo con el fin de permitir la trans­
misión de fluido a presión desde dicha fuente a través del es­
pado comprendido entre el elemento de válvula y el asiento de 
válvula de cada dispositivo de regulación del fluido a presión, 
disponiéndose el elemento de válvula y el asiento de válvula 
asociado de cada'dispositivo de .regulación del fluido a presión 
de forma que la acción de la carga de empuje ejercida por el 
mecanismo de control respectivo se oponga a la acción de la 
presión del fluido que se ejerce para hacer funcionar el freno 
de la rueda respectiva, por lo que el elemento de válvula res­
pectivo hace asiento' en su asiento de válvula asociado cuando 
dicha presión de_flúido alcanza un nivel que depende de la car 
ga de empuje aplicada respectiva, funcionando el meoanismo o 
mecanismo de control para cambiar la carga de empuje que se 
ejerce para separar el elemento de válvula y el asiento de vál 
7ula de uno u otro dispositivo de regulación de fluido a pre­
sión en respuesta a condiciones que indican que la carga soste
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nida por la rueda respectiva se reduce y los frenos funcionan
, ide forma que cualquier presión que se ejerza para hacer funoio 

nar el freno de la cera de dichas primera y segunda ruedas sea 
mayor que cualquier presión que se ejerce para hacer funcionar 
el freno de dichas ruedas respectivas* donde la carga de empu­
je que actúa para separar cada elémeñto de válvula y el asien­
to de válvula respectivo es suficiente para retener el elemen-

i  J
to de válvula y el asiento de válvula de cada uno ele dichos 
dispositivos de regulación del fluido a presión separado si el 
mecanismo de control detecta condiciones que indican que las 
dos ruedas delanteras sostienen cargas prácticamente idénticas, 
por lo que la presión ejercida para hacer funcionar los frenos 
de ambas de dichas ruedas delanteras no varía respeoto a la prd 
sión que se transmite por la fuente de fluido a presión, contro 
lada por el conductor.

Dicho primer dispositivo de regulación de fluido a 
presión puede regular también la presión que actúa para hacer 
funcionar un freno de una rueda trasera del vehículo que se en 
cuentra en el mismo lado del vehículo que dicha primera rueda 
delantera y dicho segundo dispositivo de regulación de" fluido 
a presión controla la presión que actúa para hacer funcionar'un 
freno de la otra rueda trasera del vehículo que se encuentra 
en el mismo lado del vehículo que dicha segunda rueda delante­
ra. Como variante, un sistema de frenado por fluido a pre.sión, 
según este invento, puede comprender dos dispositivos de regu­
lación del fluido a presión adicionales que controlam la pre­
sión que se ejerce para hacer funcionar los frenos de las rue­
das traseras del vehículo, comprendiendo cada uno de los dispo 
sitivos de regulación de fluido a presión un elemento de vál­
vula y un asiento de válvula con el que cooperan dicho elemen—30.
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to de válvula, y un mecanismo de control por cada uno de los 
dos dispositivos de regulación de fluido á presión, que es in­
dependiente del mecanismo de control de los otros dos disposi­
tivos de regulación de fluido a presión adicionales, funcionan 
do cada mecanismo de control de dichos dos dispositivos de re­
gulación del fluido a presión para ejercer una carga de empuje 
que está relacionada con la carga sostenida por la rueda tra­
sera respectiva y que actúa para separar el elemento de válvu­
la y el asiento de válvula del respectivo de dichos dos dispo- 
sitivos de regulación de fluido a presión adicionales, dispo­
niéndose el elemento de válvula y el asiento dé válvula asocia 
do de cada dispositivo de regulación de fluido a presión adi­
cional de forma que la acción de la carga de empuje ejercida so 
bre el mismo por el mecanismo de control respeotivo se oponga 
a la acción de la presión del fluido que se ejeroe para haoer 
funcionar el freno de la rueda trasera respectiva, por ló que 
el elemento de válvula respectivo hace asiento sobre su asien­
to de válvula asociado cuando dicha presión de fluido aloanza 
un nivel que depende de la carga de empuje aplioada que se e- 
jerce para separar el elemento de válvula y el asiento de vál­
vula del dispositivo de regulación de fluido a presión aciioio- 
nal respeotivo.

Hemos averiguado que un vehiculo provisto de un sisto 
ma de frenado por líquido a presión, que funciona de forma que 
la presión que actúa para hacer funcionar un freno de cada rué 
da se controla según este invento, pueda disponerse de modo 
que tenga características de gobiernos similares cuando toma 
una curva con los frenoB sin entrar en funcionamiento. Se ore«i 
que esto se desprende del hecho de que las fuerzas de los fre-

i  •

nos que se inducen en las ruedas exteriores son mayores que lan30.
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que se inducen en las ruedas interiores mientras el vehículo 
toma una curva con los frenos en funcionamiento. En tales oir 
cunstancias, la fuerza neta de deceleración actúa prácticamen­
te paralela al eje longitudinal del vehículo a lo largo de una 
línea que está desplazada de dicho eje en una' distancia que es 
proporcional a la aceleración en la curva; Así mismo, cuando 
se trata de un vehículo con características de gobierno o di­
rección neutras, la resultante de las fuerzas de la curva en 
los cuatro neumáticos, que actúa a través del eje geométrico 
vertical que comprende el centro de gravedad del vehículo, ouan 
do el vehículo toma una curva con los frenos sin entrar en fun 
eionamiento, actúa por delante del centro de gravedad del ve­
hículo en una distancia que es proporcional a la deceleración 
del vehículo, debido a la transferenciá d'e carga de las ruedas 
traseras hasta las ruedas delanteras que tienen lugar en el frá 
nado. De este modo, en un vehículo que tengan oaraoterístioas 
de gobierno o dirección neutras y un sistema de frenado por lí­
quido a presión que funcione de forma que se establezcan pre­
siones óptimas para hacer funcionar el freno de cada rueda, la 
resultante de la fuerza neta de deceleración y de las fuerzas 
de la curva en los cuatro neumáticos actúa a través del oje 
vertical que comprende el centro de gravedad del vehículo. Es 
to se compara favorablemente con el comportamiento de un siste 
ma de frenado clasico que funciona para inducir prácticamente 
las mismas presiones de frenado en cada par de ruedas que se 
encuentran en lados opuestos del vehículo. En estas últimas 
circunstancias, si el vehículo tiene características de direc­
ción neutras cuando toma una curva con los frenos sin funcio­
nar, la resultante de las fuerzas de la curva actúa por delan­
te del centro de gravedad a lo largo de una línea que es trans 
versal al vehículo y, por lo tanto, crea un par de autodirec-
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ción alrededor del eje vertical que pasa a través del centro 
de gravedad. Como la resultante de las fuerzas de los frenos 
actúa a lo largo del eje longitudinal del vehículo, la línea 
de acción de la resultante de la fuerza neta de deceleración y 
las fuerzas de la curva se desplaza del eje vertical a través 
del centro de gravedad del vehículo. De igual modo, un vehícu 
lo que tenga características de dirección al pasar por una cur 
va con los frenos sin funcionar que exijan al conductor una ma 
yor o menor fijación de la dirección qúe lo que parece necesa­
rio cuando se toma una curva, conserva dichas características 
de dirección y los frenos entran en funcionamiento en todas 
las ruedas mediante un sistema de frenado que incorpore los 
principios del presente invento, mientras que se necesita una 
menor fijación de la dirección en una curva si los frenos fun­
cionan por un sistema de frenado clásioo que funoiona para aplii
car prácticamente las mismas presiones de frenado en cada par 
de ruedas que están en lados opuestos del vehículo.

Así mismo hemos averiguado que, para una amplia gama 
de características de fricción superficial o agarre en el pavi 
mentó, se puede conseguir una mayor deceleración para un nivel 
dado de aceleración en curva cuando un vehículo está provisto 
de un sistema de frenado por fluido a presión que incorpore lor 
principios de este invento, si se compara con un vehíoulo que 
esté provisto de un sistema de frenado que funcione para ejer­
cer prácticamente las mismas presiones en el funcionamiento de 
los frenos en cada par de ruedas en lados opuestos del vehícu­
lo. Además, 3e necesita un mayor esfuerzo en el pedal para 
conseguir la misma frenada en una curva cuando un vehículo es­
tá provis -o de un sistema de frenado que incorpora los prinoir 
pios de este invento, si se compara con un sistema de frenado
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clasico, como se ha descrito anteriormente, por lo que es más 
dificil que se produzca el bloqueo de las ruedas y se puede ve-l 
jercer un mayor frenado antes de que se produzca dicho bloqjleo 
de las ruedas. Además, hemos averiguado que se reduce al mí­
nimo la incidencia del bloqueo de las ruedas traseras antes 
que cualquiera ue las otras ruedas del vehículo, cuando: ál ve-

4 •

hículo está provisto de un sistema de frenado que incorpora los
principios de este invento. f

A continuación se describen varias modalidades de es 
te invento, a título de ejemplo, tomando como referencia los 
dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1, es una representación esquemática en 
perspectiva de una forma de sistema de frenado por líquido1 a 
presión, según este invento.

La figura 2, es una vista fragmentada en perspectiva 
que ilustra parte del mecanismo o dé control para uno de los =. 
dispositivos de válvula del sistema de frenado por líquido a 
presión ilustrado en la figura 1.

La figura 3, es una vista en sección transversal es­
quemática de una forma de dispositivo de válvula para el siete 
ma de frenado de líquido a presión ilustrado en la figura 1.

La figura 4, es un diagrama que ilustra el funciona­
miento de partes del sistema de frenado por líquido a presión 
ilustrado en la figura 1, cuando ambas ruedas delanteras pasan 
por el mismo bache.

La figura 5, es un diagrama similar a la figura 4, 
que ilustra el funcionamiento de la parte del sistema del fre­
nado por líquido a presión ilustrado en la figura 1, cuando el 
vehículo se balancea respecto a su eje longitudinal.

La figura 6, es una vista de costado, principalmente
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en alzado, del conjunto de los dos dispositivos de válvula que
controlan la presión del líquido, que aotúa para acoionar los

' * /
frenos de las ruedas delanteras del vehículo en el sistema de 
frenado por líquido a presión ilustrada en la figura 1, y otra 
forma de mecanismo de control para los dos dispositivos de val 
vula. ' •

la figura 7, es una vista en planta y en sección del 
conjunto ilustrado en la figura 6, representándose los dos dis 
positivos de válvula en alzado por conveniencia.

la figura 8, es una vista tomada a lo largo de la lí 
nea de corte VIII-VIII de la figura 6 .  f .

la figura 9, es una vista tomada a lo largo de la lí 
nea de corte IX-IX de la figura 6, de uno de los dispositivos 
de válvula del conjunto ilustrado en las figuras 6 a 8.

la figura 10, es una vista similar a la figura 9, de 
una forma de dispositivo de válvula para utilizarse en el sis­
tema de frenado por líquido a presión ilustrado en la figura 1, 
para controlar el líquido a presión que aotúa para acoionar un 
freno de una rueda trasera del vehículo. - ,

La figura 11, es una vista similar a la figura 2, e 
ilustra otra forma de mecanismo de control para el dispositivo 
de válvula de otra forma de sistema de frenado por líquido a 
presión según este invento, funcionando el dispositivo de vál­
vula para regular el líquido a presión que actúa para accionar 
un freno de una rueda respectiva de las ruedas delanteras.

La figura 12, es una vista parcialmente en secoión 
de la parte del mecanismo de control o regulación .ilustrado en 
la figura 11 tomada a lo largo de la línea indicada por la fie 
cha X en la figura 11.

: La figura 13, es una vista de costado del conjunto, 
de un par diferente de dispositivos de válvula que controlan el
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liquido a presión que actúa para accionar los frenos de la rué 
da delantera del vehículo, en otra forma de sistema de frenadop
por líquido a presión, y parte del otra forma d| mecanismo ¡de 
control o regulación para los dispositivos de válvula según es 
te invento, ilustrándose uno de los dispositivos de válvula en 
sección. -

La figura 14, es una vista en alzado del conjunto 
ilustrado en la figura 13.

La figura 15, es una vista en planta del conjunto 
ilustrado en la figura 13.

fLa figura 16, es una vista similar a la figura 13 de!, 
conjunto del par de dispositivos de válvula que controlan el 
líquido a presión que actúa para accionar los frenos de las 
ruedas traseras del vehículo en el sistema de frenado por lí­
quido a presión que incorpora el conjunto ilustrado en las figíi 
ras 14 a 16, y del mecanismo de control o regulación asociado.

La figura 17, es una vista frontal del conjunto ilus 
trado en la figura 16, y

La figura 18, es una vista similar a la figura 9, de 
otra forma de dispositivo de válvula para regular el líquido a 
presión que actúa para accionar un freno de una rueda delante­
ra de un vehículo en otra forma de sistema de frenado por lí­
quido a presión según este invento.

En el sistema de frenado por líquido a presión ilus­
trado en la figura 1, cada uno de los cilindros motores (no 
ilustrados) donde el líquido a presión actúa para accionar los 
frenos de cada rueda delantera 11 o de cada rueda trasera 12, 
del vehículo, se conecta a un cilindro maestro de líquido a pro 
sion 13 a través de un dispositivo de válvula respectivo 14,
15, 16 ó 17, que regula el líquido a presión que actúa dentro30.



del cilindro motor respectivo.
Los dos dispositivos de válvula 14 y 15, que regulan 

el líquido a presión que actúa dentro de los cilindros motores 
respectivos para accionar los freños de las ruadas delanteras 
11 del vehículo, se acoplan entre sí y al centro de una palan­
ca intermedia 18. Un extremo 19 de la palanca intermedia 18 
se articula a un extremo 20 de un brazo 21 que se proyecta de 
un extremo de una barra de torsión 22 la oual se sostiene so­
bre el cuerpo del vehículo por soportes separados para girar •/ ,

alrededor de su propio eje longitudinal. El brazo 21 es per- - 
pendicular a la barra de torsión 22 y a otro brazo 24 que se 
proyecta desde el otro extremo de la barra de torsión 22 que 
es perpendicular a la barra de torsión 22 igualmente. El otro 
extremo 25 de la palanca intermedia 18 se articula a un extre­
mo 26 de un brazo 27 que se proyeota desde un extremo de otra 
barra de torsión 18 la cual se sostiene sobre el bastidor del ■- 
vehículo por soportes separados para girar alrededor de su pro 
pió eje longitudinal. El brazo 27 es perpendicular a la barra 
de torsión 28 y a otro brazo 30 que se proyecta desde el otro 
extremo de la barra de torsión 28 y que es perpendicular a la 
barra de torsión 28 igualmente. Los dos brazos 24. y 30 .se ex­
tienden desde las barras de torsión 22 y 28 en la misma direo- 
ción. Las barras de torsión 22 y 28 son coaxiales.

La figura 2, ilustra que un soporte de apoyo 31 para 
la barra de torsión 28 está definido por una parte del bastido]* 
del vehículo 32.~ Un brazo de suspensión 33 tiene un extremo ex 
terior 34 perforado para recibir el pivote de bola de una arti 
culación de nuez por la cual se une al cubo de la rueda delan­
tera adyacente 11, y un extremo inferior 35 que se articula al- 
bastidor 32 de forma que el brazo 33 pueda pivotar alrededor -
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dol mismo con movimiento a ascendente y descendente de" la'rue­
da delantera adyacente con relación a la carrocería. Uñaba— 
rra de acoplamiento de las ruedas 36 tiene una horquilla 37 en 
un extremo por la cual se articula hl brazo de suspensión 33 
adyacente al extremo exterior perforado 34 y se extiende hacia 
delante desde el brazo de suspensión 33 hasta su otro extremo 
38 que se monta pivotalmente sobre el bastidor 32. Una;pieza 
de conexión 39 interconecta la barra de acoplamiento de las ruó 
das 36 y el extremo del brazo 30 contrario a la barra de tor­
sión 28 por lo que dicho extremo del brazo 30 sigue el movimiefc 
to ascendente y descendente de la barra de acoplamiento de las 
ruedas 36 con el movimiento ascendente y descendente de la rué 
da delantera adyacente 11 con relación a la carrocería,.conec­
tándose el brazo 30 pivotalmente a la pieza de conexión 39. El 
brazo 30 se mueve angularmente alrededor del eje longitudinal 
de la barra de torsión 28 con movimiento ascendente y descen­
dente de la rueda delantera adyacente 11 con relación a la ca­
rrocería.

Un dispositivo de suspensión, que comprende nn^ ba­
rra de acoplamiento de las ruedas 40 (veáse la figura 1) simi­
lar al que se acaba de describir con relación a la figura 2, 
se utiliza para sostener la carrocería del cubo de la otra rué 
da delantera 11. Otra pieza de conexión 41 se utiliza para in 
terconectar la barra de acoplamiento de las ruedas 40 y el ex­
tremo del brazo 24 contrario a la barra de torsión 22. De es­
te modo, el brazo 24 se mueve angularmente alrededor del eje 
longitudinal de la barra de torsión 22 con movimiento ascenden 
te y descendente de la rueda delantera adyacente 11 con rela­
ción a la carrocería.

Refiriéndonos ahora a la figura 3» el dispositivo de

- 14 -
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válvula 14 comprende un cuerpo 42- que se¡ monta en el ¡bastidor 
del vehículo y que define una cámara cilindrica 43, una lumbre 
ra de admisión 44 y una lumbrera de salida 45» La lumbrera de 
admisión 44 se encuentra adyacente a una pared extreáa 46 de lí 
cámara cilindrica 43 y la lumbrera exterior 45 se encuentra ad 
yacente a la otrá pared extrema 47 de la'cámara cilindrica 43. 
la pared extrema 47 tiene una proyección central 48,

Un elemento de válvula móvil 49 tiene una cabeza de 
válvula circular 50 y un vástago axial 51 que atraviesa desli­
zándose una abertura central 52 en la pared extrema del cilin­
dro 46, montándose la cabeza de la válvula 50 cohaxialmente en 
el extremo del vástago de la válvula 51 dentro de la cavidad 
cilindrica 43. La cabeza de la válvula 50 define una corona 
circular 53 alrededor de su periferia, proyectándose la doro- 
na circular hacia la pared extrema 46.

Un tope circunferencial 54 se sujeta con la pared ci 
lindrica de la cavidad cilindrica 43 entre las lumbreras 44,y 
45 y adyacente a la lumbrera de salida 45. Un pistón anular 
55 se desliza dentro de la cavidad cilindrica 43 y es empujado 
contra el tope 54 por un muelle espiral 56 que reacciona con­
tra la pared extrema 46,

El diámetro interior del pistón anular 55 es menor 
que el diámetro de la corona circular 53. El tope 54 se colocá 
de forma que cuando la cabeza de la válvula 50 hace tope con lá 
proyección central 48 y el pistón anular 53 hace tope con á. t_o 
pe 54, la corona circular 53 se separa del pistón anular 55 pa 
ra definir un camino de paso por el cual se comunica la lumbre 
ra de admisión 44 con la lumbrera de salida 45.

La construcción del dispositivo de válvula 15 .es si­
milar a la del dispositivo de válvula 14 y no se describirá coiji
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detalle eh este caso. Las piezas semejantes de los dos dispo­
sitivos de válvula 14 y 15 se identifican con los mismos núme­
ros de referencia en la descripción que sigúe. La construc­
ción de cada uno de los dispositivos de válvula 14 y 15 es la 
de la clase bien conocida de válvula reductora de presión q[ue 
se dispone de forma que, cuando el líquido a presión que actúa 
para accionar los frenos de las ruedas respectivas alcanza el 
nivel al cual la presión del líquido que aci'ua sobre el ele­
mento de válvula 49 vence la fuerza de una carga de empuje que 
empuja al elemento de válvula 49 hacia la pared extrema 47, el 
elemento de válvula 89 se desplaza para acoplaí la corona cir­
cular 53 con el pistón anular 55 con el fin de cerrar- el cami­
nó de comunicación entre la lumbrera de admisión 44 y la lum­
brera de salida 45. Cuando el líquido a presión en la lumbre­
ra de admisión 44 aumenta una pequeña cantidad, la presión di­
ferencial del líquido que actúa sobre el elemento de válvula 
49 es suficiente para separar la corona circular 53 d9l pistón 
anular 55 y se alimenta más líquido a la lumbrera de salida 45 
No obstante, la corona circular 53 se vuelve a acoplar.inmedia 
tamente con el pistón anular 55 debido a la mayor presión en li 
lumbrera de salida 45. Por lo tanto, la 'presión en la lumbreri 
de salida 45, que es la presión que actúa par a accionar los 
frenos de las ruedas respectivas, aumenta a un régimen menor 
que la presión fuente una vez que se ha producido el contacto 
de la corona circular 53 con el pistón anular 55.

El extremo del vastago de la válvula 51 contrario a 
la cabeza 50, atraviesa deslizándose una abertura 57 en una ca 
ja de conexión hueca 58 y lleva una pestaña radial 59 en el in 
terior de la caja 58. El diámetro de la pestañ 59 es mayor 
que el diámetro de la abertura 57.
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El extremo del vastago de la válvula 51 uel dispositi 
vo de válvula 15, contrario a la cabeza de válvula respectiva 
50, atraviesa deslizándose una abertura 60 en la caja de cone­
xión hueca 58 y lleva una pestaña radial 59 dentro de la caja 
58. La abertura 60 está definida en una pared 61 de la caja 
58 opuesta a la pared 62 dentro de la cual está definida la a- 
bertura 57.

la caja 58, que es cilindrica, atraviesa una abertura 
63 que se extiende a través del centro de la palanca intermedia 
18. Un par diametralmente opuesto de muñones coaxiales 64 y 6í¡ 
se extienden radiálménte hacia fuera desde el centro de la caja 
58 y se acoplan en cavidades respectivas 66 y 67 en la pared 
interior de la abertura 63. De este modo la caja 58 ee sostie; 
ne dentro de la abertura 63 para efectuar un movimiento angula^* 
alrededor del eje de los muñones 64 y 65. El eje de los muño­
nes 64 y 65 es virtualmente paralelo al eje de las barras de 
torsión 22 y 28. Un muelle espií-al 68, que empuja lás dos par­
tes extremas de los dos vástagos de válvula 51 separándolas y 
mantiene las, pestañas 59 contra la pared respeotiva 61, 62 de 
la caja 56, ejerce la carga de empuje sobre el elemento de vál 
vula 49 de cada uno de los dispositivos de válvula 14 y 15. La 
fuerza del muelle espiral 68 es de tal magnitud que, en condi­
ciones normales y cuando la carrocería del vehículo se encuen­
tra en posición prácticamente horizontal, la fuerza de empuje 
vence la carga de la presión del fluido en cada elemento de val 
vula 49 para mantener la separación de cada elemento de válvu­
la 49 y el pistón anular respectivo 55 y asegurar, por lo tan­
to, que ni el elemento de válvula 14 ni el elemento de válvu­
la 15 funcionan para reducir la presión del líquido que actúa 
para accionar los frenos de las ruedas delanteras 11,30.
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Refiriéndonos a las figuras 1 y 3 con relación a la 
figura 4» cuando ambas ruedas delanteras 111;del vehículo f unció 
nan con la misma bomba, o cuando los frenos funcionan mientras i 
el vehículo avanza en línea recta con lo que aumenta la carga 
sobre las dos ruedas delanteras 11 prácticamente por igual de­
bido a la transferencia de.carga desde- la.parte trasera del ve 
hí'culo, los dos brazos 24 y 30 flexioxian con relación a la ca­
rrocería del vehículo con ei mismo ángulo y en la misma direc 
ción a las posiciones 24A y 30A/ respectivamente. Al mismo 
tiempo, los brazos 21 y 27 giran con el mismo ángulo y el mis­
mo sentido a las posiciones 21A y 27A, respectivamente.- "Por 
consiguiente, el brazo 18 gira alrededor del eje de' los mufid-. 
nes 64 y 65 a la posición 18A sin que se traslade dicho 9je.";; ’ 
De este modo, la magnitud de la carga de empuje que actúa sobro 
cada elemento de válvula 49 de los dos dispositivos de válvula i 
14 y 15 no se altera y tampoco cambia el estado de los disposi 
tivos de válvula 14 y 15.

Refiriéndonos ahora á las figuras 1 y 3 junto coh la 
figura 5, cuando la carrocería del vehículo se balancea respeo 
to a su eje longitudinal, por ejemplo cuando el vehículo toma 
una curva, con lo que la carga llevada por la exterior de las 
dos ruedas delanteras aumenta y la carga llevada, por la inte- , 
rior de las dos ruedas se reduce, los dos brazos 24 y 30 flexio 
nan o se desvian con relación a la carrocería en direcciones 
opdestas a las posiciones 24B y 30B respectivamente; Por con­
veniencia de esta descripción hemos supuesto que la rueda de-

. Slantera exterior 11 es la rueda 11 que tiene su freno acciona­
do por el cilindro motor al que el suministro de líquido a pre 
sión se regula con el dispositivo de válvula 14. Si ho se ac­
ciona los frenos, la fuerza ejercida por si muelle 68 para em­
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pujar los dos elementos de válvula 49 separándolos es mayor 
que la suma de las fuerzas Inducidas en loo extremos de la pa­
lanca intermedia 18 por los brazos 21 y 27 de las do3 barras 
de torsión 22 y 28, por lo que los brazos 21 y 27 quedan rete­
nidos contra el movimiento angular con los brazos 24 y 30 y las 
dos barras de torsión 22 y 28 se deforman con torsión.

No obstante, si funciona el cilindro maestro 13 para 
accionar los frenos, la presión del líquido que actúa sobre ca 
da uno de los elementos de válvula 49 actúa en oposición al muo 
lie 68, por lo que la fuerza efectiva que se opone al movimien 
to angular de los brazos 21 y 27 con movimiento angular de los 
brazos 24 y 30 es menor que el caso en que no se accionen los 
frenos. La rigidez torsional de las barras de torsión 22 y 28' 
es suficiente para asegurar que los brazos 21 y 27 se muevan an 
gularmente a las posiciones 21B y 27B con movimiento angular do 
los brazos 24 y 30 cuando se accionan los frenos. El movimien-p 
to angular de los brazos 21 y 27 a las posiciones 21B y 27B dá 
por resultado un movimiento de traslación de la palanca inter­
media 18 a la nueva posición 18B, dirigiéndose dicho movimien­
to hacia el dispositivo de válvula 14 que regula el líquido a 
presión que actúa en los cilindros motores para accionar los 
frenos en la exterior de las dos ruedas delanteras 11. Dicho 
movimiento de translación de la palanca intermedia 18 lleva 
consigo la caja 58, por lo que.el elemento de válvula 50 del 
otro dispositivo de válvula 15, que regula el líquido a presión 
que actúa en los cilindros motores para accionar los frenos dé­
la rueda interior de las dos ruedas delanteras 11, se separa 
de su tope 48 y se mueve hacia la pared extrema respectiva 46. 
La corona circular 53 del elemento de válvula 50 del diapositi 
vo de válvula 15 se acopla con el pistón anular 55 de dicho din30.
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positivo de válvula 15 para cerrar la comunicación entre la 
lumbrera de admisión 44 y la lumbrera de salida 45 del dispoei 
tivo de válvula 15. ¡

Si el cilindro maestro Í3 funciona para accionar los 
frenos mientras que el vehículo toma una curva, el dispo3Ítico 
de válvula 15 actúa como válvula reductora de preóión en la ¿o:* 
ma descrita anteriormente, con la qué la presión que se trans- - 
mite al cilindro o cilindros motores que actúa para accionar 
los frenos de la rueda delantera’ interior 11, aumenta a un ré­
gimen menor que la presión del cilindro maestro una Vez que la 
corona circular 53 del dispositivo de válvula 15,se ha-puesto 
en contacto con el pistón anular/55 de. dicfco dispositivo de 
válvula 15 inicialmente.

Si los frenos se accionan antes de que el vehículo ; 
entre en dicha curva, o si el vehículo se acelera mientras to­
ma dicha curva y el líquido a presión se ha transmitido a tra­
vés de ambos dispositivos de válvula 14 y 15 y sé ha acumulado 
en los oilindros motores asociados, con lo .que los frenos se 
aplican a ambas ruedas enteras 11, aunque de forma que la pre­
sión del freno aplicado que actúa sobre la rueda delantera ex- ► *
terior 11 sea mayor que la que actúa en la rueda delantera in­
terior 11, el-movimiento consiguiente de las barras de torsión 
22 y 28 y de la palanca intermedia 18 de por resultado el que 
el elemento de válvula 49 del dispositivo de válvula 15 se des 
place de la pared extrema 47. Dicho movimiento del elemento do 
válvula 49 no solamente lleva el pistón anular respeotivo- 55 
consigo, contra la acción del muelle espiral respectivo 56 si­
no que aumenta el volumen del espacio definido entre la cabeza 
de la válvula 50 y la pared extrema 47 del dispositivo de vál­
vula 15, con o que la presión de líquido dentro de los cilin- • 
dros motores asociados, que están en comunicación con dicho es
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pació a -través de la lumbrera de salida respectiva 45» se redu 
ce. Se comprenderá que, al mismo tiempo, la carga de empuje a 
plicada al elemento de válvula 49 del otro dispositivo de vál­
vula 14 por el muelle espiral 68 aumenta debido a que se com­
prime el muelle espiral 68.

Cuando la carrocería del vehículo vuelve a adoptar 
una postura nivelada, la palanca intermedia 18 recupera su po­
sición normal y dicho movimiento de recuperación va acompaña­
da por un movimiento de recuperación de la caja 58 y los dos 
elementos de válvula 49 y los pistones anulares 55 bajo la in­
fluencia de los muelles espirales respectivos 68 y 56-,

Se comprenderá que cuando el vehículo tpma uha curva 
y-la rueda delantera 11 que tien su freno echado por un cilin­
dro motor al que el abastecimiento de líquido a presión se re­
gula por medio del dispositivo de válvula 15 es la rueda delan 
tera exterior 11 del vehículo, la palanca intermedia 18 se mué 
ve hacia el dispositivo de válvula 15. El muelle 68 proporcio 
na una fuerza que tiende a oponerse al movimiento de balanceo 
de la carrocería del vehículo fu'ara de su postura nivelada ñor 
mal y que proporciona una fuerza de restablecimiento que tien­
de a recuperar dicha posición de la carrocería cuando esta se 
ha balanceado. Por lo tanto, el conjunto que comprende la pa­
lanca intermedia 18, las dos barras de torsión 22 y 28, la ca­
ja de conexión hueca 58 y el muelle 68 tiende a actuar a modo 
de una barra antibalance clásica.

Cada uno de los dispositivos de válvula 16 y 17 que
I

regulan el líquido a presión que actúa para accionar los fre­
nos de cada rueda trasera 12 del vehículo es, convenientemente 
similar a cada uno de loo dispositivos de válvula 14 y 15, pero 
se somete a una carga de empuje que es independiente de la car
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ga de empaje ejercida sobre el otro de los dos dispositivos de 
válvula 16 y 17. La carga de empuje que actúa sobre el elemen 
to de válvula 49 de cada uno de los dispositivos dé válvula 16 
y 17 para retenerlo contra el tope respectivo 48, se ejerce pojJ’ 
medio de una barra de torsión respectiva 69, 70 que tiene un 
brazo en su otro extremo acoplado a un brazo de suspensión tra 
sera respectivo 72,71 con lo que el brazo en dicho otro ¿xtremíj» 
de cada barra de torsión 69,70 gira alrededor del eje longitu­
dinal de dicha barra de torsión 69, 70 con movimiento ascenden 
te y descendente de la rueda trasera adyacente 12, con rela­
ción a la rueda trasera adyacente 12. Be este modo la ’oarga 
de empuje que actúa sobre el elemento de válvula 49 devcada 
dispositivo de válvula 16, 17 se relaciona con la carga'soste­
nida por la rueda trasera respeotiva 12 y cada dispositivo de 
válvula 16, 17 actúa como válvula reduotora de presión en la 
forma descrita anteriormente con lo que, una vez que la pre­
sión del líquido que aotúa para aplicar los frenos a la. rueda 
trasera respectiva 12 ha alcanzado el nivel al cual el líquido 
a presión que aotúa sobre el elemento de válvula 29 vence la 
carga de empuje, dicha presión del líquido aumenta auh'ritmo 
menor que lo hace la presión del cilindro maestro.

No es necesario aumentar la carga de empuje inducida 
en el elemento de válvula 49 el dispositivo de válvula que re­
gula el líquido a presión que se alimenta a la exterior de las 
dos ruedas delantera 11 cuando la carrocería del vehículo se 
balancea respecto a su eje longitudinal cuando el vehíoulo to­
ma una curva, porque el muelle 68 es suficiente para asegurar 
que la oorona ciroular 53 permanezca separada del pistón anulad 
55 de dicho dispositivo de válvula, en tanto que la presión 
del cilindro maestro no exceda de la que proporciona el máximo
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esfuerzo de frenado debido a bloqueo indebido de la rueaa cuan 
do el vehículo es conducido por un pavimento que permita el agn 
rre de los neumáticos al pavimento con una fricción aceptable. 
Es suficiente aumentar la carga de empuje que actúa para.opo­
nerse al cierre del dispositivo de válvula que regula la pre­
sión del líquido alimentado a la interior-de las dos ruedas d£ 
lanteras, o sea la rueda delantera que se somete a una carga 
reducida cuando el vdhículo toma dicha curva.

Las figuras 6 a 9, ilustran un conjunto de dispositi 
vos de válvula 74 y 75 y un mecanismo de regulación asociado 
76 para utilizarse en lugar de los dispositivos de válvula 14 
y 15 y la palanca intermedia 18 en el sistema de frenado por 
líquido a presión que se ilustra en la figura 1 y que funoiona 
para reducir la oarga de empuje que actúa oponiéndose al oierro 
del dispositivo de válvula 74, 75 que regula el líquido a pre­
sión alimentado a la interior de las dos ruedas delanteras 11 
cuando el vehíoulo toma una curva sin cambiar la carga de em­
puje que actúa oponiéndose al oierre del dispositivo de válvu­
la 74, 75 que regula el líquido a presión alimentado a la ex­
terior de las dos ruedas delanteras 11, Los dos dispositivos 
de válvula 74 y 75 son idénticos y sus componentes correspon­
dientes se identificarán en adelante con los mismos números de 
referenoia. El mecanismo de regulación 76 comprende una oruce 
ta tubular de lados aplanados 77 que coneota los cuerpos de 
válvula 72 de los dos dispositivos de válvula 74 y 75 entre sí 
y pasa a través de una abertura central 73 definida por una pa 
lanca intermedia 78 compuesta por dos tiras acouadae 79 y 80. 
Las partes extremas de las dos tiras 79 y 80 están ranuladas.
El extremo 2? del brazo 21 lleva un caequillo oon resalto 81 
que se sitúa dentro de la ranura formada en un extremo de la 
palanca intermedia 78 por laB partes extremas ranuradas respec
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tivas de las tiras 79 y 80. El extremó 26 del brazos r'Xifeva
un caequillo con resalto 82 que se sitúa dentro de la ranura 
formada en el otro extremo de la palanca intermedia 78 por las 
partes extremas ranuradas respectivas de las tiras 79 y 80.

Refiriéndonos ahora a la figura 9, el ¿uerpo dé la 
válvula 72 del dispositivo de válvula 74 define un ánima pasan 
te escalonada encontrándose la parte de diámetro mayor 82 del
ánima pasante en el extremo del ánima más ale,lado del otro dis

1 , 1 ‘ ~ positivo de válvula 75 y separándose de la parte de diámetro
menor 84 del ánima pasante por una parte 85 de diámetro medial 
la parte de ánima de menor diámetro 84 se encuentra en'el ex­
tremo del ánima pasante máB próximo al otro dispositivo5de vál
vula 75» El extremo exterior de la parte de ánima de mayor 
diámetro 83 se cierra mediante un elemento de oierre 86 que no 
puede pasar por la boca de la parte de ánima de diámetrp mayor 
83 gracias a una grapa circular 87.

Un núcleo móvil escalonado 88 tiene su parte .de diámo 
tro menor 89 acoplada para efectuar un movimiento deslizante en 
la parte de anima de diámetro menor 84 y su 1 arte de diámetro 
mayor 90 acoplada para efectuar un movimiento deslizante en la 
parte de ánima del diámetro medial 85. El núoleo móvil 88 se 
proyecta hacia el dispositivo de válvula 75 a través de la boca 
de la parte de ánima de diámetro menor 84, Un saliente cilin­
drico 91 que se forma en el ouerpo de válvula 72 define la bo­
ca de la parte de anima de diámetro menor 84. Una ranura axial.
abierta por los extremos 92 está definida por la parte extrema 
dél núcleo móvil 88 que se proyecta hacia fuera desde el ánima 
de diámetro menor 84.

Una parte de diámetro medial 93 del núcleo móvil 88 
separa las parteB de diámetro menor y mayor 89 y 90 de dicho
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núcleo móvil 88 y asegura que halla siempre un espacio anular 
94 definido en el interior de la parte de ánima de diámetro me 
dial 85 alrededor del núcleo móvil 88. Una lumbrera de admi­
sión 95..definida dentro del cuerpo de la Válvula 72, se comu­
nica con el espacio anular 94.

Existe un conducto diametral 96"a través de la par­
te del núcleo móvil de diámetro medial 93. Un oónducto axial 
97 Bale del conducto diametral 96, con el cual se comunica, batí 
ta una boca en el extremo del núcleo móvil 88 contrario a la 
ranura 92. El extremo exterior del conducto axial 97 está re­
babado y roeoado para alojar una pieza .postiza anular 98 que 
se monta a rosca en el mismo.

Un elemento de válvula 99 tiene una pestaña radial 
100 y un pasador 101 que atraviesa una abertura central 102 de 
la pieza postiza anular 98. El diámetro de la abertura' 102 es 
mayor que el diámetro del pasador 101. La superfioie de la 
pestaña 100 que se encara a la abertura 102 es esférioa y sir- 
ve para cooperar con una superficie anular oonifioada 103 de 1e. 
pieza postiza anular 98 que rodea al extremo interior de.la ¿- 
bertura central 102 y sirve oomo asiento de válvula, con lo 
que el oonducto a través de la abertura central 102 se oierra 
cuando la pestaña radial 100 se asienta sobre el mismo. Un 
muelle espiral 104 reaooiona oontra el resalto definido entre 
la parte rebajada del conducto axial 97 y el resto de dioho con 
ducto 97 y empuja al elemento de válvula 99 hacia el elemento 
de oierre 86.

La pieza postiza anular 98 tiene una pestaña radial 
105 por fuera del conducto 97. Una arandela 106 se sitúa radiail 
mente por acoplamiento sobre un resalto anular 107 que se for­
ma en el extremo del núcleo mocil 88 más próximo al elemento 
de oierre 86, y se ooloca axialmente haciendo que bu parte peri
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terica radialmente interior quede atrapada entré.-el núcleo mó­
vil 88 y la pestaña radial 105. .Otra arandela 108 se desliza so 
bre el núcleo móvil 8 8. Un par concéntrico de muelles espira­
les 109 y 110 reaccionan contra la arandela 106 para mantener 
la arandela 108 contra el resalto definido entre las partes de
ánima de diámetro mayor y diámetro m^di^l" 83 y 85, transmién- 

/ / ' ! I í !dose la reacción a través de la arandela 106 hasta el núcleo
móvil 88 y la pieza postiza anular 98, con lo que el núcleo 
móvil 88 y la pieza postiza anular 98 sé véa forzadas hacia . 
el elemento de cierre 8 6. Normalmente, la pieza postiza anu­
lar 98 hace tope con el elemento de cierre 8 6, por lo que el 
elemento de válvula 99 queda retenido por el elemente de, cie­
rre 86 contra la acción del muelle espiral 104 y la pestaña ra 
dial 100 se separa del asiento de válvula anular 1 0 3. -En la 
cara extrema de la pieza postiza anular 98 que hace tope oon e!. 
elemento de cierre 86 se forman canales radiales 111, con lo 
que la abertura central 102 está siempre eii comunicación con i 
el espacio anular 112 que rodea al núoleo móvil 88 dentro de 
la parte de anima de mayor diámetro 83. Una lumbrera,de, sali­
da 113, definida por el cuerpo de la válvula 7 2, se comunica 
con el espacio anular 112.

La figura 7, ilustra que el saliente cilindrico 91 
de cada dispositivo de válvula 74, 75 se introduoe en espiga 
en el extremo abierto respectivo de la cruceta tubular 77. La 
cruceta 77 tiene un par opuesto de ranuras alargadas 114. Un 
pasador pivote 115 tiene una parte central cilindrica lisa 116 
que se extiende entre los puntos medios opuestos de las dos 
partes centrales planas de las tiras aoodadas 79 y 80, pasando 
a través del par opuesto de ranura alargadas 11 4. Un espárra­
go roscado 117, 118 se proyecta coaxialmente desde uno u otro 
extremo de la parte central del pasador pivote y atraviesa un
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taladro liso respectivo 119» 120 formado en el centro de la ti 
ra acodada adyacente 79» 80. Una tuerca de seguridad 121-122 
se coloca en cada espárrago 117» 118 y retiene la parte cen­
tral de la tira acodada respectiva 79» 80, contra el resalto 
definido entre dicho espárrago 117» 118 y la parte central ci­
lindrica 116 del pasador pivote 115. Una"placa plana alarga­
da 123 tiene una abertura central 124 en la que se monta la 
parte central cilindrica 116 del pasador pivote 115. La pla­
ca 123 es prácticamente perpendicular al eje del pasador pivo­
te 115 y se si-túa prácticamente en el centro del pasador pivo­
te 115. La abertura central 124 se encuentra en un punto me- * 
dio entre un par alineado de ranuras alargadas 125 y 126, Una 
parte extrema de la placa 123» que comprende una mayor parte 
de la ranura más próxima 125» se aloja dentro de la ranura a- 
xial abierta por los extremos 92 que se forma en el extremo 
opuesto del núoleo móvil de válvula 88 del dispoóitivo de vál­
vula 74. Un pasador diametral 127» que se ancla dentro dé la 
parte expuesta del núcleo móvil para extenderse a través de la 
ranura 92, atraviesa la ranura 125. El diámetro del pasador 
125 es menor que la longitud de la ranura 125. La otra parte 
extrema de la placa 123» que comprende una mayor1 parte de la 
ranura más próxima 126, se aloja dentro de la ranura axial 
abierta por los extremos 92 que se forma en el extremo expues­
to del núcleo móvil de la válvula 88 del dispositivo de válvu­
la 75. Un pasador diametral 128, que se ancla dentro de la 
parte de núcleo móvil expuesta del dispositivo'de válvula 75 pa 
ra extenderse a través de la ranura respectiva 92, atraviesa 
la ranura 126. El diámetro del pasador 128 es menor- que la 
longitud de la ranura 126. La disposición de los pasadores 
127 y 128 y las ranuras 125 y 126 es de tal magnitud que, cuan 
do el pasador pivote 115 está en un punto medio entre loo dia-
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positivos de válvula 74 y 75, cada pasador 12 7, 128 oe'encuen­
tra en el extremo de la ranura respectiva 125, 126contrario 
al pasador pivote 1 1 5,

Aquella parte de la sección central cilindrica 116 
del pasador pivote 115, que se extiende entre la placa plana 
alargada 123 y una u otra de las tiras acodadas 79, y 80, está 
rodeada por un separador tubular respectivo 129, eligiéndose 
la longitud de cada separador 129 fie forma que dicho separador 
129 ho se someta a compresión quedando sujeto entre la placa 
alargada 123 y la tira acodada respectiva 79, 80w Cada sepa­
rador 129 se introduce en espiga en un caequillo anulad raspee 
tivo 130 que está situado entre la pai’te central de la .tira 
acodada respectiva 79, 80 y la superficie lateral plana: adya­
cente de la cruceta tubular 77. Un diafragma flexible tubular 
131 rodea la cruoeta tubular 77 y tiene cada uno de sus- extre­
mos situados sobre el saliente cilindrico■91 del dispositivo 
de válvula respeotivo 74, 75. Los salientes anulares 130 atra 
viesan el diafragma flexible 131 por lo que las tiras aoodadas 
79 y 80 y las puercas de seguridad 121 y 122 quedan fuera dé 
fiioho diafragma 1 3 1.

El mecanismo de regulaoión 76 funciona básicamente 
del mismo modo que el mecanismo de regulación que se ha des­
crito anteriormente con relación a las figuras 1 a 4 de los di 
bujos. Cuando ambas ruedas delanteras 11 pasan sobre el mis­
mo bache, el conjunto de la palanca intermedia 78 y el pasador
pivote 115 gira alrededor de su eje geométrico del pasador pi-

‘ v  ,  -vote 115 con relación a la placa plana alargada 123 sin mover 
la placa plana alargada 123 con lo que los dos dispositivos de 
válvula 74 y -75 permanecen en el estado descrito anteriormente 
con relación a la figura 9. Por lo tanto, el abastecimiento
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de líquido a presión desde el cilindro maestro 13 nasta los ai 
lindros motores que hacen funcionar los frenos de las ruedas 
delanteras 11, no se ve impedido por uno u otro dispositivo de 
válvula 74 o 75, porque el líquido a presión que ejerce’ fuerza 
sobre el núcleo móvil de la válvula 88 de cada uno de los dis­
positivos de válvula 74 y 75, es insuficiente para vencer la 
fuerza del par respectivo de muelle espirales 109 y 110, Por 
otro-lado, cuando el vehículo se balancea con relación a su, 
eje longitudinal, el pasador pivote 115 es empujado hacia el 
dispositivo de válvula 74 ó 75, que regula el abastecimiento 
de líquido a presión hasta los cilindros motores que aplican 
los frenos a la rueda delantera 11 sometida a la carga en au­
mento. La fuerza que empuja al pasador pivote 115 en dioha 
dirección, se transmite a través de la placa piaba alargada 
123 y el pasador diametral 127 o 128 llevado por el núcleo mó­
vil 88 del otro dispositivo de válvula 74 ó 75 y se aplica a 
dicho núcleo móvil de válvula 88 para oponerse a la acción del 
par respectivo de muelles espirales 109 y 110 en dicho núcleo 
móvil de la válvula 88. La fuerza ejercida por dicho núcleo 
móvil de la válvula 88 por el par respectivo de muelles espira 
les 109 y 110 tiene también la oposición de la carga del lí­
quido a presión que actúa sobre dicho núcleo móvil 88 ouando 
funcionan los frenos. Si la suma de la fuerza que emouja al 
pasador pivote 115 hacia el dispositivo de válvula 74, 75 que 
regula el abastecimiento de líquido a presión a los cilindros 
motores, cuyos cilindros hacen funcionar los frenos de la rue­
da delantera 11 sometida a la carga en aumento y la presión 
del flúido sobre el núcleo móvil de la válvula 88 del otro di£ 
positivo de válvula 74, 75 excede la carga de resorte ejeroida 
por el par de muelles espirales 109 y 110 del otro dispositivo
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de válvula 74, 75, el pasador pivote 115 la pláca alargada 123 
y el núcleo móvil 88 de dicho otro dispositivo de válvula 74,
75 se desplazara en conjunto en la dirección que separa la pie 
za postiza anular 98 llevada por el n'ucleo móvil de la válvu­
la 88 desde el elemento de cierre respectivo 86. Asi, el ele­
mento de válvula respectivo 99 hará asiento sobre el asiento- 
de válvula en cooperación 103 ppr el muelle espiral respecti­
vo 104, para cerrar la comunicación entre la lumbrera de admi­
sión 95 y la lumbrera de salida 113 de dicho otro dispositivo 
de válvula 74, 75. A menos que la carga ejercida sobre dicho 
núcleo móvil de válvula 88 por el 'pasador pivote 115 aumenta 
también, un aumento adicional en la presión del fluido en la

, ■ i ■
lumbrera de admisión 95 de dicho otro dispositivo de válvula 
74, 75 cambiará la presión diferencial del líquido que¡actúa 
sobre dicho núcleo móvil de válvula 88 suficientemente’para 
devolver dicho núcleo móvil de válvula 88 haoia el elemento 
de cierre respectivo 86 y levantar el elemento de válvula res­
pectivo 99 de su asiento. El funcionamiento ulterior desdi­
cho otro dispositivo de válvula 74, 75 en diohas condiciones 
resultará evidente por la descripción que sigue. Si los fre­
nos funcionan antes que el vehículo entre en una curva y se mau 
tienen en funcionamiento según toma el vehículo dicha curva, 
el núcleo móvil 88 del dispositivo de válvula 74, 7-5, que re­
gula el líquido a presión alimentado a los cilindros motores 
que hacen funcionar los frenos de la rueda delantera interior 
11, se retirara del elemento de olerre respectivo 86, si la 
presión del líquido que actúa en dicho cilindro motores es su—, 
ficientemente elevada para poder vencer la fuerza ejercida por 
los dos muelles espirales 109 y 110, llevando el núcleo móvil 
88 al elemento de válvula respectivo 99 durante dicho movimien

- 30 -
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to, haciendo asiento el elemento de válvula 99 con lo que el 
líquido a presión que actúa en dichos cilindros motores se re­
duce por el movimiento citado del núcleo móvil 88.

Se comprenderá que cuando el pasador pivote 115 es 
empujado separándose de uno de los dispositivos de válvula 74, 
75 según se ha descrito anteriormente, ¿o-ejercerá empuje al­
guno sobre el núcleo móvil de la válvula 88 del otro disposi­
tivo de válvula 74, 75 debido a la disposición del pasador re_s 
pectivo 127, 128 y la ranura alargada 1¿5, 126.

La figura 10, ilustra un dispositivo de válvula 132 
que es similar al dispositivo de válvula 74 ilustrado en la £i 
gura 9 y que es idóneo para utilizarse en lugar de cualquiera 
de los dispositivos de válvula 16 y 17 en el sistema de frena­
do por fluido a presión ilustrado en la fi¿ura 1. . Las partes 
del dispositivo de válvula 132 que corresponden a partee o pie 
zas semejantes del dispositivo de válvula 74 están identifica­
das por los mismos números de referencia. Se observará que el 
par de muelles espirales 109 y 110 del dispositivo de válvula 
74 y sus arandelas asociadas 106 y 108 se han omitido del dis­
positivo de válvula 132. El ánima escalonada del dispositivo 
de válvula 132 difiere del dispositivo de válvula 74 en el sen 
tido de que una parte de ánima adicional 133 está comprendida 
entre la parte de ánima de diámetro mayor 83 y la parte de árd 
ma de diámetro medial 85, siendo el diámetro de la parte de 
ánima adicional 33 mayor que el de la parte de ánima de diáme­
tro medial 85 y menor que el de la parte d'e ánima de diámetro 
mayor 85. El núcleo móvil escalonado 134 del dispositivo de 
válvula 132 difiere también del núcleo móvil escalonado 88 del 
dispositivo de válvula 74 en el sentido de que la parte 135 se 
desliza en la parte de ánima de diámetro medial 85 no es la -

- 31 -
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parte del núcleo móvil de diámetro mayorj La parced?"núcleo 
móvil de diámetro mayor 136 se aloja dentro de las partes de 
ánima 133 y 83 y se. dispone de forma que el resalto entre las 
dos partes de núcleo móvil 135 y 136 coopere con el resalto 
entre las qos partes de anima 85 y 133» para limitar el despla 
zamiento del núcleo móvil.escalonado 1 3 4-en sentido contrario 
al elemento de cierre 86. El funcionamiento dél dispositivo 
de válvula 132 resultara evidente por la descripción que sigue 
tomando como referencia las figuras 1 y 9 de los dibujos adjun 
tos.

Los mecanismos de regulación para controlar á ios 
dispositivos de válvula que regulan el líquido a presión que 
actúa dentro de los cilindros motores respectivos para hacer 
funcionar los frenos de las ruedas delanteras 11 del vehículo, 
que se han descrito con relación a las figuras 1 a 9 de los di 
bujos adjuntos, comprenden una palanca intermedia que gira lo­
ca alrededor de un eje geométrico cuando el movimiento relati­
vo entre la carrocería y una de las ruedas delanteras 11 del 
vehículo es prácticamente igual que el movimiento relativo en­
tre la carrocería y la otra rueda delantera 11 de dicho vehícu 
lo. Las fuerzas que se transmiten a dicha palanca intermedia 
en respuesta al movimiento relativo de la carrocería y las rué 
das delanteras 11 del vehículo, cuando dicho movimiento relati 
vo entre la carrocería y una de las ruedas delanteras 11 no'es 
igual que el movimiento relativo entre la carrocería y la otra 
rueda delantera del vehículo, se inducen en la palanca inter­
media en el mismo sentido, con lo que la propia palanca se ve 
empujada en dicho sentido, las fuerzas combinadas que se indu 
cen en la palanca intermedia en estas últimas circunstancias, 
se aplican al núcleo móvil del dispositivo de válvula que regu
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la el líquido a, presión que se alimenta al cilindro o cilindros 
motores que actúan para hacer funcionar los frenos de la rueda 
delantera 11 que recibe la carga más ligera que la otra fueda 
delantera 11. Dichas fuerzas combinadas actúan para reducir la 
carga de empuje que actúa sobre dicho núcleo móvil de la valvu 
la, con lo que la magnitud de la carga de-empuje que se opone 
al movimiento del núcleo móvil de la válvula para cerrar la váj. 
vula cortar el abastecimiento del líquido a presión al cilindro 
o cilindros motores respectivos se reduce. Otra forma de meca 
nismo de regulación para efectuar uh. funcionamiento similar de 
los dispositivos de válvulas que regulan el líquido a presión 
que actúa dentro del cilindro o cilindros motor respeoti’/os pa 
ra haoer funoionar los frenos de las ruedas delanteras del ve­
hículo en oondiciones semejantes, se describe a oontinuaoión 
oon relaoión a las figuras 11 y 12, Este meoanismo se ha disis 
hado de una forma espeoial para faoilitar su instalación en un 
vehíoulo de motor existente.

Las figuras 11 y 12 ilustran el dispositivo de vál­
vula 137 que regula el líquido a presión que aotúa en los oi- 
llndros motores para haoer funoionar los frenos de la rueda de 
laatera izquierda 11 del vehíoulo del motor, montado en una 
parte del bastidor 138 del vehíoulo que es similar al bastidor 
32 ilustrado en la figura 2. Un brazo de suspensión 139 tiene 
un extremo exterior 140 perforado para reoibir el pivote de bo 
la de una artioulaoión de nuez por la oual se une al cubo de 
la rueda delantera izquierda adyacente 11 y un extremo interior 
141 que se articula al bastidor 138, por lo que el brazo 139 
puede pivotar alrededor del miBmo con movimiento ascendente y 
descendente de la rueda delantera adyaoente con relaoión a la 
oarroceria del vehículo. Una barra de conexión 142 tiene una30.
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horquilla 143 en un extremo, por la cual se articula ár"brazo 
de suspensión 139 adyacente al extremo exterior perforado 140 
y se extiende hacia delante desde el hrazo de suspensión 139 
hasta su otro extremo 144 que se monta pivotalmente sobre el 
bastidor 138.

Una barra de torsión 145 tiene una parte central acó 
dada 146, un brazo extremo recto 147 que se sujeta'al lado in­
ferior del brazo de suspensión 139 por pernos en U 148 y se di 
rige hacia fuera desde un extremo de la parte central 146, y 
un brazo extremo en ángulo 149 que se proyecta prácticamente 
en sentido ascendente desde el otro extremo de la parte cen­
tral acodada 146. El limbo exterior del brazo en ángulo 149 
lleva un pasador pivote 150 que se proyecta lateralmente- desde 
el brazo 149 en ambas direcciones y que se fija al brazo por 
un pasador 151. El pasador pivote 150 se sostiene'para éfeo- 
tuar un movimiento pivotal alrededor de su eje longitudinal 
por un bloque de cojinete de sección D 152 que se sujeta al bas 
tidor 138 por debajo del dispositivo de válvula 137 mediante 
un par de soportes de pletinas de acero 153 que se atornilla ah 
bastidor 138, El brazo 149 atraviesa una ranura en el bloque 
de cojinete en forma de D 152, siendo las dimensiones de la 
ranura suficiente para permitir él movimiento angular del bra­
zo 149 alrededor del eje longitudinal del pasador pivote 150.

La construcción interna del dispositivo de válvula 
137 es similar a la del dispositivo de válvula 74 que se ha 
descrito anteriormente con detalle con relaoión a la figura 9 
de Iob dibujos adjuntos. Las partes o piezas correspondientes 
de loa dispositivos de válvulas 34 y 137 se identificarán con 
los miemos números de referencia. El núcleo móvil 88 del dis­
positivo de válvula 137 tiene un pasador 'diametral 154 que se 
extiende a través de la ranura 92, encontrándose el pasador -
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diametral 153 más próximo al extremo abierto de la ranura 92 
que a su base. El brazo en ángulo 149 de la barra de torsión 
145 tiene una lengüeta de lados paralelos ¿55 en su extremo, 
cuya lengüeta 155 penetra en la ranura 92 entre la espiga 154 
y la base de la ranura 92.

Un dispositivo de válvula similar 137A (no ilustrado! 
regula el líquido a presión que actúa dentro del cilindro o ci_ 
lindros motores respectivos para hacer funcionar los frenos de 
la rueda delanter-i derecha 11 del vehículo. Pdr comodidad de 
descripción, los componentes del mecanismo de regulación que 
se asocian con el dispositivo de válvula 137A se indican con
los mismos números de referencia que las partes o piezas co­
rrespondientes ilustradas en las figuras 11 y 12 se distinguen 
de dichas partes o piezas correspondientes_ilustradas en las 
figuras 11 y 12 con el sufijo "A". Dicho otro dispositivo de 
válvula 137A se monta en la carrocería 138A en el otro lado de; 
vehículo adyacente a la rueda delantera derecha 11 y se asocia 
de un modo similar con otra barra de torsión acodada 145A, que 
es similar a la barra de torsión acodada 145. Es evidente que
el conjunto del otro dispositivo de válvula 137A, bastidor 138
A, barra de torsión 145A y brazo de suspensión 139A serán oomo 
la imágen de espejo del conjunto ilustrado en la figura 12 
cuando se miran desde la parte delantera, del vehículo.

Un cable de alambre de torones múltiples 156 conecta 
las dos barras de torsión 145 y 145A entre sí. El cable 156 
tiene un cáncamo~157 en cada extremo. Aquella parte de la se£ 
ción central acodada 146, 146A de cada barra de torsión 145, 
145A próxima al brazo en ángulo 149# 149A de la barra de tor­
sión 145» 145A, atraviesa el cáncamo respectivo 157. El cán­
camo 157 en oada extremo del cable 156 está restringido para
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no separarse del brazo en ángulo adyacente 149, 149A de la ba­
rra de torsión respectiva 145, 145A por medio de un collarín■ i
respectivo 158A, 158AA que se fija a la barra de torsión 145, 
145A. El cable 156 comprende un dispositivo tensor apropiado 
(no ilustrado), como puede ser un tensor del tipo de tornillo.

Cuando el mecanismo de regulación se ha montado en 
el vehículo, se sube con gato ei vehículo con ambas ruedas de­
lanteras 11 colgando y se ajusta el dispositivo tensor llevado 
por el cable 156 hasta que la lengüeta Í55, 155A en el extre­
mo exterior de cada brazo en ángulo 149, 149A, toca el pasador 
diametral adyacente 154* 154A pero sin ejercer una fuerza so­
bre dicho pasador 154# 154A suficiente para actuar oponiéndose 
a. la fuerza del resorte ejercida por el par de muelles espira­
les 109 y 110 del dispositivo de válvula respeotivo 137> 137A,

Cuando amba3 ruedas delanteras 11 del Vehículo pasan' 
por el mismo bache, cada brazo de suspensión 139, 139A pivota 
hacia arriba, con relaoión al bastidor del vehículo 138,. 138A 
alrededor del eje pivote del extremo interior 141. El brazo 
recto exterior 14,7, 147A de cada barra de torsión 145, ,145a 
flexiona con dicho mocimiento pivotal del brazo de suspensión 
respectivo 139, 139A. Dicha flexión del brazo recto exterior 
147, 147A de arabas barras de torsión 145, va acompañada de la 
aplicación de una carga de tensión al extremo respeotivo del 
cable 156, aumentando la tensión en dicho cable 156. El cable 
156 se mantiene relativamente rígido en tensión con lo que re­
tiene las partes-acopladas de las barras de torsión 145, 145A 
y evita, por lo tanto, que los"brazos en ángulo 149, 149A de 
arabas barras de torsión 145, 145A se muevan angularmente respeo 
to al eje longitudinal del pasador pivote respectivo 150.

De este modo, las fuerzas inducidas en las barras de 
torsión 145, 145A por un movimiento igual ascendente y deseen-

- 36 -
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dente de las ruedas, delanteras 11 con relación a la carrocería 
del vehículo, que va acora paliado por una flexión semejante as­
cendente o descendente de los brazos rectos exteriores 147# 
147A de cada barra de torsión 145# 145A, produce simplemente' 
un esfuerzo de torsión en la barra de torsión 145# 145A sin 
que haya ningún movimiento angular de los brazos en ángulo in­
teriores 149 y 149A de las barras de torsión 14-5 y 145A.

< •

Cuando el vehículo se balancea alrededor de su eje 
longitudinal, por ejemplo cuando toma una curva, por lo que la 
carga sostenida por la exterior de las dos ruedas delanteras 
11 aumenta y la carga sostenida por la interior de las dos rué 
das delanteras 11 se reduce, los brazos de suspensión 139# 139 
A pivotan en direcciones opuestas con relaoíón al bastidor 138
138A. El brazo de suspensión interior 139» 139A pivota haoia

•  <

abajo alrededor del eje pivote de su extremo interior 141# 141 
A mientras que el brazo de suspensión exterior 139» 139A pivo­
ta en sentido asoendente alrededor de su eje pivote interior ' 
141, 141A. El brazo recto 147# 147A en el extremo de cada ba­
rra de torsión 145# 145A flexionará pivotalmente oon dicho mo­
vimiento pivotal del brazo de suspensióh respeotivo 139# 139A 
al que se fija. De eBte modo, las dos barras de torsión 145 y 
145A tienden a girar en el mismo sentido angular, cada una al­
rededor del eje longitudinal del pasador pivote respeotivo 150 
150A, La lengüeta 155# 155A de la barra de torsión 145» 145A 
en el lado interior del vehículo, aotúa sobre el pasador díame 
tral respeotivo 154, 154A para empujar al núcleo móvil de vál­
vula 88 respeotivo hacia fuera con relaoión al ouerpo del dis­
positivo de válvula respeotivo 137# 137A, De este modo, la 
oarga de empuje que actúa en el interior de dloho dispositivo 
de válvula 137» 137A, oponiéndose al cierre de la válvula y -
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cortando el abastecimiento del líquido a .presión al cilindro o 
cilindros motores que actúan para hacer funcionar los frenos

i
de la rueda delantera interior 11, no !se reduce, El brazcí en 
ángulo 149, 149A de la barra de torsión 145, 145A del lado ex­
terior del vehículo se moverá en el mismo sentido angular que 
el brazo en ángulo 149» 149A de la barra de torsión interior 
145, 145A. Dicho movimiento angular del brazo en ángulo 149, 
149A de la barra de torsión exterior 145, 145A moverá su len­
güeta 155, 155A separándola del pasador diametral 154, 154A de 
núcleo móvil de válvula respectivo 88. De este modo, la carga 
de empuje que actúa sobre el núcleo móvil 88 en el dispositivo 
de válvula 137, 137A. que controla el líquido a presión que ac 
tua en el cilindro o cilindros motores respectivos para hacer 
funcionar los frenos de la rueda delantera exterior 11 del vé- 
hículo no se altera.

Si se hacen funcionar los frenos de las ruedas delan 
teras 11 antes de que el vehículo entre en una curva y los fre 
nos se mantienen hechados en dichas ruedas mientras eí vehícu­
lo toma la curva, el movimiento angular del brazo en ángulo 
149, 149A de la barra de torsión interior 145, 145A empuja al 
núcleo móvil 88 del dispositivo de válvula 137, 137A, que regu 
la el líquido a presión alimentado al cilindro o cilindros mo­
tores que hacen funcionar los frenos de la rueda delantera in—' 
terior 11 del vehículo de motor hacia fuera con respecto al 
cuerpo de dicho dispositivo de válvula 137, 137A y, por lo tan 
to, en el supuesto que la presión del líquido que actúa en el 
oilindro o oilindros motores para aplicar los frenos a dicha 
rueda delantera interior 11 sea suficientemente elevada, redu­
ce la presión del líquido que actúa dentro del cilindro o ci­
lindros motores respectivos para aplicar los frenos a la rueda
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delantera interior 11.
De este modo, el mecanismo de regulación para contro 

lar los dos dispositivos de valvilla 137, 137A, que régulan el 
líquido a presión que actúa en el cilindro o cilindros motores 
respectivos para hacer funcionar los frenos de las ruedas de­
lanteras 11 del vehículo, se dispone de forma que las dos ba­
rras de torsión 145, 145A reciban una carga de torsión adicio­
nal cuando las ruedas delanteras 11 suben juntas con relación 
al cuerpo del vehículo por que pasan por el mismo bache, las 
cargas de torsión adicionales que se inducen en las dos barras 
de torsión 145, 145^ en tales circunstancias son iguales en 
magnitud y opuestas en sentido y reaccionan por una carga de 
tensión adicional en el cable 156. Por consiguiente ninguno 
de los brazos en ángulo 149, 149A induce carga en el núcleo 
móvil 88 del dispositivo de válvula respectivo 137, 137A. Por 
otro lado, cuando el movimiento dé la carrooería es de tal mag 
nitud que el desplazamiento relativo entre la carrooería y una 
de las ruedas delanteras 11 no es igual que el movimiento reía 
tlvo entre la carrocería y la otra rueda delantera 11, la3 car 
gas de torsión inducidas en las dos barras de torsión 145 y 14!> 
A son de magnitud desigual. El par de desequilibrio resultan­
te hace que el cable 156 se mueva a lo largo de su longitud’ ha 
oia el dispositivo de válvula 137, 137A que regula el líquido 
a. presión que actúa en el cilindro o cilindros motores respec­
tivos para hacer funcionar los frenos de la rueda delantera ex 
terlor 11 en el vehículo. En tales circunstancias, el brazo 
en ángulo 149, 149A de la barra de torsión interior 145, 145A 
actúa como una palanca y empuja al núcleo móvil 88 del disposjL 
tivo de válvula 137, 137A que regula el líquido a presión que 
actúa en el cilindro o cilindros motores respectivos para ha-
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cer funcionar loa frenos de la rueda delantera interior adyaceA 
te 11 del vehículo, contra la acción del par respectivo de mué 
lies espirales 109 y 110, para reducir la carga de,empuje que , 
actúa sobre dicho núcleo móvil 88. Por lo tanto, el par de de 
sequilibrio reacciona por compresión de dicho par de muelles 
espirales 109 y 110.

Las diversas modalidades del invento se han descrito 
hasta este punto con relación a las figuras 1 a 12 de los di­
bujos adjuntos, incorporan todas ellas dispositivos de válvu­
la del tipo llamado reductor de presión que se dispoáe de for­
ma que, una vez que el líquido a presión que actúa para hacer 
funcionar los frenos de la rueda respectiva alcanza el nivel a!, 
que la presión del líquido que ejerce fuerza en el elemento de 
válvula móvil vence la carga de empuje, el elemento de válvula 
se mueve para cerrar el trayeoto de comunicación entre la boca 
de admisión y la boca de salida del dispositivo dé válvula, voj.
viendo a establecer la comunicación un ulterior aumento en la’ * !
preBión del líquido en la booa de admisión del dispositivo de 
válvula entre la boca de admisión y la boca de salida pura au­
mentar adicionalmente el líquido a presión abasteoido a los oi 
lindros motores respectivos, volviendo a cortar la comunioaoión 
el elemento de válvula entre la boca de admisión y la boca de 
salida antes de que la presión en la boca de salida alcance la 
presión en la boca de admisión, por lo que la presión que ac­
túa para hacer funoionar los frenos de la rueda respeotiva au­
menta a un régimen menor que la presión fuente una vez que la 
presión ha alcanzado el nivel necesario para oerrar la comuni­
cación entre la booa de admisión y la boca de salida inioial- 
mente. Un sistema de frenado por líquido a presión que incor­
pora dispositivos de válvula dispuestos de forma que, una vez 
que la presión del líquido que actúa para hacer funcionar los
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frenos en la rueda respectiva alcanza el nivel al que la pre­
sión del líquido que ejerce fuerza en el elemento de válvula 
móvil vence la carga del empuje, el elemento de válvula ¿óvíl 
se mueve para cerrar el trayecto de comunicación entre la bo­
ca de admisión y la boca de salida del dispositivo de válvula, 
reestableciéndose dicha comunicación solamente cíuaúdo la pre­
sión del líquido en la boca de salida se suelta o cuando aumen 
ta la carga de empuje, se describirá a continuación con rela­
ción a las figuras 13 a 17 de los dibujos.

Refiriéndonos ahora a las figuras 13 a 15, 9l abast£ 
cimiento de líquido a presión al cilindro o cilindros motores 
que funcionan para aplicar los frenos a cada rueda delantera 
lj del vehículo se controla por uno de los dispositivos de val 
vula respectivos 158 y 159 que se alojan en un cuerpo de válvu 
la común 160. La construcción de los dos dispositivos da vál­
vula 158 y 159 es similar y el dispositivo de válvula 158 se

* ¡

describirá a oontinuaoión, a título de ejemplo, tomando como 
referenoia la figura 13, Las partes o piezas correspondientes 
de los dos dispositivos de válvula 158 y 159 ee identificarán 
oon los mismos números de referenoia en la descripción que si­
gue.

El dispositivo de válvula 158 comprende un componen­
te tubular que se monta a rosca en un extremo.de un taladro 
roscado definido en el ouerpo de válvula 160 y que está cerra­
do en su otro extremo de diámetro menor. La parte de ánima de 
menor diámetro 162 se separa de la parte de ánima de mayor diá 
metro 164, en la que se monta a rosca el oomponente tubular, 
por una parte de ánima de diámetro medial 163. El componente 
tubular tiene una parte 165 de diámetro exterior reduoido que 
se introduce en la parte de ánima de diámetro medial 163 y que



5

10

15

20

25

42 -

penetra en la parte de ánima de mayor diámetro 164# con lo que 
queda definido un espacio anular 166 alrededor|entre la partef
roscada 167 del componente tubular y el escalón entre las par­
tes de ánima de diámetro medial y diámetro mayor 163 y 164.

El componente tubular tiene una.pestaña anular diri­
gida hacia el interior 168 en su extremo que se encuentra más 
próxima de la pared extrema cerrada del ánima escaloñada¿ pro­
yectándose la pestaña 168 axialmente hacia la pared del extre­
mo cerrado del ánima escalonada más allá del extremo del reato 
del componente tubular para definir una oorona ciroulár .169* 
Una junta de cauoho 170 rodea la corona circular 169 y define 
un asiento de válvula anular.

Un núcleo móvil de válvula .171 se desliza dentro del, 
anima del componente tubular, se proyecta hacia fuera a través 
de su extremo más alejado del extremo cerrado del ánima escalo 
nada y tiene un pasador enterizo dirigido axialmente 172 .que 
penetra en la abertura central definida'por la pestaña 168 y 
la oorona circular 169* El diámetro exterior del pasador 172 
es menor que el diámetro interior de la pestaña 168 y la coro­
na oiroular 169.

Un ‘oomponente de chapa acopado 173, que tiene una pa 
red lateral cilindrica escalonada', se aloja en el interior del 
anima escalonada, entre su extremo cerrado y el oomponente tu­
bular. El b<jrde del oomponente acopado 173 que tiene un diáme 
tro mayor que la base de dicho componente 173, se sujeta contri 
el extremo del componente tubular alrededor de la junta 170 
por la acción de un muelle espiral 174 que actúa sobre la su­
perficie exterior del escalón en la pared lateral oilíndrioa ■ 
del componente 173 y reacciona contra la pared de extremo ce­
rrado del ánima escalonada. Un elemento de válvula de disoo -
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circular 175, que tiene un diámetro mayor que él diámetro de 
la junta 170 y la base del componente acopado 173, se aloja 
dentro de la parte de diámetro mayor del componente acopado 
173 y es empujada hacia la junta 170 por un muelle espiral 176 
que reacciona contra la base del componente acopado 173. El 
elemento de válvula de disco 175 tiene un-bástago axial 177 
que atraviesa una abertura 178 en la base del componente aco­
pado 173. El vástago 177 tiene un extremo agrandado.

El cuerpo de válvula 160 define una sola lumbrera de 
admisión de líquido a presión 179 para conectarse al cilindro 
maestro de líquido a presión 13. La lumbrera'de admisión 179 
se comunica con la parte de ánima de diámetro medial 153,

Un conducto 180 en el cuerpo 160 interconecta. las 
partes de ánima de diámetro medial 163 de los dos dispositivos 
de válvula 158 y 159. En la parte de pared lateral cilindri­
ca de diámetro mayor del componente acopado 173 se definen 1uj£ 

breras 181. La cámara anular que se define dentro del ánima 
del componente tubular alrededor del pasador 172, se conecta 
al espacio anular 166 por un conducto radial 182 en el compo­
nente tubular. La caja 160 define dos lumbreras de-salida 186 
una por cada uno de los dispositivos de válvula 158 y 159. Ca­
da lumbrera de salida 186 se comunica con el espado anular reís 
peotivo 166 y se conecta al oilindro o oilindros motores res­
pectivos que hacen funcionar los frenos de las ruedas delante­
ras respectivas 11 del vehículo. Los dos dispositivos de vál­
vula 158 y 159 se disponen de forma que los ejes de los dos nú 
cíeos móviles de válvula 171 sean prácticamente paralelos.

El mecanismo de regulaoión para controlar el funcio­
namiento de los dos dispositivos de válvula 158 y 159 de acuer 

¥ *
do con la oarga en las ruedas delanteras respectivas 11, com-



5

10,

15,

20,

25,

30,

- 44 -

prende un par interconectado de barras de torsión 183 y 184. 
Cada barra de torsión 183» 184 comprende una parte central 
183A, 184A, un brazo extremo interior 183B, 184B'y un brazo ex 
tremo exterior 183C, 1840. El eje geométrico de cada brazo ex 
tremo 183B, 183C, 184B, 184C, es prácticamente perpendicular 
al eje de la parte central respectiva 183A, 184A y los brazos 
extremos 183B y 1830, 184B y 1840 de cada barra de torsión 183, 
184 se extienden en direcciones opuestas. El extremo exterior 
de cada brazo extremo exterior 1830, 1840 se acopla a un compo 
nente de suspensión por el cual la carrocería del vehículo se 
sostiene sobre la rueda respectiva de las dos ruedas delanteras 
11 con lo que dicho extremo exterior del brazo extremo exte­
rior 1830, 1840 sube y baja con móvimiento ascendente ydesoen 
dente de la rueda delantera respectiva 11 oon relación a la oa 
rrocería del vehículo.

Un soporte de chapa en forma de U 185 tiene sus. lim­
bos fijos a los lados opuestos del cuerpo de-válvula 160. El 
soporte 185 sale del cuerpo de válvula 160 en un punto medio 
entre' los dos núcleos móviles de la válvula 171 y en la misma 
dirección que los núcleos móviles 171, separándose la base del 
soporte 185 del,cuerpo 160, Un tope cilindrico 187 tiene sus 
extremos introducidos en aberturas oirculares correspondientes 
en los limbos del soporte 185, con lo que se sostiene por el 
soporte 185 más próximo a la base del soporte 185 que al cuer­
po 160. Un par axialmente separado de canales circunferencia­
les de sección transversal arqueada 188 se forman en el tope 
cilindrico 187, cada uno adyacente a un limbo respectivo de Ion 
limbos del soporte 185.

El brazo extremo interior 183B, 184B de cada barra»
de torsión 183, 184 pasa a través del arco definido por el so—
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porte 185 y entre el cuerpo de válvula 160 y el tope cilindri­
co 187 y se acopla, prácticamente por su centro, dentro de uno 
de los, canales respectivos circunferenciales de sección arquea 
da 188 formados en el tope cilindrico 187. La/parte central 
183A, 184A de cada barra de torsión 183, 184, pasa entre el 
extremo exterior del brazo extremo interior 183B 184B de la 
otra barra de torsión 183# 184 y el cuerpo de válvula 160, Ca­
da parte de barra de torsión central 183A, 184A pasa también a 
través del extremo exterior del núcleo móvil de válvula 171 
del dispositivo de válvula 158, 159 que tiene su lumbrera de 
salida 186 conectada a loo cilindros motores que hacen funcio­
nar los frenos de la rueda delantera 11 que lleva uno ds sus 
oómponentes de suspensión acoplado al otro extremo del vastago 
extremo exterior 183C, 1840 de la misma barra de torsión 183» 
184.

Cada núcleo móvil de la válvula 171 se mantiene a to 
pe con la parte de la barra de torsión central reapeotlva 183A 
184A por los muelles espirales respectivos 174 y 176. Las ba­
rras de torsión 183 y 184 se ensamblan de forma que experimen­
ten torsión en cantidades iguales y en direcciones opuestas a 
partir de sus estados naturales, reaccionando entre sí las par 
tes interooneotadas de las dos barras de torsión 183 y 184 de 
forma que las cargas previas de torsión se equilibren. En con 
diciones normales, cuando la carrocería del vehículo se encuen 
tra prácticamente horizontal, cada núcleo móvil de la válvula 
171 se mantiene por la barra de torsión respectiva 183# 184 en 
la posición ilustrada en la figura 13» donde su pasador 172 
mantiene el elemento de válvula de di3oo respectivo 175 separa 
do del asiento de válvula en cooperación definido por la junta 
respectiva 170. Cuando el cilindro maestro 13 entra en acoión
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para hacer funcionar los frenos, en tales circunstancias"el l£ 
quido a presión se transmite a través de la lumbrera de admi­
sión 179 hasta la parte de ánima de diámetro medial 163 del 
dispositivo de válvula 158 y desde dichá parte del ánima 163 
hasta la parte de ánima de diámetro medial 163 del dispositivo 
de válvula 159 por el conducto 180. El liquido a presión se 
transmite desde cada parte de ánima de diámetro medial 163 has
ta el cilindro o cilindros motores respectivos que hacen fun­
cionar los frenos de la rueda delantera respectiva 11, por las 
lumbreras 181 en el componente acopado respectivo 173, la aber 
tura central definida por la pestaña anular respectiva 168 y. 
la corona circular 169, el conducto radial respectivo 162, el 
espacio anular 166 y la lumbrera de salida 186. Las barras de 
torsión interconectadas 183 y 184 resisten la carga de la pre­
sión del fluido sobre los núcleos móviles de válvula 171,, así
como la carga de los muelles espirales 174 .y 176, cuando funci 
na el cilindro maestro 13 para hacer funcionar los frenos en 
condiciones normales en el que el vehículo de motor está-, prác­
ticamente horizontal. Cuando ambas ruedas delanteras 11 del 
vehículo pasan por el mismo bache, por lo que la carga sobre

.i

las des ruedas delanteras 11 aumenta por igual* el brazo extre 
mo exterior 1830 de la barra de torsión 183 se mueve angular­
mente en dirección contraria a las manecillas del reloj según 
se vera en la izquierda de la figura 16, y el brazo extremo ex 
terior 1840 de la barra de torsión 184 se mueve angularmente, 
en dirección de las manecillas del reloj, según se verá a la 
izquierda de la figura 16, Las barras de torsión 183 y 184 
reaccionan una contra otra de forma que se retuercen en igual 
cantidad y en direcciones opuestas. La interacción entre los 
brazos extremos exteriores 183B, 184B de cada barra de torsión
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183, 184 y la parte de barra de torsión ¿entra! 183A, 18^«, de 
la otra barra de torsión 183, 184, dá lugar a que no existan
fuerzas de desequilibrio inducidas por las barras de torsión 
183 y 184 en los núcleos móviles 171 cuando las barras de tor­
sión 183 y 184 experimentan torsión en cantidades iguales en 
direcciones opuestas, por lo que las cargas de empuje que ac­
túan para mantener los elementos de válvula de disco 175 de 
los dos dispositivos de válvula 158 y 159 despegados de su a- 
siento no se reducen y el estado de los dispositivos de válvu­
la 158 y 159 no cambia.

Cuando el vehículo se balanoea alrededor de bu eje 
longitudinal, por ejemplo cuando el vehículo toma una curva, , 
por lo que la oarga llevada por la exterior de las dos ruedas 
delanteras aumenta y la carga llevada por la interior de las 
ruedas se reduoe, los dos brazos extremos exteriores 183C y 
184C giran en el mismo sentido alrededor del eje geomátrioo de 
la parte de la barra de torsión central respectiva 183A, 184A. 
Por oomidades esta descripción se ha supuesto que la rueda de­
lantera exterior 11 es la rueda 11 cuyo freno lia funcionado |5o: 
acoión del oillndro o cilindros motores a los que se regula e‘l 
abastecimiento de líquido a presión por medio del dispositivo 
de válvula 158, En tales circunstancias, los dos brazos ex­
tremos exteriores 1830 y 1840 giran en dirección contraria a 
las maneoillas del reloj, según se verá a la Izquierda de la 
figura 14, por lo que la carga de torsión de la barra 184 au­
menta y la oarga de torsión de la barra.183 so reduce, las par 
tes interoonectadas de las barras de torsión 183 y 184 funcio­
nan como una lanza que pivotara alrededor del tope oilindrloo 
187 por el par de desequilibrio que aotúa en las mismas. De 
este modo, la oarga que empuja al núcleo móvil 171.del dispbsi, 
tivo de válvula 159 hada la pared extrema cerrada se reduce.
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Si los frenos no están en funcionamiento cuando el 
vehículo entre en una curva, el elemento de válvula de disco 
175 del dispositivo de válvula 159 hace asiento sobre el asien 
to de válvula en cooperación 170 por acción de los muelles es­
pirales 174 y 176̂ , y el disco de válvula 175 del dispositivo de 
válvula 158 permanece despegado de su asiento. Si el cilindro 
maestro 13 funciona para hacer funcionar los frenos mientras 
el vehículo pasa por una curva, el líquido a presión se trans­
mitirá solamente a través del dispositivo de válvula 158 hasta 
el cilindro o cilindros motores que hacen funcionar los. frenos 
de la rueda delantera exterior 11, permaneciendo cerrado; el o- 
tro dispositivo de válvula 159. El líquido a presión que ejer 
cé carga sobre el nuoleo móvil 171 del dispositivo de válvula 
158, que actúa en oposición a la barra de torsión 183..aumenta 
según se acumula la presión del líquido en el cilindro o.cilin 
dros motores asociados. Finalmente la carga del par de dese­
quilibrio ejercida sobre el núcleo móvil 171 del dispositivo 
de válvula 158 por las barras de torsión interconeotadas 183 y 
184, se ve contrarrestada por la presión del líquido eíx'dicho 
núcleo móvil 171 suficientemente para que las barras de tor­
sión interconectadas 183 y 184 flexionen de nuevo al estado en 
que el elemento de válvula de disco 175 del otro dispositivo 
de válvula 159 se despega de su asiento por acción de la barra 
de torsión 184 que se transmite a través del núcleo móvil de 
válvula respectivo 171. El líquido a presión puede transmitir 
se entonces a través del dispositivo, de válvula 159 hasta el c:. 
lindro o cilindros motores que hacen funcionar los frenos de 
la rueda delantera interior 11. No obstante, el elemento de 
válvula de disco 175 del dispositivo de’ válvula 159 volverá a 
hacer asiento porque el líquido a presión que impone una carga
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en el núcleo móvil de válvula respectivo 171 contrarre'e-ots—j.tt 
acción de la barra de torsión 184. a menos que aumente adicio­
nalmente la presión en el cilindro maestro, los aumentos adi­
cionales en la presión del cilindro maestro irán acompañados 
de un aumento progresivo en la presión del líquido transmitido 
a través de ambos dispositivos de válvula' 158 y 153 a los ci­
lindros motores respectivos. la diferencial de presión entre 
el líquido a presión en el cilindro ó cilindros motores que se 
conectan a la lumbrera de salida 186 del dispositivo de válvu­
la 158 y la presión del líquido en el cilindro o cilindros mo­
tores que se conectan a la lumbrera de salida 186 del disposi­
tivo de válvula 159 se mantiene. Dicha diferencial de presión

/
debe mantenerse si se tiene que vencer el par de desequilibrio 
ejeroido por las barras de torsión interoonectadas 183 ,y 184. 
para que el elemento de válvula de diéoo 175 del dispositivo 
de válvula 159 se despegue de su ásiento oon el fin de ciue se 
transmita líquido a presión a través de dicho dispositivo de 
válvula 159. Por lo tanto, dicha diferencial de presión está 
relacionada oon el par de desequilibrio ejercido por las barran 
de torsión interconectadas 183 y 184.

Si los frenos entran en acción antes de que el vehí­
culo entre en una curva, o si el vehículo se áoelora mientras 
toma dicha ourva y el líquido a presión se ha transmitido a 
través de ambos dispositivos de válvula 158 y 159 y se acumulaI
en los cilindros motores asooiados por lo que los frenos en­
tran en aoción en ambas ruedas delanteras 11, aunque la presión 
de frenado que aotúa sobre la rueda delantera exterior es ma­
yor que la que actúa sobre la rueda delantera interior, las ba 
rras de torsión interooneotadas 183 y 184 ejercerán una carga 
en el núoleo móvil 171 del dispositivo de válvula 158, 159 que30.
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regula el abastecimiento de líquido a presión al cilinaro:o ci 
lindros motores que hacen funcionar los frenos de la rueda de­
lantera exterior, o aumentarán dicha carga. De uno u otro mo­
lo, la carga de empuje que actúa sobre el núcleo móvil de vál­
vula 171 del otro dispositivo de válvula 158, 159, se reducirá, 
Por lo tanto, el elemento de válvula de disco 175 de dichó o- 
tro dispositivo de válvula 158, 159 hará 'asiento cortando el 
abastecimiento de más líquido a presión al cilindro o cilin­
dros motores asociados que, según se observará, funcionan pa­
ra que entren en acción lo3 frenos en la rueda delantera inte-- 
rior 11. El núcleo móvil 171 de dicho otro dispositivo de vál 
vula 158, 159 se separara de la pared extrema cercada del ání— 
na escalonada de dicho otro dispositivo de válvula 158,'.159 po:' J
La acción de la presión del líquido que actúa sobre dicho nú- 
3leo móvil de la válvula 171, aumentando de este modo el. volú- 
nen de la cámara anular definida dentro del ánima del componen 
fce tubular de dioho otro dispositivo d’e válvula 158, 159 alró- 
Sedor del pasador dirigido axialmente 172 de dicho núcleo mó­
vil de válvula 171, reduciendo de este modo la presión del lí­
quido que actúa dentro del cilindro o cilindros motores asocia 
los para hacer funcionar los frenos de la rueda delantera inte 
rior 11.

El componente acopado'173 de dada dispositivo de vál 
vula 158, 159 actúa como un tope accionado por resorte que se 
jpone al movimiento indebido del núcleo móvil de válvula respei 
bivo 171 en respuesta al desplazamiento-de la rueda delantera 
respectiva 11 sobre un bache normal de la carretera.

Refiriéndonos ahora a la figura 16 y 17, el abastecí 
alentó de líquido a presión al cilindro o cilindros maestros 
iue hacen funcionar los frenos de cada una de las ruedas traee
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ras 12 del vehículo, se regula por uno respectivo de los dos 
dispositivos de válvula 189 y 190 que se alojan en un cuerpo 
de válvula común 160, el cual es similar al cuerpo de válvula 
160 que aloja los dispositivos de válvula 158 y 159. La cons­
trucción detallada de los dispositivos de válvula 189 y 190 es 
similar a la que se ha descrito anteriormente con relación a 
las figuras 13 a 15 respecto a los dispositivos de válvula 158 
y 159. Por conveniencia, partes similares de los dispositivos 
de válvula 158 y 159 y 189 y 190 se identifican con los mismos 
números de referencia. La descripción que sigue se refiere so 
lamente a las características importantes de diferencia entre 
los dispositivos de válvula 189 y 190 y su conexión de control 
asociada, por un lado, y los dispositivos de válvula 1$8 y 159 
y su conexión de oontrol asociada, por otro lado.

La única caraoterístioa, de diferencia entré los dis­
positivos de válvula se refiere al oomponente de chapa acopado 
173. El muelle espiral 174 se ha omitido de los dispositivos 
de válvula 189 y 190. El diámetro de la parte de ánima de diá 
metro menor 162 de loa dispositivos de válvula 189 y ISO es me 
ñor que el diámetro de la parte de ánima correspondiente 162 
de los dispositivos de válvula 158 y 159. La parte de diáme­
tro menor del oomponente acopado 173 se introduce en la parte 
de ánima de diámetro menor 162 en los dispositivos de válvula 
189 y 190 y el resalto definido por la pared cilindrica esca­
lonada de dicho oomponente acopado 173 se sitúa directamente 
contra el resalto definido en las partes de ánima de diámetro 
menor y medial 162 y 163 en cada uno de dlohoo dispositivos de 
válvula 189 y 190. Las barras de torsión 191 y 192 del conjun 
to ilustrado en las figuras 16 y 17, aún ouando son similares 
a las barras de torsión 183 y 184 del conjunto ilustrado en la3



5.

10.

15.

20.

25.

30.

- 52 -

figuras 13 a 15 y se asocian de un modo similar con los núcled3 

de válvulas respectivas 171 y el tope cilindrico 187, no están 
Ínterconectadas, siendo el brazo extremo interior de cada ba­
rra de torsión 191» 192 más corto que los brazos extremos inte 
riores 183B, 184B y terminando entre el tope cilindrico 187 y 
la parte de barra de torsión central de la otra barra de tor­
sión 191, 192. De este modo la carga de empuje que actúa so­
bre el núcleo móvil de cada uno de los dispositivos de válvula 
189 y 190 es ejercida por la barra de torsión respectiva? 191, 
192, independientemente de la otra barra de torsión 191,-192, 
de una manera similar a la que se ha descrito anteriormente coi 
relación a la figura 1. Según se ha indicado anteriormente, 
cada dispositivo de válvula 189, 190 se dispone de forma de quí 
su disoo de válvula 175 hace asiento para oerrar las oomunica- 
oiones entre las lumbreras de admisión y salida del disposltiv) 
de válvula 189, 191» ouando se venoe la carga de empuje respeo 
tiva, volviéndose a establecer diblia comunicación solamente 
cuando se suelta la presión en el oilindro maestro o ouando au 
menta la carga de empuje respeotiva. j •

Las_diversas modalidades del invento que se han des­
crito hasta este punto oon relaoión a las figuras 1 a 17 de loe 
dibujos adjuntos oomprenden cada una un mecanismo de regulaoió;i 
que funciona para deteotar el movimiento de la carrocería con 
relación a cada una de las ruedas delanteras 11. Dioho meca­
nismo de regulaoion calcula las señales que son indicativas del 
movimiento relativo entre la carrocería y las ruedas delanterau 
11 y funciona para reduoir la carga de empuje que aotúa oponió;i 
dose al oierre del dispositivo de válvula que regula el líqui­
do a presión alimentado al cilindro o oilindros motores que ha 
cen funcionar los frenos de la rueda delantera oon oarga más
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ligera 11 del vehículo cuando el desplazamiento relativo entre 
la carrocería y una de las ruedas delanteras 11 no es igual 
que el desplazamiento relativo entre la carrocería y la' otra 
rueda delantera 11. El dispositivo tiene tales característi­
cas que, cuando el movimiento relativo entre la carrocería y

■f **
cada rueda delantera es igual, no' se produce reducción en .la 
carga de empuje que actúa oponiéndose al cierre de uno u otro 
de los dos dispositivos de válvula que regulan el líquido a 
presión alimentado a los cilindros motores que hacen funcionar 
los frenos de las dos ruedas delanteras 11, manteniéndose las 
dos cargas de empuje prácticamente iguales entre sí.

A continuación se describe, tomando como referencia 
la figura 18, un dispositivo de válvula para regular el.abaste, 
cimiento de líquido a presión al cilindro o cilindros motores 
que haoen funcionar los frenos de la rueda delantera 11 del vé 
hículo, controlándose el dispositivo de válvula por un meoanÍ£ 
mo de control, como el mecanismo de control descrito anterior­
mente con relaoión a la figura 1 para controlar los dispositi­
vos de válvula 16 y 17# que es independiente del mecanismo de 
control que controla a un dispositivo de válvula similar ernple 
ado para regular el abastecimiento de líquido a presión al oi- 
lindro o oilindros motores que hacen funcionar los frenos de 
la otra rueda delantera 11 del vehículo.

Refiriéndonos ahora a la figura 18# el oúerpo de vál 
vula 193 del dispositivo de válvula,' que se monta en el basti­
dor del vehículo! define una oámara cilíndrioa 194. Un núoleo 
móvil de válvula 195 ee desliza dentro de una abertura 196 y 
una pared extrema 197 de la cámara del cilindro 194 y lleva um 
cabeza de pistón 198 en un extremo, teniendo la cabeza del pie 
tón 198 un ajuste deslizante dentro de la cámara oilíndrioa 
194. El núoleo móvil de la válvula 195 se coneota fuera del
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cuerpo de la válvula 193 a un mecanismo de control (no ilustra 
do). El mecanismo de control ejerce una carga de empuje sobre 
el núcleo móvil de la válvula 195 que empuja al núcleo móvil 
de la válvula 195 hacia la otra pared extrema 199 de la cámara 
cilindrica 194, ejerciéndose la carga de empuje por uri muelle
o dispositivo resiliente equivalente que se acopla al soporte

¡
del cojinete de la rueda delantera respectiva 11, por lo qué 
la carga de empuje está relacionada con la carga sostenida por! 
dicha rueda delantera 11.

Un agujero ciego 200 atraviesa axialmente lá cabeza 1 
del pistón 198 desde la cara de la cabeza del pistón 198 más 
próxima a la pared extrema 199. Un conducto radial 201, en el 
núcleo móvil de la válvula 195 pone el agujero ciego 200. en co 
raunica'ción con el espaoio cilindrico anular definido entre la!/ i
cabeza del pistón 198 y la pared extrema 197. La boca del agu 
jero c ego 200 se rebaja y se rosoa. Un asiento de válvula a- 
nular 202 se monta a rosoa en la boca del agujero oiego ZOO.
El asiento de válvula 202 tiene una pestaha radial 203 eñ su 
extremo más próximo a la pared extrema 199, estando tope la 
pestaña 203 con la cabeza del pistón 198, En la oara de la pe 3 
taha radial 203 más próxima a la pared extrema 199 ee forman 
canales radiales 204. Una bola 205 se sitúa en el interior del 
agujero ciego 200 entre el asiento de válvula anular y la pa­
red extrema cerrada del agujero ciego 200, Un muelle espiral 
206 reacciona contra la pared extrema oerrada del agujero oie­
go 200 y empuja la bola 205 haoia el asiento de válvula anular 
202, El diámetro de la bola 205 ®e mayor que el de la abertura 
del asiento de válvula anular 202 por lo que el conducto a tra 
ves de la oabeza del pistón 198 formado por el conducto radial 
201, el agujero 200 y la abertura central del asiento de vál-
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vula anular 202* se cierran cuando la bola 205 hace asisto so 
bre el perímetro, del extremo adyacente de la abertura central 
del asiento de válvula anular 202.

Una columna 207 se proyecta axialmente desde un dis­
co circular 208 que hace ajuste deslizante dentro de la cámara 
cilindrica 194 y que hace tope con la pared extrema 199, Un 
pasador 209 se empotra en el extremo de la columna 207 y sale 
de la misma axialmente hacia la pared extrema 197. Un muelle 
espiral 210 reacciona contra el disco circular 208 y empuja a 
la cabeza del pistón 198 hacia la pared extrema 197 oponiéndo­
se a la carga de empuje aplicada en el núoleo móvil de la vál­
vula 195 por el mecanismo de control externo.

El dispositivo de válvula tiene una lumbrera- de a d d  
sión 211 para conectarse al cilindro maestro 13 y una lumbrera 
de salida 212 para coneotarse a los cilindros motores respeoti 
vos que hacen funcionar los frenos de la rueda delantera respes 
tiva 11. La lumbrera de admisión 211 se oomunica oon el espa­
d o  oilíndrioo anular definido entre la pared extrema 1$7 y la 
oabeza del pistón 198* y la lumbrera de salida 212 se oomunica
oon el espado oilíndrioo entre la cabeza del fciatón 198 y la 
pared extrema 199.

El muelle espiral 210 se elige de forma que la fuer­
za que ejerza sea virtualmente menor que la oarga de empuje 
mínima aplicada en el núcleo móvil de la válvula 195 por el me 
canismo de control cuando el vehículo marcha en oondioiones 
normales en línea recta con la oarrooeria prácticamente hori­
zontal, Por lo tanto, la carga de empuje mantiene el núoleo 
móvil de la válvula 195 con el asiento de válvula 202 a tope 
oon la columna 207* y la bola 205 levantada del asiento por el 
pasador 209. Cuando los frenos entran en aoción en estas con­
diciones, se transmite líquido a presión desde la lumbrera de
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entrada 211 hasta la lumbrera de salida 212 por el conducto ra 
dial 201, el agujero ciego 200, la abertura central del asien­
to de válvula anular 202 y los canales radiales 204- la carga 
de empuje aumenta al aumentar la presión de frenado debido a li 
transferencia de carga desde las ruedas traseras hasta las rué 
das delanteras en el frenado, y los efectos combinados de la 
presión del fluido ejercida sobre el núcleo móvil de la válvu­
la 195 y el muelle espiral 210 son insuficientes para- vencer 
la carga de empuje, por lo que se transmite líquido a presión 
sin retención a través del dispositivo de válvula en tanto que 
el vehículo continué en línea recta.

Guando la carrocería del vehículo se balancea alre­
dedor de su eje longitudinal, por lo que la carga sobre la rué 
da delantera 11, asociada con el dispositivo de válvula ilus­
trada en la figura 18, se reduce, por ejemplo, cuando el vehí­
culo toma una curva y dicha rueda delantera 11 es la rueda de­
lantera interior, la magnitud de la carga de empuje inducidá 
en el núcleo móvil de la válvula 195 por el mecanismo de con—

i ,  ,  ,

trol se reduce. Si el cilindro maestro 13 entra en acción pa­
ra hacer funcionar los frenos antes de que el vehículo entre 
en dicha curva, los efectos combinados del muelle espiral 210 
y la diferencial de presión del líquido que actúa sobre el nú­
cleo móvil de la válvula 195 puede vencer la carga de empuje 
reducida cuándo el vehículo entra en la curva, con lo que el 
núcleo móvil de 3!a válvula 195 se desplaza para separar el a- 
siento de válvula anular 202 de la columna 207 y la bola 205 ha 
ces asiento para cerrar la abertura central del asiento de vál 
vula anular 202. La cabeza del pistón 198, con la bola 205 asj 
tada, continua separada de la pared extrema 199 por acción del 
núcleo móvil de la válvula 195, por lo que el volumen del espa 
ció cilindrico entre la cabeza del pistón 198 y la pared extre
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ma 199 aumenta, con una conoiguiente reducción en la presión 
del líquido en la misma y, por lo tanto, una reducción en la 
presión del líquido que actúa en el cilindro o cilindros moto­
res respectivos para hacer funcionar los frenos de la rueda 
respectiva. El desplazamiento de la cabeza del pistón 198 sepa 
rándose de la pared extrema 199 continua hasta que la carga de 
empuje se ve contrarrestada por los efectos del muelle espiral 
210 y'la presión diferencial del líquido que actúa sobre el nú 
cleo móvil de la válvula 195. Si el cilindro maestro 13 fun­
ciona para hacer, funcionar los frenos mientras el vehículo pa-

; • :
sa por una curva, el dispositivo de válvula funcionará comó 
una válvula reductora de presión, según resultará evidente por 
la descripción anterior con relación a las figuras 3, 9 y 10.

! ' i
La utilizaoión del dispositivo de válvula ilustrado 

en la figura 18 proporoiona un cierto grado de oontrol antides 
lizamiento. Esto se debe a que el aumento en la oarga de empu 
Je que tiene lugar cuando se hacen fünoionar los frenos será ds 
un régimen menor si se produce un patinazo debido a la fuerza 
de frenado general reduoida sobre el vehíoulo. Licha re&uo- 
oión en el aumento de la oarga de empuje permitirán que los e- 
feotos combinados del muelle espiral 210 y la diferenoial de 
la presión del líquido que aotúa sobre la oabeza del pistón 
198 desplace al número móvil de válvula 195 oontra la aooión 
de dioha oarga de empuje, por lo que la bola 205 puede haoer 
asiento si la presión de frenado es excesiva durante diohas 
oondioiones de deslizamiento, funoionando la válvula oomo una 
válvula reduotora de presión en la forma desorita anteriormen­
te, una vez que la bola 205 ha heoho asiento y en tanto que 
prevalezoan las oondioiones de patinazo.

La utilizaoión del muelle interno 210 permito que la30.
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presión del liquido que se transmite a través del dispositivo 
de válvula ilustrado en la figura 18 se reduzca a una presión 
menor que la que sería normalmente si el mínimo de la carga de 
empuje fuera de cero.

Un dispositivo de válvula que es de construcción y 
funcionamiento similar al descrito aáteí*iprmente con relación 
a- Ia figura 18 se puede utilizar como cualquiera de los dispo­
sitivos 16 y 17 en el sistema de frenado por líquido a presión 
que se ha descrito con relación a la figura 1. El muelle inte 
rior 210 puede omitirse si la palanca intermedia se acopla al 
núcleo móvil 195 de forma que en condiciones de carga notable­
mente reducida de la rueda respectiva 11 ó 12, la carga normal 
de empuje sobre el núcleo móvil de la válvula se invierta. De

' i i
este modo, cualquier dispositivo de válvula que funcione como 
válvula reductora de presión, según se ha desorito anteriormen 
te, se puede utilizar si el núoleo móvil se aoopla de este modo 
a la palanca intermedia.

Los diversos mecanismos de control descritos anterio¿• i •
mente no quedan limitados a utilizarse en oombinaoión con' el 
diseño específico del dispositivo de válvula con el que se aso 
cian en su funcionamiento Begún la descripción anterior. Ade­
mas, un sistema de frenado puede incorporar diseños diferentes 
de dispositivos da válvula para regular el líquido a presión 
que actúa para hacer funcionar los frenos de las diferentes rué

H M

das del vehículo.
Un dispositivo de válvula de la clase descrita ante­

riormente con relación a las figuras 13 a 17 se puede emplear 
de una manera similar a la que se ha descrito anteriormente con 
relación a la figura 18, no siendo necesario dotar a dioho dis 
positivo de válvula de un muelle interno que se oponga a la car
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ga de empaje aplicada.
Un mecanismo de control, como cualquiera de los que 

se han descrito anteriormente con relación a las figuras 1 a 
15, para controlar los dispositivos de válvula que regulan el 
líquido a presión que actúa para hacer funcionar los frenos de 
las ruedas delanteras del vehículo, se pueden emplear para de­
tectar la carga sobre las ruedas traseras de un vehículo y pa­
ra controlar dispositivos de válvula que regulen líquido a pre 
sión que actúa para hacer funcionar los frenos de las ruedas 
delanteras del vehículo. Además, un mecanismo de control si­
milar, que detecta la carga sobre una y otra de las ruedas de­
lanteras o de las ruedas traseras de un vehículo, puede contro 
lar a un par de dispositivos de válvula que se disponen de for 
ma que uno regule el líquido a presión que actúa para hacer 
funcionar los frenos de las ruedas del vehículo en un lado del 
mismo, y de forma que el otro regule el líquido a presión que 
actúa para hacer funcionar los frenos de las ruedas del vehí­
culo en el otro lado del mismo, si el vehículo es de la clase 
donde la transferencia de carga a las ruedas, delanteras en el 
frenado es pequeña.

Se puede utilizar un brazo rígido en lugar del cable
156.

Las diversas barras de torsión descritas anteriormen 
te se pueden reemplazar por mecanismos que funcionen de una ma 
ñera similar para transmitir a cada dispositivo de válvula una 
3eñal que es indicativa de la carga sobre una rueda respectiva 
del vehículo.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 

así como la manera de realizarlo en la práctica, debe haoeree
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constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no altéren su 
principio fundamental. También se hace constar que el invento 
corresponde a una solicitud de patente presentada en Inglate­
rra con fecha 28 de Enero de 1.974, bajo el número 3935/74, ac¿ 
giéndose por lo tanto a los beneficios que conceden los Conve­
nios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye la eeen 
cia del referido invento y por lo que se solicita Patente de 
Invención por 20 anos en Espaíía sobre: FERíÍECCIONAMIENTO 3' EN v 
SISTEMAS DE PREÑADO POR FLUIDO A PRESION PARA VEHICULOS; carac 
terizándose por lo siguiente:

18.- Perfeccionamientos en sistemas de frenado por 
'fluido*a presión para vehículos, caracterizados porque se do­
ta a cada sistema de una fuente de fluido a presión oontrolada 
por el conductor, un primer dispositivo de regulaoión de flui­
do a presión para regular la presión que aotúa en un cilindro 
motor de fluido a presión con el fin de hacer funoionar el fre 
no de una primera rueda que se encuentra en un lado del vehí­
culo; un segundo dispositivo de regulaoión'del fluido a prosió.i 
para regular la presión que actúa en otro cilindro motor de 
fluido a presión con el fin de hacer funcionar un freno de una 
segunda rueda: que se enouentra en el otro lado del,vehíoulo; y 
un mecanismo de oontrol que responde a las condiciones que son 
indicativas de la transferencia de carga a una de las ruedas o 
desde una de las ruedas y que modifica el comportamiento de 
uno de los dispositivos de regulaoión de fluido a presión en 
respuesta a tales condiciones, de forma que cualquier presión 
que aotúa en el otro oilindro motor de fluido a presión para 
hacer funcionar el freno de la otra de las ruedas es mayor que 
cualquier presión que actúa en el cilindro motor do fluido a -
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presión para hacer funcionar al freno de la primera rueda, don 
de cada uno de los dispositivos de regulación de fluido a pre­
sión comprende una cámara que está en comunicación con el ci­
lindro motor de fluido a presión respectivo y que tiene una pa 
red móvil medios de válvula que funcionan en ciertas condicio­
nes de funcionamiento para aislar la cámara de la fuente de 
fluido a presión controlada por el conductor y medios d:e empu­
je para ejercer una fuerza de empaje sobre la pared móvil, fian 
donando el mecanismo de control para permitir el funcionamien 
to de los medios de válvula y aislar la cámara de la fuente de 
fluido a preBión controlada por el conductor y para variar el 
efecto de la fuerza de empuje sobre la pared móvil de forma 
que el volumen de dicha cámara pueda variar por el desplazamien 
to de la pared móvil con una variación consiguiente en la pre­
sión de fluido que actúa en la cámara y en el cilindro motor 
de fluido a presión asociado cuando la cámara está aislada de 
la fuente de fluido a presión controlada por el conductor.

29.- Perfeccionamientos, según la í'eivindicación 1, 
caracterizados porque el mecanismo de control funciona para mo 
dificar el comportamiento del dispositivo de regulación del 
fluido a presión que controla la presión que actúa para hacer 
funcionar el freno de la interior de las dos ruedas, cuando el 
vehículo toma una curva, funcionando cada dispositivo de regu­
lación del flúido a presión de forma que la presión de flúido 
que actúa en la cámara respectiva y el cilindro motor de flúi­
do a presión asaciado como resultado de la vuriaoión en el vo- 
lúmen de la cámara, sea menor que la presión que se transmite 
por la fuente de fluido a presión controlada por el conductor.

39.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
1 ó 2, caracterizados porque los medios de válvula de cada dis
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positivo de regulación del fluido a presión se asocian con la . 
pared móvil respectiva, de forma que puedan funcionar para ais 
lar la cámara respectiva de la fuente de fluido a presión con­
trolada por el conductor por movimiento de la pared móvil con­
tra la acción de los medios de empuje respectivo.

4§.- Perfeccionamientos, según la3 reivindicaciones
1 a 3, caracterizados porque la pared móvil de cada dispositi­
vo de regulación de fluido a presión es un núcleo móvil.

59.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones
i i ■ ,2 y 3, caracterizados porque cada dispositivo de regulación de 

fluido a presión es una válvula reductora de presión que se 
dispone de forma que un aumento en el fluido a presión que se 
transmite por la fuente de fluido a' presión controlada por el 
conductor después que los medios de válvula se cierran por un 
aumento en el fluido a presión que actúa en la cámara después 
del funcionamiento del mecanismo de control, para reducir la 
fuerza de empuje efectiva que se ejerce sobre la pared móvil pu 
ra oponerse al movimiento de la pared móvil en la dirección en 
que se aumenta el volúmen de la cámara, produce una reapertura 
de los medios de válvula para permitir un aumento adicional en 
el fluido a presión dentro de la cámara, volviéndose a cerrar 
los medios de válvula al aumentar la presión en la cámara an­
tes ae que la presión alcance' la presión que se transmite por 
la fuente de fluido a presión controlada por el oonductor de 
forma que la presión que actúa en el cilindro motor de fluido
a presión respectivo, para hacer funcionar un freno de la rue­
da respectiva, aumenta a un régimen menor que la presión que 
se transmite por la fuente de fluido a presión controlada por 
el conduotor después del cierre inioial de los medios de vál­
vula.
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6s.- Perfeccionamientos, según la reivindríl'Jluu 2 y 
3, caracterizados porque cada dispositivo de regulación de fluí 
do a presión se dispone de forma que los medios de válvula, se 
vuelvan a abrir después de cerrarse solamente cuando la presión 
transmitida por la fuente de fluido a presión controlada por 
el conductor, se reduzca o cuando la carga de empuje efectiva 
aplicada a la pared móvil por 103 medios de empuje.; aumente 
por funcionamiento del mecanismo de control.

7a.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las rei 
vindicaciones 1 a 6, caracterizados porque las primera y-según, 
da rueda son las ruedas traseras del vehículo, siendo 103 me­
dios de empuje de los dos dispositivos de regulación de fluido 
a.presión, independiente uno del otro disponiéndose cada uno 
para ejercer una fuerza de empuje que está relacionada con la 
carga sostenida por la rueda respectiva en todo momento.

8*.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
anteriores, caracterizados porque se dota a cada fuente ¿e 
fluido a presión oontrolada por el conduotor; un primer dispo­
sitivo de regulación construido a presión para regular la pre­
sión que se ejerce para hacer funcionar un freno de una prima­
ra rueda delantera del vehioulo, que se enouentra en un lado 
del vehioulo; un segundo dispositivo de regulaoión de fluido 
a presión pura regular la presión que se ejerce para hao.er fun 
oionar un freno de una segunda rueda delantera del vehioulo, 
que se encuentra en el otro lado del vehioulo, comprendiendo 
oada áispositivo~do regulación de fluido a presión, un oIobuhiIío 
de válvula y un asiento de válvula ocm el que ooopora el alefflOjj 
to de válvula, y un meoaniomo do oontrol por oada dispositivo 
de regulución de fluido a presión, funcionando el mooanisyio o 
meoanisinos de control para ajeroor una fuerza de empuje que a<¡)
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tua separando cada elemento de válvula y el asiento de válvu­
la respectivo oon el fin de permitir la transmisión de fluido 
a presión desde la fuente a través del espació comprendido én­
tre el elemento de válvula y el asiento de válvula de cada dis 
positivo de regulación de fluido a presión, disponiéndose el 
elemento de válvula y el asiento de válvula asociado de cada 
dispositivo de regulación de fluido a presión de forma que la 
acción de la carga de empuje ejercida por el mecanismo de con­
trol respectivo se oponga a la acción de la presión de fluido 
que se ejerce para hacer funcionar el freno de la rueda respejj 
tiva, de modo que el elemento de válvula réspectivo haga asien 
to sobre su asiento de válvula asociado cuando la presión de 
fluido alcanza un nivel que depende de'la carga de empuje apli 
cada respectiva, funcionando el mecanismo o mecanismos de oon- 
trol para cambiar"la carga de empuje que se ejerce para separa: 
el elemento de válvula y el asiento de válvula de uno u otro 
dispositivos de regulación de fluido a presión en respuesta a 
condiciones que indican que la oarga sostenida por las ruodas 
respectivas se reduce y los frenos entran en aooión en forma 
de cualquier presión que se ejerza para hacer funcionar el fre 
no de la otra de la primera y segunda ruedas sea mayor que , 
cualquier presión que se ejerce para hacer funcionar el freno 
de la rueda respeotiva, donde ia oarga de empuje que aotúa pa­
ra separar oada elemento de válvula y el asiento de válvula 
respectivo es suficiente para retener el elemento de válvula y 
el asiento de válvula de oada uno de los dispositivos de regu­
lación del fluido a presión separado si el meoaniomo de con­
trol detecta condiciones que indican que las dos ruadas delan­
teras sostienen oargas prácticamente idénticas, por lo que la 
presión ejercida para hacer funcionar los frenos de ambas rué-
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das delanteras no varía de la presión que se transmite por la 
fuente de fluido a presión controlada por el conductor.

98.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 8, 
caracterizados porque cada dispositivo de regulación del flui­
do a presión es una válvula reductora de presión que se dispo­
ne de forma que un aumento en el fluido ,a. presión que se trans 
mite por la fuente de fluido a presión controlada por el con­
ductor después que el elemento de válvula ha hecho asiento, ha 
ce que el elemento de válvula se despegue de su asiento para 
permitir un aumento adicional en el fluido a presión que se 
transmite desde la fuente a través del espacio comprendido en­
tre el elemento de válvula y el aBiento de válvula asociado, 
volviendo a hacer asiento el elemente dé válvula por el aumen­
to del fluido a presión a la salida del mismo antes de que la 
presión del fluido en la entrada aloance la presión que se - 
transmite por la fuente de fluido a presión controlada por el 
oonductor, de forma que la presión que actúa para haoer funoije 
nar el freno de laB ruedas respectivas aumenta a un régimen me 
ñor que la presión que se transmite por 'la fuente do fluido a 
presión controlada por el conductor después que el elemento de 
válvula ha hecho asiento inioialmente, y comprendiendo medios 
resilientes que actúan para separar el elemento de válvula y 
el asiento de válvula y oponerse, por lo tanto, a la,aooión de 
la carga de empuje ejercida por el mecanismo de oontrcl efooti 
vo.

10#.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 8,' 
caracterizados porque el mecanicrao de control para loe dos día 
positivos ue regulación de fluido a presión responde al movi­
miento relativo entre la carrocería y cada una de lae dos rue­
das de referencia que se encuouti’an on ladoe opuestos del vehí3 0 .
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culo y funciona para ejercer una fuerza que produce el cambio 
en la carga de empuje del dispositivo de regulación del fluido 
a presión apropiado cuando el movimieilto relativo entre lá ca­
rrocería y una de las ruedas de referencia difiere del movimi­
ento relativo entre la carrocería y la otra rueda de referen­
cia, teniendo el dispositivo las características necesarias pa 
ra que no se ejerza fuerza cuando el movimiento relativo entre 
el cuerpo del vehículo y las dos ruedas de referencia es el 
mismo.

11§.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 10 
caracterizados porque las dos ruedas áe feferehcia son las pri 
mera y segunda rueda delantera.

12®.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
10 a 11, caracterizados porque el mecanismo de control compren 
de una palanca intermedia, uniéndose un extremo de la palanca 
intermedia pivotalmente a un extremo de un brazo que se proyeo 
ta radialmente desde una barra de torsión que tiene su' otro ex 
tremo unido pivotalmente a un dispositivo de sustentsoión del 
cojinete de la rueda, para una de las ruedas de referencia, y 
uniéndose el otro extremo de la palanca intermedia pivotalmon- 
te a un extremo de un brazo que se proyecta radialmente, desde 
otra barra de torsión que tiene su otro extremo unido pivotal- 
mente a un dispositivo de sustentación del oojinete de. la rue­
da para la otra de las dos ruedas de referencia, teniendo el 
dispositivo las características necesarias para que la palanca 
intermedia gire -loca alrededor de un eje geométrico por la ac­
ción de las barras de torsión cuando el movimiento relativo enM*l
tre la carrocería y una de las ruedas de referencia es prácti­
camente igual al movimiento relativo entre la oarrooería y la 
otra de las ruedas de referencia, y de forma que la palanoa in
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termedia ae vea obligada lateralmente pñra ejercer dicha fuer­
za por las fuerzas que se inducen en la misma por acción de la$ 
barras de torsión, cuando el movimiento relativo de la carroce 
ría con relación a una de las ruedas de referencia, difiere 
del movimiento relativo entre la carrocería y la otra de dichas 
ruedas de referencia.

13s.“ Perfeccionamientos, según la reivindicación 12 
caracterizados porque el mecanismo de control se forma por un 
elemento resilientemente comprimible que se monta pivotalmente 
dentro de una abertura, la cual atraviesa la palanca interme­
dia y que interconecta el elemento de válvula de los dos crispo 
sitivos de regulación del fluido a presión, viéndose obligados 
los dos elementos de válvula a,separarse por la resilienoia de}, 
elemento resilientemente comprimible, teniendo el dispositivo 
la característica necesaria para que la fuerza que actúa para 
cambiar la carga de empuje se'introduzca en el elemento de val 
vula del dispositivo de regulación del fluido a presión apro­
piado por el elemento resilientemente comprimible.

149.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 12^ 
caracterizados porque la palanca intermedia se monta dentro de 
un componente"alargado para afeotuar el movimiento de rotación 
loco alrededor del eje geométrico, acoplándole el componente 
alargado a uno u otro extremo por una conexión de movimiento 
perdido a un núcleo móvil de válvula respectivo que' define uno 
de los elementos de válvula y el asiento de válvula de los dos 
dispositivos de regulación de fluido a presión, teniendo el 
dispositivo tales características que el componente alargada y 
uno de los dos núcleos móviles de válvula tienden a moverse juix 
tos con relación al otro núcleo móvil de válvula cuando la pa­
lanca intermedia se ve obligada lateralmente en una dirección 
por lo que la fuerza se transmite por parte del componente al
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primer núcleo móvil de válvula, y el otro núcleo móvil de" vál­
vula tiende a moverse con relación al primer núcleo móvil de 
válvula con movimiento lateral de la palanca intermedia en la 
dirección opuesta, con lo que dicha fuerza se aplica a dicho 
otro núcleo móvil de válvula.

15s.- Perfeccionamientos, según, las reivindicaciones 
10 u 11, caracterizados porque el mecanismo de control compren 
de un par de barras de torsión que actúan cada una para ejer­
cer la fuerza sobre el núcleo móvil de válvula respectivo que 
define uno de los elementos de válvula y el asiento de válvula 
de uno respectivo de los dos dispositivos de regulaoión de 
fluido a presión, uniéndose una de las barras de torsión pivo- 
talmente al dispositivo de sustentación del cojinete de la rué 
da para una de las ruedas de referencia, uniéndose la otra ba­
rra de torsión pivotalmente al dispositivo de sustentación del 
cojinete de la rueda para la otra rueda de referenoia e inter- 
conectandose las dos barras de torsión de forma que las oar— 
gas torsionales inducidas en las mismas se equilibren virtual- 
mente ouando el movimiento relativo entre la oarrooeria y una 
de las ruedas de referenoia sea igual al movimiento relativo 
entre la oarrooeria y la otra rueda de referencia, y de forma
que las cargas torsionales induoidas en las miomas estén en 
desequilibrio ouando el movimiento relativo enfere la oarrooerí 
y una de las ruedas de referencia sea desigual al movimiento
relativo entre la carrocería y la otra rueda de referencia, re
aooionando el par de desequilibrio dentro del dispositivo d® 
regulación de fluido a presión apropiado con ol fin de efeo-
tuar el cambio apropiado en la carga de empuje que aotúa sobre 
el elemento de válvula de dicho dispositivo.

169.- Perfeccionamientos, ¡según la reivindioaoión 15 
caracterizados porque una parte ue onda una ao las barras do «
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torsión se monta pivotalmente sobre la carrocería y las dos ba 
rras de torsión se ubterconectan por un elemento de tensión 
que mantiene su posición con relación a la carrocería cuando 
el movimiento relativo entre la carrocería y cada una de las 
ruedas de referencia es prácticamente igual y que tiende a mo­
verse a lo largo de su longitud con relación a la carrocería 
cuando el movimiento relativo entre la carrocería y una de las 
ruedas de referencia difiere del movimiento relativo entre la 
carrocería y la otra rueda de referencia, por lo que las par­
tes de la barra de torsión se tienden a pivotar alrededor de

ni
sus monturas de pivote con relación a los dispositivos de regu 
lación del fluido a presión, acoplándose cada parte de la ba­
rra de torsión con el elemento de válvula de uno de los dispo­
sitivos de regulación de fluido a presión respectivos por una 
conexión de movimiento perdido, con lo que el elemento de vál­
vula del dispositivo de regulación de fluido a presión apropia 
do se acopla con la barra de torsión respectiva que transmite 
la fuerza de desequilibrio a la misma y cambia, por lo tanto, 
la carga de empuje ejercida sobre la mioma.

17*.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 16, 
caracterizados porque el elemento de tensión es un cable.

18».- Perfeccionamientos, según la reivindicación 16, 
caracterizados porque el elemento de tensión es una oclumna o

19*.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 15■ 
caracterizados porque las dos barras de torsión se interoonoo- 
tan entre sí de forma que se reaccionan directamente de una 
forma recíproca para equilibrar las cargas de torsión en las 

o para desarrollar el par de desequilibrio, cooperando 
entre sí las partes interconectadas de las dos barras de tor-
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sion para actuar como una lanza que pivota alrededor- de un to­
pe fijo cuando se induce un par de desequilibrio en las mismas 
con lo que la fuerza inducida por una de las barras de torsión 
al núcleo móvil de válvula respectiva aumenta y la fuerza in­
ducida por la otra barra de torsión en el otro núcleo móvil de 
la válvula se reduce.

208.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las 
reivindicaciones 9 a 12 y 14 a 1 9, caracterizados porque cada 
dispositivo de regulación del fluido a presión, es una válvula 
reductora de presión que se dispone de forma que un aumento en 
el fluido a presión que se transmite por la fuente de fluido a 
presión controlada por el conductor, después que el elemento 
de válvula ha hecho asiento, hace que el elemento de válvula 
se despegue de su asiento para permitir un aumento adicional 
en el fluido a presión que se transmite desde la fuente a tra­
vés del espacio comprendido entre el elemento de válvula y el 
asiento de válvula asociado, volviendo ha hacer asiento el ele 
mentó de válvula por el aumento de la presión del fluido a la 
salida del mismo ante3 de que la presión del fluido a la sali­
da alcance la presión que se transmite por la fuente de.fluido 
a presión controlada por el conductor, de modo que la presión 
que actúa para hacer funcionar el freno de la rueda respectiva 
aumente a un regimen menor que la presión que se transmite por 
la fuente de fluido a presión controlada por el conductor des­
pués que el elemento de válvula ha hecho asiento inioialiaante, 
y comprendiendo medios resilientes que ejercen la fuerza d© etn 
puje respectiva que actúa para separar el elemento do válvula 
y el asiento de válvula.

218.- Perfeccionamientos, .según la reivindicación 19, 
caracterizados porque cada dispositivo de regulaoión de fluido
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a presión se dispone de forma que, una vea que el fluido a pre 
sión que actúa para hacer funcionar un freno ue la rueda res­
pectiva alcanza la presión a la que el líquido a presión que 
ejerce carga sobre el elemento de válvula vence la carga de em 
puje, el elemento de válvula hace asiento y permanece en la p_o 
sición hasta que el fluido a presión transmitido por la fuente 
controlada por el conductor de fluido a presión se desahoga o 
aumenta la carga de empuje.

228.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las 
reivindicaciones 10 a 21, caracterizados porque los primeros 
dispositivos de regulación del fluido a presión controla tam­
bién la presión que aotúa para hacer funcionar un freno de una 
rueda trasera del vehículo que se encuentra en e.1 mismo lado 
del vehículo que la primera rueda delantera, y el Begundo dis­
positivo de regulaoión de fluido a presión controla también la 
presión que actúa para hacer funcionar un freno de la otra rué 
da trasera del vehículo que se encuentra en el mismo lado del 
vehículo que la segunda rueda delantera.

23*.- Perfeccionamientos, según cualquiera de las 
reivindicaciones 10 a 21, caracterizados porque se disponen 
dos dispositivos de regulación de fluido a presión adicionales 
que regulan la presión que se ejerce para hacer funcionar los 
frenos de las ruedas traseras del vehículo, dotándose a cada 
uno de los dispositivos de regulación de fluido a presión de tu 
elemento de válvula y un asiento de válvula con el que coopera 
el elemento de válvula, y un mecanismo de control para cada une 
de los dispositivos de regulación de fluido a presión adioiona 
les que es independiente del mecanismo de control para el otro 
de los dos dispositivos de regulación de fluido a presión adi­
cionales, funcionando cada mecanismo de control de loa dos dio

-  71  -
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positivos de regulación de fluido a presión adicioirÜTís ]bara 
ejercer una carga de empuje que está relacionada con la carga 
sostenida por la rueda trasera respectiva y que actúa para se­
parar el elemento de válvula y el asiento de válvula del dispo 
sitivo respectivo de los dos dispositivos adicionales de regu­
lación de fluido a presión, disponiéndose el elemento de vál­
vula y el asiento de válvula asociado de cada dispositivo de 
regulación del fluido a presión adicional de forma que la ac­
ción de la carga de empuje ejercida sobre el mismo por el meca 
nismo de control respectivo, se oponga a la acción de la pre­
sión de fluido que se ejerce para hacer funcionar el freno de 
la rueda trasera respectiva, con lo que el elemento de válvula 
respectivo hace asiento en su asiento de válvula asociado cuan 
do dicha presión del fluido alcanza un nivel que depende de la 
carga de empuje aplicada que se ejerce para separar el element 
de válvula y el asiento de válvula del dispositivo de regula­
ción de fluido a presión adicional respectivo.

24®.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
anteriores, caracterizados porque se dota al sistema do una i'u 
ente de fluido a presión controlada por el conduotor, un pri­
mer dispositivo de regulaoión de la presión ooneotado a la - 
fuente y para regular una presión de frenado induoida en un 
freno de una rueda que se encuentra en un primer lado de un ve 
hiculo y un segundo dispositivo de regulación de la presión co. 
nectado a la fuente y para regular una presión de frenado indu, 
cida en un frencT de una rueda que se encuentra en un Begundo 
lado del vehículo, teniendo cada dispositivo de regulaoión de 
la presión una camara que se conecta a un freno respeotivo pa­
ra cada rueda y que, al menos en ciertas condiciones de funoi£ 
namiento se aisla de la fuente de présión, y un núoleo móvil —
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que tiene un área en la que actúa la presión de frenado en la 
cámara y en la que actúa también una fuerza de empuje proceden 
te de un mecanismo de control que responde a la suspensión del 
vehículo, actuando las fuerzas de empuje sobre los dos núcleos 
móviles, variando de este modo con las cargas sostenidas por 
las dos ruedas, por lo que, en las condiciones de funcionamien 
to, la variación en la fuerza de empáje produce desplazamiento 
del núcleo móvil respectivo para variar el volúmen de la cáma­
ra y variar por lo tanto la presión de frenado respectiva en e 
mismo sentido que la variación de la carga sobre la, rueda res- 
peetiva.

258.- Perfeccionamientos, según las reivindicaciones 
anteriores, caracterizados porque comprende cada sistema un 
primer dispositivo de válvula para regular la presión que se 
ejerce para hacer funcionar un freno de una primera rueda que 
se encuentra en un lado del vehípulo; un segundo dispositivo 
de válvula para regular la presión que se ejerce para hacer 
funcionar un freno de una segunda rueda que se encuentra en el 
otro lado del vehículo, formándose cada dispositivo de válvula 
de un elemento de válvula y un asiento de válvula con el que 
coopera el elemento de válvula, y un mecanismo de control para 
cada dispositivo de válvula, funcionando el mecanismo o meca­
nismo de control para ejercer una carga de empuje que actúa pa 
ra separar cada elemento de válvula y el asiento de válvula - 
respectivo con el fin de permitir la transmisión de líquido a 
presión, a través del espacio comprendido entre el elemento de 
válvula y el asiento de válvula de cada dispositivo de válvula^ 
y disponiéndose el elemento de válvula y el asiento de válvula 
asociado de cada dispositivo de válvula de tal forma quo la ao 
ción de la carga de empuje ejercida por el mecanismo de control
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respectivo se oponga a la acción de la presión del líquido |que 
se ejerce para hacer funcionar el freno de la rueda respectiva, 
de forma que el elemento de válvula respectivo haga asiento so ' 
bre su asiento de válvula asociado cuando dicha presión del l£ 
quido alcanza un nivel que depende de la carga de empuje indu­
cida respectiva, donde el mecanismo ó mecanismos de cóntiol 
funcionan también para cambiar la fuerza de empuje que se ejer 
ce para separar el elemento de válvula y el asiento de válvula 
de uno u otro dispositivo de válvula cuando la carga sostenida 
por las ruedas respectivas se reducen y los frenos entran en 
funcionamiento de forma que cualqíiier presión qiie Se ejeiza pa

i

ra hacer funcionar el freno de la otra de dicha primera y se—* í
gunda rueda sea mayor que cualquier presión que se ejerce para í 
hacer funcionar el freno de.dicha rueda respectiva.

268.- Perfeccionamientos en sistemas de frenado por 
fluido a presión para vehículos; tal y como queda sustancial— 
mente descrito en la' presente Memoria y en los adjuntos dibu­
jos.

Esta Memoria, consta de setenta y cuatro hojas, es­
critas a máquina por una sola cara.

Madrid, n 5 ftBR. 1*175
AUTOMOTIVE PRODUCTS LIMITED,
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