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la presente invención se refiere a un sistema de frenos 
de fluido a presión para un vehículo.

De un modo más particular, el invento se refiere a un siffl_ 
tema de frenos de fluido a presión del tipo que comprende un cir-j 
cuito de frenos de servicio, un circuito de frenos de aparcamientol
y por lo menos un accionador de los frenos que tiene un dispositir

ivo de frenado de servicio conectado a dicho circuito de frenos dej
. i

• - . !

servicio y en comunicación con una fuente de fluido a presión cuah 
do se hacen funcionar los frenos de servicio, cuyo accionador de [
los frenos comprende un dispositivo de aparcamiento conectado en j

i
el circuito de frenos al aparcamiento para mantener el accionadorji

ien el estado de frenos eohados cuando se echan los frenos para apar 
car.

El principal objeto del invento es proporcionar dicho.si^ 
tema con una válvula de inmovilización que evita que se suelte el 
freno de aparcamiento del vehículo hasta que un nivel de presión 
del fluido predeterminado se comunica a los frenos de servicio del 
vehículo. Además, es también conveniente evitar el movimiento del 
vehículo después de haberse eohado el freno de aparcamiento si sel

t ¡

averiará el circuito de frenos de servicio, así como disponer de 
un procedimiento de dos paradas para soltar el freno de aparcanden 
to del vehículo.

/

Según el invento,’ el sistema de frenos del tipo definido 
anteriormente se caracteriza porque comprende además una válvula 
de inmovilización que responde al nivel de presión del fluido que 
se comunica al dispositivo de los frenos de servicio para evitar 
que se suelte el dispositivo de aparcamiento hasta que se comunica 
un nivel de presión predeterminado al dispositivo de frenos de ser 
vicio.

El invento se describe a continuación a título de ejempl^
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tomando como referencia los dibujos adjuntos, en los que:
la figura 1 es una ilustración esquemática de un sistema 

de frenos de un vehículo según las enseñanzas del presente invento, 
La figura 2 es una ilustración esquemática detallada de J 

una parte de un sistema de frenos ilustrado en la figura 1, y com 
prende una vista en sección transversal de una de las válvulas em­
pleadas.

La figura 3 es una ilustración esquemática similar a la fl 
gura 1, pero ilustra otra modalidad del invento.

IRefiriéndonos ahora a las figuras 1 y 2.de los dibujos, i
un sistema de frenos de fluido a presión para un vehículo, indicadjo

: ' 1

de un modo general por el número 10, comprende un compresor de airle• ' i
normal 12 movido por el motor del vehículo y que comprime aire at­
mosférico para cargar un depósito de suministro indicado de un modjo1
general por el número 14. El depósito de suministro 14 carga un dé 
pósito de servicio primario 16, un depósito de servicio secundario 
18, y depósito de aparcamiento-emergencia 20. Cada uno de los depó 
sitos 16, 18 y 20, están protegidos por una válvula de retención 
unidireccional 22, 24 y 26 que permiten la comunicación del fluido

- ' i

desde el depósito 14 a los depósitos correspondientes 16, 18 y 20, 
pero que evitan el escape de fluido a presión de los mismos en di—¡ 
rección inversa. El contenido de fluido a presión de los depósitosj 
16 y 18 se comunica con los orificios de entrada correspondientes j 
28, 30, respectivamente, de una válvula normal de doble freno indi; 
cada de un modo general por el número 32. Guando se hacen funcionar 
Iob frenos por acción de un pedal 34 sobre la válvula 32 accionado 
por el conduotor del vehículo, los orificios de entrada 28 y 30 se 
comunican con los orificios de descarga correspondientes 36, 38, 
respectivamente. Cuando se suelta el pedal 34» losorificios de de<3 
carga 36, 38 se ventilan a la atmósfera a través de un orificio dei
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escape 40. El orificio de descarga 38 se comunica con. un orificio 
de regulación 42 de una válvula de relé normal indicada de un modo 
general por el námero 44. La válvula de relé 44 puede ser de cuaU 
quier diseño clásico bien conocido por los expertos en la materia j 
y está provista de un orificio de suministro 46 que se comunica con 
el depósito de servicio 18 y con orificios' de descarga 48 los cua­
les se comunican con los accionadores de los frenos con las ruedas^ 
delanteras 50, 52. La válvula de relé 44 responde al funcionamien­
to del pedal 34 para comunicar un nivel de presión predeterminado 
desde el depósito secundario 18 a los accionadores 50, 52. Gomo la 
presión que se comunica a los accionadores 50, 52 correspónde a la 
presión que se comunica al orificio de control 42 por la válvula j

• i

de los frenos 32, se efectúa un funcionamiento de los frenos modu-|
i

lados. Los accionadores 50 y 52 pueden ser de cualquier diseño notf 
mal conocido por los expertos en la materia.

El orificio de descarga 36 de la válvula de frenos 32 se 
comunica con un orificio de control 54 de una válvula de relé nor-j 
mal 56 que puede ser idéntica a la válvula de relé 44. Un orificio

t

de suministro 58 de la válvula de relé 56 se comunica con el depó­
sito de servicio primario 16, y los orificios de descarga 60 de la 
válvula de relé 56 se comunican con los orificios de servicio 62,
64 de los accionadores de servicio y aparcamiento indicados de un 1 
modo general por los números 66 y 68. Los accionadores 66, 68, adej 
más de sus orificios de servicio 62, 64, están provistos también ¡ 
de orificios de emergencia-aparcamiento 70, 72 y orificios de blo­
queo 74, 76„ Los accionadores 66 y 68 están destinados a hacer fuá 
oionar los frenos cuando se comunica fluido a presión a los orifi­
cios de servicio 62, 64 a los orificios de emergencia-aparcamiento 
70, 72. Si se comunica también fluido a presión a los orificios de 
bloqueo 74, 76, se sueltan los accionadores de los frenos de una ¡
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manera normal cuando el nivel de presión del fluido en los orifi­
cios de servicio 62, 64 o en los orificios de emergencia—aparcsmien 
to 70, 72 se agota. No obstante, si la presión en los orificios de 
bloqueo 74, 76 se ventila cuando se efectúa un funcionamiento de 
los frenos, o el funcionamiento de los brenos se "bloqueará", evi­
tando por lo tanto la capacidad de los frenos de aparcamiento,. * I

Los orificios 70, 72 de los accionadores 66, 68 se comuni 
can con los orificios de descarga correspondientes 78 de la válvu­
la de relé 80 que puede ser idéntica a las válvulas de relé 44 y 
56. Un orificio de suministro 82 de la válvula de relé 80 se comeo 
ta al depósito de emergencia-aparcamiento 20, y un orificio de cod 
trol 84 de la válvula de relé 80 se conecta a una doble válvula dej 
retención 86 de construcción normal. Una palanca 88 de una válvula 
de control de aparcamiento de tracción y empuje 90 se monta en el |

i

compartimiento del conductor del vehículo y se puede mover desde 
una posición normal o posición de marcha, en la cual el orificio 
de suministro 92 de la válvula 90 se comunica con el orificio de
descarga 94 de esta última, a una posición de aparcamiento en la
cual 3e corta la comunicación entre el orificio de suministro 92 
y el orificio de descarga 94 y el orificio de descarga 94 se ventí
la a un orificio de escape 98. El orificio de suministro 92 se pO-r
ne en comunicación directamente con el depósito de emergencia-apar 
camiento 20 y el orificio de desoarga 94 se pone en comunicación 
con un orificio de suministro 98 de un mecanismo de válvula de in­
movilización comprendido por las líneas de rayas en la figura 1 e 
indicado de un modo general por el número 100. Un orificio de con­
trol 102 del mecanismo de válvula 100 se comunica con el orificio ¡ 
de descarga 36 de la válvula de los frenos 32, y un orificio de 
descarga 104 de la válvula 100 se comunica con los orificios de 
bloqueo 74, 76 de los accionadores de los frenos 66 y 68. La válvu
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la de inmovilización 100 se describirá con más detalle más adelan-' 
te.

El orificio de descarga 104 de la válvula de inmoviliza­
ción 100 se comunica también con un orificio de control 106 de una 
válvula de aparcamiento comprendida por las líneas de rayas en la
figura 1 indicada de un modo general por el número 108. Un orifi-!

!ció de suministro 110 de la válvula de aparcamiento 108 se comuni­
ca con el depósito de emergencia-aparcamiento 20, y un orificio de 
descarga 112 de la válvula 108 se comunica con el orificio de con 
trol 84 a través de la doble válvula de retención 86. La válvula j 
de aparcamiento 108 responde al movimiento de la palanca 88 de la 
válvula 90 desde- la posición de marcha a la posición de aparcamien 
to para comunicar un nivel de fluido a presión predeterminado al 
orificio de control 84 de la válvula de relé 80 y para soltar irmw 
diatamente el nivel de presión del fluido. Es necesario comunicar 
este nivel de presión predeterminado al orificio 84 cuando se apar 
ca el vehículo, puesto que los aocionadores 66 y 68 deben entrar 
en acción en el momento en que se ventila presión desde los orifi' 
cios de bloqueo 74 y 76 para "bloquear” el funcionamiento de los 
frenos. Como la válvula de aparcamiento 108 no forma parte del pre 
sente invento, no se describirá con detalla en esta memoria.

El otro lado de la. válvula dé retención 86 se pone en co_ 
municación con el orificio de descarga 114 de una válvula de reser 
va indicada de un modo general por.el número 116. La válvula de re_ 
serva 116 comprende además un orificio de control 118 que se comu-r 
nica con el orificio de suministro 28 de la válvula de-los frenos ¡ 
32, y un orificio de entrada 120 que se comunica con el orifioio 
de descarga 38 de la válvula de los frenos 32. La válvula de reser 
va 116 está destinada a deteotar un fallo en los circuitos de los 
frenos primarios para permitir el funcionamiento de la válvula de ¡
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los frenos 32 ¿Le modo que se comunique fluido a presión a los orir 
ficios de emergencia-aparcamiento 70 y 72 de los accionadores 66,
68 cuando se hacen funcionar los frenos. Como la válvula de reser 
va 116 no forma parte del presente invento, no se describirá con 
detalle más adelante.

Refiriéndonos ahora a la figura 2, la válvula de inmóvil! 
sación 100 se describe a continuación con detalle. El mecanismo 
de la válvula 100 comprende una válvula de regulación indicada de 
un modo general por el ndmero 115 y una doble válvula de retención 
indicada de un modo general por el número 117. Iia válvula 115 com; 
prende una caja 119 que define una ánima 121 en su interior la ¡ 
cual se comunica con el orificio de suministro 98 y con orificio j 
de descarga 122. Un orificio de escape 124 comunica el ánima 121 ¡ 
con la atmósfera. la caja 119 comprende además un orificio de con 
trol 126 que se comunica directamente a un orificio de descarga 
128 en la válvula de retención 117. El orificio de descarga 128 |
es común con el orificio de descarga 104 que, según se ha descritl) 
anteriormente, se comunica con los orificios de bloqueo 74, 76 de! 
los accionadores de los frenos 66 y 68. Un pistón 130 va montado ■ 
deslizantemente en el ánima 121, y un muelle 132 empuja elástica­
mente al pistón 130 hacia la derecha, según se verá en la figura 
2, oponiéndose al nivel de presión en el orificio de control 126.
El extremo de la izquierda (según se verá en la figura 2) del pis 
tón 130 está destinado a acoplarse a un elemento de la válvula 134 
que se monta deslizantemente dentro de la caja 119 y está destina

t

do a acoplarse hermáticamente a una zona de asiento de la válvula 
136 provista en la pared del ánima 121. Un muelle 138 mantiene elás 
ticamente el elemento de válvula 134 en acoplamiento hermético con 
el asiento de válvula 136. El pistón 130 está provisto además de 
un paso o conducto 140 que lo atraviesa y se comunica con el orifi
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ti
cío de escapa 124# Según se verá en la figura 2, cuando el nivel 
de presión en el orificio de control 126, que actúa sobre el pistó 
130, genera una fuerza menor que la fuerza generada por el muelle 
132, el pistón 130 es empujado a la posición ilustrada en el dibu­
jo, por lo que permite que el elemento de la válvula 134 se acople 
herméticamente al asiento de la válvula Í36 para cortar la comuni-, 
cación entre los orificios 98 y 122, y para descargar el orficio ! 
122 a la atmósfera a través del conducto 140 y el orificio de esca 
pe 124# üh conducto 142 comunica el orificio 122 de la caja 119 con 
un orificio 144 de la válvula de retención 117. Según se ha expli­
cado anteriormente, el orificio. 102 de la válvula de retención 117, 
opuesto al orificio 144» se comunica con el orificio de salida 36 
de la válvula de los frenos 32. Una lanzadera 146 se monta deslizan 
temente dentro de la válvula de retención 117 y responde a una di­
ferencial de presión entre los orificios 102 y 144 para comunicar 
la presión superior de las presiones comunicadas en los' orificios
102 y 144 a los orificios de salida 128, 104 de la válvula de re­
tención 117. lia válvula de retención 117 es de construcción normal 
conocida por los expertos en la materia y no se describirá con de­
talle en la presente memoria.

El sistema de frenos de fluido a presión descritos ante— 
riormenté funciona como sigue:

Cuándo se pone en marcha el motor del vehículo, el compre­
sor de aire 12 se carga en los depósitos 14, 16, 18 y 20, con aire; 
comprimido. Cuando el nivel de presión en el depósito 20 alcanza 
un valor predeterminado, el conduotor del vehículo hace funcionar 
una palanca de control 88 de la válvula de aparcamiento 90 para co 
municar el orifioio de descarga 94 oon el orifioio de suministro i 
92 y comunicar por lo tanto fluido a presión al orificio de suminis 
tro 98 de la válvula 115. No obstante, cuando el nivel de presión j
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en el orificio de control 126 de la válvula 115 se agota, el elemeji 
to de válvula 134 permanece en contacto hermético con el asiento dp 
válvula 136, evitando por lo tanto la comunicación del orificio 58’ 
con el orificio 122 de este último. No obstante, cuando se hace faja 
clonar el pedal 34 para hacer funcionar la válvula de regulación ¡ 
32 para que entren en acción los frenos de servicio, se inicia la j 
comunicación entre los orificios de entrada 28, 30 oon la salida ¡ 
u orificio de descarga 36, 38, comunicando de este modo fluido a 
presión a los accionadores 50 y 52 y comunicando también fluido a 
presión a los orificios de servicio 62, 64 de los accionadores 66,j 
68. Como el orificio 102 de la válvula de retención 117 se comunica
también con el orificio de descarga 36 y la válvula de los frenos !!
32, se comunicará fluido a presión a este orificio cuando se hacenj 
funcionar los frenos de servicio. la presión de servicio que se coj

imunica al orificio 102 es mayor que la presión del fluido en el ori 
ficio 144 puesto que, segón se ha indicado anteriormente, el nivel 
de presión en el orificio 122 de la válvula 115 se encuentra a un 
nivel prácticamente de presión atmosférica porque se comunica con 
el orificio de escape 124. Por lo tanto, el fluido a alta presión ' 
en el orificio 102 obliga a la lanzadera 146 a pasar a la posición 
ilustrada en el dibujo, para comunicar de este modo aire en el ori 
ficio 102 al orificio de control 126 de la válvula 115. El fluido 
a alta presión en el orificio 126 empuja al pistón 130 hacia la iz 
quierda, segón se verá en la figura, acoplando por lo tanto el ex-, 
tremo de la izquierda del pistón 130 al elemento de válvula 134 y 
empujando después el elemento de válvula 134 separándolo del a3ien 
to de válvula 136 para cortar por lo tanto la comunicación del flui 
do a través del conducto 140 y para establecer la comunicación del 
fluido entre el orificio de entrada 98 y el orificio 122, El fluido 
a presión se comunica desde el orificio 122 de la válvula 115 al |
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orificio 144 de la válvula de retención 117» y al soltarse la 
válvula de los frenos 52, se comunica al orificio de control 126 
de la válvula 115» Pon consiguiente, una vez que se há comunica­
do inicialmente el fluido a presión a través de la válvula 115» 
se establece comunicación entre los orificios 98 y 122 hasta que 
la válvula de regulación 90 se mueve de nuevo a la posición de ¡ 
aparcamiento para ventilar el orificio98« Del fluido a alta pre­
sión que se comunica a través del orificio de salida 104,desde 
uno u otro de los orificios de entrada 144 o 102', se comunica 
con los orificios de bloqueo 74,78 de los accionadores 66,68 sol:
■ tando por lo tanto los mecanismos de bloqueo para permitir que ¡
se suelten los frenos del vehículo» Según se ha indicado ante— ;-|
riormente, una vez que se ha abierto inicialmente la válvula 115 i 
se establece comunicación del fluido prácticamente sin inhibir 
a los orificios de bloqueo 64,76, manteniendo por lo tanto suel­
tos los mecanismos de bloqueo hasta que la válvula de control 9o 
vuelve a la posición de aparcamiento.

Cuando esto ocurre, el nivel de fluido a presión en 
el orificio98 de la válvula 115 es expelido por lo que escapa j 
también el fluido a presión del orificio de control 126 a través.

! del conducto 142 y el orificio 122.Por lo tanto, el pistón 130 

se mueve a la posición ilustrada en el dibujo, ventilando por lo 
tanto el orificio 122 si orificio de escspe 124 y expeliendo

¡

por lo tanto el nivel de fluido a presión comunicando a los orifi 
cios de-bloqueo 74,76, para evitar el movimiento de los acciona­
dores de los frenos 66,68 en la dirección de suelta de los fre­
nos, Ho obstante, si los accionadores 66,68 se encuentran ya en 
la posición de liberación de los frenos, entra en acción automá 
ticamente laválvula de aparcamiento 108, y se libére entonces 
un nivel dé presión predeterminado a los orificios de apercamien¡
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to-emergencia 70,72 de los acsionadores de los frenos 66*68» j]
efectuando por lo tanto un funcionamiento predeterminado de los ! 
frenos después que se ventilan los orificios de bloqueo 74,76»

i

Este funcionamiento de los frenos se "bloquea" con lo que se 
evita el movimiento del vehículo. i

En la modalidad alternativa de la figura 3* los ele­
mentos prácticamente iguales a. los de la modalidad de preferencia 
tienen los mismos números de referencia, pero aumentados por el 
número 200. En la figura 3, los accionadores 66,68 se han reem j
plazado por accionadores de los frenos de resorte 348,350 4ue i 
se fabrican según cualquier diseño conocido. Los accionadores j 

I de resorte de los frenos 348,350 comprende orificios de servicio 
! 352,354, y orificios de aparcamiento-emergencia 356,358. Como e^ 
lógico, los accionadores de lo.s frenos 348,350 responden a la ¡ 
comunicación del fluido d los orificios de servicio 352,354 
para efectuar un funcionamiento de los frenos de servicio de una 
manera normal. Los accionadores de resorte de los frenos 348,
350 comprenden también muelles relativamente potentes.que empu ! 
jan normalmente el accionador a un estado de frenos echados,percj 
se mantienen "separados" por el fluido a presión q.ue se comuni 
c3 a los orificios de aparcamientoremergencia 356*558.En otras : 
palabras, los accionadores de resorte délos frenos 348,356 entran 
en acción automáticamente por el mecanismo de resorte de los 
frenos a menos que se comunique un nivel de presión de fluido 
predeterminado a los orificios de aparcamiento-emergencia 356, 
358. El sistema ilustrado en la figura 3 comprende además una 
válvula de relé de inversión indicada de un modo general por 
el número 360 que no se describirá con detalle, ^a válvula 360 
comprende un orificio de control 362 que se comunica con el cir 
cuito primario de los frenos, y,, por lo tanto, con el orificiq
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de entrada 228 de la válvula de los frenos 252, un orificio de
entrada 564 que se comunica con el circuito secundario de los
frenos y por lo tanto con los orificios de salida o descarga
258 de la válvula de los frenos 252, y un segundo orificiode eaj
trada 566 que se comunica con él orificio de descarga 502 de J
la válvula de inmovilización indicado de un modo general por i
el número 500 La válvula 560 responde a la pérdida de presión'• ! 
de regulación en el orificio 562 para permitir un funciohamien j!
to modulado de los frenos al funcionar la válvula de los frenos'
52 para efectuar, por lo tanto, un funcionamiento de los frenos

i
al fallar la comunicación del fluido a presión con los orifi- |

!cios de servicio 352, 354 debido a un fallo en el sistema primal 
rio de los frenos de servicio. Cuando existe presión en el otroj 
orificio de entrada 366, la válvula 360 comunica automáticamente 
esta presión a través de la válvula 360 a los orificios de j 
aparcamiento-emergencia 356,358 para proporcionar por lo tanto 
una retención de la presión de los accionadores de resorte de 
los frenos 348,350 para el funcionamiento normal del vehículo.
La válvula de inmovilización 300 funciona según se ha descrito 
anteriormente para evitar la comunicación del fluido a través 
del orificio de salida 302 y, por lo tanto, al orificio de entra, 
da 366 y, a menos que se efectúe primero un funcionamiento de los 
frenos de servicio por funcionamiento de la válvula de los fre-:
nos 232, para comunicar el funcionamiento de los frenos de ser-|¡
vicio a través del circuito primario de los frenos.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento,asi 
como la manera de realizarlo en.la práctica, debe hacerse cons 
tar que las disposiciones anteriormente indicadas son suscepti 
bles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prin |30.
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1«- Perfeccionamientos en sistemas de frenos de fluido a 
presión para vehículos del tipo que comprenden un circuito de fre 
nos de servicio, un circuito de frenos de apareamiento y por lo ms 
nos un aecionador de los frenos que tiene un dispositivo de freno 3 
de servicio conectado en el circuito de frenos de servicio y en cj> 
municación con una fuente de fluido a presión cuando se efectúa 
el funcionamiento de los frenos de servicio, cuyo aecionador de i
los frenos comprende un dispositivo de aparcamiento conectado en | 
el circuito de los frenos de aparcamiento para mantener el accio-¡ 
nadar en estado de frenos echados cuando se hacen funcionar los 
frenos de aparcamiento, caracterizados porque se dispoe en cada 
sistema una válvula de inmovilización que responde al nivel de fluí 
do a presión que se eomunioa con el dispositivo de los frenos de 
servicio para evitar que se suelte el dispositivo de aparcamiento 
hasta que se comunica un nivel de presión predeterminado con el 
dispositivo de frenos de servicio. !

20- Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carao-'
. i

terizados porque el dispositivo de aparcamiento se forma por un ■ 
mecanismo de inmovilización controlado por fluido a presión que 
se comunica con el circuito de frenos de aparcamiento, ouyo meca­
nismo de inmovilización evita que se suelte el aecionador hasta 
que se comunica un nivel de presión del fluido previamente establo 
eido con. el mecanismo de inmovilización, evitando la válvula de 
inmovilización la comunicación del nivel de fluido a presión prede, 
terminado al mecanismo de inmovilización hasta que el nivel de pre, 
sión predeterminado se comunica con el dispositivo de frenos de ; 
servicio. 1

3.- Perfeccionamientos según la reivindicación 2, earacté
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10.

15.

20.

25.

30.

rizados porque el mecanismo de inmovilización se forma por un di£ 
positivo resiliente que empuja elásticamente el accionador hacia 
un estado de frenos echados, y medios sensibles a la presión del 
fluido en comunicación con el circuito de los frenos de aparcamien 
to y que responden a nivel de presión previamente establecido par í 
oponerse a los medios resilientes con el fin de soltar el disposir- 
tivo de aparcamiento, evitando la válvula de inmovilización la co­
municación del nivel de presión predeterminado a los medios sens:L 
bles a la presión del fluido hasta que se comunica dicho nivel de 
presión predeterminado con el dispositivo de los frenos de servi­
cio.

4. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivindi­
caciones anteriores, caracterizados porque la válvula de inmovili 
zación se forma por una caja que define un orificio de ventilación,

i

un orificio de entrada conectado en el circuito de aparcamiento, 
un orificio de salida conectado al dispositivo de aparcamiento, y¡ 
un orificio de control destinado para comunicarse con el circuito 
de frenos de servicio, cuya válvula de inmovilización responde al 
nivel de presión en el orifioio de control para desplazarse desde; 
un primer estado, en el que evita la comunicación entre los orifi­
cios de entrada y salida y comunica el orificio de salida con el 
orificio de ventilación, hasta un segundo estado en el que se comu 
nica la entrada con la salida y. se cierra el orificio de ventila­
ción cuando el nivel de presión en el orifioio de control supera , 
un valor predeterminado,

5. - Perfeccionamientos según la reivindicación 4» oaracte 
rizados porque se asocia un dispositivo oon la válvula de inmóvil^ 
zación para mantener la oomunioaoión de la presión al orifioio de, 
control después de haberse desplazado el dispositivo de válvula dé 
'inmovilización al segundo estado hasta que el nivel de presión sej



comunica con el orificio de entrada se reduce por debajo de un ni-, 
vel predeterminado.

6«- Perfeccionamientos según la reivindicación 5, oaracte 
rizados porque el dispositivo que mantiene la comunicación de pre-j 
sión presenta una válvula sensible a una diferencial de presión coi 
nectada al orifico de control, cuya válvula sensible a la diferen­
cial de presión compara el nivel de presión en el orificio de salij 
da con el nivel de presión en el circuito de frenos de servicio y 
comunica el mayor de los niveles de presión con el orificio de con

i

trola |
7o” Perfeccionamientos según la reivindicación 6, caracteí 

rizados porque la válvula, sensuble a la diferencial de presión se ¡í
comunica con el dispositivo de aparcamiento y comunica el nivel dejf
presión comunicado al orificio de control con dicho dispositivo de‘ 
aparcamiento,

8«- Perfeccionamientos según cualquiera de las reivindica 
ciones 6 o 7, caracterizados porque la válvula sensible a la dife­
rencial de presión comprende una caja que tiene un primer orificio 
en comunicación con el orificio de control, un segundo orificio en

i  ̂ *

comunicación con el dispositivo de aparcamiento, un tercer orificio 
en comunicación con el orificio de salida, un cuarto orificio en i 
comunicación con el circuito de frenos de servicio, oomparando la I 
válvula sensible a la diferencial de presión el nivel de presión 
en el tercer orificio con el nivel de presión en el cuarto orificio 
y comunicando el mayor de dichos niveles de presión del tercer y 
cuarto orificios con el del primer y el segundo orificios,

9»~ Perfeccionamientos en sistemas de frenos de fluido a
presión para vehículos, tal y como queda sustancialmente descrito
en la presente Memoria, y en los dibujos adjuntos.

i
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