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Ente invento se refiere a un sistema com­

pleto de frenado mecánico con control de antidesliza 

miento, el cual comprende un cilindro patrón que tie­

ne un pistón de cilindro patrón que se puede deslizar 

por el interior de una cámara de trabajo en respuesta 

a la presión ejercida ..sobre un pedal de freno, una fuen 

te de energía, una válvula de control de presión dis­

puesta en el cilindro patrón para conectar la fuente 

de energía con los cilindros de freno de las ruedas en 

respuesta a la fuerza aplicada al pedal, o para generar 

una presión en un conducto que conecta a los cilindros 

de las ruedas con la fuente del fluido por el estran- 

gulamiento del paso del fluido, en el que hay estable­

cido un control de antideslizaraiento en el conducto que 

conecta a los cilindros de las ruedas con la fuente do 

energía. Un sistema dé frenado así es ya conocido por la 

solicitud de patente alemana Iií-03 2.017.185.

Si se presenta el peligro de un bloqueo de 

rueda, la presión del freno o del circuito de frenado 

en que este peligro exista se deberá reducir. Para ello, 

el cilindro de freno o el circuito de frenado corro-opon 

diente se desconecta del cilindro patrón y el fluido de 

presión saldrá del cilindro de freno o del circuito has 

ta que la presión haya descendido lo suficiente.

Este tipo de control no necesita de ningún di
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seño olaborado si el circuito de freno que ha de con­

trolarse está lo suficientemente provisto de fluido 

de presión procedente de una xuente de energía» Para 

poder elevar de nuevo la presión» una vez que haya pa 

cado el peligro de bloqueo de la rueda» la fuente de 

energía está en condiciones de poder suministrar a los 

cilindros de frenado o al circuito de frenado la canti 

dad de fluido que se sacó para reducir la presión, sin 

que para ello sea necesario apretar más el pedal» Para 

dar un ejemplo del estado en que se encuentra esta téc 

nica nos referimos a la solicitud de patente alemana 

DT-OS 2»017.185 que ya se citó. Como se describe en ej3 

ta precedente publicación» el sistema de frenado tie­

ne dos circuitos de freno» SI circuito de freno que co 

rrespondo a I03 frenos de las ruedas traseras recibe el 

fluido de presión de una bomba que sirve de fuente de 

energía. Esta bomba puede introducir el fluido de pre­

sión ciue se sacó» para poder controlar de nuevo el sis 

tema de frenado, sin afectar para ello la posición del 

pedal de freno.

Con el desplazamiento del pistón del cilin­

dro patrón, el fluido de presión es forzado al interior 

del circuito de freno que corresponde a los frenos de 

las ruedas delanteras. El pistón del cilindro patrón 

es desplazado al apretar el pedal de freno. Si el fluido
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de presión se hubiese sacudo de este circuito de fre­

no, ello Tínicamente se podría hacer apretando más el 

pedal de freno; una ves que la presión se redujese unas 

cuantas veces extrayendo el fluido do presión, el re­

corrido del pedal iría a su máximo y el freno dejaría 

ya de actuar.

Conviene, por tanto, tener un control de an 

tideslizamiento en el circuito de freno con el que el 

fluido de presión se introduzca con solo el pistón del 

cilindro patrón, teniendo que haber unas etapas adi­

cionales para devolver el fluido de presión que fue 

sacado con objeto de reducirle la presión al circuito 

de freno o al cilindro de freno y con esto tener de 

nuevo la presión requerida. Esto se puede obtener con 

un pistón de desplazamiento que se puede mover contra 

un muelle poderoso al recibir la energía para ello, de 

jando con ello un espacio para recibir el fluido de 

presión que fuá sacado de los cilindros de freno o dol 

circuito de freno. Para tener de nuevo la presión ne­

cesaria o cuando se dé el caso de un fallo en la fuen­

te de energía que produce el desplazamiento del pistón, 

el fuerte muelle llevará de nuevo al pistón a su posi­

ción inicial obligando a pasar de nuevo al fluido de 

presión recibido al circuito de frenado. Para dar un 

ejemplo de este control de antideslizamiento se hace 

aquí referencia a la patente de los ES.UU. Na 3,634.323.
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Con ello se ve que un control de antidesli­

zamiento es de diseño simple si ha de actuar sobre un 

circuito de freno que reciba energía de una fuente de 

energía en un grado suficiente. Sin embargo» el con­

trol de antideslizamiento es caro y complicado en un 

cilindro de freno que reciba energía de solo un cilin 

dro patrón por medio de un pistón de cilindro patrón 

que se desplaza, ya que en este caso el suministro de 

energía se limita al recorrido máximo posible del pe­

dal.

Por razones de seguridad se usan frecuente­

mente los sistemas de freno de circuito doble. Bajo el 

punto de vista del coste ello permite arbitrar un sis­

tema adecuado, como puede verse en la solicitud de pa­

tente alemana HD-OS 2.017.135 que fué ya mencionada. En 

este sistema de freno uno de los circuitos recibe su 

energía directamente de una bomba mientras que al otro 

le es suministrada por un pistón de cilindro patrón. Ello 

permite tener un control sencillo de antideslizamiento 

en el circuito de freno suministrado por la bomba. El 

otro circuito de freno, que se tiene para las ruedas 

anteriores del vehículo, no está equipado con el con­

trol antideslizante, toda vez que sería de una gran com 

plicación y que el bloqueo en las ruedas delanteras no 

es tan peligroso como en las ruedas traseras. la venta­

ja particular de este montaje previo ya conocido consis
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te en que, en el caso de que falle la bomba, los fre­

nos de las ruedas delanteras pueden ser accionados por 

el pistón del cilindro principal.

El objeto del presente invento es la obten­

ción de un sistema de frenado del tipo que lia sido men 

cionado al comienzo de esta exposición que permita que 

el control de ant i de s Ü  zami ent o se pueda ejercer en to 

dos los circuitos de freno sin un gran esfuerzo y que, 

en el caso de un fallfa en el sistema de energía, el fre 

no actúe usando exclusivamente la fuerza del pedal ejer 

cida por el conductor, del vehículo.

De acuerdo óon el invento ello se logra por­

que la conexión entre la fuente de energía y los cilin 

dros de las ruedas se establece a través únicamente de 

la cámara de trabajo del cilindro patrón y porque se 

dispone de medios para interrumpir la conexión entre el 

cilindro patrón y la fuente de energía en el caso de que 

el pistón del cilindró patrón se desplace en el sentido 

del accionamiento.

En relación con esta solución ha de mencio­

narse que por la patente de los BE.UTJ. N2 3.639.008 se 

conoce un sistema de frenado mediante el cual el freno 

se acciona por un fluido de presión que se introduce, 

procedente de una fuente de energía, actuando sobre 

una válvula de control de la presión y en el que se 

dispone de un cilindro patrón que hace posible adicio-
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mímente un frenado de emergencia ai la fuente de 

energía fallase. Sin embargo, este sistema de frena­

do no tiene posibilidad de uso con un control de anti 

deslizamiento. 31 presente invento se basa en el he­

cho de que un control de antideslizamiento es una co­

sa simple si el circuito de freno es accionado normal 

mente por una fuente de energía y la presión es dada 

por un cilindro patrón únicamente cuando la fuente de 

energía haya fallado, la unificación del cilindro pa­

trón y la válvula de control de la presión de la pa­

tente de los EB.UU. N2 3.639.003 da como resultado un 

sistema de frenado sorprendentemente simple y que tie­

ne grandes ventajas.

Las ventajas particulares del presente inven 

to residen en el hecho de que éste puede ser disertado 

tanto como un acumulador como un sistema de circulación 

de bombeo. Además es posible la obtención con él de va 

rios circuitos de freno sin apartarse por ello del es­

píritu de este invento y sin que para ello se requiera 

una excesiva elaboración; para ello, en todos los cir­

cuitos de freno se pueden disponer controles de anti— 

deslizamiento del tipo hás simple. 3s también una impor 

tanto característica del sistema de frenado del inven­

to que el pistón del cilindro patrón no necesita gene­

rar presión cuando el sistema de frenado es accionado



con la fuente de energía funcionando bien. Ello permi­

te que. el diámetro del pistón se diseñe de modo que, pa 

ra el caso de que la fuente de energía baya zallado, dé 

la suficiente presión con la carrera máxima posible del 

5 pedal.

En una realización particular del invento el 

pistón de trabajo tiene una cámara anular dispuesta en 

tre un manguito de sellado en la proximidad de la cáma­

ra de trabajo y otro manguito de sellado del lado del

10 pedal y la cual puede ser conectada a la fuente de ener

gía a través de la válvula de control de la presión,

con una conexión de fluido provista entre dicha cámara 

anular y la cámara de trabajo del pistón del cilindro 

patrón a través de uns orificios longitudinales que hay 

15 en el pistón del cilindro patrón más allá de la perife­

ria exterior del manguito de sellado. Esta disposición 

hace uso del efecto del manguito de sellado sobre su ca 

pacidad como válvula de comprobación. Si la fuente de 

energía fallase por un defecto y el pistón del cilindro 

20 patrón se desplazase por la acción directa del pedal, la

presión desarrollada en la cámara de trabajo del cilin­

dro patrón haría que el manguito de sellado descansase 

contra la pared del cilindro patrón, cerrando así auto­

máticamente la conexión entre el cilindro patrón y la 

25 fuente de energía.
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En otra realización del invento, la válvula 

de control de la presión está constituida por un husi­

llo de válvula rígidamente unida a un pedal de freno y 

una caja de control deslizable en el sentido del accio­

namiento del sistema de frenado en el cilindro patrón 

por medio de la presión aplicada contra la fuerza de un 

nuelle simulador.

Con este método, con la actuación del siste­

ma de frenado haciendo uso de la fuente de energía, se 

obtiene una acción de frenado con respuesta al desplaza 

miento del pedal, lo cual constituye una mejora ya que 

con ello el conductor del vehículo puede regular mejor 

el efecto del frenado al tener una mejor "sensibilidad" 

en el freno.

Cuando se diseña el sistema de frenado como 

freno de circuito múltiple es ventajoso que haya una 

cámara de presión definida entre la caja de control y la 

pared del extremo del cilindro patrón más próxima al pe 

de freno, con un conducto longitudinal en la envol­

vente del cilindro patrón que conecte a dicha cámara con 

la cámara*anular del pistón del cilindro patrón, así co 

rao que la válvula de control de la presión pueda ser 

usada para introducir presión, procedente de la fuente
i

de energía, dentro de dicha cámara de trabajo a través 

de dicho conducto longitudinal. Para diseñar el sistema 

de frenado como un circuito doble esta disposición úni­

camente requiere un segundo pistón de cilindro patrón que
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tenga siinilarmente una cámara anular en el cilindro pa 

trón. En este caso, el conducto longitudinal tiene que 

extenderse hasta la cámara anular del segundo pistón 

del cilindro patrón.

En otra realización del invento el pistón del 

cilindro patrón del lado del pedal está diseñado como 

pistón escalonado y la cámara anular tiene en su lado 

más próximo al pedal una superficie mayor que la del la 

do más próximo al manguito de sellado, descansando por 

el lado más próximo al pedal contra un tope del cilin­

dro patrón, haciendo fuerza contra dicho pistón del ci 

lindro patrón un muelle simulador. Be este modo, ol m e  

lie simulador tiene un tope que se forma tínicamente cuan 

do está disponible la energía procedente de la fuente 

de energía. Si la fuente de energía deja de actuar por 

algán defecto, la presión del pedal hace que el pistón 

del cilindro patrón se desplace axialmente, siguiendo 

el tope este movimiento. Be este modo, la fuerza del 

muelle simulador no tiene que ser contrarrestada por 3.a 

acción del freno y el simulador se puede desplazar fá­

cilmente en el cilindro patrón sin requerir ninguna ener 

gía.

Si se usa un pistón de cilindro patrón con­

sistente en dos pistones de diferentes diámetros, con 

los pistones anclados uno a otro como es práctica usual
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cuando se trata de cilindros patrón escalonados, ello 

resulta ventajoso, con un recorrido del pedal ligera­

mente mayor, cuando un circuito ha fallado y cuando el 

freno se acciona sin la fuente de energía.

En el sistema de frenado del invento la fina­

lidad ha de ser conseguir la desactivación del control 

de antideslizamiento cuando haya fallado la fuente de 

energía, he otro modo, si se tiene el peligro de bloqueo 

de las ruedas, que el fluido de presión pueda ser saca­

do y que se haga el vacío en el recorrido del pedal. Pa 

ra ello el invento proveo una disposición de válvula hi 

dráulica con la que, cuando la fuente de energía ha fa­

llado, se corta la conducción de retorno del control de 

antideslizami ent o.

A continuación son descritas tres realizacio­

nes del invento con referencia a los dibujos que se aeom 

pañan, en los que:

- la Fig. 1 es una vista en corte del sistema de frena­

do construido de acuerdo con el invento utilizando un

acumulador como fuente de energía;

- la Fig. 2 muestra un corte de un sistema de frenado 

construido de acuerdo con el invento en el que, como 

fuente do energía, se utiliza un sistema de circula-
t

ción por bombeo, y

- la Fig. 3 es una vista en corte del sistema de frena—
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do construido de acüerdo con el invento en el que hay 

un cilindro patrón con circuito doblo y un montaje 

hidráulico para desactivar el control de antideslisa 

miento cuando la fuente de energía haya fallado *

la Fig. 1 muestra esquemáticamente el sistema 

de frenado realización del invento. En líneas generales 

comprende un pedal de freno 1, un cilindro patrón 2, una 

fuente de energía 3, unos cilindros para las ruedas de­

lanteras 4, unos cilindros para las ruedas traseras 5 y 

unos controles de antifieslizamiento 6 y 7 que van inser­

tados en los conductos de freno 6 y 9 que conducen a los 

cilindros 4 y 5 de las ruedas.

El cilindro patrón 2 tiene usualmente un pis­

tón de cilindro patrón Í0 con un manguito de sellado 11, 

El pistón de cilindro patrón 10 puede deslizarse por Una 

cámara de trabajo 12 del cilindro patrón 2 de modo que 

el fluido de presión pufede pasar de dicha cámara 12 a los 

frenos 4 y 5 de las ruedas delanteras y traseras por los 

conductos de freno 8 y 9»

Para el control del fluido de presión que, pro 

cedente de la fuente de energía 3» se introduce en los 

cilindros 4 y 5 de las ruedas, se usa una válvula de con 

trol de la oresión 13, la cual está dispuesta en el pin 

tón 10 del cilindro principal. Para ello, dicho pistón 10 

forma al mismo tiempo un alojamiento para la mencionada
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válvula, de control de la presión 13» Una cámara de pre­

sión 14 comunica permanentemente con la fuente de ener­

óla 3 por el orificio 15. Un husillo de válvula 16 está 

guiado en el pistón 10 dol cilindro patrón y rígidamen­

te unido al pedal de freno 1. Sn dicho husillo de válvu 

la 16 hay un orificio de paso 17 y unos orificios trans 

versales 18 y 19 de tal modo que se pueda realizar la 

función de control pretendida. 211o será explicado en es

ta descripción más adelante.

El pistón 10 del cilindro patrón tiene también

una cámara anular 20 entre el manguito de sellado 11 y 

un cierre hermético 21 dispuesto hacia el lado del pedal 

de freno. Bicho cierre hermético 21 separa la cámara anu 

lar 20 de la cámara de presión 14 que está en contacto 

permanente con la fuente de energía. Be dicha cámara anu 

lar 20 los orificios longitudinales 22 conducen al man­

guito do sellado 11. Bicha cámara anular 20 se comunica, 

además, a través de un orificio 23, con un depósito 24. 

Dicho depósito 24 es hermético a la presión respecto al 

exterior. Un orificio de compensación 25 oomunica del mo 

do habitual con la cámara de trabajo 12, directamente 

frente al manguito 11. En el estado de reposo del sistema 

de frenado, la cámara anular 20 se comunica también con , 

un depósito no presuriaado 29 a través de un orificio 

transversal 26, con una cámara 27 en la cara anterior del



husillo de válvula 16 del pistón 10 del cilindro pa­

trón, con el orificio de paso 17 del husillo de válvu­

la 16 y con una cámara do presión 28 hacia el lado del 

pedal, detrás del pistón del cilindro patrón.

los controles antideslizantes 6 y 7 represen 
tados esquemáticamente consisten cada uno de elfos en una 

válvula piloto 30 y 31. Mientras que no haya peligro de 

hloqueo de la rueda, el fluido de presión pasará de la 

cámara de trabajo 12 directamente por las válvulas pi­

loto 30 y 31 a los cilindros 4 y 5 de las ruedas. 3i, 

por ejemplo, los frenos correspondientes a los cilindros 

4 de las ruedas tienden a producir agarrotamiento, la 

válvula piloto 30 cambia de posición, debido a la lle­

gada de una seííal, con lo que se inhibe la conexión oxis 

tente entre los cilindros 4 de las ruedas y la cámara 

de trabajo 12. Simultáneamente, los cilindros 4 se co­

nectarán con el depósito.no presurizado 29 por un con­

ducto 32. De este modo, se dejará que la presión en los 

cilindros 4 disminuya. Esta es, naturalmente, una forma 

muy simplificada de control de antideslizamiento. En la 

práctica, se dispondrá de fases para mantener una pre­

sión constante y de fases para el aumento o disminución 

rápida o lenta de la presión.

El funcionamiento del cisterna de frenado de la 

Fig. 1 se describo a continuación: En primer lugar su-
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pondremos que la fuente de energía 3 funciona perfecta­

mente. la presión del pedal de freno 1 liará que el husi 

lio de válvula 16 se cambie a la izquierda según se ve 

en el dibujo, moviendo con ello los oriiieios transver­

sales 19 hacia el interior del pistón 10 del cilindro 

patrón, que está disonado como unidad de control, empe­

zando así por interrumpir la conexión entre la cámara de 

trabajo 12 y ol depósito no presurisado 29 a través del 

orificio áe compensación 25, del depósito 24, del orifi­

cio 23, del orificio transversal 26, de la cámara 27, 

del orificio de paso 17 y de la cámara de fluido 28. Con 

ello, el orificio transversal 18 se solapará con el ori­

ficio 33, de tal modo que el fluido pasará de la fuente 

de energía 3 a la cámara 27 por el orificio 15, la cáma- 

x* do presión 14, el orificio 33, el orificio transver­

sal 18 y el conducto de paso 17. De dicha cámara 27 pasa­

rá el fluido a la cámara anular 20 a través del orificio 

transversal 26. Como la cámara anular 20 se comunica por 

los orificios longitudinales 22 con la cara posterior 

del manguito de sollado 11, el fluido puede pasar por el 

manguito de sellado 11 y alcanzar la cámara de trabajo 

12, de donde es introducido dol modo usual en los cilin­

dros 4 y 5 de las ruedas por los conductos de freno 8 y 

9. De esta forma, el freno actuará sin que se requiera - 

el movimiento del pistón 10 del cilindro patrón. El fluí-
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do que salga en cualquier momento del-control de antidos- 

lizamiento se puede compensar siempre por la fuente de 

energía 3 de la forma que se ha dicho.

Si la fuente de energía deja de funcionar de­

bido a algún fallo, el freno se puede accionar como an­

tes por la fuerza del conductor ejercida sobre el pedal 

1. En este caso, el husillo de válvula empieza por mover 

el pistón 10 del cilindro patrón hasta descansar contra 

este último. Entonces el pistón 10 se desplaza. El man­

guito de sellado sobrepasa del modo habitual el orificio 

de compensación 25. Por el aumento de presión en la cáma­

ra 12, el manguito de sellado descansará contra la pared 

de la cámara de trabajo 12, sellando con ello a asta úl­

tima contra la fuente de energía. Como es práctica usual 

en los cilindros patrón, el fluido de la. cámara de traba­

jo 12 pasará a los cilindros 4 y 5 de las ruedas.

En la realización de lo. i>'ig. 2 a las partes co­

rrespondientes se les ha asignado el mismo número de re­

ferencia que tienen en la Pig. 1. I)e un modo similar a 

la realización que se ha descrito, el sistema de frenado 

consiste en un pedal de freno 1, un cilindro patrón 2, 

una fuente de energía 3 y unos cilindros 4 y 5 de las 

ruedas. En esta realización, sin embargo, la fuente de 

energía 3 no es un acumulador sino una bomba.

Los controles de antideslizamiento 6 y 7 inser­



tados en los conductos 8 y 9 se corresponden totalmente 

con los que se han descrito en la primera realización.

Aquí también un cilindro patrón 2 tiene un de­

pósito 24. la fuente de eneróla 3 está de tal modo conec­

tada que puedo introducir permanentemente el fluido en 

el depósito 24 por el conducto 40. El depósito 24 puede 

conectarse a su vez con una cámara anular 20 por un ori­

ficio 23. En el pistón 10 del cilindro patrón hay un ori­

ficio longitudinal 41 con unos orificios transversales 

42 que van de dicho orificio a la cámara anular 20.

El pedal de freno 1 está conectado a un obtu­

rador 43 que puede desplazarse en el cilindro patrón 2 

por detrás del pistón 10. Ello origina una cámara de 

fluido 44 entre el pistón 10 del cilindro patrón y el 

obturador 4 3. Dicha cámara de fluido se conecta con el 

depósito no prosurizado 29. El orificio longitudinal 4”! 

del pistón 10 del cilindro patrón tiene una tobera de 

salida 45 que puede ser bloqueada por el obturador 43»

El funcionamiento del sistema de frenado cons—
r

truído de acuerdo con esta realización es como sigue; 

Supongamos para empezar que se dispone de la fuente de 

energía 3. Mientras el freno no actúe* el fluido está 

permanentemente introducido en la cámara anular 20 por 

el conducto 40, el depósito 24 y el orificio 23. De di- ' 

cha cámara el fluido pasará por el orificio transversal
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42 y el orificio longitudinal 41 a la cámara de fluido 

44, de donde volverá al depósito 29. ¿1 apretar el pe­

dal de freno 1 se hará que el obturador 43 se aproxime 

a la tobera de salida 45» interrumpiendo el paso del 

fluido. Por la acción de la fílente de energía 3 la pre­

sión subirá hasta la tobera de salido. 45» lo cual hará 

que también aumente la presión en la cámara anular 20 

así como en los orificios longitudinales 22 y en la cá­

mara de trabajo 12. El fluido podrá ser introducido per- 

menentemente en la cámara de trabajo 12 y de allí a los 

cilindros 4 y 5 de las ruedas.

Si la fuente de energía 3 deja de actuar, el 

pedal de freno 1 tiene que ser oprimido solamente hasta 

que el obturador 43 siente sobre la tobera de salida 45
r

del pistón 10 del cilindro patrón. Con ello el pistón 

10 se podrá desplazar como 03 usual on los cilindros 

patrón, permitiendo que el fluido pase desde la cámara 

de trabajo 1 2 a  los cilindros 4 y 5 de las ruedas. Ha 

de entenderse que el pistón 10 del cilindro patrón no 

se moverá mientras quo el sistema de frenado esté acti­

vado por la fuente de energía 3; únicamente se mueve pa­

ra desplazar el fluido en el caso de que la fuente de 

energía 3 deje de funcionar.

En la realización do la Eig. 3 se le ha asig­

nado a las partes similares los mismos números de refe-



rencia que en las figuras precedentes.331 sistema de fre­

nado de acuerdo con esta realización emplea como fuente 

de energía 3 un acumulador. En el cilindro patrón 2 el 

pistón 10 está conectado a un segundo pistón 10 de un 

diámetro menor. Ambos pistones 10 y 10 del cilindro pa­

trón están anclados entre sí como es el caso de I03 ci­

lindros patrón escalonados que se usan en los sitemas 

de frenado de circuito hidráulico doble y que han sido 

descritos» por ejemplo, en la solicitud de patente ale­

mana D3WJS 1.803.614 que se corresponde con la patente

de los EE.ÜÜ. Ks 3.488.959.

El empleo de dos pistones 10 y 10' hace que >

también haya dos cámaras 12 y 1 2 ' en el cilindro patrón 

2. De la cámara 12' un conducto del fluido 50 conduce a 

un cilindro 52 de un freno 53 de rueda delantera a tra­

vés de un control de antideslizamionto 51. Un conducto 

54 conduce a un cilindro 58 de freno de rueda delantera 

57 a través de un control de antideslizamiento 55* Un 

conducto 58 conecta la cámara de trabajo 12 del pistón 

10 a dos cilindros 5 de los frenos 60 y 61 de las ruedas 

traseras a través de un control de antideslizamiento 59» 

El fluido extraído de cada uno de los circuitos de fre­

no para efectuar el control es llevado por los conductos 

62 y 63, por un dispositivo de cierre hidráulico 64 y 

por los otros conductos 65» 66 y 67 al depósito no presu-
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rizado 29.

la válvula de control de la presión 13 es des­

crita a continuación con un mayor detalle; esta válvula 

efectúa el control del fluido que de la fuente de ener­

gía 3 va a los cilindros de las ruedas 52, 56 y 5 cuan­
do se aprieta el pedal de freno. Dicha válvula de con­

trol de la presión consiste en un cuerpo de control 68 

que se puede deslizar axialmente en el cilindro patrón 

2. Este cuerpo de control tieno una cámara anular 69 

que se comunica permanentemente con la fuente de energía 

3 a través del orificio‘70. En el cuerpo de control 68 

hay un husillo de válvula 16 que se puede deslizar axial- 

rnente y que está rígidamente conectado al pedal de fre­

no 1. El husillo de válvula 16 tiene un orificio longi­

tudinal 71 y unos orificios transversales 72 y 73. fon 

el orificio longitudinal 71 y un conducto 76, una cámara 

74 que hay entre la cara extrema de la parte del pedal 

del cuerpo de control 68 y la cara extrema de la parte 

del pedal del cilindro patrón 2 queda conectada con una 

cámara 77. Dicha cámara 77 está permanentemente conecta­

da con el depósito no presuri sacio 29 a través de loa con­

ductos 66 y 67. Los orificios transversales 72 y 73 del 

husillo de válvula 16 están disociados de modo que cuando 

el husillo de válvula 16 esté desplazado en el sentido ‘ 

del funcionamiento, interrumpan la conexión entre 'Jas dos



cámaras 74 y 77. Con ello el fluido puede pasar desde 

la cámara anular 69 a la cámara 74 por el orificio 7 8, 

el orificio transversal 72 y el orificio longitudinal 

71.

Desde la cámara 74 un conducto longitudinal 

78 conduce al depósito 24. Al ser el cilindro patrón 

de circuito doble, hay un segundo depósito 24' que se 

comunica a través de un conducto longitudinal 7 8 ' con 

el primer depósito 24 y» consecuentemente, con el con­

ducto longitudinal 7 8.

De modo similar a lo que ocurre con los pisto­

nes 10 de los cilindros patrón de las dos realizaciones 

anteriores, cada uno de los dos pistones 10 y 10 tiene - 

una cámara anular 20 y 2 0' que respectivamente se conec­

tan por los orificios 23 y 2 3' con el depósito 24 y 24 •

para que el desplazamiento del pedal responda 

a la presión que se aplique a los cilindros cuando se 

accione el sistema de frenado del invento, entre el cuer­

po de control 68 y el pistón 10 del cilindro patrén hay 

insertado un simulador de desplazamiento 79. Este simu­

lador de desplazamiento 79 consiste en un muelle simula­

dor 80 uno de cuyos extremos está aplicado contra el hu­

sillo de válvula 16 mientras que el otro extremo desean-
f

sa contra el pistón 10 del cilindro patrón. Para ello, 

el pistón 10 está diseñado en forma de pistón escalonado.



En su posición ele inactividad el mismo descansa contra 

un tope 85 del cilindro patrón 2, estando dicho tope 

unido a la envolvente del cilindro y dispuesto en el 

lado más próximo al pedal de freno. Debido al diseiío 

5 del pistón 10 en forma escalonada se consigue que la

cámara anular 20 del lado del pedal del pistón 10 ten­

ga del lado del pedal 1 una superficie mayor que la su­

perficie 87 de la cámara anular 20 al aplicar el senti­

do. del cilindro patrón 2. Por lo tanto, cuando la cáma- 

10 ra anular 20 recibe el fluido presurisado, el pistón

10 más próximo al peda.1. permanecerá contra el tope 8 5. 

Con ello el pistón 10 más próximo al pedal puede ser­

vir de tope estacionario para el muelle simulador 80,

Ha de notarse, además, que el muelle simulador 80 está 

15 anclado al husillo de Válvula 16.

Cada una de las partes del sistema de frenado 

de la Fig. 3 que han sido descritas actúa como sigue: 

Supongamos al principio que se dispone de la fuente de 

energía 3 para el accionamiento del freno. Al apretar el 

20 pedal de freno 1 se hace que el husillo de válvula 16

se mueva dentro del cuerpo de control 68. Con ello se 

cierra en primor lugar el conducto 76, cortando la cone­

xión establecida a través del orificio longitudinal 71 

entre la cámara 74 y la cámara no presurieada 77 cúneo- 

25 tando con el depósito no presurisaao 29» al continuar el
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desplazamiento del husillo de válvula 16 en el sentido 

del accionamiento» el orificio 72 se solapa con el con­

ducto longitudinal 78 permitiendo que el fluido pase de 

la cámara anular 69 a la cámara 74 pasando por el con­

ducto longitudinal 78, el orificio transversal 72 y el 

orificio longitudinal 71. he dicto cámara el fluido pa­

sa a los depósitos 24 y 2 4' por los conductos longitud! 

nales 78 y 78'. De modo similar a lo que se tenía en las 

precedentes realizaciones, el fluido pasará de los de­

pósitos 24 y 24'a las cámaras de trabajo 12 y 1 2" pasan 

do por las cámaras anulares 20 y 2 0', los orificios Ion 

gitudinales 22 y 2 2' de los pistones 10 y 1 0 ' y los man 

güitos de sellado 11 y 11', Desde dichas cámaras parte 

una conexión a los cilindros de las ruedas 52» 56 y 5 

pasando por los controles de antideslizamiento 51# 55 y

59.

Como la cámara 77 es no presurizada, al presu- 

rizarse la cámara 74# por el desplazamiento del husillo 

de válvula 1 6, el cuerpo de control 68 se desplazará ha­

cia la izquierda segán se ve en el dibujo, oponiéndose a 

la fuerza del muelle simulador 80, Continuando la apli­

cación del freno, con un mayor desplazamiento del pedal 

1 hasta donde se desee, el muelle simulador no puede des 

plazaree ya que la superficie 86 toce que el pistón 10 

se mantenga firmemente contra el tope 85 del cilindro pa 

trón 2.
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Supongamos ahora que la fuente de energía 3 

haya tenido un fallo. Con la presión del pedal 1 el hu­

sillo de válvula 16 se desplazará en el interior del cuer 

po de control 68 hasta que llegue al tope. Apretando más 

el pedal el husillo 16 se moverá junto con el cuerpo de 

control 68. Al no introducirse fluido en la cámara 74 

tampoco la superficie 86 recibirá ya presión, con lo que 

el pistón 10 ya no se mantendrá contra el tope 85. la 

fuerza aplicada al pedal por el conductor del vehículo 

se transmitirá desde el cuerpo de control 68, por el mué 

lie simulador 00, al pistón 10 del cilindro principal, 

la presión se genera en la cámara de trabajo 12, como ocu 

rre en I03 cilindros patrón normales. Dicha presión tam­

bién actúa sobre el pistón 10% presurizando también la 

cámara de trabajo 12 % De este modo puede decirse que, en 

el caso de que haya un fallo de la fuente de energía 3, 

el cilindro patrón es accionado por un acoplamiento por 

fricción de los pistones 10 y 10' del cilindro patrón con 

el pedal de freno 1. Así se tiene que actúa de igual mo­

do que un cilindro patrón en tándem.

Cuando el sistema de frenado es activado sin 

que se tenga disponible presión en el sistema de energía 

3, los controles de antideslizamiento 51, 55 y 59 deben 

ser desconectados. Da otro modo saldrá el fluido de los 

circuitos de freno, lo cual tínicamente podría ser compon

-  24 -



sado desplazando los pistones 10 y 1 0' del cilindro pa­

trón, Al salirse varias disminuciones de presión, el 

pedal de freno 1 tendría que ser llevado hasta el lími­

te máximo o bien los pistones 10 y 10 tendrían que ha­

berse desplazado hasta el extremo del cilindro patrón 2 . 

En este caso, el freno no actuaría. Para evitar esto, el 

invento provee un dispositivo do cierre hidráulico 64 

que consiste en un cuerpo 90 que tiene un orificio lon­

gitudinal 91 con dos husillos de válvula desplazables 

que hacen Gierre axialmente» Dichos husillos de válvu­

la 92 y 93 tienen dos caras 94 y 95 enfrente una de otra 

y otra3 dos caras 96 y 97 opuestas entre sí. La cara 97 

limita en el orificio longitudinal 91 una primera cámara 

de presión 98 en la que termina el conducto 62. Por ese 

conducto los dos controles de antideslizamiento 51 y 55 

tienen que descargar la cantidad de fluido que se requie­

ra para obtener una disminución de la presión.

La cara 96 define en el orificio longitudinal 

91 una segunda cámara de presión 99 en la que termina el 

conducto 63. Dicho conducto es usado por el control ñe 
antideslizaraionto 59 F-'u-a descargar la cantidad de fluido 
requerida para obtener una disminución de la presión. En 

el orificio longitudinal 91 las áos caras 94 y 95 que
»

quedan enfrente una de otra y los husillos de válvula 92 

y 93 definen una tercera cámara de presión 100. Un con-
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ducto 101 que conduce a la fuente de energía 3 termina 

en dicha cámara de presión. En cada uno de los husillos 

de válvula 92 y 93 liay un conducto de control 102 y 103, 

respectivamentej que conectan a la primera y segunda cá- 

5 naras con una tobera 104. De dicha tobera 104 sale mi

conducto 65 que conduce al depósito no presurizado 29? 

pasando también por los conductos 66 y 67. Dos muelles 

105 y 106 fuerzan a los husillos de válvula 92 y 93 ha­

cia la tercera cámara de presión.

10 El dispositivo.de cierre hidráulico 64 actúa

como sigue: Estando la fuente de energía 3 en condicio­

nes de funcionar? la tercera cámara, de presión 100 reci­

be el fluido a gran presión del conducto 101? haciénde 

que los husillos de válvula 92 y 93 se separen venciendo 

15 la fuerza de los resortes 105 y 106. De este modo? por

los conductos 102 y 103 se abrirá el paso entre las cá­

maras de presión primera 93 y segunda 99 y la tobera 104. 

Ello permitirá que el fluido suministrado al dispositivo 

de cierre hidráulico 64 por los conductos 62 y 63 alean 

20 ce el depósito 29 por la tobera 104.

Si la fuente de energía 3 dejase de funcionar? 

los muelles 105 y 106 harán que los husillos de válvula 

92 y 93 se desplacen en el interior de la tercera cámara 

de presión 100. Con ello se interrumpe la conexión entre 

25 la primera y segunda cámara do presión 98 y 99 J la to~
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bera 104, con lo que ol fluido no puede descargarse por 

el control de antideslisamiento, siendo así este control 

desactivado.

la presente solicitud, que corresponde a la 

presentada en la República Federal Alemana, el 11 de 

Septiembre de 1974, bajo el N2 P 24 43 545.8, se acoge 

a los beneficios del Artículo 51 del vigente Estatuto so 

bre Propiedad Industrial.

REIVINDICACIONES

los puntos de invención propia y nueva, que se 

presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa­

tente de Invención en España, por VEIHl'E años, son los 

que se recogen en las reivindicaciones siguientes}

1§.- Mejoras en los sistemas de frenado con con 

trol de antideslizamiento, constituidas por un sistema
*

completo de frenado mecánico oon control de antidesliza­

miento, el cual comprende un cilindro patrón que tiene
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el interior de una cámara de trabajo en respuesta a la 

presión ejercida sobre un pedal de freno, una fuente de 

energía, una válvula de control do presión dispuesta en 

el cilindro patrón para conectar la fílente de energía 

con los cilindros de freno de las ruedas en respuesta a 

la fuerza aplicada al pedal, o para generar una presión 

en un conducto que conecta a los cilindros de las ruedas 

con la fuente del fluido por el estrangulamiento del pa 

so del fluido, en el que hay establecido un control de 

antideslizamiento en el conducto que conecta a los ci­

lindros de la rueda con la fuente de energía, caracte­

rizado porque la conexión entro la fuente de energía (3) 

y los cilindros de las ruedas (4¡r 55 52, 56, 5) se esta­

blece Tínicamente a través de la cámara de trabajo 

(12, 12') del cilindro patrón (2), y porque se proveen 

unos medios para interrumpir la conexión entre el cilin 

dro patrón (2) y la fuente de energía (3) cuando el pis 

t<5n (10) del cilindro patrón se desplaza en el sentido 

de accionamiento.

22.— Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la rci 

vindicación 1a, caracterizado porque el pistón de trabajo 

10 tiene una cámara anular (20) dispuesta entre un man­

guito de sellado (11) del lado más próximo a la cámara de
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trabajo y otro cierre hermético (21) del lado más próxi 

mo al pedal y el cual se puede conectar con la fuente 

de energía (3) a través de la válvula de control de la 

presión (1 3), habiendo una conexión para el fluido en­

tre dicha cámara anular y la cámara de trabajo (12) del 

pistón (1 0) del cilindro patrón por medio de los orifi­

cios longitudinales (22) existentes en el pistón (1 0) del 

cilindro patrón pasada la periferia exterior del mangui 

to de sellado (1 1),

3a,- He joras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 12 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la signen en el que se tiene una válvula de control 

de la presión para la conexión de la fuente de energía 

con los cilindros de las ruedas con respuesta a la fuer­

za que se aplica al pedal, caracterizado porque en el 

pistón 10 del cilindro patrón es al mismo tiempo unidad 

de control para la válvula de control de la presión (1 3) 

y porque un husillo de válvula (16) que está rígidamente 

unido al pedal de freno (1) es guiada en el pistón (1 0) 

del olllndro patrón.

4a.- Mejoras en I03 sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema do frenado de acuerdo con la rei, 

vindicación 12 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen, caracterizado porque el cilindro patrón (2)

29 -



tiene un depósito de cierre hermético a la presión (24) 

que está conectado, por medio de un orificio (23) con 

la cámara anular (20) en el lado más próximo al pedal, 

detrás del manguito de sellado (11), con un orificio de 

compensación (25) que va. directamente desde dicho depó­

sito a la cámara de trabajo (12) frente al pistón (10) 

del cilindro patrón.

5-.- Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen, caracterizado porque el depósito (24) es­

tá conectado a un depósito no presurizado (29) a tra­

vés de una válvula de control de la presión (13) cuando 

no se encuentra activado el sistema de frenado,

6 a .-  Mejoras en los sistemas de fpenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con "las rei 

vindicaciones 13, 23, 4a y 5“ en el que la cámara de tra 

bajo del cilindro principal recibe el fluido presuriaa- 

do al ser estrangulado el paso del fluido generado por 

una bomba, caracterizado porque la bomba que sirvo de 

fuente de energía (3) está conectada por su tobera de sa 

lida con el depósito (24) y porque entre dicho depósito 

(24) y un depósito no presurizado (29) hay una conexión 

para el fluido a través del orificio (23), de la cámara 

anular (20) del pistón (10) del cilindro patrón, de un



orificio longitudinal (41)» de un orificio transversal (42) 

de una tobera de salida (45) que hay en el pistón (10), 

de una cámara (44) que hay en el cilindro patrón (2) y de 

una línea (4 6) que une dicha cámara (44) con el depósito 

(29), y porque dicho pedal de freno (1) está conectado a 

un obturador (43) que obtura la tobera de salida (45).

73.- Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con cualquiera 

de las reivindicaciones la a 5a» caracterizado porque la 

válvula de control de la presión (13) se compone de un 

husillo de válvula (16) rígidamente conectada al pedal 

de freno (l) y de un cuerpo de control(68) que se puede 

deslizar por el cilindro de control (2) en el accionamien­

to del sistema de frenado por la presión aplicada contra 

la fuerza de un'muelle simulador (80).

8a,- Mejoras en los sistemas de frenado consti­

tuidas por un sistema de frenado de acuerdo con cualquiera 

de las reivindicaciones 1a a 53 y de la reivindicación 7a, 

caracterizado porque entre el cuerpo de control (6 8) y el 

extremo más próximo al pedal del cilindro patrón (2) se 

define una cámara (7 4), con un conducto longitudinal (7 8) 

en la envolvente del cilindro patrón (2) que establece 

una conexión entre dicha cámara (74) y la cámara anular ,

(20) del pistón (10) del cilindro patrón, y porque el fluido 

presurizado puede pasar desde la fuente de energía (3) a 

dicha cámara anular (20) por el canal longitudinal (7 8)



por medio de la válvula de control de la presión (13)*

gs.- Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen, excepto con la reivindicación 6a, carac­

terizado porque el pistón (10) del cilindro patrón tiene 

coaxialmente dispuesto un segando pistón (10 ) del ci­

lindro patrón el cual está provisto igualmente de una 

cámara anular (20') que recibe el fluido presurizado a 

través de la válvula de control (13)«

10S,- Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la roi 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen con excepción de la reivindicación 63, ca­

racterizado porque el pistón (10) del cilindro patrón es 

tá diseñado, en su parte más próxima al pedal, como pis­

tón escalonado, cuya cámara emular tiene en el lado más 

próximo al pedal una superficie (86) mayor que la del la 

do opuesto, doscansando dicho pistón contra un tope (8 5) 

situado en el lado del pedal de la envolvente del cilin­

dro principal (2), y porque el muelle simulador (80) ha­

ce fuerza contra dicho pistón (10) del cilindro patrón.

113.- Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema do frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones
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que la siguen con excepción de la reivindicación 63, ca 

racierizado porque el segundo pistón (10 ) del cilindro 

patrón asociado al pistón (1 0) del cilindro patrón tiene 

el mismo diámetro y está anclado al primer pistón (1 0) 

del cilindro patrón a modo de un cilindro patrón en tan 

dem.

123.- Mejoras en los sistema de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la reí 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen con excepción de la reivindicación 6a, ca­

racterizado porque el segundo pistón (10 ) del cilindro 

patrón asociado al pistón (1 0) del cilindro patrón tiene 

un diámetro menor y está anclado al primer pistón (1 0) 

del cilindro patrón en forma de un cilindro patrón esca­

lonado.

13&,- lie joras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 13 o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen, caracterizado porque tiene un dispositivo 

de cierre hidráulico (6 4) que desactiva el control de 

antideslizamiento (51» 55» 59» 6 » 7) cuando la fuente de 

energía (3 ) ha fallado,

14a.- Mejoras en los sistemas de frenado cons-’ 

tituídas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei 

vindicación 1a o con cualqiiiera de las reivindicaciones
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que la siguen, caracterizado porque el dispositivo de 

cierre hidráulico (6 4) está constituido por una dispo­

sición de válvula que corta el conducto de retorno del 

control de antideslizamiento (6, 7» 51, 55, 59).

15&.~ Mejoras en los sistemas de frenado cons­

tituidas por un sistema de frenado de acuerdo con la re¿ 

vindicación H  o con cualquiera de las reivindicaciones 

que la siguen, caracterizado porque el dispositivo de cié 

rre hidráulico (6 4) tiene dos husillos de válvula (92,

93) que se mantienen en su primera posición por la ener­

gía que procede de la fuente de energía (3) contra la 

fuerza de los muelles (105, 106), permitiendo dicha po­

sición que el líquido presurisado fluya desde I03 contro 

les de antideslizamiento (51, 55, 59) al depósito (29), 

y por que dichos husillos de válvula son desplazadles en 

una posición de cierre por la fuerza de los muelles 

(105, 106) cuando hay un fallo en la fuente de energía 

(3).

1ós*“  Mejoras en los sistemas de frenado con 

control de antideslisamiento.

lal y como se ha descrito en la Memoria que an 

tecede, representado en los dibujos que se acompañan y 

para los fine3 que se han especificado, 1

Esta Memoria consta de treinta y cinco hojas es

3 . 9.75 -  34 -
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