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Este invento se refiere a una unidad de contro
de la presidn para los sistemas de freno hidriulico de los
vehiculos teniendo ﬁn distribuidor de la fuerza de freno en
el que un pistdn conjunto forzadé hacia su posicidn de repo
SO por una fuerza de control es accionédo por una presidn
de salida que cont;arresta dicha fuerza de control y que le.

puede désplazar, dando como resultado de ello la ampliaéién

de una cimara de salida, existiendo igualmente en dicho dis

tribuidor de la fuerza de freno una vélvula normalmente -

abierta poi 1la gﬁal, tan pronto como el pistdn se ha des - -
plazado desde su posicién de reposo, oponiéndose a la fuer
za de control, se cierra la conexién entre una cémara de
entrada y una de_salida,

Este distribuidor de la fuerza de fréno es .co-
nocido por la patente alemana N2 1,195,185 y el mismo se
usa para equilibrar las presiones de frenado del eje delan
tero y trasero de un vehiculo, para lo cual es intercalado
en el conducto del fluido de presidn entre la fuente de pre
sién de freno y los frenos del eje trasero, Su actuacidn
consiste fundamentalmente en que permite que, hasta que se
llegue a un determinado nivel de bresién,‘se ejerza sin Mmi
tacidn la accidn de la bresién generada por la fuente de -
ﬁresién de freno sobre los frenos del eje posterior, Cuando
este nivel se alcanza (bunto de cambio) el pistdén conjunto
sale de su posicién de reposo haciendo que la vdlvula se
cierre e imbidiendo que, al seguir aumentando la bresién,
le liegue al eje posterior una bresién mayor (limitador de
la fuerza de freno) con lo que &ste es sometido Gnicamente
a una bresién de salida limitada respecto a la presién de

entrada (reductor de la fuerza de freno). En el caso de
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que el pistdn conjunto tenga otra superficie sobre la que
se pueda actuar por la presidn de entrada en el sentido de
la fuerza de control y la cual sea menor que la superficie
sobre la que acciona la presidn de salida en sentido opues-
to. La relacidn entre ambas sdperficies serd la que deter-
mine el aumenqb de la presidn en la cémara de salida. ’Eﬂ‘
el caso de qué no haya ninguna superficie sobre la que'iﬁé
cida la presidn de entrada no habri tampoco un aumento_dé
la presiéﬂ que sobrepase el punto de cambio, con 1o que en
este caso el dispositivo serd un limitador de la fuerza de
freno.

Este equilibrado de las fuerzas de freno es ng
cesario para tener la seguridad de que, con los diferentes
valores de friccidn que se presenten, todas las ruedas del
vehiculo se acerquen el limite de bloqueo lo mds uniforme-
mente posible. Si consideramos, por ejemplo, un sistema
de freno que esté disefiado para llevar a cabo un frenadd
de un grado medio y sin que exista equilibrado alguno de la
presién de freno, con unos buenos valores de friccién y -
siendo, por tanto, posible una buena accidén de frenado, con
ésta se tendrd un fuerte cambio de la carga dindmica de los
ejes que dard como resultado que las ruedas posteriores -
sean bloqueadas antes de que en las ruedas anteriores se
llegue a tener la fuerza mixima de freno, mientras que en
el caso de una friccién defectuosa y de que con ella la -
accibén del freno tenga que ser débil, las condiciones se
inviertan por completo debido al insignificante cambio en
la carga de los ejes., Sin embargo, el equilibrado de la

presién de freno por el distribuidor de la fuerza de freno
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- tampoco puede evitar por completo el blo@ueo de las ruedas;
lo finico que se puede conseguir es evitar el bloqueo prema-
turo de las ruedas de uno de los ejes.

En principio, paraimpedir un bloqueo de las
ruedas, se han désarroilado, por ejemplo, sistemas de con-
trol de antideslizémiento entre’los que se encuentra un dis
positivo- de co!trol de la presidn; este sistema de control
de antideslizamiento se expone p.e. en la solicitud de pa-~
tente alemana N2 1,530,471, E1 dispositivo de control de
la presiéﬁ que en la misma se da a conocer tiene una corre
dera que es mantenida en su posicibén de reposo por la ac-"
¢cidn de un robusto resorte y que se puede desplazar ven-
ciendo la fuerza del resorte por medio de una presidn auxi
liar'controlada, haciendo que se agrande una cimara de con
trol y que al mismo tiempo se cierre una vdlvula que estd
controlada mecénicamente por la corredera. Dicha vdlvula
imbide que siga llegando ﬁresién de frenado de la fuente
del fluido de bresién ala cémara de control, a la vez que
en dicha cimara y en los frenos de las ruedas con ella co-
nectados, la ﬁresién de frenado se reduce por el aumento
del volumen, Para ello, la bresién auxiliar es controlada
de modo que ﬁroduzca una bresién de freno que justamente
evite el bloqueo de las ruedas,

Hasta ahora se ha venido considerando que en
los vehiculos equiﬁados con un sistema de control de anti-
deslizamiento el equilibrado de la bresién de freno care-
cia de imﬁortancia, ya que el sistema de control de anti-
deslizamiento da una mayor seguridad céntraeﬂ bloqﬁeo de
las ruedas Que el distribuidor de la fuerza de frenado.

Con' ello se suﬁonia que dicho distribuidor de la fuerza de
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- presidén Sptima de frenado, Con cualquier accién més enér
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bargo, de este modo se induce al sistema de control de an
tideslizamiento conectado con las ruedas del eje liberado
de carga dindmica a una respuesta aflin en el caso de que en

las ruedas del otro eje no se haya llegado a alcanzar la

gica de frenadﬁ las ruedas del eje liberado de carga dini
mica se ven asi forzadas hasta el limite del bloqueoy Eon”
ello el exceso de frenado Gnicamente serd evitado por la
accién continuada del sistema de control de antideslizamieg'
to.,

Fllo ya es de por si un inconveniente sufi-
cientemente grave, Si ademds se le afiade a ello el hechn
de que con los sistemas de controi de antideslizamiento hay
que considerar la posibilidad de un fallo y de que, en ese
caso, el sistema de freno tiene que actuar como si no hu-
biese en absoluto sistema alguno de control de antidesliza
miento, llegamos con ello a una situacibén intolerable, ya
que al fallar el sistema de éontrol de antideslizamiento
las ruedas del eje liberado de carga dindmica tendrén en-
seguida uh sobrefrenado como resultado de lo cual el vehi-
culo derraparid, ya que serin las ruedas traseras las afec-
tadas,

Con ello se llega a la conclusién de que,
aunque se tenga montado un sistema de control de antides-
lizamiento, es necesario un buen equilibrado de la présién
de frénado. El medio mds sencillo para tener un medio de
frenédoVéptimo es el de tener ambos sistemas, el de control
de antideslizamiento y el de distribucidn de la fuerza de

frenado. Sin embargo, todo ello daria lugar a un sistema




10

15

20

25

30

-

Hoja niim. 5

de frenado de un excesivo volumen y de gran coste,

Es por ello el objeto de este invento el desa
rrollo de un dispositivo de control de la presidén del tipo
indicado al principio y el cual, ademis de servir para el
equilibrado de lé presidén de frenado, sirva simulténeamen-
te para la modulacién de la presién de frenado en el senti
do de un control de antideslizamiento, en dependencia de
una presién auxiliar controlada para los fines del cont#ol
de antideg;izamignto.

Est; objeto se obtiene de acuerdo con este in
vento porque se provee un pistdén secundario el cual puede
ser accionado por una presidn auxiliar y que puede oponefse
a la presidn de control. De este modo se consigue de la
forma mis sencilla que, con solamente esta unidad de cori-
trol de la presién de frenado, se tenga el equilibrado de
la presidn de frenado y la modulacidén de la presién de fre
nado para el control de antideslizamiento, Mientras que
él pistén secundarioc no le sea aplicada la presidn auxiliar
el funcionamiento serd el de cualquier distribuidor normal
de la fuerza de frenado, sin tenerse en cgenta que pueda no
tenerse ia ﬁresién auxiliar, bien por no existir el peli-
gro de un bloqueo o porque el sistema de control de anti-
deslizamiento,estérdefectuoso. Sin embargo, tan pronto co
mo el control de antideslizamiento responda, la unidad de
control de la presidn de freno se vera afectada en el sen-
tido de una modulaciﬁn de la presidn de frenado debido al
hecho de que el equilibrio de las fuerzas en el pistén es

influenciado por el pistdn secundario, el cual reduce la -

fuerza de control,

Es ventajoso que el pistdn secundario pueda -
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|_ser dispuesto en el pistén conjunto oponiéndose a la fuer-

za de control, ya que con ello seré'también posible la re-
duccibn total de la presidén en el control de antidesliza-
miento aln en el caso de que el pistdn conjunto tenga una
superficie a la que (para equilibrar mejor la presidn de -
frenado) le pueda ser aplicada la presién de entrada en pa
ralelo con la fuerza de control, es decir, que las piezas
que componen el distribuidor de la fuerza de freno conééi-ﬁ
tuyan un reductor de la presién de freno y no simplements

un limitador de la misma.

Una realizacibén de disefio extremadamente sen-

cillo consiste en que el pistdn secundario se disponga coa

céntrico al pistén conjunto frente a la cémara de salida y

que esté soportado por un vdstago que se proyecte con pesi

s

bilidad de desplazamientp estanco bor el interior de la c&-
mara de salida, estando el pistdén secundario soportado:por
dicho véstago contra una cara del pistdén conjunto sobre la
que actiia la ﬁresién de salida., Una ventaja esencial de
esta realizacidn consiste ademds en el hecho de que; cuan-
do se tengan series de vehiculss en las que GUnicamente al-
gunos vayan a ser equiﬁados con diéﬁositivo de control de
anfideslizamiento, en el resto de los vehiculos Gnicamente
se harénuso como distribuidor de la fuerza de frenado de -
las biezas de la unidad de confrol de la bresién de frenado
que constituyen dicho distribuidor de frenado., Dichos vehi
culos permitirdn ficilmente la adicidn posterior de los sis
temas de control de antideslizamiento. Ademds se tienecon
ello que el niimero de piezas de que constard el distribui-

dor de la fuerza de frenado serd asi mds grande, con lo que

la fabricacién puede resultar mis econdmica,
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Dado que con el movimiento relativo del pis-
tdén conjunto respecto al pistén secundario no se produci-
ria en la cdmara de salida cambio alguno en el volumen ni
en la presidn, la unién del pistén secundario con el pis-
tén conjunto se hage rigida,

Es frecuente que en los vehiculos con sistema
de freno de do#le circuito se monte un dispositivo median-
te el cual entre las cémaras de entrada y de salida se ébra
una vdlvula que deje paso, o bilen permanezca abierta, a;;‘
producirse un fallo en el segundo cirecuito de freno que'ho
estd conectado al distribuidor de la fuerza de freno. Con
la solicitud de patente alemana N 2:221.074 es conocidor
un sistema de freno con el que, en paralelo con el distri-
buidor de la fuerza de frenado, hay dispuesta una vélvuia~v
que puede ser accionada por la presidén del segundo circui-
to de freno, el conducto de la cual constituye un by-pass
del distribuidor de la fuerza de frenado para el caso de
un fallo en el segundo circuito. En el distribuidor dado
; conocer por la especificacidn de patente alemana N2
1,655,444 el bistén conjunto es mantenido en su posicidn

de reposo por un elemento de sujecidn, el cual puede ser

‘liberado si hay presidén en el segundo circuito de freno.

Como resultado de ello la presién de frenado suministrada
alhbrimer circuito de freno a través del distribuidor de
la fuerza de frenado no se reducird ni se limitar& en el
caso de un fallo en el segundo circuito de freno,

En las reivindicaciones que se exﬁonen mis ade)
lante se reflejan otros detalles de realizaciéﬂ, sencillos
y ventajosos, sobre todo en cuanto a disefio, Una realiza-

cibn de la unidad de control de la presidn de freno del in
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L vento se describe a continuacién haciendo referencia al di-
bujo que se acompafia.
En un cuerpo de unidad de control 1 hay una ci
‘mara de cilindro 3 que tiene en su interior un pistén con-
.junté 2, Uno de los extremos del pistdén conjunto 2 se pro
-yécta fuera del cuerpo de la unidad de control, pudiendo
desplazarse con estanqueidad. En la cémara de cilindro 3
hay un elemento de vdlvula 4 que se puede desplazar y ng ‘
rodea al pistén conjunto 2, estando dicho elemento de vgiQE_
la ligeraménte forzado por un muelle de retroceso 7 contira
un tope 6 fijo al cuerpo de la unidad de control. Con uﬁ'm“em
bro de valvula 5 que hay en el pistdn conjunto 2 el elemento
de vdlvula 4 forma una vdlvula 4%, 5 por medio de la cual la|
cémara de cilindro 3 queda dividida en una cémara de entra-
da 8 y una clmara de salida 9., La cémara de entrada 8 pqe;
de ser conectada a la fuente de liquido de presidn del sis-
tema de freno de un vehiculo a través de la entrada 10. La
cémara de salida 9 puede conectarse a los cilindros de fre-
no de las rJedas del sistema de freno a través de la salida

11, Ademds de ello, la fuerza de control Q, que se muestra

T

esqueméticamente por la flecha 12, actiia sobre el pistdn co:
junto 2, bor cuyo medio el pistdén conjunto es forzado en su
ﬁosicién de reﬁoso del modo que se muestra en el dibujo. Esj
ta fuerza dé control Q puede ser aélicada, b.e., de un modo
conocido, por un resorte bien anclado o buede depender de
la carga del vehiculo. o
Concéntricamente respecto a la cdmara.de cilin
dro 3 hay otra cdmara de cilindro 15 en la que un pistén
secundario 16 puede desplazarse con estanqueidad, Dicho -

éistén secundario 16 divide a la cémara de cilindro 15 crean
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salida 8 y que comunica con la atmbsfera y, por el lado -
opuesto, la camara de control 18. Esta cémara_de control |
18 tiene una conexidn 19 por la éue le puede ser suminis-
trada una presidn auxiliar contrclada for un sistema de con
trol de antideslizamiento. De la cdmara 17 a la cimara de
salida 9 va, montado con posibiiidad de desplazamieﬁto éé;
tanco, un vastago 20.. El pistdén conjunto 2 puede ser sgpopr
tado mediante el vistago 20 por el pistdn secundario 16Aéi
cual a su vez egfsoportado en su posicién de reposo por un
resalte 21 del cuerpo de la unidad de control, | .

Con lo anterior se tiene que el funcionamiento
es como sigue: En una accidn normal de frénado, el liquido
de freno le es suministrado a la entrada 10 (al pfincipio.
pasando sin obsticulos entre el elemento de vdlvula 4 y el
miembro de valvula §) a la sali@a 11, de donde pasa a los
cilindros de freno de las ruedas. Con ello se tiene qué en
las cé&mavas de entrada y de salida 8 y 9 se crea una pre-
sién que se corresponde con la presidn de la fuente del 131
quido de freno. Esta presidén le es aplicada al pisfén con
junto sobre una superficie transversal-d en oposicidn a la
fuerza de control Q. Tan pronto como esta presibén sobrepa-
se a la de la fuerza de control Q el pistdn conjunto se des
plazaré hacia.la izquierda segiin se ve en ei dibujo, con lo
que el borde de vdlvula 5 hace tope con el elemento de véi-
vula.t y separé la cémara de entrada 8 de la cémara de sali
da 9.

La presidn que desde ese momento se tiene en
la cdmara de entrada 8 actlia sobre el pistdn conjunto 2, so

bre una superficie del mismo D - d llevéndole hacia la dere
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- cha al mismo tiempo que la presidn que se tiene en la céma-

ra de salida 9 actfia sobre el pistdn conjunto sobre una su-
perficie D del mismo tratando de llevarle hacia la izquierda
Al ir aumentando la presidén en la cdmara de entrada 8, el
bordé de vdlvula 5 se mantendrd separado del elemento de -
;élvula 4 hasta que el pistdn cbnjunto 2 haya vuelto a con-
seguir su equilibrio. Con ello se tiene que en la céméré
de salida 9 se forma una presién reducida. La curva de la’
preéién que se tiene en la camara de salida 9 durante 1;{‘
reduceién de la presidn es la misma que la que se tuvo al V
crearse la presidn., El pistdén conjunto 2 y el elemento de
vélvula 4 son llevados hacia la izquierda, con lo que la cd
mara 9 aumenta de volumen, lo cual tiene por finalidad’adag
tar las presiones de la cimara de entrada 8 y de la de saii
da 9 hasta que se logra éste objeto, A
El funcionamiento que se ha descrito hasta -
aqui es el de un distribuidor de la fuerza de frenado del
tipo conocido, cuyo principio se basa en el hecho de que
el pistdn c&njunto es siempre desplazado a una posicibn de
equilibrio en la que la presidén de salida, determinada por
la fuerza de control Q y por la presidén de entrada, asi co
mo por las superficies D y d, es la que corpresponde a la -
curva de funcionamiento deseada., Durante esta operacidn
el resto de las piezas se mantienen en su posicién de repo
50, ya que en la cmara de control 18 se creard la presidn
auxilkiar (nicamente si se activa el sistema de control de
antideslizamiento, Mientras ello no ocurra, el vastago 20
esté'sometido, durante la operacién de frenado, a la pre;
5ién de salida que hay en la cémara de salida 9, mantenién

dose el pistén secundario 16 en su posicién de reposo.
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Sin embargo, al producirse un bloqueo, se crea
la presidn auxiliaren la cémara de control 18, con lo que
el pistdn secundario es llevado hacia la izquierda. La -
fuerza transmitida por el pistdn secundario 16 al pistdn
conjunto 2 por iﬁtermedio del vistago 20, en corresponden~
cia con el niv?l de la presidn auxiliar, desplaza al pistdén
conjunto haciala izqgierda, aérandéndose asi la cémaratde_
salida 9 con lo que la presidén en dicha cémara de salida 9°
y en los cilindros de freno de las rﬁedas a ella conecté—i
dos se redﬁce. Asi se tiene que, en este caso, el pist6hﬁ
conjunto 2 y el elemento de vdlvula 4 tienen el uso de la
corredera de un sistema de control de antideslizamiento.
Una vez terminada la funcidn de control de antideslizamien’
to el ﬁistén secundario 16 y el vastago 20 vuelven a su po
sicidn de reﬁoso, con lo que inmediatamente se restablece
el funcionamiento normal del distribuidor de la fuerza de
frenado.

Aﬁn en el caso de que en el sistema de control
de antideslizamiento se produzca un fallo se seguird te-
niendo siemﬁre disponible la funcién de distribuidor de la
fuerza de frenado, ya que en ese caso el pistdn secundario
no ejercerd ninguna influencia sobre el pistén conjunto,
Tamﬁoco se requiere el uso de un robusto muelle de emergen
cia o elemento similar, como es necesario en los sistemas
de control de antideslizamiento, para mantener la corredera

en su posicidn de reposo,
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REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente
de Invencibén en Espafia, por VEINTE afios, son los que se re-
cogen en las reivindicacionesVsiguientes: , '

1%.~ 'Una unidad de control de la presién paﬁa
sistemas de freno hidriulico mejorada la cual tiene un dis;
tribuidor de la fuerza de freno en el que un pistdn conjun-

to forzado hacia su posicidn de. reposo por una fuerza de -,

|n

control es accionado por una presidén de salida qué contrarre
ta dicha fuerza de control y que le puede desplazar, dando

como resultado de ello la ampliacidn dé una cémara de sali-
da, existiendo igualmente en dicho distribuidor de la fuer-

za de freno una vllvula normalmente abierta por la cual,

r=a

tan pronto como el pistén se ha desplazado desde su posicid:
de reposo, oponiéndose a la fuerza de control, se cierra la
conexidn entre una cémara de entrada yvuné de salida, carac
terizada porque se provee un pistdén secundario que puede -
ser accionado por una presidén auxiliar y el cual se puéde
oponer a la fﬁerza de control,

‘ 22, . Una unidad de control de la presién de -
acuerdo con la reivindicacidn 12, caracterizada porque el
pistdén secundario puede estar dispuesto en el pistén conjun
to oponiéndose a la fuerza de control.

3%,- Una unidad de control de la presién de -

acuerdo con la reivindicacién 2%, caracterizada porque el
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|_ pistén secundario se dispone concéntrico al pistén conjunto
frente a la cémara de salida y puéde estar soportado por
un véstago que se proyecta al interior de la clmara de sa-
| lida con posibilidad de desplazamiento estanco, estando el
pistén secundario soportado por dicho vdstago contra una
cara del pistdn co;junto sobre la que actfia la presién de
salida. i
. 42,- Una unidad de control de la presién de
acuérdo con la feivindieacién 38, caracterizada porque el
pistdn conjunto y el pistdn secundario estin conectados -
uno a otro axialmente de modo rigido.

. 52, - Una unidad de control de la presidén de
acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 1% a 42 en
la que hay un dispositivo mediante el cual, en caso de uri
fallo en el segundo circuito de freno, se mantiene abierta
una vdlvula que deja paso entre las cimaras de entrada y
de salida, caracterizada porque durante la aplicacidn de
la presién auxiliar al pistén secundario la vdlvula estd
siempre cerrada con independenqia del segundo circuito de
freno,

6%,~ Una unidad de control de la presién de
acuerdo con la reivindicacidén 5%, caracterizada porque el
paso de la vilvula es independiente del distribuidor de la
fuerza de freno y hay en la misma un miembro de vélvula
que es accionado en el sentido de clerre ﬁon la ﬁresién de
frenado del segundo circuito de freno y el cual estd forzé
do pof un muelle en su posicidn de abierto y buede adicio-
nalmente ser llevado a su posicién de cerrado por medio de
la presién auxiliar.

7%.- Una unidad de control de la presidén de -
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- acuerdo con la reivindicacién 6%, caracterizada porque el
miembro de vdlvula tiene una superficie sobre la que actfia
la presidn auxiliar en el sentido de cierre.

8%.~ Una unidad de control de la presidn de -
acuerdo con la reivindicacién 62, caracterizada porque el
miembro de vdlvula puede ser deéplazado en el sentido de
cierre por el pistén secundario. ‘

92, . Una unidad de control de la presién déf»i
acuerdo con la reivindicacidn 5%, caracterizada porque:éif
dispositiQo mantiene al pistén conjunto en su posicidn de‘
reposo pudiendo sin embargo dicho pistdn conjunto a pesar
de este dispositivo, ser desplazado por el pistdn secunda-
rio por medio de la presidn auxiliar;

10%,~ Una unidad de control de la presidn pa-
ra sistemas de freno hidr&ulico mejorada, ’ -

Tal y como se ha descrito en la Memoria que an
tecede, representado en los dibujos que se acompafian y para
los fines que se han especificado.

- Esta Memoria consta de catorce hojas escritas'
a médquina por una sola cara,
Madrid, 13 §(1.1977
P.A,




66670

I/I

ALTFRED TEVES GLMBH

7

)5

7

7
94

\g

e

L 6 M

)
/\3//

.

A

;

:
i

Z
/
/

Uk
7

%7}
:

2
8

1
12

0

o g Bfzab

Fer



	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



