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Lá presente invención se refiere a conjuntos de válvula , 
de regulación para utilizarse en sistemas de frenos de vehícu­
los.

10.

15-

25.

30.

Las válvulas de regulación se suelen situar en el circuito! 
de presión de los frenos entre el cilindro maestro y los frenos' 
de las ruedas traseras para reducir o limitar la presión aplicar 
da a los frenos traseros con relación a la presión total aplica­
da a los frenos delanteros. La válvula puede tener un elemento - 
de válvula sujeto a unas condiciones de cargaprevia que dependen 
de la carga del vehículo, por lo que el punto de "entrada en 
acción" de la válvula, v.g., la presión de entrada a la cual fuh 
cioná la válvula, varia dependiendo de la carga del vehículo, i

En un conjunto de válvula de regulación propuesto con an- !
}

terioridad a éste invento, la carga previa es inducida por un i 
muelle de torsión que tiene un extremo que actúa sobre el ele- ¡ 
mentó de válvula y el otro extremo conectado al eje trasero.El j 
muelle está sujeto a las deflexiones del vehículo y tiene una ! 
potencia determinada por las cargasprevias requeridas para que ¡ 
funcione la válvula de regulación en ambos casos de vehículo ! 
cargado y descargado. En ciertas condiciones, los frenos se 
pueden hacer funcionar cuando la suspensión del vehículo está 
baja (en el punto de deflexión completa de la amortiguación) 
y con la válvula propuesta con anterioridad a este invento, es-; 
ta situación daría por resultado el que se aplicaran cargas ex-f 
treordinariamente elevadas al elemento de la válvula de regula** 
ción debidas a la gran potencia del muelle. í

Según el invento, se proporciona un conjunto de válvula ' 
de regulación para un sistema de frenos de un vehículo, que coa 
prende una válvula de regulación que tiene un elemento de aceta 
namiento de la válvula de regulación que actúa para regular la¡
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comunicación entro un orificio de entrada y un orificio de sali­
da, y medios de carga para aplicar una carga al elemento de ac­
cionamiento de lá válvula, cuyos medios de carga comprenden un 
dispositivo de palanca pivotada sujeto a una fuerza de entrada ' 
y que coopera con el elemento de accionamiento de la válvula, y 
medios para variar la relación de palanca de dicho dispositivo ¡ 
de palanca dependiendo de la carga del vehículo, donde la fuerza 
de entrada se aplica al dispositivo de palanca por un dispositi 
vo resiliente y es virtualmente constante e independiente de la { 
carga del vehículo, sirviendo las variaciones en la relación de i 
palanca para variar la carga transmitida al elemento de acciona-! 
miento déla válvula. '

El dispositivo resiliente tiene preferiblemente la forma 
de un muelle espiral, cuya longitud permaneca prácticamente coma 

i tanta cualquiera que sea la carga deí vehículo y cualquiera que í 
sea la relación de palanca, por lo que la fuerza del muelle per- 
mance prácticamente constante.

En las modalidades preferibles del invento que se des- i
criben con más detalle más adelante, el dispositivo de palanca ¡!
comprende una palanca que pivote en un fulcro. En una modalidad, 
la palanca se mueve en dirección rectilínea con relación a un 
fulcro fijo dependiendo de la carga del vehículo para variar la! 
relación de palanca, conectándose el fulcro preferiblemente al [ 
elemento de válvula. En otra modalidad, el fulcro se mueve con 
relación a una palanca fija dependiendo de la carga del vehículo 
para variar la relación a una palanca fija dependiendo de la ! 
carga del vehículo para variar la relación de palanca. ¡

A continuación Se describan tres formas de conjunto de j 

válvula dé regulación segón el invento para un sistema de frenos 
de vehículo, tomando como referencia los dibujos adjuntos, en ¡
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los que:
La figura 1, es una vista en sección transversal de 

una forma de conjunto de válvula de regulación.
La figura 2, esuna curva de presión de entrada contra}i

la presión de salida por el conjunto de válvula de la figura
1.

La figura 3 es una vista similar a la figura 1, pero ¡ 
de otra forma de conjunto de válvula.

La figura 4 es una curva de presión de entrada contra } 
presión de salida para el conjunto de válvula de la figura 3; ;

y  !
La figura 3, es una vista en sección transversal de 

otra forma de conjunto de válvula.
Refiriéndosea las figuras 1 y 2, el conjunto de válvu­

la de regulación comprende una caja 9 que aloja una válvula 
normalmente abierta 10 la cual regula el flujo de fluido a pre­
sión entre una cámara de entrada 11 y una cámara de salida 12 i 
que se conectan a lumbreras respectivas de entrada y de salida ; 
(no ilustrada), La válvula 10 comprende un pistón de control ¡ 
escalonado 13 que se desliza herméticamente en sentido axial j 
en un ánima correspondientemente escalonada 14. El pistón de ¡ 
control 1-3 tiene un ánima agrandada axial que aloja un elemento i
de válvula obligado resilientemente 1$ acoplable con un asiento}

i
de válvula 16 fijo al pistón de control 13 y móvil con el mismoj 

í En la práctica, la válvula se conecta en un circuito
de los frenos con su orificio de entrada conectado a una fuente 
de fluido a presión, por ejemplo un cilindro maestro, y su salí! 
da conectada a uno o más cilindros de los frenos, normalmente 
los cilindros de los frenos de las ruedas traseras. De éste no-' 
do, la presión suministrada a los cilindros de los frenos de las
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ruedas traseras as una presión dosificada si se compara con la i 

presión plena que se aplica a los cilindros de los frenos de [
las ruedas delanteras. !

El pistón de control 13 se somete a una marga previa !
5* dependiendo de la carga del vehículo por un dispositivo de palany 

ca que comprende una palanca 17 conectada por un extremo a un mué 
lie espiral de tensión 18, anclado a la caja de la válvula 9, y i 

conectada pivotalmente por su otro extremo a una articulación 
giratoria 19 que pivota sobre un pasador 21,La palanca 1? se man

!
10. tiene por medio de un muelle 18 en contacto con un rodillo 22

montado giratoriamente en el extremo exterior del pistón de con-¡ 
trol 13. El pasador 21 se une rígidamente a un brazo 23 el cual ¡ 
se mueve dependiendo de la carga del vehículo, transmitiéndose ! 
el movimiento ddL brazo 23 a través de una abrazadera de resorte^ 
en herradura 24 para hacer girar la articulación 19 y mover por 
lo tanto la palanca 17 lateralmente con relación al pistón de 
control 13, para que la fuerza aplicada al pistón de control 13 
por el muelle 18 se altere. En la práctica, la caja 9 se monta 
sobre la parte suspendida del vehículo y el brazo 23 se conecta 
a una parte sin suspender del vehículo, por ejemplo el eje tra- ¡ 
sero. ¡

La abrazadera de resorte 24 tiene sus extremos librear h 
acoplándose en una parte rebajada del pistón 21 y su extremo ce j
rrado montado sobre una espiga 25 en la articulación 19, por lo ¡

i
que los movimientos transitorios del brazo 23 son absorbidos por

30

la abrazadera 24. i

El conjunto de válvula se ilustra en el estado que ado^ 
ta cuando el vehículo está descargado, v.g., con el brazo 23 
en su posición inferior, y se aplica una carga previa axial al 
pistón de control 13, qué depende de la potencia del muelle 18 =
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y la relación de palanca de lapalanca 17. Cuando se hacen funcía
nar los frenos, el pistón dé control 13 se moverá hacia la dere-j!
cha para cerrar la válvula 10 cuando la presión de entrada alean!

i
za un valor A de "entrada en acción" (veáse la figura 2) que de-¡)
pende de les áreas diferenciales del pistón de control 13 y la ; 
carga previa en el pistón de control 13- Después, la válvula s e ' 
abre y se cierra sucesivamente para aumentar la presión de sali­
da a un régimen reducido si se compara con la presión de entra-j-{
da. Cuando se reduce la presión de entrada, el pistón de control 
13 se vuelve hacia la derecha contra la acción del muelle 18 
y la cámara de salida 12 se expande de éste modo para reducir ; 
la presión de salida.Cuando se equilibran la fuerzas de presión;
de entrada y de salida y la carga previa, la válvula 10 se abre¡

i
y el pistón de control 13 se vuelve hacia la izquierda a la posi 
ción ilustrada. La expansión de la cámara de salida 12 se dise­
ña preferiblemente de modo que la relación entre la presión de 
salida y de entrada durante el periodo en que se suelta los 
frenos, sea prácticamente igual que durante el momento que se 
hacen funcionar los frenos.

Si el vehículo está cargado, el brazo 23 se mueve hacia 
arriba, según se veré en la figura 1, y por medio de la articu-j 
lación 19 mueve la palanca 17 para cargar la relación de palan-! 
ca por lo que se aplica una carga previa mayor al pistón de con 
trol 13. De éste modo aumenta la presión de "entrada en acción"! 
de la válvula 10 al váor B (veáse la figura 2). ¡

El movimiento de expansión del pistón de control 13 -
puede ser, por ejemplo, del orden de 2,$4 mm y está limitado 
por un tope que puede formar parte convenientemente de la caja' 
1 en acoplamiento con la palanca 17 . El tope como es lógico, 
puede estar previsto, por el escalón en el ánima que se pone i
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en contacto con él pistón de control 13.
La forma del conjunto de válvula ilustrado en la figura 

3 es en general similar al de la figura 1 , y lás partes corres 
pondientes se indican con los mismos números de referencia. La ¡ 
única diferencia es que la válvula reductora de presión 10 de la' 
figura 1 se reemplaza por una válvula de limitación de presión ¡ 
30. La válvula 30 comprende una bola cargada por muelle 31)situa­
da en el interior del pistón de control 13, y mantenida normal­
mente desacoplada del asiento de válvula 16 por contacto con un
elemento estriado 32 que atraviesa el asiento de válvula 16.

, iEL funcionamiento de este conjunto de válvula de regu!
lación es en general igual que el de la figura 1 , excepto que !
la válvula 30 permanece cerrada cuando se alcanza la presión de i
"entrada en acción", por lo que en condiciones estáticas del
vehículo, las curvas de presión en los estados del vehículo car
gado y descargado son según se ilustra con líneas sólidas en la ¡
figura 4. En el estado dinámico, el traslado del peso ¿el vehi-j

i '
culo que tiene lugar durante la frenada, puede producir un movi! 
miento descendente del brazo 23 para reducir la carga sobre el 
pistón de control 13, permitiendo de áste modo el movimiento

* ' . .i
hacia la derecha del pistón con el resultado de que se dilata ¡ 
la cámara exterior y se reduce la presión exterior, según se in¡-. t
dica con lineas de rayas en la figura 4. Esto es particularmente 
conveniente en aquellos vehículos que tienen el centro de grave­
dad elevado y tienen características de traslado de granpeso. ! 
Reduciendo la presión de salida, según se ha descrito anterior 
mente, se reduce al mínimo la tendencia a que se bloqueen los i 

frenos de las ruedas traseras al pisar el pedal a fondo y tam-r 
bién se reduce al mínimo el consiguiente traslado de un gran pe
so.
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Se comprenderá que se pueden realizar muchas modificado 
nes de cada una délas formas de conjuntos de válvula descritos ! 
anteriormente. Por ejemplo, el muelle 18 podría ser estaciona-! 
rio y actuar sobre lapalanca 17 por medio de un rodillo, o el i 
muelle 18 se puede reemplazar por un muelle de tipo ballesta ; 
con un extremo actuando sobre la caja 9 y su otro extremo sobre 
la palanca 17*

En la figura 5 se ilustra un conjunto de válvula que j
tiene un dispositivo modificado para aplicar una carga previa !

i
al elemento de control, La válvula es similar a la ilustrada en i 
la figura 3! pero con un pistón escalonado 13 , por lo que la val 
vula actúa en una válvula raductora de presión. Una válvula limi 
tadora de presión, según se ilustra en la figura 3, se podría

i
utilizar también.
!

En éste conjunto, la articulación 19 tiene una espiga 
33 que sostiene un cojinete de rodillos 34 el cual se acopla 
a la palanca 17 entremedias de sus extremos. Un extremo de la 
palanca 17 se acopla al pistón de control 13 y el otro extremo; 
ae acopla a un elemento 35 empujado por un muelle espiral de ¡ 
compresión 36 el cual es; equivalente al muelle 18 délos oonjun-; 
tos de válvula descritos anteriormente.

Cada uno de los conjuntos de válvula descritos anterior­
mente ofrece las ventajas de que la potencia nominal del muelle 
de control 18, 36 puede ser mpy baja y es independiente de la 
carga impuesta en el vehículo, que la istéresis de la válvula 
sea baja por lo que la relación de presión de entrada/salida es¡ 
prácticamente igual al soltarse el freno que al hacer funcionar! 
el freno y que si el dispositivo de carga previa se rompiera o 
averiará, la válvula seguiría actuando todavía como válvula li­
mitadora o raductora de presión. En los conjuntos ilustrados i
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10

15

en las figuras 1 y 3. el muelle 18 tenderá a centrar la palanca 
17 entre sus: posiciones extremas cargadas y descargadas si se 
averiara el dispositivo de carga previa.

Re comprenderá que la articulación 19 podría obligarse hâ - 
cia su posición "cargada" empleando un muelle por separado,por 
lo que si falla la conexión edre la articulación y el eje, la val 
vúla funcionará como si el vehículo estuviera totalmente cargado;, 
v*g., con su presión de "entrada en acción" en el punto más ele-j 
vado. '

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,asi 
como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse cons­
tar que las diaposiciones anteriormente indicadas son suscepti­

bles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prin­
cipio fundamental#

¡ * 
i
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' REIVINDICACIOKES
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10.
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20.
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1.- Perfeccionamientos en conjuntos de válvula de regu 
lación para sistemas de frenos de vehículos, del tipo que com- ¡ ¡
prenden una válvula de regulación que tiene un elemento de ac­
cionamiento de la válvula de regulación el cual funciona para 
controlar la comunicación entre un orificio de entrada y un orí 
ficio de salida, y un dispositivo de carga para aplicar una car- i* 
ga al elemento de accionamiento de la válvula cuyo dispositivo 
de carga comprende un dispositivo de palanca pivotada que coopg, i
ra con el elemento de accionamiento de la válvula, y medios paija *

variar la relación de palanca del dispositivo de palanca depen-t 
diendo de la carga del vehículo, caracterizados porque se dota!
,de un dispositivo resiliente, preferiblemente un muelle, que i 
aplica la fuerza de entrada al dispositivo de palanca, y porqué 
la fuerza de entrada es prácticamente constante e independiente
de la carga del vehículo, sirviendo las variaciones en la relaj-!
ción de palanca para variar la carga transmitida al elemento ¡

!
de accionamiento de la válvula. j

2. -  Perfeccionamientos según la reivindicación 1, i 

caracterizados porque el dispositivo resiliente actúa en todo ¡ 
momento en el mismo punto del dispositivo de palanca. i

3. " Perfeccionamientos según las reivindicaciones
1 ó 2, caracterizados porque el dispositivo de palanca se forma 
por una palanca que se mueve longitudinalmente con relación 
a un fulcro fijo para variar la relación de palanca.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3,
caracterizados porque el fulcro se conecta al elemento de accib 
neniento de la válvula. 'f

t
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5. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 3 
6 4, caracterizados porque el dispositivo resiliente actúa sobrr 
la palanca en un lado del fulcro, y porque sé utiliza un elemen 
to de entrada que se mueve dependiendo de la carga del vehículo 
y que se conecta a la palancé en el otro lado del fulcro*

6. - Perfeccionamientos según la reivindicación 5*ca- !
racterizados porque el elemento de entrada se monta pivotalmen-; 
te en una caja y porque el elemento de entrada se conecta pivo- 
talmente a lapalanca, por lo que la rotación del brazo mueve 1&
palanca en sentido rectilíneo*

7** Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 ó j 
2, caracterizados porque el elemento de accionamiento de la val 
vula se acopla a un punto fijo tn éldispositivo dé palanca.

8*- Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 ó 
2, caracterizados porque el dispositivo de palanca presenta una 
palanca refrenada contra el desplazamiento longitudinal, y por­
que se utiliza un fulcro móvil que se acopla a la palanca.

9** Perfeccionamientos según la reivindicación 8,carac­
terizados porque el fulero se conecta a un elemento de Mitrada 
que es móvil con relación a lapalanca dependiendo de la carga 
del vehículo.

10.- Perfeccionamientos según la reivindicación 9,ca­
racterizados porque elelemento de entrada se monta pivotalmentt 
en una caja.

11. - Perfeccionamientos según cualquiera de las rei­
vindicaciones 8 a 10, caracterizados porque el dispositivo 
resiliente y el elemento de accionamiento de la válvula se acó 
plan a la palanca en lados opuestos del fulcro.

12. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reí- ¡ 
vindicaciones 3 a 11, caracterizados porque el fulcro comprenj 
de un rodillo en contacto de unión a tope con lapalanca.
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5

13.- Perfeccionamientos en conjuntos de válvula de re­
gulación para sistemas de frenos de vehículos, tal y como quede 
sustancialmente descrito en la presente Memoria, y en los dibu­
jos adjuntos.

Esta Memoria consta de doce hojas, escritas a máquina i

!;i
i

[i

¡¡tí&



OIp
KK

oo &
j

J[U) t ̂ F'

o t\j {¡Íí
s*t\
%  ^  t'yoío

O o oo O oO) tV)



c-



Hojas n6 1



IH
LI
HG
 L
IK
IT

e



c



3 Hojas na 2

900

3 0 0  6 0 0  900 7200



IH
LI
GN



GIRLIGN



3

i


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



