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67.093

Este invento se refiere a un dispositivo para 

la incorporación del control de antideslizamiento a los 

sistemas de frenado hidráulico, el cual comprende un pis 

tón con deslizamiento estanco en un orificio y que por 

uno de sus lados define una cámara de entrada que se co­

munica con un cilindro patrón y por el otro lado define 

una cámara de salida conectada por lo menos con un cilin­

dro de freno de rueda, habiendo un conducto de paso adap 

tadp para ser cerrado por un miembro de válvula y el cual 

conecta la cámara de entrada con la cámara de salida, sien 

do este miembro de válvula mantenido mecánicamente en la 
posición de abierto en la posición extrema del pistón en 

la que el volumen de la cámara dé salida está en el míni­

mo y siendo el pistón desplazable por medio de un pistón 

de control para aumentar el volumen de la cámara de salí 

da. Un dispositivo así ha sido dado a conocer por la pa­
tente alemana N8 1.113.646.

Con el dispositivo conocido, en el caso de un 

bloqueo de rueda el pistón de control es accionado por una 

presión de control ejercida por un acumulador del fluido 
de presión a través de unas válvulas que son controladas 

por el dispositivo de control de antideslizamiento. Con . 

ello el pistón de control desplaza al pistón de modo que 

el volumen de la cámara de salida aumenta inmediatamente, 

*a*la vez que disminuye el de la cámara de entrada. Como re 

sultado de este aumento en el volumen de la cámara de salí 

da baja la presión en el cilindro de freno de rueda con 
ella conectado, impidióndo asi el estado de bloqueo. Con e: 

te simultáneo aumento en el volumen de la cámara de sali­

da y disminución en el volumen de la cámara de entrada el
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- fluido de presión que es expulsado de este última cámara 
vuelve al cilindro patrón.

/ Aunque este dispositivo tiene la ventaja de que, 
en el caso de que por cualquier motivo fallase la presión 

del acumulador, el sistema de freno continuará funcionan­

do igual que si no se tuviese el control de antidesliza­

miento, es sin embargo un inconveniente de gran importan 

cia del mismo ̂ el que todos y cada uno de los ciclos del 

control produzcan golpes de presión, debidos al hecho de 
que todo el volumen de fluido que corresponde a la sec­

ción transversal del pistón y al desplazamiento de éste es 

llevado contra el cilindro patrón. Si se tiene además en 

cuenta que en un vehículo que esté equipado con el con­
trol de antideslizamiento tiene que haber montados varios 

de estos dispositivos (por ejemplo uno de ellos para cada 

una de las ruedas anteriores y otro mayor para las poste 

riores) y que con frecuencia responden simultáneamente, se 
ve claramente que estos golpes de presión en el pedal de 

freno deberán ser tenidos en cuenta, no solamente por la 

molestia que ellos producen sino también porque pueden pro 
ducir reacciones de pánico en el conductor, constituyendo 

por tanto un peligro para la circulación.

Es el objeto de este invento la obtención de un 

dispositivo del tipo que se ha mencionado con el que los ci 

clos de control no se acusen en el pedal de freno o, al me 

nos,-en el grado anteriormente mencionado.

Este objeto se logra haciendo que la cámara de en 
trada sea definida por un pistón de reacción disenado de 
modo que se apoye en el pistón y cuyo otro lado del mismo 

defina una cámara de reacción en comunicación directa con
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- un acumulador de fluido de presión.
Mediante este método se consigue que durante un 

ciclo de control el volumen de la cámara de entrada no ten 

ga una disminución igual al aumento de la cámara de sali­

da y, en el caso de que el pistón de reacción tenga el mis

mo diámetro que el pistón, el volumen de la cámara de en- 
/

trada se mantendrá sin disminución alguna.

Será ventajoso disponer entre el pistón y el pis 

tÓn'de reacción un muelle de retroceso. Asi, en el caso de 

que se dejo de tener la presión del acumulador, este mue­
lle hará que el pistón de reacción tome, ya antes del co­

mienzo de la acción de frenado, su posición de más alejado 

del pistón, tomándose el fluido de presión de un depósito 

e introduciéndole en la cámara de entrada a través del ci 
lindro patrón. Con ello el dispositivo no necesitará del 

fluido de presión del cilindro patrón durante una operación 
de frenado.

También será ventajoso que el pistón de reacción 

sea diseñado como pistón escalonado, con su extremo mayor 

del lado de la cámara de reacción. Ello permite la utili­

zación del dispositivo con los sistemas de frenado en los

que la presión del acumulador es inferior a la presión de.
!

frenado máxima permisible.

Eligiendo una relación entre la superficie de 

aplicación del pistón escalonado que está del lado de la 

cámara de reacción y la del lado de la cámara de entrada 

que sea igual a la relación entre la presión normal del acu 

mulador y la presión de frenado máxima permisible, se tie­

ne a la vez asegurado que la presión de frenado máxima per 

misible no será sobrepasada. Con ello se tiene que, tan
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- pronto como la presión máxima permisible fuese a ser so-, 

brepasaáa debido a una acción excesiva sobre el pedal de 

frenó? el pistón de reacción retrocederá? el fluido de pre 

sión podrá entrar en la cámara de entrada y la presión de 
frenado se limitará debidamente.

En una aplicación particularmente ventajosa el 
pistón escalonado tiene una tercera superficie de aplica­

ción que define una cámara anular que normalmente se comu 

nica con un depósito sin presión, estando, no obstante, 

adaptada esta conexión para ser cerrada por una válvula 
accionada por el pistón al aproximarse éste, comunicándo­

se la cámara anular con la cámara de reacción y siendo el 

pistón escalonado llevado hacia la cámara de reacción por 

la presión en la cámara anular. De este modo se consigue 

que el pistón escalonado esté siempre sometido a una fuer 

za de desplazamiento tal que es mantenido a una distancia 

constante del pistón, sin que sea necesario que esta fuer 
za de desplazamiento sea totalmente transmitida por el pis 

tón, pudiendo así este pistón de control ser de una tama­

ño menor. El que esta fuerza de desplazamiento sea suficier 
te por sí sola para hacer que el pistón escalonado siga el 
movimiento del pistón dependerá del diseño del conjunto de 

la estructura pero, en el caso de que siga habiendo una di 

ferencia en las fuerzas, esta diferencia será la única que 
tendrá que ser transmitida por medios mecánicos del pistón 
al pistón escalonado.

Será una ventaja en el diseño disponer en el pis 

tón escalonado un orificio ciego abierto hacia la cámara 

de reacción, con un elemento de válvula con un conducto de 

paso y un asiento de válvula del lado de la cámara de reac
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- ción, pudiéndo este elemento de válvula deslizarse con es 

tanaueidad por el orificio y apoyarse del lado del pistón 

con una prolongación que penetra con deslizamiento estan­

co en el orificio ciego, habióndo en dicho orificio ciego 

un segundo asiento de válvula contra el que es llevado 

por un muelle un miembro de válvula y constituyéndose en 

tre el extremo en punta del miembro de válvula que se pro 

yecta por el interior del orificio ciego y el asiento de 

válvula del elemento de válvula un paso de unión con la 

cámara anular.

La cámara de reacción está además conectada con 

el acumulador a través de una válvula de sentido ánico 

que impide el paso hacia el acumulador. Con ello se con­

sigue que, en el caso de que se deje de tener la presión 

del acumulador, el pistón escalonado no se separará del 

pistón por la acción de la presión del cilindro patrón en 

la cámara de entrada ya que, en ese caso, el fluido de pre 

sión no puede ya salir de la cámara de reacción, lo cual 

significa que la cámara de reacción queda hidráulicamente 

bloqueada.
En la descripción que sigue,* la cual hace refe­

rencia a los dibujos que se acompañan, se pondrán de maní 

fiesto otras ventajas. En estos dibujos,

- la Fig. 1 muestra una realización sin el con 
trol de seguimiento, y

- la Fig. 2 muestra una realización con el con 
trol de seguimiento.

La Fig. 1 muestra una vista en sección del dispo 
sitivo 1 construido de acuerdo con el-invento. Con el náme 

ro de referencia 2 se designa un cilindro patrón, siendo
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- 2' un pedal de freno, 3 un acumulador de fluido de pre­

sión, 4 una bomba, 5 un depósito, 6 un freno de rueda, 7 

una válvula de entrada y 8 una válvula de salida. La unión 

de unos con otros de estos elementos se indica por las co 
rrespondientes lineas. El diseño de los componentes 2 a 8 

no afecta a la esencia del invento y se muestran estos en 
el dibujo únicamente para la mejor comprensión del funcio 

namiento del dispositivo 1.

El dispositivo 1 tiene una carcasa 10 que tiene 

un orificio escalonado 11 en el que, en una zona de diáme 

tro menor, se aloja un pistón 12 que puede deslizarse con 

estanqueidad. Dicho orificio escalonado 11 aloja tambión, 
con deslizamiento estanco, un pistón de reacción 13 de di 

seño escalonado. Entre el pistón 12 y el pistón de reac­

ción 13 hay un muelle 14. Una cámara de entrada 15, que se 
comunica con el cilindro patrón 2, es definida por una par 

te por el pistón escalonado 13 y por la otra por el pistón 
12. Con su extremo del lado contrario al de la cámara de 

entrada 15 y el pistón 12 define una cámara de salida 16 
que se comunica con el cilindro de freno de rueda 6. Pro­

longándose con deslizamiento estanco pOr la cámara de sa 

lida 16 hay un vástago 17 que se apoya en el pistón 12. Por 
el lado del pistón 12 un pistón de control 18 se apoya en 

el vástago 17, definiendo por su otro lado una cámara de 

control 19. Esta cámara de control 19 puede comunicarse con 

el acumulador de fluido de presión 3 a través de una vál­

vula de entrada 7 o con el depósito sin presión 5 a través 
de la válvula de salida 8. Con el lado contrario al de la 

.cámara de entrada 15 el pistón de reacción 13 define una 

cámara de reacción 20 que está en comunicación permanente
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- con el acumulador de fluido de presión 3. En el pistón 12 

hay un conducto de paso de fluido 21 que conecta la cáma­

ra de entrada 15 con la cámara de salida 16 y en el que 
hay un miembro de válvula aprisionado por un muelle que se 

representa con la bola 22. Por medio de un vástago 23) adaj? 
tado para apoyarse en el fondo de la cámara de salida 16, 

la bola 22 es mantenida separada de su asiento de válvula 

durante todo el tiempo en que el pistón 12 esté en su po­

sición de máximo desplazamiento a la izquierda segán se ve 
en el dibujo.

El funcionamiento de la realización de la Fig. 1 

es como sigue.

Antes de que dé comienzo la acción de frenado to 
das las partes que componen el dispositivo se encuentran 

en la posición en que se muestran. La cámara de reacción 20 

está presurizada con toda la presión del acumulador mante- 
niéndo al pistón de reacción 13) en oposición a la acción 
del muelle 14).a tope con el pistón 12, como se muestra en 

el dibujo. Con ello el fluido de presión tiene paso libre 

entre la cámara de entrada 15 y la cámara de salida.16. Míen 

tras que no exista el peligro de bloqueo de la rueda la vál 

vula de entrada 7 está en su posición de cerrada mientras 
que la válvula de salida 8 está en la posición de abierta, 

habiéndo asi un enlace sin presión entre la cámara de con 

trol 19 y el depósito 5.

Como resultado de lo anterior, la presióncrecien 
te de frenado pasará primero del cilindro patrón 2 al ci­

lindro de freno de rueda 6 sin que haya obstáculo para ello. 

En el caso de que, debido a'la existencia de una presión 

de frenado excesiva, haya el peligro de un bloqueo de la
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- rueda, la válvula de salida 8 se cerrará y la válvula de 

entrada 7 se abrirá dando comunicación al acumulador 3 

con lá cámara de control 19. Con ello el pistón de control 

18, el vástago 17, el pistón 12 y el pistón de reacción 13 

se desplazarán hacia la derecha segdn se ve en el dibujo. 

Al producirse el desplazamiento del pistón 12 el vástago 

23 se separaráj del fondo de la cámara de salida 16 con lo 
que la bola 22 se acomodará en el asiento de válvula inte 

rrumpiendo la conexión de la cámara de entrada 15 con la 

cámara de salida 16. Con el aumento de volumen de la cáma­

ra de salida 16 que ello producirá se tendrá una reducción 

de la presión del fluido de presión que hay en su interior 

asi como de la presión aplicada al cilindro de freno de 

rueda 6. Tan pronto como haya desaparecido el peligro de 

bloqueo de la rueda la válvula de entrada 7 y la válvula 

de salida 8 volverán a su posición normal con lo que la 

presión de control en la cámara de control 19 se reducirá 

y todos los elementos volverán a la posición con que se 

muestran debido a la presión del acumulador que actúa en 

la cámara de reacción 20 sobre el pistón de reacción 13.
Por supuesto que se pueden disponer las cosas para que du 

rante un ciclo de control están cerradas tanto la válvula 

de entrada 7 como la válvula de salida 8, con lo que todos 

los elementos permanecerán en la posición que entonces ocu 
paban y la presión de frenado que se tiene en la cámara de 

salida 16 permanecerá constante, independientemente de la 

presión en el cilindro patrón, durante todo el tiempo en 

que la presión en el cilindro patrón sea superior a la pre

sión de frenado que se tiene en la cámara de salida 16. Asi 
so tiene que, si la presión en el cilindro patrón cae du-
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_ rante un ciclo de control por debajo de la presión de fre­
nado en la cámara de salida 16, la bola 22 hará la apertu 

ra de la válvula de sentido único hacia la cámara de en­
trada 15, con lo que la presión de frenado en la cámara de 

salida 16 disminuirá en sincronismo con la presión en el 

cilindro patrón y con independencia de la posición del pis 

tón 12.

En el caso de que no respondiese el acumulador 
de fluido de presión 3 la cámara de reacción 20 se depre 

surizará. Como resultado de ello el pistón de reacción 13 

se desplazará hacia la derecha por la acción del muelle 14. 

La cámara de entrada 15, cuyo volumen aumentará, sacará 

fluido de presión a través del cilindro patrón 2. En otra 
operación posterior de frenado existirá libertad de circu 

lación del fluido de presión entre el cilindro patrón 2 y 

el cilindro de freno de rueda 6 ya que, debido a la falta 
de presión en el acumulador no existirá fuerza que despla­
ce al pistón 12 de la posición en que se representa.

Pero aún en el caso de que se dejase de tener la 

presión del acumulador de fluido de presión 3 durante un 

ciclo de control, se tiene asegurado el íúncionamiento ñor 

mal del sistema de frenado sin el control de antidesliza­

miento ya que entonces el pistón 12 está únicamente sujeto 
a la presión en la cámara de entrada 15 y la cámara de sa 

lida 16 actuando, mientras no llegue a la posición con que 

se muestra en el dibujo, como un pistón flotante y transmi 
tiendo, por tanto, la presión en el cilindro patrón de la 

cámara de entrada 15 a la cámara de salida 16 donde hace 

que se forme la adecuada presión de frenado. Tan pronto co 
mo se alcance la posición de desplazamiento extremo mostra
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- áa en el dibujo se abrirá el conducto de paso de fluido

21.

/ En la realización de la Fig. 2 aquellas piezas 

que son repetición de las de la Fig. 1 tienen asignado el 

mismo námero de referencia y no necesitan descripción de 

nuevo. La diferencia primordial de la realización de la 
Fig. 2 con laj de la Fig. 1 consiste en que el pistón 12 

tiene una prolongación 25 por el interior de un orificio 

ciego 30 que hay en el pistón de reacción 13 y el cual 

orificio está abierto por la parte de la cámara de reac­

ción 20. El orificio ciego 30 tiene en su interior, des- 

plazable con estanaueidad, un elemento de válvula 26 en 

el que hay un conducto de enlace 27. Dicho conducto de 

enlace 27 está en comunicación permanente, sin presión, 

con el depósito 5 por los conductos 31 y se abre al ori­
ficio ciego 30 en el que hay el asiento de válvula 32 ha 

cia la cámara de reacción 20. En su abertura a la cámara 

de reacción 20 el orificio ciego 30 tiene un segundo asien 
to de válvula 34 que puede ser cerrado por un miembro de 

válvula 28. Este miembro de válvula 28 está forzado hacia 

el segundo asiento de válvula 34 por ün resorte 36 que 
hay en un alojamiento 35. El conducto de enlace 27 puede 

ser cerrado en el asiento de válvula 32 por el extremo en 

punto 33 del miembro de válvula 28, extremo que se proyec 

ta al interior del orificio ciego 30. Entre el segundo 

asiento de válvula 34 y el elemento de válvula 26 un ori 

ficio ciego 30 establece la conexión con una cámara anu­
lar 29. En la linea del fluido de presión, entre el acumu 

lador de fluido de presión 3 y la cámara de reacción 20 
hay una válvula de sentido único 37 que impide el paso ha
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- cia el acumulador de fluido de presión 3.

Otra diferencia con la realización de la Fig. 1 

es laf de que la cámara de control 19 está definida por el 
extremo del pistón 18 del lado de la cámara de salida 16.

El otro extremo del pistón de control 18 define en la rea 

lización de la Fig. 2 una cámara de contrapresión 40 que 

está en comunicación permanente con el acumulador de fluido 

de presión 3. Como única consecuencia de esta diferencia se 
tiene que el desplazamiento hacia la derecha del pistón de 

control 18 no se efectúa por un aumento de la presión en 

la cámara de control 19 sino por el fluido de presión sa­

cado de la cámara de control 19) de tal modo que es la pre 

sión del acumulador de fluido de presión 3 la que causa el 

desplazamiento en la cámara de contrapresión 40 del pistón 

de control 18. En este proceso la válvula de entrada 7 es 

tá abierta en su posición normal y la válvula de salida 8 
está cerrada en su posición normal de tal modo que, mien­

tras no se produzca ningún ciclo de control, la cámara de 

control 19 estará siempre presurizada por toda la presión 

del acumulador 3. Por lo tanto, para conseguir una disminu 

ción de la presión en la cámara de salida 16 se cierra la 

válvula de entrada 7 y se abre la de salida 8. Durante el 

ciclo de control el pistón 12 es desplazado por el vástago 

17 de igual modo que en la realización de la Fig. 1 siendo, 
no obstante, las fuerzas que han de transmitirse menores 

debido al diseño especial del pistón de reacción 13.

A medida de que el pistón 12 se desplaza hacia el 

pistón de reacción 13, la prolongación 25 desplaza al ele­

mento de válvula 26 hacia el miembro de válvula 28. El ex­

tremo en punta 33 del miembro de válvula 28 se acopla asi



p- 67.093 H oJ* n ó m . 12

en el asiento áe válvula 32, cerrando el paso por el con­

ducto 27. Al continuar el desplazamiento, el miembro de 

válvula 28 es separado del segundo asiento de válvula 34, 

permitiendo que el fluido pase de la cámara de reacción 20 

a la cámara anular 29 a través del orificio ciego 30. La

presión que se forma así en la cámara anular 29 actúa so- /
bre el pistón de reacción 13 desplazándole a la derecha.

Tan pronto como este desplazamiento haya llegado a ser el 

que'corresponde al desplazamiento del pistón 12 (sin con 

siderar, no obstante, los desplazamiento de control), el 
miembro de válvula 28 volverá a apoyarse en el segundo asijm 

to de válvula 34, sin que por ello se desacople el asiento 

de válvula 32, con lo que el pistón de reacción 13 queda­

rá en esa posición.

Unicamente cuando el pistón 12 se vuelva a mo­

ver hacia la izquierda será cuando se desacoplará el asien 

to de válvula 32, permitióndo que el fluido pase asi por 

este conducto de enlace 27 y los conductos 31 desde la cá 
mara anular 29 al depósito 5. Con este proceso la cámara 

anular 29 vuelve a quedarse sin presión y el pistón de rea^ 
ción vuelve a desplazarse a la izquierda debido a la pre­

sión en la cámara de reacción 20. De ese modo el pistón de 
reacción 13 sigue siempre los movimientos del pistón 12 sin 

que sea necesario que el pistón 12 transmita al pistón de 

reacción 13 la fuerza requerida para el desplazamiento, 

siendo asi requerida una fuerza más pequeña en el pistón 

de control 18 y siendo por tanto más rápida la respuesta 

del dispositivo 1.
En el caso de que deje de haber presión en el 

acumulador 3 se tiene con la realización de la Fig. 2, una
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gran ventaja. La válvula de sentido único 37 impode que 

el fluido vuelva de la cámara de reacción 20 al acumula­

dor 4ue ha tenido el fallo. Debido a la falta de la fuer 

za de desplacamiento el pistón 12 no podrá ser desplaza­

do a la derecha con lo que el miembro de válvula 28 per­

manecerá pegado al segundo asiento de válvula 34. Con elle 

la cámara de Reacción 20 queda completamente interceptada, 
produciendo el fluido de presión contenido en la misma 

un soporte para el pistón de reacción 13 contra la pre­

sión de frenado en la cámara de entrada 15 e impidiendo 

el desplazamiento a la derecha del pistón de reacción 13. 

Como resultado de ello el volumen de la cámara de entra­

da 15 no aumentará en el caso de fallo del acumulador 3, 

con lo que no se necesitará introducir fluido de presión 

adicional ninguno en la misma procedente del cilindro pa 

trón 2.

YY tYYY i

YY 1YYYYYYYY

YYYY
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REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva, que se 

presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa­

tente de Invención en España, por VEINTE años, son los que 

se recogen en las reivindicaciones siguientes:

13.- Mejoras en los dispositivos de incorpora­

ción del control de antideslizamiento a los sistemas de 

frenado hidráulico, constituidas por un dispositivo que 

comprende un pistón con deslizamiento estanco en un orifi 

ció y que por uno de sus. lados define una cámara de entra 

da que se comunica con un cilindro patrón y por el otro 

lado define una cámara de salida conectada por lo menos 

con un cilindro de freno de rueda, habiéndo un conducto 
de paso adaptado para ser cerrado por un miembro de válvu 

la y el cual conecta la cámara de entrada con la cámara 

de salida, siendo este miembro de válvula mantenido mecá 
nicamente en la posición de abierto en la posición extre­

ma del pistón en la que el volumen de la cámara de salida 

está en el mínimo y siendo el pistón desplazable por medio 

de un pistón de control para aumentar el volumen de la cá 
mara de salida, caracterizado porque la cámara de entrada 

está- definida por un pistón de reacción diseñado de modo 

que se apoye en el pistón y cuyo otro lado del mismo defi 

ne una cámara de reacción en comunicación directa con un 

acumulador de fluido de presión.
23.- Mejoras constituidas por un dispositivo de
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- acuerdo con la reivindicación 16, caracterizado porque el 
diámetro del pistón de reacción es el mismo que el del pis 
'tón.

3- .- Mejoras constituidas por un dispositivo de

acuerdo con la reivindicación 13 o con cualquiera de las
que la siguen, caracterizado porque entre el pistón y el 

/
pistón de reacción hay dispuesto un muelle.

4- .- Mejoras constituidas por un dispositivo de 
acuerdo con la reivindicación 13 o con cualquiera de las 

que la siguen, caracterizado porque el pistón de reacción 

está diseñado como pistón escalonado, con su extremo ma­

yor del lado de la cámara de reacción.

53.- Mejoras constituidas por un dispositivo de 
acuerdo con la reivindicación 13 o con cualquiera de las 

que la siguen, caracterizado porque la relación entre la 

superficie de aplicación del pistón escalonado que está 
del lado de la cámara de reacción y la del lado de la cáma 

ra de entrada es igual a la relación entre la presión nor­

mal del acumulador y la presión de frenado máxima permisi­
ble.

63.- Mejoras constituidas por un dispositivo de 
acuerdo con la reivindicación 1 3  o 58) caracterizado por­
que el pistón escalonado tiene una tercera superficie de 

aplicación que define una cámara anular que normalmente se 

comunica con un depósito sin presión, estando, no obstante, 

adaptada esta conexión para ser cerrada por una válvula ac 

clonada por el pistón al aproximarse éste, comunicándose la 

cámara anular con la cámara de reacción y siendo el pistón 

escalonado llevado hacia la cámara de reacción por la pre­

sión en la cámara anular.
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78.- Mejoras constituidas por un dispositivo de 

acuerdo con la reivindicación 63, caracterizado porque en 

el pistón escalonado hay dispuesto un orificio ciego abiei 

to hacia la cámara de reacción, con un elemento de válvu­

la que tiene un conducto de paso y un asiento de válvula

del lado de la cámara de reacción, pudiéndo este elemento
/

de válvula deslizarse con estanqueidad por el orificio y 

apoyarse del lado del pistón con una prolongación que pe 

netra con deslizamiento estanco en dicho orificio ciego; 

porque en el orificio ciego hay un segundo asiento de vál 

vula contra el que es llevado por un muelle un miembro de 

válvula, tenióndo dicho miembro de válvula un extremo en 

punta que se extiende por el interior del orificio ciego 

pudiéndo acoplarse con el asiento de válvula del elemento 

de válvula, y porque entre el elemento de válvula y el se 

gundo asiento de válvula se forma un conducto que enlaza 

con la cámara anular.
8a.- Mejoras constituidas por un dispositivo de 

acuerdo con la reivindicación 6a o 7a, caracterizado por­

que la cámara de reacción está conectada con el acumula­
dor a través de una válvula de sentido ánico que impide 

el paso hacia el acumulador.
9a.- Mejoras en los dispositivos de incorpora­

ción del control de antideslizamiento a los sistemas de 

frenado hidráulico.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que an 

tecede, representado en los dibujos que se acompañan y - 

para los fines que se han especificado.
Esta Memoria consta de diecisiete hojas escri-
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- tas a máquina por una sola cara.

Madrid¿! 1.0CI.197.7
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Fernán 
Por Pode
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