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La presente invenoión se refiere a .conjuntos de válvu 

la reductor?, de presión para sistemas de frenos de vehículos y, 

de un modo más particular, a conjuntos de válvula reductora de 

presión de la clase que comprende una caja que tiene una entra­

da para conectarse a un espacio de presión de un conjunto de ci 

lindro maestro y una salida para conectarse a un freno, estando 

destinado, el elemento de válvula a cooperar con un asiento de — 

válvula cuyos lados opuestos se comunican con la entrada y la ; 

salida, y un elemento sensible a la presión sujeto a la presión 

de entrada y que controla la posición del elemento de válvula - 

con relación a su asiento en oposición a un dispositivo resilie? 

te que empuja al elemento de v'lvula separándolo de su asiento, 

teniendo el dispositivo las características neoesarias para que. 

en una gama de presiones de entrada, él elemento de válvula se 

mantenga separado del asiento por acción del dispositivo resi­

liente y la presión de salida aumente en el mismo régimen que - ' 

la presión de entrada, pero de forma que oon presiones de entra 

da superiores a un valor umbral la presión de entrada que actáa 

sobre el elemento sensible a la presión sea suficiente para ven 

cer la fuerza del dispositivo resiliente, por lo que el elemen­
to de válvula coopera oon el asiento y después, los aumentos adj 

cionales de presión de entrada se transfieren a la salida a un - 
régimen reducido.

En un conjunto de válvula reduotora conocido, de la - 

clase expuesta, el asiento de la válvula se sitiia en posioión — 

fija en una parte del extremo de un ánima en la caja en la cual 

funciona el elemento sensible a la presión en forma de nácleo - í 

móvil. Cuando el elemento de válvula coopera con el asiento de í 

la válvula, los aumentos en la presión de entrada, además de ac­

tuar sobre el elemento sensible a la presión, actúan también so
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bre el elemento de válvula tendiendo a desplazar el elemento del 

asiento. El elemento de válvula dosifica entonoes aumentos en laj 

presión ¿el fluido a la boca de salida a un régimen reducido.

En otro conjunto de válvula reductora conocido, el elej 

mentó sensible a la presión comprende .tu primer pistón, y el - | 

asiento de la válvula se sitúa en un segundo pistón de área de j 

sección transversal mayor que el primer pistón funcionando en — ; 

tándem con el primer pistón en un ánima de la caja. Dicho conjun 

to se describe en la Memoria descriptiva completa de nuestra pa­

tente Británica anterior número 1.¡215.806.

Un dispositivo conocido consiste en utilizar una válvv.; 

la reductora de presión en el circuito de los frenos, donde un ¡ 

espacio de presión en un cilindro maestro abastece a los frenos 

de las ruedas delanteras y las ruedas traseras áe un vehículo. 

Dos frenos de las ruedas delanteras se conectan directamente al 

cilindro maestro, mientras que los frenos de las ruedas traseras 

se conectan a través del conjunto de válvula reductora. El con­

junto de válvula reductora de presión asegura que una mayor pro­

porción del esfuerzo de frenada se apliqúe a las ruedas delante­

ras del vehículo durante un frenazo a fondo que a las ruedas - 

traseras.
Cuando se utiliza un sistema de frenos de doble cir­

cuito, surge el problema de que en oaso de avería de uno de los 
sistemas, la distribución del esfuerzo de frenada entre las rue­

das delanteras y traseras puede oambiar drásticamente dependien­

do de la disposición de los circuitos, aún cuando se utilicen - 

uno ó más conjuntos de válvula reductora, por lo que se induce 

en las ruedas traseras un grado de frenada indeseablemente exce 

alvo.
Un sistema de frenos popular que tiene este problema
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es aquel en el cual un espacio de presión de un cilindro maestre­

en tándem se conecta a un accionador en cada una de las ruedas . 

delanteras del vehículo, y el otro espacio de presión se conecte; 

a accionadores en las ruedas delanteras y a accionadores de las :
r

ruedas traseras. Si el circuito conectado a los accionadores de !

cada una de las ruedas se avería, la frenada se produce por ac~ :!
ción del otro circuito a las ruédas delanteras y el vehículo pexj 

manece estable durante la frenada. No obstante, si el circuito

oonectado solamente a las ruedas1’ delanteras se avería el efecto
1.

es que la proporción de la fuerza de frenada aplicada a las rué-; 

das traseras aumenta. Es una práctica común eon este dispositivo 

de frenos que el circuito de loá frenos se conecte a las ruedas , 

delanteras solamente para suministrar un porcentaje relativamen-j 

te grande de las fuerzas de freñida durante la frenada normal - ¡ 

por lo que, en caso de avería del otro circuito de los frenos sej
V ,

pueda generar una fuerza de frenhda suficiente para un esfuerzo ¡3* *
dado en el pedal que cumpla con los requisitos legales. Por con-! 

siguiente, en caso de avería del-sistema conectado solamente a 

los accionadores de las ruedas delanteras el cambio en la distríj 

bución de las fuerzas de frenada entre las ruedas delanteras y 

traseras puede ser considerable.

Si un conjunto de válvula reductora de presión tradi­

cional de la clase expuesta se incorporará en dicho sistema en­

tre el cilindro maestro y los accionadores de las ruedas trase­

ras, no tendría en consideración la avería del circuito conecta- 

do a los accionadores de las ruedas delanteras solamente.

Según un aspecto del invento, se proporciona un conjui 

to de válvulas reductora de presión de la clase expuesta, idónet 

para utilizarse con un conjunto de cilindro maestro provisto de 

dos espacios de presión que abastecen a dos circuitos de frenos
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independientes, en el cual la posición de un elemento de tope pj 

rr. el disporitivo resiliente se controla en respuesta a la dife­

rencia entre la. presión en la entrada destinada a coneotarse al 

espacio de presión' del oonjunto del cilindro maestro y la pre­

sión en una segunda entrada del oonjunto de válvula destinada co 

neotarse a un segundo espaoio de presión del conjunto del cilin­

dro maestro.

La carga del dispositivo resiliente y, por lo tanto, 

la presión a la cual el conjunto de válvula comienza a proporcio 

nar la presión de salida, se altera ouando la presión en la se­

gunda entrada se reduoe debido a fallo del circuito de los fre­

nos conectado a dicha entrada. Por lo tanto, en caso de fallo ó 
averia de un oircuito de los frenos, la distribución de las pre­

siones de frenada en los frenos restantes entre las ruedas delscj 

teras y traseras se puede alterar convenientemente.

El elemento de tope comprende preferiblemente un pis­

tón escalonado que funciona en un ánima escalonada y está suje­

to, por su extremo mayor, a la presión en la segunda entrada, y 

por su extremo menor a la presión en la primera entrada, por 14 

que el pistón se mantiene contra el escalón en el ánima cuando - 
las presiones en las entradas son prácticamente iguales, pero q?. 

pistón se desplaza del escalón al fallar la presión en la segun­

da entrada.

El dispositivo resiliente comprende convenientemente 

un muelle de compresión enjaulado cuya jaula del extremo del mu¡; 

lie contrario al extremo que se apoya sobre el elemento de válvv 

la se apoya contra dicho elemento de tope.

Cuando el elemento de tope está en la posición que ocr 

pa cuando las presiones de entrada son virtualmente iguales, la 

fuerza de compresión en el muelle es absorbida por el elemento
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de tope, por lo que el elemento de válvula es empujado separán­

dose del asiento de la válvula, y el conjunto de válvula reduc- i 

tora funciona de una forma normal. No obstante, al fallar la pre 

si<5n en la segunda entrada, haciendo que el elemento de tope se 

desplace del conjunto de jaula, la fuerza del muelle es absorbí; 

da por la jaula, por lo que el muelle deja de ejercer fuerza so-: 

bre el elemento de válvula. El oonjunto de válvula reductora prc 

porciona una presión reducida en su salida para todos los valo- ; 

ros de presión en la primera entrada.
t

El conjunto de válvula puede incorporar un elemento - ‘ 

destinado a conectarse a una parte del vehículo y que responde ' 

a los cambios en la distribución de la carga sobre las ruedas - 
del vehículo durante la frenada, disponiéndose el elemento para ' 

cambiar la carga del dispositivo^resiliente. El dispositivo re-1 

siliente puede ser entonces convenientemente un muelle situado j 
en el exterior de la caja del coftjunto de la válvula.

Segdn otro aspecto del invento, un sistema de frenos 

hidráulicos de un vehículo comprende un cilindro maestro en tan 

dem en el cual se definen un primer y un segundo espacios de pre 

sión; el primer espacio de presión se conecta directamente a un • 

accionador en cada una del par de ruedas delanteras del vehículo, 

e indirectamente, a través de un conjunto de válvula reductora ó 
de presión, a los aecionadores en cada una del par de ruedas tra 

seras del vehículo, y el segundo espacio de presión se conecta 

directamente a otros aecionadores en cada una de las ruedas de­

lanteras, siendo el conjunto de válvula reductora de presión sen 

sible a la presión en el primer espacio de presión y disponióndo! 

se de modo que los aumentos de presión en el primer espacio de 

presión hasta un nivel umbral se transmitan por medio’del conjun 

to de válvulas reductora directamente a los aecionadores de las 1
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ruedas traseras, pero compresiones por enoima del valor umbral, 

los aumentos en la presión en el primer espacio de presión se - 

trasladan a los acciónadores de las ruedas traseras a un régimen 

reducido, siendo la válvula reductora de presión también sensi­

ble a la diferencia en la presión entre el primer y el segundo 

espacio de presión y disponiéndose para reducir el valor umbral 

al fallar la presión en el segundo espacio de presión.

El cilindro maestro en tándem es preferiblemente de 1:;, 

clase descrita en las memorias descriptivas provisionales de nu­

estra solicitud de patente en España; 449.216., pendiente, siend: 

el primer y segundo espacio de presión mencionados, respectiva­

mente, los espacios primario y secundario de presión definidos 

en dicha solicitud de patente provisional. El cilindro maestro 

definido en diohas memorias es de la clase que tiene un Ant-ma _ 

escalonada con un pistón primarlo de mayor diámetro que función.' 

en la parte de diámetro mayor del ánima y un pistón secundario 

de menor diámetro que funciona en la parte de diámetro menor.

El valor umbral se reduce preferiblemente a cero al 
fallar la presión en el segundo espacio de presión.

A continuación se describe una modalidad de preferen­

cia del invento oon relación a los dibujos adjuntos, en los que 

la figura 1 es una representación esquemática de un - 

sistema de frenos oon un oilindro maestro en tandea y un conjun­

to de válvula reductora representados en seoción transversal.

La figura.2, es un gráfico que representa la forma en; 

que la presión de frenada en los aooionadores de las ruedas tía 

seras varia dependiendo de la presión en los accionadores de la*

ruedas delanteras del mismo circuito; y

La figura 3, es un griáfioo que representa la forma en 

que varían el recorrido del pedal y el esfuerzo del pedal.
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E1 cilindro maestro en tándem 1, ilustrado en el dibu­

jo está provisto de un ánima escalonada 2 y dos orificios de re­

cuperación 3, 4- que se conectan a un depósito de fluido hidráull. 

co. Un pistón primario 5 de mayor diámetro accionado por un pe­

dal, funciona en la parte de ánima de mayor diámetro 6, y un pli. 

tón secundario ó flotante 7, de?.menor diámetro, funciona en la 
parte de ánima de diámetro menor 8, para controlar el suministre 

de fluido a los espacios de presión primario y secundario 9, 10
U

del cilindro maestro, respectivamente. La construcción y funció 

namiento del cilindro maestro est tándem 1 se describe de un mo-i} ■
do adicional en las memorias descriptivas provisionales de los 

solicitudes pendientes nómeros 27.205/75 y 32.398/75.

El primer espacio de presión 9 del cilindro maestro s< 

conecta directamente por conducciones de los frenos 11 y 12 a -

un par de accionadores 13 en las^ruedas delanteras opuestas del
■0

vehículo, e indirectamente a través de un conjunto de válvula -
l

reductora 14 y conducciones de los frenos 15, 16 y 17 a un par ' 

de accionadores 18 en un par de puedas traseras del vehículo.

La conducción 15 se conecta a una primera entrada 19 

en la caja 20 del conjunto de válvula 14, y la conducción 16 se 

conecta a una primera salida 21 de la caja 20.

El segundo espacio de presión 10 del cilindro maestro 

tiene una conexión directa de fluido a presión a un par ddicio- 

nal de accionadores 22 en las ruedas delanteras de los vehículo,'! 

por medio de la conducción 23, la segunda entrada 24 y la según 
da salida 25 en la caja 20', y las conducciones 26 y 27.

A continuación se describe la construccióny funciona--

miento del conjunto de válvula 14. La oaja 20 está provista de .
[

un ánima ciega 26 que tiene cinco partes de ánima de diámetro en 

reducción progresiva. La parte de ánima de mayor diámetro 29 en.

- 7-
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el extremo abierto del ánima se cierra por un tapón roscado 30. 

En las i>artes de ánima adyacente 31 y 32 funciona un pistón es­

calonado 33 provisto de un ánima ciega esoalonada 34 en su extrt 

mo interior. En la parte de menor diámetro 35 del ánima escalón* 

da 34 funciona el extremo exterior de un elemento sensible a la 

presión 36 en forma de barra, la barra 36 penetra en la parte de 

ánima 37 y está provista en su extremo inferior de un vástago re 

duoido 38 sostenido por una pestaña radial 34 y que lleva una ot 

besa de válvula solidaria 40 alojada en la parte de ánima 31 de 

menor diámetro.
Una junta acopada 42 se ajusta apretada en la parte de 

ánima de mayor diámetro 43 del pistón escalonado y forma un cier 

re hermético entre el elemento sensible a la presión 36 y el pije 

tón escalonado 33. Otras juntas separadas axialmente 44 y 45 - 

cierran herméticamente el pistón escalonado 33 eu las partes de 

ánima de las cajas 32 y 31, respectivamente.
Un elemento de asiento acopado resiliente 46 se mantid 

ne en el esoalón del ánima entre las partes de ánima 37 y 41 por 

un muelle de compresión 47..que actúa entre la pestaña 39 y un - : 

anillo de tope an u la r 48 en contacto con el elemento de asiento 

46.
Un dispositivo resiliente en forma de muelle de compro 

sión enjaulado 49 aotúa entre la pestaña 39 y una jaula en for­

ma de arandela 50,deslizante sobre la barra 36. la arandela 50 

está respaldada por un resorte circular 51 alojado en un oanal 

anular en la barra 36 y que controla el avance máximo del muello 
enjaulado 49 por su unión a tope oon la arandela 50.

El conjunto se ilustra en la figura 1, con las piezas 

en las posiciones que ocupan cuando los espaoios de presión del. 

cilindro maestro no están sujetos a presión. En este estado, el
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I

pistón esoalonado 33 se une a tope oón el SBoalón en el oamblo |
¡

de diámetro entre las partes de ánima 28 y 31 y se define una -j 

cámara 52 entre el tapón 30 y el extremo exterior del pistón 33i 
La cámara 52 está permanentemente en comunicación con la según-; 

da entrada y salida 24 y 25. La arandela 50 se une a tope con el 

extremo interior del pistón escalonado 33 y tambiénse une a to­

pe con el resorte circular 41 por lo que el elemento de válvula 

40 se mantienen separado del asiento 46 y en contacto con el ex­

tremo cerrado del ánima de la caja, ó a muy corta distancia del 

mismo. Entonces existe una comunicación entre la primera entra­

da 19, la oámara 53, en la parte de ánima 37 entre el asiento - 

de la válvula 48 y el vástago 38 hasta la primera salida 21.

Si el cilindro maestro entra en acción entonces y am-j 

bos circuitos de los frenos están en buán estado, la presión en. 

los espacios de presión del cilindro maestro 9 y 10 se eleva a i 
la vez. Las presiones en las cámaras 52 y 53 se elevarán también 

en la misma proporción. Como el pistón 33 está escalonado, se - 

mantendrá contra el escalón en el ánima por las presiones igua­

les que actáan en las dos cámaras. El pistón 33 actúa entonces 

como elemento de tope para el muelle 49. A medida que se eleva 

la presión en la cámara 53, el elemento sensible a la presión 
36 se ve sujeto a la presión en la oámara 53 que actúa sobre el 

área de sección transversal de su parte extrema exterior y que ; 

actúa hacia el pistón esoalonado 33. Esta fuerza encuentra la 

oposición de la fuerza del muelle 49* 1
'v-. |

La elevación inicial eh la presión en el primer espa-j 

ció de presión 9, se transmite, por lo tanto, directamente a lo^ 

accionadores de las ruedas traseras, puesto que el elemento de 

válvula 40 se mantiene separado de su asiento 46 por acción del 

muelle 49. Este aloanoe de funcionamiento del conjunto está re-
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¡

presentado por la parte A del gráfico de la figura 2, en la fi—

•ími 1, e" e-la vertical corresponde a la presión en los acoiona 
■’ ! 
dores de las ruedas traseras y el eje horizontal corresponde la'

presión en los accionadores de las ruedas delanteras. Por lo - 

tanto, las lineas sólidas representan la relación entre las pre'

siones en los accionadores de las ruedas delanteras y traseras 

en un sistema ideal. las lineas de rayas representan la misma -
i

relación en el sistema del invento. j

Cuando la presión en la cámara 53 alcanza un valor um; 

bral al cual 1* fuerza ejercida hacia fuera sobre el elemento son 

sible a la presión 36, debido a que la presión del fluido es su 

ficiente para vencer la fuerza del muelle, en el punto B en el : 

gráfico, la cabeza de la válvula 40 se pone en contactocoon el : 

asiento 46. Después, al producirse un mayor aumento en la pre­

sión, la presión en la cámara 53 se dosifica a un régimen redu­

cido de aumento a los accionadores de las ruedas traseras, de -

una manera conocida, por la cooperación entre el elemento de vá.L 

vula 40 y el asiento 46. Abreviando, una. vez que el elemento 40 j 

se ha puesto en oontaoto oon el asiento 46, la fuerza neta del ; 

fluido a presión que aotda sobre el elemento 36 se reduce, por 

lo que el elemento 36 tiende a levantarse momentáneamente del 

asiento 46 de nuevo bajo la fuersa del muelle 49»
, El aumento ulterior en la presión en los accionadores 

de las ruedas traseras está representado por la parte o del grá 

fico.
Así, cuando el circuito de los frenos conectado al es - 

pació de presión 10 está en buén estado, el conjunto de válvula

funciona de una forma normal.
Para permitir el movimiento del elemento 36 con rela­

ción al pistón 33, unos conduotos radiales 54 en el pistón 33 e »

í
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comunican, con un orificio de ventilación, no ilustrado, en la

caja, que conduce a la atmósfera.
No obstante, si el circuito de los frenos conectados 

al espacio de presión 10 falla, por lo que la presión en la cáma 

ra 52 tiene un valor de cero ó no aumenta en el mismo régimen qv 

la presión en la cámara 55 * conectada al primer espacio de pre­

sión 9, el pistón escalonado 33 se separará del escalón en el - 

ánima por la diferencia en las presiones que actúan sobre sus -

e

extremos opuestos y en contacto con el tapón 30.. El pistón 53 
actúa entonces como tope para el muelle 49» bu fuerza del muelle 

49 es absorbida entonces por el resorte oircular 41 y, por lo -j 

tanto, el muelle. 49 deja de empujar resilientemente al elemento 

de válvula 40 con relación a su asiento.
De este modo, al elevarse inicialmente la presión en 

el primer espacio de presión 2 y en la cámara 53» ®1 elemento — 

sensible a la presión 36 se mueve inmediatamente hacia fuera, -

por lo que el elemento de válvula 40 se pone en contacto con el 

elemento de asiento 46. Así, el valor umbral de la presión en el 

espacio de presión 9 al cual se cierra la válvula, se reduce ser. 

siblemontc a cero liberando el empuje resiliente del elemento ds 

válvula 40. A medida que continua elevándose la presión en el eí_ 

pació de presión 9 y en los aocionadores 13, la elevación en la 

presión se transfiere a un régimen reducido a los aocionadores 

de las ruedas traseras. Esta acción se representa en el gráfico

por la línea recta D.
Aunque los aocionadores 22 están inactivos, dando lu­

gar a reducción en la frenada en las ruedas delanteras, est= 

reducción se compensa sustancialmente por el cambio en las pro­

porciones del esfuerzo de frenada aplicado por los aocionadores 

13 y 18.
Esto posibilita el que los aocionadores 22 y 13 se
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dan hacer, prácticamente oon el alano tamaño, al contrario que 

en la práctica tradicional, según la cual los accionadores 22 - 

ejercerían una mayor fuerza de frenada que los accionadores 13» 

las características del cilindro maestro 1 son también importan 

tes en este punto, puesto que el segundo espacio de presión 10 - 

puede suministrar la fuerza necesariamente grande para poner en 

funcionamiento accionadores más pequeños 22 en oaso de fallo del. 

olroulto coneotado al espado de presión 9 sin inourrir en la - 

penalidad de tener que aumentar el esfuerzo del pedal.

Se comprenderá que, como el conjunto de válvula tiene 

conexiones a ambos oirouítos de los frenos, se puede incorporar 
un accionador de aviso de diferencial de presión en el conjunto 

de válvula.
En la figura 3, el eje geométrico vertical representa 

el esfuerzo del pedal y el eje geométrico horizontal representa 

el reoorrido del pedal correspondiente, la figura 3 ilustra el 

caso normal .(linea sólida) y los dos casos de averia E y F. Se 

verá que en el caso de avería, se puede conseguir una decelera** 

ción de 0,3g. prácticamente con el mismo esfuerzo y recorrido - 

del pedal, oualquiera que sea el sistema que esté-inoperante.La 

línea de rayas F representa el esfuerzo y recorrido del pedal 

necesario en caso de avería del sistema coneotado al espacio do 

presión 10 y, de un modo similar, la línea E representa el es­

fuerzo y recorrido del pedal necesario en oaso de avería del s:̂ít 

tema ooneotado al espacio de presión 9*
Se observará que el sistema dé frenos ilustrado exige 

solamente una válvula reductora y exige un número mínimo de con 

duooiones de los frenos conectadas a los accionadores.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, - 

asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse - 

constar que las disposiciones anteriormente indicadas son susce] >
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tibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su —  

principio fundamental.
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RBIVUiDIOAOIONES

1. - Perfeccionamientos en conjuntos de válvulas reduc 

toras de presión para sistemas de frenos de vehículos, apropia­

da para utilizarse con un conjunto de cilindro maestro provisto 

de dos espacios de presión que suministran a dos circuitos de - 

los frenos independientes, del tipo que comprende una caja que 

tiene una entrada para conectarse a un espacio de presión de un 

conjunto de cilindro maestro y una salida para conectarse a un 

freno, estando destinado al elemento de válvula a cooperar con 

un asiento de válvula cuyos lados opuestos se comunican con la 

entrada y la salida, y un elemento sensible a la presión sujeto 
a la presión de entrada y que controla la posición del elemento 

de válvula con relación a su asiento en oposición a un disposi­

tivo resiliente que empuja al elemento de válvula separándolo di 

su asiento, caracterizados porque la posición de un elemento de 

tope para el dispositivo resiliente se controla en respuesta a 

la diferencia entre la presión en la entrada destinada a conec­

tarse al espacio de presión del conjunto de cilindro maestro, y 

la presión en la segunda entrada del conjunto de válvula desti­

nada a conectarse a un segundo espacio de presión del conjunto 

del cilindro maestro.

2. - Perfeccionamientos segtin la reivindicación 1, ca­

racteriza-dos porque el elemento, de tope se forma por un pistón 

escalonado que funciona en un ánima escalonada y está sujeto, 

en su extremo mayor,a la presión en la segunda entrada, y en si 

extremo menor, a la presión en la primera entrada, por lo que - 

el pistón se mantienen contra el escalón en el ánima cuando las 

presiones en las entradas son prácticamente iguales,por lo cual 

el pistón se desplaza del escalón al faílar la presión én la se 

gunda entrada.
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3. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 ó 

2, caracterizados porque el dispositivo resiliente comprende un 

muelle de compresión enjaulado cuya jaula del extremo del muelle 

contraria al extremo que se apoya sobre el elemento de válvula 

se apoya contra el elemento de tope.
4. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 ó 

2, caracterizados porque se incorpora un elemento destinado a en 

nectarse a una parte del vehículo y que responde a los cambios 

en la distribución de la oarga sobre las ruedas del vehículo du­

rante la frenada, disponi éndose el elemento para cambiar la ca:: 

ga del dispositivo resiliente, comprendiendo el dispositivo re­

siliente un muelle externo a la caja del conjunto de válvula. ¡
5.i- Perfeccionamientos según cualquiera de las reivin­

dicaciones anteriores, caracterizados porque el elemento sensi­

ble a la presión comprende una barra que funciona en su extremo 

exterior en un ánima escalonada prevista en el extremo interior 

del elemento de tope, estando provista la barra en su extremo ir; 

terior de un vástago reducido respaldado por una pestaña radial 

y que lleva una cabeza de válvula solidaria la cual comprende ei 

elemento de válvula y se aloja en la parte de ánima de la caja 

de menor diámetro.
6. - Perfeccionamientos segán la reivindicación 5, ca*- 

racterizados porque el dispositivo resiliente comprende un mue­

lle de compresión enjaulado que aotúa entre la pestaña y una jat 

la en forma de arandela que se desliza sobre la barra y hace to­

pe con el extremo interior del elemento de tope cuando las pre­

siones en lap entradas son prácticamente iguales, estando reapa] 

dada la arandela por un resorte circular alojado en un canal anj; 

lar en la barra para oontrolar la carrera máxima del muelle.

7. - Perfeccionamientos segán cualquiera de las reivin-
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dioaeiones anteriores,caracterizados porque se incorpora en el 

conjunto un aooionador de alanos de diferenoial de presión»

8. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivin­

dicaciones anteriores, caracterizados porque cuando se incorpore, 

en un conjunto de válvula reductora de presión utilizada en un 

cilindro maestro en tándem en el cual hay definidos un primer y 

un segundo espacios de presión se conectan el primer espacio de 

presión directamente a un aooionador en cada una del par de rue­

das delanteras del vehículo e indirectamente a través del oonjuz. 

to de válvula reductora de presión a los aocionadores en cada - 

una del par de ruedas traseras del vehículo, conectándose el se 

gundo espacio de presión directamente a aocionadores adiciónale si 

en cada una de las ruedas delanterasy- siendo sensible el conjun 
to de válvula delantera de presión a la presión en el primer es 

pació de presión y disponiéndose de forma que los aumentos de 

presión en el primer espacio de presión hasta un valor umbral, 

se transmitan por el conjunto de válvula reductora directamente 

a los aocionadores de las ruedas traseras, pero con presiones 

por encima del valor umbral, los aumentos de presión en el pri­

mer espacio de presión se transfieren a los aocionadores de las 

ruedas traseras a un régimen reducido, siendo sensible también 

la válvula reductora de presión a la diferencia de presión a la 

diferencia áe presión entre el primer y el segundo espacio de - 

presión y disponiéAdose para reducir el valor umbral al fallar

la presión en el segundo espacio de; .presión.

9. - Perfeccionamientos, según la reivindicación 8, ce 

racterizados porque el valor umbral se reduce prácticamente a - 

oero al fallar la presión en el segundo espacio de presión.

10. - Perfeccionamientos en oonjuntos de válvulas reduu 

toras de presión para sistemas de frenos de vehículos? tal y oo



- 17-

mo queda sustnncialmente descrito en la presente Memoria, e iluf 

trado on los dibujos adjuntos.

iista Memoria, consta de 17 hojas, escritas a máquina 

por una sola cara.

Madrid, 1 3 ;j?o 

GIRLING HMITJSD.

¡OMEZ AGEOS Tf MGDET
p. Rmndoi L  G u ia lñ*w<*4M
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