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E1 presente invento sa refiara a un aparato que sa incoj: 

pora en un sistema dobla da frenos hidráulicos para un vehículo.

En los automóviles y otros vehículos que tienen sistemas 

dobles de frenos hidráulicos y frenos dal tipo da disco en las 

ruedas delanteras y frenos dal tipo de tambor en las ruadas tra 

seras, os nscesario que las fuerzas ds frenada y pares de tor­

sión se apliquen da una forma aproximadamente simultánea en las 

ruedas delanteras y las ruadas traseras. De asta modo ss avita 

una posible situación peligrosa do patinazo. Es también conve­

niente sn dichos sistemas proporcionar una iddicación al conduc 

tor del vehículo de la aparifción da un fallo sn los frenos de- i 

lanteros ó frenos traseros. j
Asimismo, cuando s® procede al montaje de una línea do j 

vehículos, y sa utilizan un bastidor normal, sistemas da franosj 

horquillas de los franos de disco y demás elementos normales pjj 

ra todos los vehículos en la cadena de montaje, esnscesario di_¿
i

poner da un sistema da frenos que tenga aplicación a todos los j 
vehículos, cualquiera qua saa su paso ó el empleo al que estánj 

•destinados. Este problema rasulta crítico cuando los vehículos 

comprenden camiones y la diferencia en el peso de los vehículo| 

desde el más ligero y msnor ds.la cadena de montaje hasta al mis- 

pesado y ma^ior es sensible. En talas casos, si sa utilizan frs^ 

nos del tipo de disco de horquilla grande en las ruedas delan­

teras, resulta necesario limitar su funcionamiento y equilibrar 

las fuerzas de frenada entre las ruedas delanteras y traseras 

para que no se produzcan pares de frenada indeseables y an po­

tencia peligrosas en los camiones más ligeros. El presente in­

vento proporciona un aparato para resolver este problema y, al 

mismo tiempo, para evitar la aplicación de loa frenos de disco 

de las ruedas delanteras hasta que los frenos del tipo de tam-
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bor do las ruedas traseras han entrado en funcionamiento, y parí 

proporcionar un sistema de frenos con indicación da aviso de - 

avarías»

Limitando la presión aplicada a las ruadas delanteras 

an camiones y otros vehículos pasados no surge conflicto algunc 

con el traslado da paso que tiene lugar durante el funcxonamier. 

to da los frenos. En los modelos menores de camiones más liga­

ros, los frenos da disco grandes y potantes proporcionan un par 

da frenada y una fuerza más que suficiente en las ruedas delani 

taras. En los modelos de camiones mayores y más pasados, al pe­

so adicional del poopio camión proporciona peso suficiente parsi 

evitar que patinen las ruedas traseras, Además, bí al camión su 

carga en un cierto grado, la carga se centra an general sobre 

el eje trasero y proporciona un fuerza descendente adicional so 

bre las ruadas traseras.

Otros objBtos, características y ventajas del presente 

invento resultarán evidentes por la descripción que sigue y en 

las reivindicaciones, tomando como referencia los dibujos ad­

juntos.

La figura 1 es un diagrama generalmente esquemática qun 

representa el aparato del distema de frenos del presente inven­

to en un circuito hidráulico para un vehículo.

La figura 2 es una vista en sección longitudinal de un 

sistema de frenos que ilustra una modalidad del presente inven 

to.

La figura 3 es una ilustración gráfica de la presión - 

de frenada de las ruedas delanteras trazada contra la presión

de la conducción del cilindro maestro; y

La figura 4 es una vista en sección longitudinal de un 

aparato del sistema de frenos, e ilustra otra modalidad del
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presente invento.

El aparato dal sistema de frenos 20 del presente inven 

to está destinado a interponerse en un sistema de frenos de un 

vehículo normal según sa ilustra esquemáticamente en la figura 

1. El aparata 20 se utiliza con un sistema de frenos que compre 

de un doble cilindro maestro 10 qus funciona por acción de un - 

pedal del freno 12 para descargar fluido de los frenos a presid 

a los frenos de las ruadas delanteras 14 y de las ruadas trase­

ras 16. Con respecto a las ruedas traseras 16, el flúido a pre­

sión sa descarga a través dol conducto 18 al aparato 20 y des­

pués a un par de cilindros de frenos traseros 22 por los conduc 

tos 24 y 26. El fluido a presión procedente dal cilindro maes­

tro 10 que transmite también a través.de un conducto 30 al apa 

rato 20 y después a un par de cilindros da los frenos delants-

n

n

ros 32 de los conductos 34 y 36.

Según se ilustra esn la figura 2, el aparato ó dispasiti 

vo 20 comprendo una caja 40 que comprendo un conjunta indicador 

de averías 42 y un conjunto de válvula limitadora d@ la presión 

del fluido 44. La presión del fluido sa transmite desde el ci­

lindro maestro 10 a través da un lado del conjunto indicador da 

averías 42 en la caja 40 hasta los cilindros de los frenos tra-j 

seros 22. Al mismo tiempo, el fluido a presión procedente del -| 

cilindro maestro 10 sa transmite por al otro lado dal conjunto j 
indicador de averías 42 y por el conjunto de válvula limitadora 

de la presión 44 en la caja 40 hasta los cilindros de los frenos 

delanteros 3 2.

La caja 40 tiene una abertura do entrada 50 destinada a

comunicarse con el conducto 30 y, por lo tanto, abastecer flui­

do a presión desde el cilindro maestro 10 hasta los conjuntos - j  
42, y 44. La abertura de entrada 50 tiene un extramo exterior -¡
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roscado agrandado 52 destinado a recibir una tuerca roscada 54 

(ilustrada en llosas imaginarias) para sujafcar al conducto 30 a 

la caja 40. El axtramo inferior 30' del conducto 30 sa acampa - 

hacia fuera para coincidir con la superficie superior inclinada 

55 del asiento del tubo 56 situado an la abertura da entrada 50 

El asiento dal tubo sa puede fabricar da cualquier metal que no 

reaccione con el fluido de los frenos, pero preferiblemente se 

fabrica de bronca.

La abertura de entrada 50 tiene partas de diámetro agra 

dadas 58 y 60 para colocar el asiento del tubo 56. Una superfi­

cie inclinada 62 está prevista entre las partas 58 y 62 para —  

coincidir con una superficie inferior inclinada correspondiente 

64 en el asiento del tubo 56.

n

La combinación del asiento del tubo 56, en conducto 30 

(incluyendo su extremo inferior acampanado 30'), la tuerca 54 y
1

las diversas partes de distintos tamaños y formas de la abertu­

ra de entrada 50 proporcionan un cierre hermético al fluido pa­

ra el paso del fluido a presión desde el cilindro maestro 10 al 

interior de la caja 40 y a través da la misma. Si se desea, se 

puede utilizar cualquier otro tipo tradicional de dispositivo - 

de estanquidad, por ejemplo una junta tórica, por eeparado ó en 

combinación con un asiento de tubo para cerrar herméticamente - 

la abefctura de entrada 50 contra las posibles fugas de fluido - 

de los frenos.

La caja 40 tiene una segunda abertura de entrada 66 des 

tinada a comunicarse con el conducto 18 y abastecer, por lo tan 

to, fluido a presión desde el cilindro maestro 10 hasta el con­

junto 42. La caja 40 tiene también varias aberturas da salida. 

La abertura de salida 70 está destinada a comunicar el fluido a 

presión en la cámara 72 con el conducto 24 y, a su vez, con los
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ilindro8 de los frenos traseros 22» Las aberturas de salida 78 

80 sBtán destinadas a comunicar el fluido a presión que se in 

troduce en el conjunto da válvula 14 y pasa a través del mismo 

con los conductos 34 y 36 y, a su vez con los cilindros de fre­

nos delanteros 32.

La abertura de entrada 68 y las aberturas de salida 70, 

78 y 80 se pierran prsfariblsmente de la misma manera qje se ha

descrito anteriormente con relación a la abertura d® entrada 500
¡

Con asta finalidad, los asientos ds tubo 82, 84 y 86 están pre­

vistos en las aberturas 6 8 , 78 y 80, respectivamente, y los con 

ductos 18, 34 y 36 están provistos de extremos inferiores acam­

panados hacia fuera. En la abertura de salida 60 se encuentra ujn 

tope de seguridad 9 0 , que ss describirá con más detalle más ado- 

lante. El extremo exterior dal tope 90 está destinado a ejercer 

la misma función qus un asianto do tubo y cierra sficazmsnta la 

abertura 70, El extremo acampanada 24' del conducto 24 coincida;I
con el tope g0 y ss mantiene on su sitio por medio do una tuer­

ca roscada (no ilustrada). I

En caso ds avería sn los sistemas de los frenos delante 

ros o traseros es conveniente que al conductor disponga de una 

señal de aviso. Esta función sa realiza por medio del conjunto \
t

indicador da avarías da los frenos 42. El conjunto da válvula é 

de aviso 42 es preferiblemente de un tipo similar al ilustrado 

y descrito en la patente Estadounidense nómsro 3.480.333, conce 

dida el 25 de Noviembre de 1.969 a Wilniam Stelzer, cuyo descu­

brimiento se incorpora en la presante a título de referencia»

El dispositivo indicador de averías 42 proporciona una 

señal de aviso al conductor tan pronto como falla uno ds los - 

sistemas de los frenos y permite que el conductor adopte medida 

de precaución antes de hacer funcionar los frenos. El dispositi
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vo 42 su recentra ó sa ajusta también automáticamente tan pron-j 

to como 1* presión en ambos sistemas ha vuelto a la normalidad j
i

eliminando da esta modo al reajusta costoso y largo que sa tians 

que realizar frecuentemente con otros tipos da indicadores da - 

averias.

La caja 40 tiene un ánima generalmente central dirigida 

longitudinalmente 100 que tiene varios diámetros escalonados a 

lo largo de su longitud. El ánima 100 comprende una parte da pe 

queño diámetro 102 en an extremo del conjunto indicador de ave­

rías 42. El ánima 100 aumenta de diámetro de una manera escalón;; 

da hacia el otro extremo del conjunto 42 por medio de partes ds¡

ánima 104» 106, 108 y 70. j

Ounto a la parte de ánima 102 e introduciéndose en el - 

conjunto de válvula 44, hay una parte de ánima 103 que es de dij 

metro ligeramente mayor que la parte 102. Las partes de ánima - 

102 y 103 forman juntas la cámara 75 que se comunica directamen­

te con la abertura da entrada 50. Las partes de ánima 102 y 103 

funcionan con el conjunto da válvula 44 según se describirá más 

adelante. Las ánimas 102 y 103 proporciona una indicación de la 

presión de entrada del cilindro maestro al conjunto 44 y a un e:< 

tremo del conjunto 42 (el extremo de la izquierda en la figura 

2).

Las partes de ánima 106 y 108 forman juntas las cámaras 

72 y se comunican directamente con la abertura de entrada 6 8.La 

abertura de entrada 68 proporciona una indicación da la presión 

del cilindro maestro a un lado del conjunto 4 2, (el lado de la 

derecha de la figura 2 ).

Un elemento de retán 110 (llamado a veces pistón de laii 

zadera móvil) se coloca daslizamtementa en las partes de ánima 

102 y 104 y tiene un canal anular 112 destinado a recibir un nd
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1 ao móvil 114 da un interruptor eléctrico 116. El interruptor'
léctrico está destinado a desactivarse cuando el núcleo móvil 

14 está totalmente extendido, según se ilustra sn la figura 2 » 

n esta posición, el interruptor 116 no proporciona ninguna se- 

al al conductor del vehículo. Los interruptores eléctricos que 

a pueden utilizar, como el interruptor 116, son bián conocidos 

no ss necesario describir su estructura interna ó su funcione- 

liento. No obstante, cualquiera de dichos interruptores deberá 

,ensr preferiblemente un muelle ú otro elemento resiliente des- 

;inado a retener normalmente el núcleo móvil 114 en posición ex

rendida según se ilustra en los dibujos.

Al desplazarse el elemento de lanzadera 110 hacia la da 

íecha ó hacia la izquierda, en respuesta a la avería del sistem 

ie los frenos delanteros ó traseros, el núcleo móvil 114 se das 

jlazará hacia arriba fuera del canal 112 y activará el intarrug 

cor 116. Cuando el intarruptor 116 se ha activado, una indica­

ción, ¡bor ejemplo una señal visual ó sonora, se ofrece al donduc 

bor del vehículo*

El sIemBnto de lanzadera 110 tiene una parto da pistón 

120 en un extremo y una parte de pistón 122 en el extremo opuss 

to. El diámetro de la parte 120 as menor que al diámetro do la 

parte 122 para efectúar un contraje automático según ss descri­

birá más adelanta.

La parte de pistón 120 se sostiene deslizantements por 

un buje anular 124 el cual, a su vez, se sitúa deslizantemente 

sn la parte da ánima 106. El diámetro del buje 124 es mayor que 

el diámetro de la parte de pistón 122.El buje 124 se extiende - 

también radialments hacia el interior para superponerse parcial 

mente a la parte de ánima 104 y se acopla con el elemento de la 

zadera llO con la finalidad que se describirá más adelante.
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La presión en la cámara 72, y por lo tanto an la parta 
<

da ánima lOG, mantienen normalmente el buje 124 an contacto con 

un resalto 12 definido por la unión de las partes de ánima 104 

y 106. Una junta tórica 128 an la parte de pistón 120 proporcio 

na un ciarro hermético entre las partes da ánima 104 y 105. El 

canal 130 en la parte da pistón 120 proporciona simplemente fa­

cilidad demontaje de las diversas internas del aparato 2 0,

El tapa de seguridad 90 se sitúa en el extremo de la d£ 

recha de la cámara 72. Un casco cilindrico 92, que rodea un áni 

ma 94, está previsto en el tope 90. El ánima 94 tiáúe un diáme­

tro y profundidad necesarios para que la parte del pistón 120 - 

pueda deslizarse fácilmente en su interior cuando la parte 120 

se desplaza an caso da avería del sistema de los frenos trasero). 

El casco 92, que pueda comprender también una pluralidad de uñe

tas separadas saliendo desda la basa del tope 90, penetra en el 

ánima 108. El extremo del casco (ó uñetas) 92 proporciona un "tu 

pe" para junta tórica 12 an caso que la junta tórica se despla­

zara demasiado a lo largo de la parte dal pistón 1 2 0.

Una abertura central 96 está prevista en la base dal to- 

pe 90 por lo que el fluido de los frenospuede pasar fácilmente 

desde la cámara 72 al interior dal conductor 24 y a través del 

mismo hasta las ruedas traseras.
t

Por lo tanto, en todo momento, hay un camino ó paso li­

bre para el fluido de los frenos á presióh desde el cilindro ma­

estro 10 a los cilindros de los frenos traseros 2 2.

Una junta tórica 140 se utiliza en un canal anular 142 

en la parta de pistón 122. La junta tórica 140 proporciona un - 

cierre hermético entre las partes de ánima 102 y 104. La combiníi 

ción juntas tóricas 128 y 140 proporciona un cierre hermético a], 

fluido entre el fluido para el sistema de los frenos delanteros
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an o1 ánima 1 0 2) y el fluido para el sistema da frenos trasero 

an las ánimas 106 y 108).

Un muelle 150 se situs entre la parte de pistón 122 y e.. 

¡lamento de caperuza de la válvula 152 qua forma parte dal oonjun 

.o da la válvula limitadora da la presión del fluido 44. La pre^ 

lión del muelle 150 es ligara y no afecta al funcionamiento dal 

ilemento de, lanzadera 1 1 0.

Las presiones en las cámaras 75 y 72, y por lo tanto en
r

.as partes de ánima 102 y 106, son normalmente en esencia igua 

les. Como la parta da pistón 122 es de mayor área que la parte 

le pistón 1 2 0, a  desarrolla una fuerza neta hacia la derecha 8 ej­

ión se verá an la figure 2 . Esta fuerza recibe oposición del bu 

je 124 que por la presión en la cámara 72 se asianta sobre el ré 

jalto 126 y contra al elemento 110. Por lo tanto, el elemento do 

Lanzadera 110 se mantiene rígidamente sn su sitio y no se despía 

:a. En caso de averia del sistema do frenos traseros (páztlda do 

jresión en los conductos 18 y/o 24), la presión en la cámara 75 

3uperará a la presión en la cámara 72. Por consiguiente, la parj 

;e, la parte del pistón 122 y, por lo tanto, el elemento de lan-j- 

'adara 110, asi como al buje 124 y la parte de pistón 120, des- 

Dlazarán hacia la derecha poniendo sn funcionamiento el intarru^ 

tor 116 y proporcionando una indicación do avería al conductor 

iel vehículo.

En caso de averia del sistema de los frenos delanteros 

(párdida de presión sn los conductos 30, 34 y/o 36), la presión 

sn la cámara 72 superará la presión en la cámara 75. Por consi­

guiente, la parte del pistón 120 y, por lo tanto, el elemento di 

lanzadera 110 se desplazarán hacia la izquierda, poniendo en fur 

cionamiento el interruptor 116 y proporcionando una indicación ■ 

de averia al conductor dal vehículo.
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Según se ha indicado anteriormente, el aparato de indi- 

ación da averías se repondrá automáticamente al corregirse el 

estado de avería (ó al terminar un estado transitorio causante 

de un accionamiento indeseable). En caso de avería el sistema do 

loa frenos traseros, cuando el retén 110 se desplaza hacia la - 

derecha moverá a la parte del pistón 120 y el buje 124 hacia la 

derecha. Al corregirse el estado de avería y al volverse a pisar 

el pedal del Freno 12, las presiones del fluido en las partes - 

del ánima 102 y 106 serán de nuevo virtualmsnte iguales. La fue£ 

za por la parte del pistón 122 que empuja al elemento de lanza­

dera 110 hacia la derecha estará determinada solamente por el - 

efecto del área de la parte del pistón 122. No obstante, la fueĵ  

za sobre el elemento de lanzadera 110 que lo empuja hacia la iz 

quierda estará determinada no solamente por el efecto del área

de la parte del pistón 1 2 0, si no también por el efecto del áre^
I

del buje 122. La fuerza extra por el buje 124 hará que el eletnsft 

to de retén 110 se desplace hacia la izquierda hasta que el bu­

je 124 se acopla al resalto 126 y áL elemento 110 volverá a su - 

posición centrada. En esta posición, el interruptor 116 está da. 

sactivado.

Se realiza una operación similar deBpués da una avería y 

reparación del sistema de los frenos delanteros. En caso da dich 

avería, el elemento de lanzadera 1 1 0, junto con los elementos dn 

pistón 120 y 1 2 2, se desplazará hacia la izquierda haciendo que 

se active el interruptor 116. El buje 124 permanece en su posi­

ción a tope contra el resalto 126. Al corregirse el estada de - 

avería (ó una falsa indicación resultante de un estado transito­

rio) y al volverse a pisar el pedal del freno 1 2 , las presiones 

del fluido en las partes de ábima 102 y 106, y por lo tanto, en 

las cámaras 72 y 73, serán de nuevo virtualmente iguales. La —  |
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fuerza por la parta de pistón 120 quo empuja al elemento 110 ha 

cía la izquierda estará determinado por el efecto del área del 

pistón 1 2 0; la fuorza an la lanzadera 110 que la empuja hacia 

la derecha estará determinada por el efecto del área de la par­

te de pistón 1 2 2. Como la parte 122 es de mayor diámetro que la 

parte 120 y, por lo tanto, tiene un área mayor expuesta al fluí 

do, el elemento 110 se desplazará hacia la deeecha hastq que se 

pone en contacto con el buje 124. En dicho punto, el elemento -t

110 habrá vuelto a su posición central desactivando el interrug 

tor 116.

Aúnque el conjunto indicador de averías 42 se ha descri 

to con el elemento da lanzadera 1 1 0, la parte de pistón 120 y j 

la parte de pistón 1 2 2, formando parta de una unidad enteriza ds 

una pieza, se comprenderá que estos tres elementos pueden ser -- 

piezas separadas. El funcionamiento del conjunto 42 en caso ds 

avería del sistema de los frenos y ulterior reparación ssría —  

exactamente igual. Asimismo, se puede diseñar las partes da pis 

tón 120 y 122 prácticamente con los mismos diámetros y diseñar 

un buje anular an si ánima 102 adyacente al extremo izquierdo -; 

del elemento 118. Dicho dispositivo so describe en la patente -j 

Estadounidense número 3.480.333. Da nuevo, el funcionamiento dep 

conjunto 42 sería el mismo.

El conjunto de válvula limitadora de la presión ds fluí 

do 44 se utiliza para retardar y limitar la descarga de presión 

de flúído a los cilindros de los frenos delanteros 32. En los - 

vehículos donde los frenos delanteros son frenos de disco y los 

frenos traseros son frenos de tambor, como es normal en muchos 

tipos de vehículos modernos, se suele utilizar un conjunto de - 

válvula dosificadora directa. Dicha válvula dosificadora se in­

terpone entre el cilindro maestro y los cilindros de los frenos
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da disco y retarda la alimentación da fluida a presión a loe ci 

lindro8 da loe frenos da disco cuando ea pisa al pedal hast# qun 

la presión an el cilindro maestro alcanza un nivel predetermina­

do.

Cuando se aplican los frenos da disco, producen un par 

de frenada casi tan pronto como se desarrolla la presión hidráu 

lica en el sistema, mientras qua los frenos da tambor exigan una 

presión hidráulica sustancial en al sistema antes de producir - 

par de frenada. Los frenos da tambor utilizan muelles da recupe­

ración relativamente potentes cuya fuerza daba ser salvada anteo 

de que las zapatas se pongan en contacto con al tambor, mientras 

que los frenos de disco ó no utilizan muelles de recuperación ó 

utilizan muelles de recuperación muy ligeros» En cualquiera da 

1 os casos, los frenos de disco exigen solamente una presión rola 

ticamente pequeña en sus cilindros da los franos para su funcio­

namiento.
í

Si un vehículo está provisto de frenos de tambor en las 

ruedas traseras y frenos de disco en las ruedas delanteras y no 

se emplea válvula dosificadora para los franos da disco,los frn 

nos de disco desarrollarán un elevado par da frenada aón cuando 

la presión en el pedal del freno sea ligera. El resultado es qun 

los forros ó pastillas de las zapatas da los franos da disco se 

desgastarán prematuramente.

Da preferencia, al nivel al qua laiválvula dosificadora 

permite la alimentación da fluido a los franos de disco es iguaJ. 

ó mayor que la presión a la cual se salva la fuerza de los mue­

lles de recuperación de los frenos da tabor, Por lo tanto, los 

frenos de disco producirán un par de frenada al mismo tiempo ó 

después que los frenos de tambor y se evitará la aplicación in­

voluntaria de los frenos de disco. Un conjunto da válvula dosifi
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cadará bb ilustra y describa, por ejemplo, en la Patenta de re 

dición da los Estados Unidos número 28.253, a nombre da Willi- 

nam Stalzer.

En la fabricación da camiones y otros vehículos parrata^ 

ros y no carreteros da gran tamaño, a veces as prefsribla, por 

motivos da producción ó por otros motivos, emplear un solo tama 

ño y tipo da frsnos da disco en las ruadas delanteras para todo3 

los modelos on cierta línea da fabricación. Debido a l a  gama sus 

tancial da tamañas y pasos de los modelos en una línea de camio 

nes, es necesario emplear un tipo de gran tamaño de frenos de - 

disco para disponer de fuerzas de frenada adecuada en los moda 

los de mayor tamaño y más pesados, ^o obstante, dichos frenos 

disco de gran tamaño crean problemas en los modelos menores y m 

más ligeros en la cadena da producción. En dichos modelos, los 

frenos producen una gran cantidad de par de frenada, frecuente­

mente demasiada para poder controlar con seguridad los vehículos

Por consiguiants, los frenos delanteros tendrán una tan 

dencia a bloquearse causando posibles estados peligrosos da pa­

tinazo. !
En dichos vehículos as necesario equilibrar al par da - 

frenada y las fuerzas de frenada en las ruedas delanteras y tr£ 

seras. El conjunto de válvula limitadora de la presión del fluí 

do 44 descrito en la presente Memoria consigue este resultado.

Según se ha descrito anteriormente, al (fluido a presión 

procedente del cilindro maestro 10 se alimenta a travás del con 

ducto 30 y la abertura de entrada 50 a la cámara 75. El conjunte 

de válvula 44 está destinado a medir y dosificar la descarga de 

fluido a presión a las aberturas de salida 78 y 60 y, por lo —  

tanto, a los cilindros de los frenos de disco delantero 32. Se 

observará que también se puede diseñar una sola salida y, por 1(
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tanto, un solo conducto desde dicha salida qua sala dal conjuntt 

44 hasta lo¿ cilindros da loa franos delanteros.

La abartura da antrada 50 está an comunicación con las 

abertura8 da salida 7B y 80 por ánimas generalmente cilindricas 

103 y 106. Un conjunto de válvulas sensible a la presión, indi­

cando de un modo general por al número 162, y situado adyacente 

al resalto 164 formado entre las ánimas 103 y 106, está destina 

do a regular la comunicación entre la entrada 50 y la salida 78 

y 80.

El elemento de caperuza de la válvula 152 gue forma par­

te del conjunto 162 se sitúa móvil en al ánima 103. El elemento 

da üaparuza 152 sa coloca generalmente centrado en al ánima 103 

y tiene el tamaño necesario para permitir una holgura suficien 

te para el paso de fluido hidráulico en el ánima 103. El elemen 

to de caperuza 152 es generalmente cilindrico y está provisto - 

de un ánima central 166 de forma que se pueda sitúar sobre al - 

extremo de la barra da empuje 170. Según sa ha descrito anterio 

mente, el elemento de muelle 150 se sitúa entra el elemento da 

caperuza 152 y la parte dal pistón 122. El muelle 150 hace tope 

sobre el resalto 172 en el elemento 152 y proporciona una liga­

ra presión dal muelle qua mantiene el elemento 152 sobre la bar 

re de empuje 170.
i

La barra de empuje 170 tiene una longitud suficiente p£ 

ra que al elemento de caperuza 152 no se adople normalmente con 

la placa de la válvula 180. El elemento de caperuza no se acopl 

con la placa da la válvula 180 hasta que se pisa al pedal del 

freno 1 2, y solamente entonces en ciertas condiciones de presió 

(según se describirá más adelante).

La placa de la válvula 180 tiene an general la forma de 

un sombrero de copa con una parte cilindrica ó casco 182 dirigí
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jo hacia abajo a lo largo da la barra da ampuja 170 separándose 

jal elemento de caperuza 152. El saliente 182 tiene una plurali^ 

jad de canales 6 ranuras para facilitar el paso de fluido desdo 

La cámara 75 al interior de la cámara 190 y a las aberturas de 

salida 78 y 80. A esta respecto, también se puede dotar a la pía. 

ca de válvula 1BG con una pluralidad de uñetas ó proyecciones - 

en lugar del casco ranurado 182. Una proyección anular ú otra - 

protrusión 192 se habilita sobre la bárra de empuje 170 para ma ] 

tener la placa de la válvula 180 y la barra de empuje 170 uni­

das durante el montaje. Uno ó más retenes ó elementos de fija­

ción dirigidos hacia el interior 184 se habilitan en el extremo 

del casco (ó uñetas) 182 para la misma finalidad.

La barra de empuje 170 se aloja deslizantsmente en una 

abertura central 194 en la placa do válvula 180, casi como «n el* 

interior del casco 182. Se deja suficiente holgura entre la bar 

ra de empuje 172 paredes de la abertura ó conducto 194 de forma; 

que el fluido pueda pasar libremente a través del conducto. La 

barra de empuja 170 se sitúa también deslizantsmente en una abe:; 

tura central 196 formada on una arandela ó placa da soporte de 

diafragma 198. La arandela 198 sa sitúa en el ánima 200 formada 

en el interior de la caperuza ó tapón 202. El tapón 202 se suj£
I

ta a rosca en el extremo de la caja 40 y mantiene la arandela - 

198 en su sitio. Un guardapolvo flexible 204 rodea un extremo - 

reducido 206 del tapón 202 y o l  otro extremo da la barra de empii 

je 170. El guardapolvo 204 evita que la suciedad, grasa ú otra 

materia extraña tenga acceso a la abertura 196.

Un diafragma 210 se sitúa en el ánima 200. El diafragma

210 tiene un extremo exterior acampanado 2 1 2, un extremo inte­

rior acampanado 220, una sección axial 230, y una sección radii 

232. El extremo exterior acampanado 212 se sitúa firmemente en
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un canal anular 214 formado entre la parad del ánima 200 y una 

parta da extremo interior reducida 216 de la placa de soporta - 

1 9 8 . El extremo acampanado 212 forma un dispositivo de estanqui 

dad que avita que al flujo da fluido pasa por la periferia exte 

rior de la arandela 198 y sitúa también el diafragma 210 dentro 

dal ánima 200. El extremo interior acampanado 220 se extienda - 

radialmente hacia al interior y se sitúa para ajustarse apreta­

do sobre la barra de empuja 170 haciendo agarre con la misma. La 

poetarla 220 se mantiene en su sitio sobra la barra de empuje 173 

adyacente a un resalto radial 222 por medio de una abrazadera - 

hendida 224. Un saliente ó pratrueión anular 228 se habilita en 

la barra de empuje 170 para mantener las piezas del conjunto de 

válvula 44 en su sitio durante al montaje. £1 saliente 228 ayu­

da también a mantener la pestaña 220 en su sitio sobre la barra

d e 'empuje 170,

Las secciones intermedias axial y radial 230 y 232, re¿ 

pedtivamente, son algo más delgadas y más flexibles que las pe£ 

tañas 212 y 220. El diafragma 210 se fabrica de caucho flexible 

moldeado ú otro material apropiado y se moldea ó se forma de 

otro modo apropiadamente con la configuración ilustrada en la - 

figura 2. El diafragma 210 mantiene normalmente la barra de em­

puje 170 en la posición ilustrada an la figura 2 , de forma que 

el elemento de caperuza da la válvula 152 se mantiene guardando 

una cierta holgura con la placa de válvula1 180. De asta manera 

se mantiene abierto el conducto central 194. No obstante, cuando 

una fuerza del fluido en el interior del ánima 200 actúa contra 

el diafragma 2 1 0, la sección radial 232 se desplaza contra la - 

arandela 198 y la barra de empuje 170 se mueva en el interior - 

del ánima 200, después da lo cual el elemento de caperuza 152 si 

mueve hacia la placa de válvula 180 (y se acopla en ciertas con
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jicicin8 8 ) por acción dsl muelle 150. Cuando desaparece la fuer 

za externa, al diafragma resiliente 210 recupera su configura­

ción natural y las piezas adoptan las posiciones representadas 

en la figura 2 .

Entre el tapón 202 y el extremo de la caja 40 se forma 

un orificio de ventilación 240. El orificio de ventilación 240 

ee cierra herméticamente con una junta tórica 242 ú otro dispo­

sitiva apropiado para evitar que el polvo, grasa ú otras mate­

rias extrañas ó fluidos penetren en la unión formada por ol ta­

pón 202 y la caja 40, Debido a la presencia del orificio de ven 

tilación 240, las cámaras generalmente anulares 244 y 246 se —

mantienen a presión atmosférica.

Un retén metálico 247 se sitúa en el ánima 200 adyacents 

al diafragma 210 y se utiliza para mantener diversas partes (co 

mo el muelle 270 y el carrete 250) del conjunto de válvula 44 - 

en su sitio durante si montaje. Una pestaña dirigida radialqien- 

te 248 está contenida en un extremo del retén 247 y se sitúa dd 

yacente a la pestaña 212 del diafragma 210. El retén 247 tiene 

una abertura central 249 a través de la cual ee coloca deslizar! 

temante la barra de empuje 170. La abertura 249 tiene un tamaña 

suficiente para permitir que el fluido hidráulico pase libremen, 

te a través de la misma y actúa sobre el diafragma 210. También 

8 a puede habilitar una pluralidad de otros orificios ranuras ó 

medias similares (no ilustrados) en al cuerpo del retén 247 par» 

asegurar que el fluido a presión actúe libremente sobre el dia­

fragma 2 1 0.

El elemento deslizante ó carrete 250 se sitúa deslizante; 

mente en ánimas 160 y 200 entre el diafragma 210 y la placa de - 

válvula 180. El carreta 250 tiene en general forma acoplada con 

una pestaña axial 252 en un extremo y una pestaña radial algo mjj
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yor y más grussa 254 sn si otro extremo. Una pluralidad da as- 

trias 6 saliantes 255 salen da la pestaña 254 y, según sa expli 

cari, permitan qua al carrete 250 sa ponga an contacto con la 

placa de válvula 180 y al mismo tiempo permitan que pasa el fluí 

do hidráulica desde la cámara 190 a través del conducto 286 has 

ta las salidas 78 y 80. Una abertura ó conducto 256 se encuentra 

en al centro del carreta 250. El conducto 256 tiene un diámetro 

suficiente para que al casco 182 de la placa da válvula 180 se 

coloque libremente en su interior permitiendo al paso da fluido 

a través del mismo.

Una junta tdrica 258 ú otro dispositivo apropiado da es 

tanquidad sa coloca an el canal 260 an la pestaña 252. La junta 

tdrica 258 se apoya contra el ánima 200 del tapón 202 y, por lo 

tanto, cierra herméticamente la cámara 190 y el fluido hidráuli 

co en su interior con respecto a las cámaras 244 y 246 y la at­

mósfera. Una junta tórica 262 ú otro dispositivo apropiado de - 

estanquidad sa coloca en el canal 264 en la pestaña 252. La jun 

ta tórica 262 se apoya contra el ánima 160 y sirve prácticamen­

te para la misma finalidad que la junta tórica 258.

Un muelle de compresión 270 se coloca entre la pestaña 

248 del retén 247 y al extremo 272 de la pestaña 252 del carre­

te 250. El muelle 270 empuja contra el retén 247 y lo mantiene 

firmemente en su sitio. Este, a su vez, mantiene firmemente el 

diafragma en su sitio. La fuerza del muelle 270 empuja también 

al carrete 250 hacia la placa de válvula 180, por lo que las e£ 

trias 255 hacen contacto con la placa da válvula y la mantienen 

firmemente contra el resalto (ó asiento de la válvula)164.

La placa de la válvula 180 tiene un rebajo ó canal 280 

formado en su axtremo superior Ó interior. Una junta anular da 

estanquidad 282 se coloca en el canal 280. Con las piezas en lafc
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josiciones ilustradas en la figura 2 , la junta 282 ss adapta al 

resalto 164 y evita que pase a travás del mismo si fluido.

Antea de que ss pise el pedal del freno 12, las piezas 

del conjunto de válvula 44 se encuentran en las posiciones ilus 

tradas en la figura 2. El diafragma 210 mantiene la barra da em 

puje 170 contra la caparuza de la válvula 152 por lo que el con

ductor 194 estará abierto. Por lo tanto, el fluido que psnstra
\

por el ofificio de entrada 50 desda al cilindro maestro 10 flu 

ye libremente a travás ds la cámara 75, alrededor dé la caperu­

za de la válvula 152, a travás del conducto 194, a travás de la 

cámara I9O ó las ranuras en el casco 182, a través en el inte­

rior de la abertura 256, a travás del conducto 286 formado entrp 

el carrete 250 y la placa de la válvula 180, y por las salidas 

78 y 80 donde actúa sobre los cilindros de los frenos delante­

ros.

Cuando se pisa inicialmente al pedal del freno 12, el - 

fluido se descarga desde el cilindro maestro 10 a travás del —  

conducto 30 a la abertura de entrada 50. Desde asta abertura, e.L 

fluido paBa a través del conducto 194 al interior de la cámara ¡ 

1 9 0 dónde actúa sobre el diafragma 210 empujando la pestaña 2 2 0j
í

hacia abajo y la sección radial 232 contra la placa de soporte j
i

198. De este modo ss desplaza la barra de empuje 170 a un ciertb 

nivel de presión del cilindro maestro separándose de la caperuza 

de la válvula 152, después de lo cual la fuerza del muelle 150 

desplaza la caperuza 152 contra la junta 282. Este primer nivel 

de presión del cilindro maestro es suficiente para hacer funcio­

nar los cilindros ds los frenos 32. Con laspiezas en esta posi­

ción, la válvula 162 se cierra y se bloquea la comunicación de 

fluido entre aL orificio de entrada 50 y los orificios da salida 

78 y 80 y, por lo tanto, entre el cilindro maestro 10 y los ci-
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lindroa da loa frenos delanteros 32,

A medida que aumente la presidn en el cilindra maestro 

con una presidn adicional del pedal, actúa contra la caperuza 

de la válvula 152 y la placa de la válvula 180, tendiendo a des 

plazarlo. Esta fuerza encuentra la oposicidn del muelle 270 y 

la fuerza ejercida sobre la placa 180 por la pequeña cantidad 

de fluido confinada en el interior de la cámara 19P (ánimas 160 

y 200) cuando la caperuza de la válvula 152 hace asiento contra

la junta 282, La fuerza impuesta por el fluido confinado en la

c'mara 190 en este punto es comparativamente pequeña si se com­

para con la fuerza del muelle 220 y en este punto puede ser im­

perceptible. Como la fuerza del muelle 270 es virtualmente cons­

tante, e8 necesario que la presidn del cilindro maestro alcance 

un segundo nivel predeterminado antes de que la placa 180 se de:s 

place del resalto 164 abriendo por lo tanto la válvula 162. Cuai] 

do se abre la válvula 162, el fluido a presidn puede pasar direo 

tamente desde el orificio de entrada 50, a través del ánima 103 

a las salidas 78 y 80. El fluido penetra entonces en los conduc

tos 34 y 36 y pone a presidn los cilindros de los frenos de las

ruedas delanteras 32. Esta es el punto de funcionamiento inicia., 

de los cilindros de los frenos de las ruedas delanteras y está 

determinando por la presidn del cilindro maestro en el orificio 

de entrada 50 necesaria para vencer la fuerza del muelle 270. En 

te segundo nivel de presidn del cilindro niaestro (llamado a ve­

ces presidn de puesta en circuito) es por lo menos igual d mayoj: 

que la necesaria para vencer la fuerza de los potentes muelles 

de recuperacidn utilizados en los frenos de tambor de las ruedan 

traseras. De este modo, se evita la activación prematura de los 

frenos de disco delanteros y no se desarrolla par de frenada en 

loa frenos de disco hasta que por lo menos se ha desarrollado ur|i
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b  r da frenada en los frenos da tambor traseros.

Cuando la válvula 162 sa abra según 88 ha descrito» la 

aresión del cilindro maestro ó presión en el orificio de entra­

da 50 desarrolla una fuerza sobre la caperuza de la válvula 152 

y la placa de la válvula 180 suficiente para vencer la fuerza djs 

nuelle 270. Cuando so abr® la válvula 162, el fluido penetra en 

la cámara 190 desde el cilindro masstro 10 y aumenta la presión 

en su interior. Esta presión actúa sobre la placa de válvula 183 

en una dirección que ayuda al muelle 270 y tiende a desplazar la 

placa de la válvula de nuevo hacia el resalto 164 haciendo asiei 

to en la junta 282 y cerrando la válvula 162*

El carrete -250 proporciona también una fuerza que ayuda 

al muelle 270 y cierra la válvula 162. Según se ilustra en la f|̂  

gura 2, el ánima 200 es de mayor diámetro que el ánima 160. Por 

lo tanto, el área del lado izquierdo del carrete 250 expuesto a., 

fluido a presión en la cámara 190 (A3 ) es mayor que el área dal 

lado derecho del carrete 250 expuesta a la presión del fluido - 

(Ag) y se crea una fuerza que actúa para asentar la placa de vá.._ 

vula 180. Después que la válvula 162 se ha cerrado y la presión 

del fluido en la cámara 75 aumenta de nuevo por acción del cili 

dro maestro 1 0, el mayor nivel de presión del fluido actuará co 

tra la placa de la válvula 180 en un área circular efectiva que 

tiene un diámetro igual al diámetro medio de obturación de la - 

junta 282. Este diámetro esesencialmente el diámetro dal ánima 

103 y se indica en la figura 2 por la referencia A^.

De este modo se produce una fuerza sobre la placa de la 

válvula 180 que tiende a volver a abrir la válvula 162 para des 

cargar al menos una parte da esta mayor presión dal fluido a lo¿ 

orificios de salida 78 y 80. Cualquiera de esta mayor presión - 

del fluido descargada a los orificios de salida 78 y 80 craa un̂ i
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u«rza opuesta en al lado opuasto da la placa da la válvula 180 

sobra al carreta 250. Esto, como as lógico, tienda a volver a 

•rrar la válvula 162. La fuerza nata da cierra está determinad^ 

or al área A3 (A2 - A ^ .  Las fuerzas opuestas sobra la placa 

le la válvula 180 tiendan a mantenerla adyacente al asiento da 

.a válvula 164 para restringir flujo da fluido desda la aberturj 

le entrada 50 hasta las aberturas da salida 78 y 80. La válvula 

.62 ae abra y se cierra de una forma alterna (módula) da una ma 

tara similar al aumentar la presión del cilindro maestro a tra- 

,í b dal resto da las vacas que se pisa el pedal del freno. Por 

¡onsiguiante, la presión que puede pasar a travás da la válvula 

.62 y activar los cilindros de los frenos da las ruedas delante­

ras aumentará a un régimen menor la presión introducida en el 

irificio de entrada 50 del cilindro maestro.

La relación de las presiones de entrada a salida del con 

junto 44 está determinado por la relación de las áreas efectiva| 

je dicho conjunto. A este respecto, la ecuación siguiente deter 

jiña la presión de salida PQ que existen en las aberturas de sa

a 78 y 80.

Fs . A5PH X D P _ £ L  * V i ü
0 * * Á1 ••

+ PR

■» ^
En esta ecuación, es la fuerza del muelle 270, AA es

1 promedio de diámetro de obtuaación de la junta 282 (esencial-

ente el área del ánima 103)} PH es la presión de corte (la pre-

ión a la cual la caperuza de la válvula 152 hace asiento contríi

a junta282)| P^ es la presión de admisión (presión del cilindro

isestro que existe en el orificio de entrada 50); Ag es igual a

- A„ cuando A, es el área mayor del carrete 250 ( en el áni- 
3 2 o
la 200) y A„ es el área menor dal carrete 250 ( en el ánima 160]

* Ai '
p_ es la relación de dosificación y es igual a v- ■*.v donde
R 3” 2

1
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4 S8 igual a A2 - A^. (Lás áreas correspondientes a A^, A2 y 

están indicadas an la figura 2). Por lo tanto para un aumento
ü
ado en la presión de entrada ó presión del cilindro maestro P^, 

ay un aumento menor en la presión de salida Pg por lo que el - 

luido a presión descargado a los frenos de disco por encima de] 

ivel de presión da puesta en circuito aumenta a un régimen ma- 

or que la presión del cilindro maestro*

Cuando se sualta el pedal dsl freno 1 2 , se reduce la prsj, 

ión del cilindro maestro ó presión de entrada P^. Como la pra- 

ión de entrada en la cámara 75 es mayor que la presión de sali- 

a en la cámara 1 9 0, la válvula 162 permanece cerrada hasta que 

a presión de entrada se reduce a un punto en el cual es igual £ 

a presión de salida. Después, las fuerzas sobre las placas de 

álvula 180 hacen que la válvula 162 permanezca carrada, pero al 

ismo tiempo las fuerzas hacen que la caperuza de la válvula 15í 

e despegue de la placa de la válvula 180 abriendo un conducto 

in rsstrinción de la salida 78 y 80 a la entrada 50. La ligera 

uerza de resorte producida por el muelle 150 es vencida fácil- 

ente por la presión dal fluido en la cámara 190/ Aúnque la vál- 

ula de empuje 170 permanezca en posición inferior cuando se su- 

ilta el pedal del freno 1 2, como resultado de la presión del fli 

lo en la cámara 190 qus actóa sobre el diafragma y mantiene la 

(estaña del diafragma 232 contra la arandela 198. La caperuza de 

.a válvula 152 se puede deslizar fácilmente hacia la derecha (se 

)ón se verá en la figura 2) a lo largo de la barra de empuje 17C 

.a presión del fluido se libara por las aberturas de salida 78 y 

!0 , a través del conducto 286, en el interior de la cámara 190 d 

1 través de las ranuras en el casco 182, a través del conducto 

.94, en el interior del ánima 103, alrededor de la caperuza ds 

La válvula 152 y en la cámara 75 y el orificio de entrada 50o
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La figura 3 es una representación gráfica da la presión 

da frenada da loa cilindros da las ruadas delanteras 32 an pn - 

sistema de frenos normal que incorpora el presente invento. La 

línea I representa la presión del cilindro maestro que es tam­

bién la presión en la abertura de entrada 50, así como la pre­

sión descargada (por el conjunto 42) a los cilindros de los fre­

nos de las ruedas traseras 22. La línea II representa la presión 

descargada a los cilindros de los frenos de las ruedas delante­

ras 32 por el conjunto 44.

Antes de pisar el pedal del freno 12, la presión en los 

dos sistemas da los frenos es imperceptible. Este es el punto A 

de la figura 3. Cuando se pisa el pedal del freno 12, la caperu­

za de la válvula 152 hace asiento contra la junta 282 a una pre­

sión del cilindro maestro relativamente baja según se ha explica 

do anteriormente. Esta presión es normalmente del órden de 0,70,: 

a 1,054 Kg/cm2 y se representa en el gráfico en el punto B. Es - 

necesario dejar que esta ligera presión se aplique el sistema da 

los frenos de las raedas delanteras} proporciona comunicación - 

del sistema y desahoga cualquier fuerza térmica ú otra fuerza - 

indeseable que pudiera haberse acumulado en el sistema. El cier­

re inicial del conducto 194 tiene lugar, según ee ha descrito, - 

cuando la presión del cilindro maestro se desarrolla suficiente­

mente para hacer flexionar el diafragma y desplazarlo contra la 

placa de soporte 198. Como esto ocurre cualquiera que sea la fue 

za con que se pisa el pedal, el sistema no puede "vibrar" al pi­

sar lentamente ó ligeramente el pedal del freno (como cuando el 

conductor mantiene un pie sobre el pedal y, por lo tanto, ceba - 

"ceba" los frenos). Por lo tanto, no se pueden aplicar prematura 

mente los frenos de disco de las ruedas delanteras.

Después, según ee aplica presión a los cilindros de los
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Prenos traseros, la válvula 152 permanece cerrada y no se aplica 

iresión adicional a los frenos de disco delanteros. Este estadiu 

sstá indicado en el gráfico, B - C. Cuando la presión en el ci- 

Lindro maestro 10 alcanza la presión necesaria para vencer la - 

fuerza da los muelles de recuperación de los tambores de los fr£ 

nos que normalmente es del órden da 9,13 - 21,1 Kg/cm , ss van 

ce la fuerza del muelle 270 y la válvula 162 se abre. Este pun­

to está indicado en el gráfico por la referencia C (llamada prs 

sión de "puesta en circuito"). El lugar exacto que ooupe si pu£ 

to C dependerá, como ss lógico, del tamaño de los muelles en loé 

frenos de tambor traseros y, a su vez, del tamaño del muelle 27lj} 

empleado en el conjunto 44. A esta presión, la válvula 162 se - 

abre y parte del fluido se descarga a los cilindros de los fre­

nos de disco delanteros 32 y pone a presión los frenos de disco 

Despuás, la válvula 162 se abre y se cierra alternativamente, sji, 

gún se ha descrito, y la presión en las aberturas de salida 78 y 

8D, por lo tanto, en los frenos de disco delanteros aumenta a - 

un régimen que el régimen de aumento de la presión del cilindro 

maestro ó presión de entrada. Este estadio está indicado por la 

linea C - D en la figura 3. El régimen de aumento dosificado de 

la presión a los frenos delanteros continua hasta que los frenos 

se sueltan (puntos de D).

Cuando se sueltan los frenos, la presión de salida perma 

nace constante durante un cortoperiodo de tiempo mientras que ls 

presión de entrada se reduce prácticamente (línea D - E en la fi 

gura 5). Después ss cierra la válvula 162, pero la caperuza de - 

la válvula 152 se despega de su asiento y las presiones en los - 

dos sistemas de los frenos se liberan virtualmente por igual —  

Jlínea E -A en la figura 3). Cuando se ha librado toda la presid 

el diafragma 210 vuelve a adoptar su forma normal y la barra de I
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mpuje 170 88 desplaza hacia arriba para mantener la caperuza d« 

a válvula 152 en posición abierta.

Otra modalidad del invento se ilustra en la figura 4. Er 

sta modalidad, todas las piezas ilustradas Bon iguales que las 

lustradas y descritas con respecto a la figura 2, excepto la ce 

eruza de la válvula 152' y la parte de pistón de lanzadera 122' 

ituado en la cámara 75, y la placa de válvula 180' y el elemen-

0 de carrete 250' situado en la cámaral90*

Según se ilustra en la figura 4, la parte del pistón 122 

el pistón de lanzadera 110 tiene un vástago 300 que penetra en

1 ánima 102. El vástago 300 tiene una cabeza ó botón 302 en su 

xtremo exterior (iara coincidir con la caperuza de la válvula - 

52'. La caperuza de la válvula 152' se monta deslizantemente - 

or el ánima 166 sobre la barra de empuje 170 da la misma manara 

ue se ha descrito con relación a la figura 2, pero tiene tambié; 

n casco ó una pluralidad de uñetas 304 que salen del extremo —  

puesto al ánima 166. El casco 3O4 tiene uno ó más elementos de 

ijación 306 en su extremo para coincidir con el vástago 300, - 

uando el aparato 300 se monta, la cabeza 302 del vástago 300 se 

mpuja introduciéndose en el interior del casco 3O4 . De esta ma­

lera, cuando el pistón de lanzadera 110 se desplaza hacia la de­

echa por acción del vástago 300 y la cabeza 302, ó por lo menos 

a caperuza de la válvula 152' no se podrá mover hacia la izquie 

a y hacer asiento sobre la placa de válvula 180'. De este modo, 

n caso de avería en el sistema de los frenos traseros, la parte 

e pistón 122' y la caperuza de la válvula 152' combinadas actúa 

orno válvula de seguridad y dispositivo de derivación permitien- 

0 que el conducto 194 permanezca abierto. El fluido a presión - 

e alimenta directamente a los frenos delanteros sin limitación

i dosificación por parte del conjunto 44
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La placa da la válvula 180' y al elemento da carreta 25C 

3n simplemente modalidades estructurales diferentes de laspie- 

ías correspondientes descritas anteriormente con relación a la 

[gura 2. La placa de la válvula 180' es de menor diámetro que 

a placa de la válvula 180, aúnque al elemento de estanquidad - 

32 es igual y actúa de la misma manera. El carreta 250' tiene 

n casco anular ó una pluralidad da uñetas 310 que salen del car 

o delantero de la pestaña 254'. El casco 310 está destinado a •« 

oincidir y descansar contra el resalto 164. El funcionamiento - 

■1 conjunto 44' incluyendo la placa de válvula 180' y el carre- 

e 250'es esencialmente igual que el conjunto 44 descrito ante- 

iormente,

A pesar de ser evidente que lasnmodalidades da prefáren­

la del invento descritas anteriormente están perfectamente cal- 

uladas para cuqjplir con los objetos expuestos, se comprenderá - 

ue el invento es subceptible de modificaciones, variaciones y 

ambios sin desviarse del debido aloance y significado normal de 

nvento.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, asi 

orno la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse cons- 

ar que las disposiciones anteriormente indicadas sons suscppti- 

les de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su princi 

io fundamental.

REIVINDICACIONES

1.- Perfeccionamientos en aparatos limitadores de pre­

sión para sistemas da frenos hidráulicos ds vehículos del tipo 

le vehículos que tiene un sistema da frenos delanteros con fre- 

ios de disco que funciona a una primera presión hidráulica pre- 

riamente elegida, y un sistema de frenos traseros con frenos de 

;ambor qus funcionan a una segunda presión hidráulica previamsn-
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te elegida, y un sistema de frenos traseros con frenos de tambor 

que funcionan a una segunda presión hidráulica previamente ele­

gida superior a dicha primera presión previamente elegida, ca­

racterizados porque se dota a cada aparato un cuerpo que tiene 

un orificio de entrada conectado a una fuente de presión hidrái 

lica y medios de salida conectados al sistema de los frenos de 

lanteros; un dispositivo de válvula en el cuerpo que funciona 

para bloquear la comunicación entre los medios de entrada y sa 

lida a presionas entre la primera y la segunda presiones preele 

gidié y que funcionan para restringir la comunicación entre los 

medios da entrada y salida a presiones superiores a la segunda 

presión previamente elegida} medios sensibles a la presión dife 

rancial para efectúar el cierre del dispositivo de válvula a un 

primer nivel del presión de la fuente de presión siendo el pri 

mor nivel de presión menor que la primara presión preelegida; 

siendo sensibles el dispositivo de válvula a un segundo nival - 

de presión procedente de la fuerza de presión aproximadamente - 

igual a la segunda presión preelegida para abrir al dispositivo 

de válvula, un dispositivo de carrete sensible a la presión, en 

el cuerpo, normalmente en contacto con el dispositivo de válvu­

la y que tiene un área efectiva neta expuesta a la presión hi­

dráulica que actúa para cerrar el dispositivo de válvula, medio 

de empuje que empujan al dispositivo de carreta sensible a la - 

presión en la dirección de contacto y cierre del dispositivo de 

válvula, por lo que, el producirse un fallo en la presión por - 

encima de la segunda presión previamente elegida, la presión —  

que actúa sontra el área efectiva neta del dispositivo de carre 

te sensible a la presión desplazará el dispositivo de carrete - 

sensible a la presión contra el dispositivo de válvula, restrin 

giéndo de este modo el flujo de presión hidráulica a los medios
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da salida y aumentando la presión an los franos de disco delan­

teros a un régimen menor que la presión en los frenos de tam­

bor traseros.

2»- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carar 

terizadoe porque se dota además de medios indicadores del falle 

en el cusrpo para generar una señal en respuesta al fallo de - 

1o8 sistemas de los frenos delanteros ó traseros.

3, - Perfeccionamientos según la reivindicaciórt 2, carati 

te rizados porque los medios indicadoras de ffallos se forman por 

un dispositivo de pistón de lanzadora que responde a la presión 

hidráulica en ambos sistemas de los frenos delanteros y trase­

ros y que normalmente se encuentra en un primer estado en res­

puesta a las presiones en ambos sistemas, al ser estas aproxim.ii 

damente iguales, y que pasa a un segundo estado en respuesta al 

hecho de que la presión en uno ú otro sistema sea sensiblemente 

mayor qje en al otro, y permanece en el segundo estado aún des-¡ 

pués de la desactivación del sistema de los frenos del vehículc 

medios indicadores para generar la señal en respuesta al accio­

namiento del dispositivo de pistón de lanzadera al segundo esta 

do, y medios da reposición para reponer automáticamente el dis­

positivo de pistón de lanzadera desde el segundo estado hasta • 

el primer estado en respuesta al accionamiento del sistema de 

frenos hidráulicos del vehículo y al volver a la normalidad la 

presión en ambos sistemas.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, carac: 

terizados porque los medios de roposición comprenden por lo me­

nos un dispositivo de pistón anular qua funciona conectado al - 

dispositivo da pistón de lanzadera y que no ejerce acción efec­

tiva sobre el dispositivo de pistón de lanzadera en presiones - 

que no sean nórmalas an uno ú otro sistema y que responde a la
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recuperación da las presionas normales en ambos sistumaB para - 

ejercer una fuerza de desequilibrio en el dispositivo de pistón 

de lanzadera y devolverlo a la posición desactivada.

5. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, carac­

terizados porque comprende además medios de desactivación coñac-- 

tados a los medios indicadores de fallos y que funcionan para - 

evitar que el dispositivo de válvula se bloquee y limitara la - 

comunicación entre los medios de entrada y salida.

6. - Perfeccionamientos según la reivindicación 5, carac­

terizados porque 106 medios de desactivación entran en acción su 

lamente en caso de fallo del sistema de los frenos traseros.

7. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carac­

terizados parque el dispositivo de válvula comprende unelementti 

de caperuza y una placa de válvula porque los medios sensibles

a la presión diferencial comprenden un diafragma} pprque el dis­

positivo de carrete sensible a la presión comprende un pistón, y 

porque los medios de empuje comprenden un muelle.

8. - Perfeccionamientos según la reivindicación 7, carac­

terizados porque el muelle se sitúa entre el diafragma y al pis­

tón, y porque el muelle obliga al pistón a ponerse en contacto 

con la placa de la válvula.

9 . - Perfeccionamientos según la reivindicación 7, carac­

terizados porque la placa de la válvula tiene un conducto para - 

el flujo de fluido hidráulico a presión y él elemento de caperu­

za se sitúa adyacente a la placa de la válvula de forma que el - 

movimiento del diafragma al primer nivel de presión asiente el - 

elemento de caperuza sobre la placa de la válvula y bloquee el - 

conducto»

10. - Perfeccionamientos según la reivindicación 9, carao 

berizados porque un dispositivo de barrq. de empuje, que funciona
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nectado al diafragma, aa coloca en al conducto da la placa da 

válvula y evita que el elemento de caperuza haga asiento so— 

e la placa da la válvula hasta que se alcanza un primar nivsl

presidn.

11. - Perfeccionamientos según la reivindicación 10, capíc 

rizados porque el elemento de caperuza es empujado en la diren 

ón de asiento sobre la placa de la válvula.

12. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones anta- 

.ores caracterizados porque se dota de un dispositivo de válvu- 

i medidora y un dispositivo de válvula dosificadora ambas conet 

idas en un circuito en serie con el sistema da los frenos delari 

iros; cuyo dispositivo de válvula medidora se forma por un dis 

jsitivo sensible a la presidn diferencial que funciona para —

Loquear la comunicación de presión hidráulica a los frenos de- 

enteros antes de alcanzar la primera presión hidráulica prsvia- 

ente elegida hasta que se alcanza la segunda presión praviamen- 

e elegida; comprendiendo el dispositivo de válvula dosificadors 

n elemento de carrete sensible a la presión y que funciona para 

astringir la presión aplicada a los frenos delanteras con rela- 

ión a los frenos traseros a presiones por encima de la segunda 

rasión previamente elegida; compartiendo el dispositivo de vál­

ela medidoray el dispositivo de válvula dosificadora un mecanis.

o d 

luí

e válvula común que actúa para limitar la alimentación 

;do hidráulico a los frenos delanteros.

13.- Perfeccionamientos según la reivindicación 12,

de -

c arz i

erizados porque el dispositivo de válvula dosificadora se formz 

or un elemento sensible a la presión que tiene un área efectivs 

eta que actúa para cerrar el mecanismo de válvula.

14.- Perfeccionamientos según la reivindicación 13, ca- 

acterizados porque el dispositivo de válvula medidoray el dispe
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eitivo de válvula dosificadora compartan un dispositivo de empu­

je común que empuja al mecanismo de válvula hacia una posición 

carrada.

15.- Parfaccionamientos en aparatos limitadores de pre« 

alón para sistemas da frenos hidráulicos de vehículos, tal y con 

queda sustancialmente descrito en la presante Memoria, e iluatr*.

do an loa dibujos adjuntos.

La presente Memoria, 

quina por una sola cara.

consta da 33 hojas, escritas a má-
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