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El invento se refiere a una válvula de fre­
no neumático y a un sistema correspondiente.

Los vehículos comerciales de transporte de 
carga por carretera pueden clasificarse en camiones 

5 de chesi* único y combinaciones de camión de tracción 
y remolque. Corrientemente se emplean sistemas da 
freno dobles, tanto en camiones como en camiones trac­
tores en los cuales el suministro de aire bajo pre­
sión se hace independientemente a los ejes delantero 

10 y posterior. Sn los camiones, se emplean corriente­
mente dispositivos limitadores de presión tales como 
válvulas de relación, las cuales, por ejemplo, limi­
tan el suministro de aire a los frenos de los ejes 
delanteros a un valor Igual aproximadamente al 5oa 

15 del valor aplicado a los ejes posteriores en une ge­
ma inferior de fuerzas da frenado. A niveles de fuer­
za de frenado más elevados, estos dispositivos se 
abren para que sea posible aplicar presiones máximas 
iguales a ambos ejes.

20 Una práctica corriente consiate en utilizar
válvulas limitadoras de presión además de las válvu­
las de control de aire doble accionadas con el pie, 
con el objeto de limitar la presión que se aplica a 
loa frenos de eje delantero en camiones tractores,

25 pero este procedimiento no es satisfactorio en todas 
las condiciones de utilización del tractor. La dis­
tribución de la presión de frenado en el camión de 
tracción es probablemente menos critica cuando el
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tractor caté conectado coa un seei-remolque, en razón 
do la fuerza da frenado sustancial, sino preponderan­
te, que ae produce durante la útilizaclón de loa fre­
no# del remolque, aunque la fuerza total de frenado 

S puede aer ¡xajorada por al levanto. Sin embargo, an 
el caao de utilización dal camión tractor, aln sami- 
raatolqua, aa juzga ventajoao, aunque eato aea contra­
rio a la práctica corriente, lleltar la presión apli­
cada a loa frenoa del eje poaterior cuando loa nive­

lo lea de presión de aplicación de loa frenoa aon redu­
cido#. Un tractor aln semt-remolque está más fuerte­
mente cargado an el eje delantero, lo que ae debe ge­
neralmente a la poalción del motor y de la cabina ai- 
tuadoa en la parte delantera. Por tanto, !a mayor pre- 

1$ alón aplicada a loa frenoa del eje delantero hace 
que el tractor aln aeml-remolque tiene una meyor ca­
pacidad de frenado y puede realizar un frenado más 
eficaz que el que puede zer obtenido por medio de loz 
ejez pozteriorea manos cargados. En esta situación,

20 la limitación de la presión aplicada a loa frenoa del 
eje poaterior ayuda a impedir loa aaltoa del eje y 
permite obtener diataociaa de parada más eortaa, de­
bido a la transmisión de una mayor parte de le fuer­
za de frenado a laa ruedas delantera#. Bate proeedi- 

2$ miento de frenado ea igualmente conveniente en loa 
cantonea que están sometidos a condiciones de utili­
zación en laz cuales el eje posterior está poco car­
gado, por ejemplo en camiones o conjuntos de tractor
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y remolque con cajaa da transporte de carga amovibles. 
Como se considera actualmente, es igualmente ventajo* 
ao aplicar una fuerza de frenado más importante al 
eje delantero del camión tractor cuando el recolque 

$ está fuartsaaente cargado, debido al efecto de torsión 
aplicado al eje delantero que es transmitido por la 
carga del remolque a través de la quinta rueda.

Un aspecto no satisfactorio de la combina* 
ción de válvula de control de freno neumático doble 

10 y de válvula de relación de eje delantero utilizada 
hasta ahora es la presión inicial baja desarrollada 
normalmente por esta combinación en el eje posterior, 
antes de la aplicación de cualquier presión el eje 
delantero. En la práctica del presente invento, se 

15 considera ventajoso obtener una presión inicial sus- 
taneialmente máa elevada en los frenos del eje delan­
tero, o si se desea, del eje posterior, para obtener 
una acción de frenado preliminar sustancial en aquel 
eje que está sometido a la presión inicial más eleva- 

20 da. En la práctica convencional, la combinación de 
la válvula de relación y de la válvula de control de 
aire doble accionada con el pie presenta un inconve­
niente suplementario que consiste en que no deja que 
la presión reinante en el sistema de eje limitado al- 

25 canee el valor de la presión reinante en el otro sis- 
tima de eje cuando las presiones aplicadas al conjun­
to del sistema tienen valores medios.

Da acuerdo con el invento, se proporciona
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un* válvula de control do freno neuaátlco doblo que 
Incluyo: un cárter que contieno cinco cánaras coaxia- 
loo situadas sueasivananta entro w o  extrenidad do 
racepción do foersa do enpuje y uno axtrenidad do des- 

5 carga dol oiré, es decir coneretaaente: uno prinera 
cánara de suninistro do presión que contieno un pia^ 
tón que puedo ser deaplenedo por unco nedlos extemos; 
une segunda cánara do válvula que contieno un pritoer 
alenanto de válvula que oetá nomalnente oeopledo do 

10 ñañara eláetico con un oaionto coaxial anular situa­
do entre la prioera cánara y la aegunda cánara, estan- 

dicho elenento de válvula, cuandb está en una po­
sición inactiva, separado por una pequeña distancia 
del priner pistón, pudiendo dim o  prinar elenento de 

15 válvula ser desplanado con relación a dicho asiento 
por dicho prioer pistón; una tercera cánara de relé 
de presión; una cuarta cánara de suninistro de pre­
sión, estando dichas tareera y cuarta cánaras defini­
das cada una, parclalnento, por una auparficie inter- 

20 na cilindrica y un segundo pistón que puede realiser 
un noviniento de vaivén en ella y que separa las ter­
cera y cuarta cánaras; astando dicho segundo pistón 
enpujado hacia una posición inactiva en dirección a 
la segunda cánara; y una quinta cánara ocupada por 

25 un segundo elenento de válvula nomalnente apoyado de 
asnera elástica contra un asiento de válvula coaxial 
anular entro lea cuarta y quinte cánaras; estando di­
chos elacentos de válvula y dicho segundo platón abier-

/
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toa en su esotro hacia dicha extremidad de descarga.
Un conducto distinto de dichas cámaras y 

que interconacta ias extremidades de las primera y 
tercera cámaras, adyacente a la segunda cámara, para 

5 que dicho segundo pistón pueda efectuar un movimiento 
de vaivén debido a las variacionea de la presión del 
aire transmitidas a partir da la primera cámara has­
ta dicha tercera cámara.

Estando provista cada una de dichas cámaras 
10 de suministro de presión de un orificio de salida.

Teniendo cada una da diehaa dos cámaras de 
válvula un orificio de entrada.

Teniendo dicho segundo pistón un conducto 
central abierto exialmente cuya parta interna eatá 

15 en comunicación abierta con el interior de dichos ele­
mentos de válvula, teniendo dicho conducto una super­
ficie de extremidad que puede acoplarse en contacto 
continuo con une superficie anular del segundo ele­
mento da válvula, pero que, cuando está en posición 

20 inactiva, está separada por una cierta distancia de 
dicho elemento de válvula.

Y un segundo elemento de válvula que tiene 
una superficie externa cilindrica guiada herméticamen­
te con relación a una porción de parad da dicho cár- 

25 ter que contiena dicha quinta cámara.
Teniendo dicho segundo asiento da válvula 

un diámetro suataneialmente superior al diámetro de 
dicha superficie externa cilindrica del segundo ele-
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Manto da válvula para que aaa posible establecer una 
presión inicial inportante en dichas prinera y terce­
ro coraras durante el funcionsaivnto, antas da que 
aa desarrolla la presión en el interior de dicha cuar- 

5 te cinara.
La válvula de control de aire doble descri­

ta e ilustrada es capas, no solasente de distribuir 
separadanonto el aire a los ejes delantero y posterior 
de un vehículo, sino que puede funcionar en una pan*

10 de potencia incluida entre valores altos y valores 
bajos, del conjunto de atetes* de frenos de un vehí­
culo, para establecer una relación entre las presio­
nes distribuida a los ejes, y pare eanblar la relación 
que existe entre dichas presiones cuando la fuerza 

15 de frenado auaanta.
Bstrueturalnente, la válvula, accionada nor- 

nalnente con el pie, incluye un cárter dotado de cin­
co cinaras, as daclr una prinera cinara de auainistro 
de presión que contiene un pietón accionado por un 

20 pedal u otro aedio, una segunda cinara da válvula que 
contiene un priaer el asento de válvula noratalaente 
acoplado con un asiento anular entra la prlnara y la 
segunda cinara y que puede ser desplanado con rela­
ción a esta por el priaer pistón, una tercera cinara 

25 de rali de presión conectada con la prinera cinara
por nedio da un conducto situado excintricamente, una 
cuarta cinara de suninistro de presión que conparte 
una pared cilindrica con la tercera cinara, ocupada
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par un segundo pistón que puado afactuar un novimien- 
ta de vaivén producido por al aire que fluye a partir 
da lu pinera c&aara hasta la tercera cámara a través 
de ue conducto de interconexión excéntrico, y una 

5 quinto cámara ocupado por un segundo elemento de vál­
vula normalaente apoyado contra un aaiento de válvu­
la anular entre las tercero y cuarto cámara.

Loa dos cámaras de suministro de presión 
están provistas de orificios de escape normalmente 

10 conectados con el equipo de frenado de los ajes delan­
tero y posterior. Las dos cámaras de válvula tienen 
orificios de entrada normalmente conectados con depó­
sitos de aire de alta presión distintos.

Por tanto, cuando so separa de su asiento 
15 el primer elemento de válvula situado en la segunda 

cámara, la primera cámara puede someterse a una pre­
sión y es posible suministrar aire al equipe de fre­
nado asociado con un eje. La presión que se desarro­
lla en la primera cámara es transmitida a la tercera 

20 cámara para desplanar el segundo pistón en un grado 
suficiente para separar de su aaiento el segundo ele­
mento de válvula situedo en la quinta cámara, después 
de lo cual al aire fluye desde la quinta cámara has­
ta le cuarta cámara, que funciona como fuente de su- 

25 ministro para el equipo de frenado del otro eje.
La "presión inicial" es un factor importan­

te en este invento y se define como siendo la presión 
que se crea previamente en la primera cámara para su-
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parar la resistencia a la fricción, la resistencia de 
los muelles de recuperación del segundo pistón y la 
resistencia del segundo elemento de válvula durante 
su movimiento para alelarse de su asiento, así como 

5 la resistencia a la apertura del segundo elemento de 
válvula en contra de la presión que reina en la quin­
ta cámara.

Una earacteríatica eaeneial del Invento con- 
aiste en que se ha descubierto que la presión inicial, 

10 y el perfil de cambio de ia diferencia entre ias pre­
siones desarrollada* en las dos cámaras de suministro 
de presión, pueden determinarse por medio de la rela­
ción que existe entro la superficie del asiento de 
válvula del segundo elemento de válvula situado en la 

15 quinta cámara y la superficie de la sección transver- 
aai de una superficie externe del aegundo elemento 
de válvula en contacto dealisante hermético con una 
pared circundante de le quinta cámara. Cn principio, 
ia superficie del asiento de válvula puede ser aumen- 

20 teda de modo que see superior a la superficie de la 
sección transversal, para obtener la presión inicial 
deseada. Se ha comprobado también que otras superfi­
cies descritas más adelante tienen un efecto sobre 
el equilibrado de las presionas de eje cuando las fuer- 

25 sas da frenado son elavadas.
Como otro aspecto del invento, la válvula 

descrita más arriba está incluida en un sisteme de 
freno doble lo que permita eliminar otros dispositi-
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ve* de limitación da presión.
ti invento podrá entenderán más claramente 

leyendo la siguiente desct&ción no limitativa de en 
ejemplo de realización de la misma, que se hace con 

S referencia a loa dibujos adjuntos en los cuales:
La figura 1 es un diagrama de un sistema 

de frenos de camión-tractor de la técnica anterior, 
del cual se han suprimido las porciones del sistema 
que prestan servicio a un semi-remoique o a un aiste- 

10 aa de freno de aparcamiento.
La figura 2 es un diagrama de un sistema 

de frenoa de camión o da camión-remolque de acuerdo 
con el presente Invento, del cual se han suprimido 
las porciones que prestan servicio a un aomi-remolque 

15 o a un sistema de freno de apareamiento.
La figura 3 es una vista en sección trans­

versal , tomada a lo largo del eje de una válvula da 
control de aire doble, del tipo incorporado en el sis­
tema de la figura 2.

20 La figura 4 es un gráfico que presenta las
curvas de la relación, expresadas en ordenada y abs­
cisa, entre las presiones aplicadas a partir de las 
dos secciones de la válvula de control de aire doble 
modificada de acuerdo con ai invento.

25 La figura i ilustra esquemáticamente un
sistema de frenos altamente simplificado, para ca­
mión o camión-tractor, do la tóeniea anterior, ah el 
cual una válvula de control de aire doble S acciona-
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da eoa al pio diatribuye aire bajo presión a iaa uni- 
dadea de freno 6 para frenar iaa ruedan 7 de un eje 
delantero por aadio de laa tuberie# 8, 9 y de una 
sección de la válvula 5, a partir de un depósito ae- 

3 cundario lo conectado con la válvula por una tuberia 
il# En al caao de lea unidades de freno de eje pos­
terior, ei aire bajo presión es conducido e pertir 
del depósito secundario 12 e través de la tuberia 15, 
la otra sección de ia válvula 5, la tuberia id, una 

*** unidad de control de bloqueo de ruedas 17, y lea tu­
beria# 18, 19, hasta las unidades de freno 21# Para 
qua las ruadas 7 están soaetidaa e una acción de fre­
nado inferior a la que reciben las ruedas de eje pos­
terior 22, las tuberías 8 y 9 están unidas por une 
válvula de relación 24, la cual limita de manera con­
vencional la presión aplicada a las ruedas 7, a un 
nival algo inferior el nivel transmitido a las uni­
dades 21 de las ruedas traseras# El aire se suainis- 
tra al conjunto del sis tees por eedio de una boaba 

^  28 conectada con el depóaito principal 27, el cual
suainistre e continuación el aire bajo preaión a los 
depósitos 10, 12 a través da laa válvulas da reten­
ción 28#

Como se represente en la figura 1, la sac- 
alón 51 de le válvula 8, aáa próxima al pedal 22, 
se accione directamente por aadlo del pedal u otro 
dispositivo de eapuje externo para suainlatrar el ai­
re a los frenos de eje posterior. La sección 34, que



12

controla la circulación hacia loa franca da aja de­
lantero, funciona cono una válvula convencional ac­
cionada por al pía, bian por accionamiento directo 
o bian a modo da relé, aa decir por medio do! alra 

5 que pana da la sección prloarla 31 a la cocción se­
cundaria 34 da la válvula. Usualmente, existe por 
lo oanos un ligero retardo y/o una presión da alra 
inferior que hace que al esfuerzo de frenado aplica­
do al aje delantero sea inferior al que se aplica 

10 al aja posterior. Sata reducción da la fuerza está 
controlada en un grado importante por la válvula da 
relación 24 que mantiene la presión aplicada a los 
frenos da aja delanteros sustancialaenta Inferior a 
la que se aplica al aja posterior, salvo an caso da 

15 acción da parada brusca ejercida sobra al vehículo.
En la figura 2, como lo indican los núme­

ros, al sistema da franca es similar al de la figu­
ra 1, con la excepción que eonsiate en que la tube­
ría procedente del depósito secundario 10 da aja 

20 delantero se prolonga a través da la aacción 41 da 
una válvula 40 más próxima al pedal 42 accionado 
directamente por actuación mecánica y a las unida­
des da freso ó da aja delantero, lo que peralta 
que al aire bajo presión sea transmitido a las uni- 

2$ dadas delanteras sin modificación, as decir sin uti­
lizar la válvula da relación, del tipo que se repre­
sante en la figura 1, La presión de aire transmiti­
da a las unidades de eje posterior 21 de la figura
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2 a# Modula *n la saceión 43 do lo válvula 43 como 
sa indica más adelanto.

El cárter do la válvula 40 incluyo doa ele­
mentos 4$, 47 que definan internamente un conducto 

5 central que ae extiende a través do ellos a lo largo 
do un ojo M-M a partir do la oxtrooidad do recepción 
do fuoraa hasta una extremidad do excapo do oiré. Be 
una ñañara general, el alonante 4$ contiena la sec­
ción prinaria da la válvula y el alononto 47 ccntte- 

20 na xu sección do rolé. El conducto oxtá linitado por 
una vario do superficie* do pared cilindrica coaxia­
les internas, do diánotro variable, que determinan y 
definen parclalnente, en el orden indicado! una pri­
vara cánaro do suniniatro do presión $1, una segunda 

iS cámara do válvula $2, una torcera cámara do rolé do 
preaión 53, una cuarta cámara do suministro do pre­
sión 54, y una quinta cámara do válvula 55 adyacen­
te a la extremidad da escape.

Le primera cámara contieno un pistón 56 
que puedo efectuar un mavlmianto da vaivén, do atañe­
ra haroétlca con relación a su pared lateral cilin­
drica 57, y que está guiado por la superficie cilin­
drico interno do una pared do retención do muelle 
58. La cámara 52 contiena un elemento do válvula 

25 60 soportado olástlcamanto por un muelle 52 contra
un óslente do válvulo 61 formado por una porción da 
pared en lo unión do las cámaras 1 y 2. Las cámaras 
53 y 54 tianan una superficie cilindrica camón loa 
que recibo un segundo pistón do roló 64 empujado eláa.
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ticamente per en amalle 97 a le largo Ce cata super­
ficie en dirección a la cámara 52. El platón 64 inclu­
ye una parte central que caté constituida parcialmen­
te por un vástago 65 que se extiende hacia el pistón 

5 56 y un conducto hueco 66 que penetra en el interior
de la cuarta cámara 54 hacia la quinta cámara 55, y 
que se termina bajo la forma do un fald&n anular 67.
La cámara 55 contiene un elemento de válvula 7o sopor­
tado de mantara, elástica por un muelle 105 contra un 

10 asiento de válvula 71 orientado hacia la extremidad 
de salida del cárter.

Las primare y cuarta cámaras, es decir las 
cámaras 51, 54 tienen unos orificios de salida 73 y 
74, respectivamente. Las segunda y quinta cámaras de 

15 válvulas, es decir las cámaras 52 y 55, tienen unos 
orificios de entrado 75 y 76, respectivamente. Las ex­
tremidades de las primara y tercera cámaras 51, 53 
más próximas a la segunda cámara 52, están conecta­
das por un conducto 78 dispuesto excéntricamente.

20 Como se representa en la figura 3, el pis­
tón 56 es empujado por un muelle 81 contra un aro de 
retención 82 apoyado en un surco del cárter para aar- 
vir como topo. El pistón 56 efectAa un movimiento de 
vaivén durante su accionamiento por medio del pedal 

25 42 de la figura 2, el cual sobro el pistón por medio
do un cierre de recepción de fuersa 83 y de un muelle 
84 mantenido entre el cierre y el fondo de la cavi­
dad central del pistón. Un anillo de retención 85 si-
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tundo en un zureo formado en la superficie interna 
dei pintón impide que el cierre se ezezpe del pintón. 
Ceta dinpenición permite que el pintón ajuste les 
fuerces intemen de le válvula, durante su aecionaaien- 

5 te producido por ai pedal, con relación a la presión 
ejercido por el pedal cobra al ciarre 83. La auparfi- 
eia interna dal pintón S6 incluya don cenan cilíndri- 
can da diámetros diferentes, coepleeantarias de las 
superficies do cárter separadas axialmente 5? y 87,

10 de nodo que el pintón pueda efectuar un movimiento 
de valvón con el desplazamiento axial precise que sa 
nacesita para el buen funcionamiento de la válvula.
Le ostanquaidod con relación a la atmósfera no obtie­
ne a lo largo de le superficie 57 por nadie da un ani- 

15 lio tórico 88. El pistón 56 tiene una porción axial- 
aenta interna en forma da campana 88 cuyo borde cir­
cular externo tiene un diáaetro suficiente pera esta­
blecer un contacto circular continuo con la superficie 
de topa anular 91 del elemento de válvula 60. Como se 

20 representa en la figura 3, el primer elemento de vál­
vula 6C no apoya contra su asiento 61, en el estado 
inactivo de la válvula, debido a la fuerza que le apli­
ca un muelle 92 mantenido bajo cumpreaión, en el in­
terior de la cámara 52, entre una porción de pestaña 

25 anular 93 del elemento cubierta con un material fle­
xible y un ratón anular 34 sujeto en el cárter por 
un anillo de presión 95.

El pintón 64 en empujado por un muelle 97
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hacia la cámara 52 centra la porción en forma da cam­
pana 85 dal pistón 58 que sirva da topa. 81 faldón 
67 del pistón se termina en un espacio libra 98 no­
tablemente superior, aproximadamente 1,58 ata (1/16 

5 pulgadas) a la holgura 99 que existe entre la extre­
midad de reborde de la campana 89 y la superficie 91 
del elemento de válvula 60. ge obtiene asi la seguri­
dad que la presión de aire podra penetrar en la cáma­
ra 51 a partir de la cámara 52 cuando el elemento 60 

10 se separa del asiento 6i. antes de que el segundo ele­
mento de válvula 7o se separe da su asiento.

El elemento de válvula 7o es del mismo ti­
po general de construcción que el elemento de válvu­
la 60, aunque con dimensiones diferentes. Incluye una 

15 porción de postada 101 que comprende, o está cubier­
ta por un material flexible, y una porción cilindri­
ca 102 cuya superficie cilindrica externa está guia­
da con relación a un retén anular 103 sujeto en el 
interior de ia extremidad de salida del cárter.

20 La extremidad de salida de la válvula está
construida para que el aire pueda escaparse fácilmen­
te de las cámaras 51 y 53 a través de la estructura, 
centralmente abierta, de los elementos de válvula 60 
y 70 del segundo pistón 64.

25 Parante el funcionamiento, se ejerce una
presión sobre el pedal 42 para empujar el cierre 83 
hacia el interior del pistón S6, el pistón se despla­
na hacia el interior del cárter para separar el ele-
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Manto da válvula 60 da aw asiento 61 y para peraltir 
que el aire que se Mantiene e una presión de por ejem­
plo 7 kg/cm^ (loo libras/pulgada^) en el depósito 10, 
pase de la cámara $2 a la cámara 51 para suministrar,

5 según se representa en le figura 2, aire a las unida­
des 6 de freno de eje delantero. K1 aire pasa de la 
cámara 51, a traváa del conducto 78, a la porción de 
la cámara 53 adyacente a la cámara 52. El platón de 
la tercera cámara 53 se despiece en contra de la fuer- 

10 sa del muelle 97 baste que el faldón 67 entre en con­
tacto con al elemento de válvula 70. ahora entra en 
juego un aspecto importante del presente Invento, ya 
que se crea una presión detrás del pistón 64 o en a- 
quella parte de la cámara 53 más próxima a la cámara 

15 52, para amparar de su asiento el elemento de válvu­
la 70. este valor de presión conocido bajo el nombre 
de "presión inicial", que ocurre simultáneamente en 
las cámaras 51, 53, tiena una magnitud suficiente pa­
ra superar la fricción del pistón 64, la fricción de 

20 la válvula 70 con las paredes respsctivas que la ro­
dean, las resistencias s la compresión de los muelles 
97 y 105, y la fuerxa necesaria para separar de su 
asiento el elemento de válvula 70, en contra de la 
presión de alimentación de la cámara 55 que se apli- 

25 ca contra una superficie igual al orificio definido 
por el asiento 71 menos la superficie da la sección 
transversal rodeada por la superficie cilindrica ex­
terna 102 del elemento 70. En caso de fallo de presión



-  18 -

en la sección primarla de la válvula 40, la sección 
de telé es-accionada mecánicamente pcc medio dal pe­
dal, funcionando el pistón 56 como elemento de empu­
je intermedie que se acopla con el vástago 65 del pia- 

5 tón de telé 64.
Curante el funcionamiento normal, la fun­

ción del pistón 56 y de los muelles asociados 81, 84 
consiste en permitir el retroceso del pistón con re­
lación al cierre 83 accionado por ai pedal, cuando 

10 el aire penetra a través del asiento abierto 61 para 
crear una presión en la cámara 51 y obtener el efec­
to de frenado deseado. Cuando se obtiene un estado 
de equilibrio entre la fueras de empuje del pedal so­
bre el cierre 83 y la fueras de empuje opuesta debi- 

15 da a la presión que se aplica al pistón 36, el muelle 
84 cade y el platón retrocede basta una posición que 
permite que el elemento da válvula 60 entre en con­
tacto con el asiento 61 y por tanto estabilice la 
presión tanto en la cámara 51 como en la cámara da 

20 presión 53 del relé.
Ya que la holgura 99 as inferior a la hol­

gura 98, la apertura de la válvula primaria en el 
asiento 61 por medio de la acción normal del pedal 
no da lugar a la apertura de la válvula da rolé en 

25 el asiento 71. En principio, el mecanismo de válvu­
la de relé no actúa hasta que una presión inicial Pl 
(inicial) rebase en la cámara do relé 53, sobre una 
superficie igual a la superficie A3 dentro del diá-
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metro interno del platón $4 aitoado en le cámara 53, 
menos ia superficie de sección transversal Al dentro 
del diámetro externo de aquella parte del conducto 
66 que ae extiende a través de ls pared o del aro 

5 del cárter 94 entre las cámaras S3 y $3, un valor su- 
fictenta para aplicar al pistón ls fueres necesaria 
para superar (1) la fuerza de compresión (Se y Sb) 
de los muelles 97 y 105, respectivamente, (3) la fric­
ción (F) del pistón 64 y del elemento de válvule 70 

10 con respecto a las paredes adyacentes del cilindro, 
y (3) la fuerza [?S (A3 - A4)] ejercida por la presión 
de alimentación PS en la quinta cámara 55 sobre una 
superficie igual a la superficie A3 del orificio for­
mado en el asiento 71 menos una superficie A4 igual 

15 a la superficie da una sección transversal de la por­
ción cilindrica 102 del elemento de válvula 70. Bata 
relación puede escribirse de la siguiente manera!

M  (tnhKU) - "  * "f '*,1 * " "  ' **'A2 - Al
20

Las válvulas dobles corrientes controladas 
por pedal, de uso comercial, ae construyen de modo 
que A3 sea aproximadamente igual e A4+ Por tanto, el 
factor P5 (A3 - A4) de la preaión de alimentación se 

25 anula y la presión inicial que acciona el mecanismo 
de válvula de reló debe superar aclamante la fricción 
y la resistencia de los muelles idénticos e los mue­
lles 97, 105.



La# válvulas convencionales de este tipo están carac­
terizadas por bajes presiones Iniciales, inferiores 
a 0,35 kg/cm {5 libras/pulgada 1, ya que las presio­
nes de activación y de descarga de las secciones de 

$ relé ocurren e lo larga de una curva situada a una 
corta distancia y paralelamente a la curva en linea 
recta ?! de ia figura 4, que representa una situación 
hipotética en la cual las presiones aplicados a los 
ejes delantero y posterior son aproximadamente idón- 

10 ticos para todos loa niveles de aplicación. Sata com­
portamiento paralelo ha sido codificado corrientemen­
te mediante la utilización de válvulas de relación, 
intercaladas generalmente en las tuberías de presión 
que conducen al eje delantero, como se representa 

15 gráficamente en la figura 3 y en ia figura 2 de las 
Patentes de loa Estados Unidos a nombre de Bueler, 
námeros 3.776,502 y 3.776.603, respectivamente. El 
funcionamiento de un freno de esta naturaleza está 
caracterizado por un valor bajo de la presión inicial 

20 que da lugar solamente a una ligera diferencia en el 
accionamiento inicial o accionamiento con fuerza de 
frenado reducida que se aplica a ambos ejes.

Como se considera actualmente, se estima 
más ventajoso aplicar a un eje una fuerza de frenado 

25 apreciablsaeate o sustancialmente más importante que 
la que se aplica el otro eje, para los niveles da 
fuerza reducida que empiezan con presiones nulas. La 
fuerza de frenado puede aplicarse a un eje mediante
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un* presión inicial [p ( Inicial )j que tiene un valor que
puede aleansar un valor do 1,4 tg/cm (20 libra*/pul- 
gado 1. Por tanto, al principio dal invento consista 
en una estructura da válvula por nadie do la cual pua- 

$ do desarrollara* ol nival deseado do presión inicial 
que permite franar un oja antaa do quo oo rebase la 
presión inicial, después do lo cual so inicia al fre­
nado del otro ojo. El invento proporciona Igualmente 
la estructura por medio de la cual la diferencia de 

10 presión antro los dos ajes se reduce progresivamente 
cuando aunante la fuarsa de frenado total aplicada 
al vehículo. Cuando la fuersa de frenado aumenta, as­
ta diferencia puado anularse y puede transformara* 
en una diferencia negativa o inversa para las fuersas 

15 de frenado alevadas, tal y como se ilustra por sodio 
de las curvas M y 6 de la figura 4.

Los puntos situados a lo largo de cada li­
nea recta de la figura 4 indican un valor de abeiaa 
de la presión producida por el pedal (Pl) en la sec- 

20 ción primaria de la válvula. Los valores representa­
dos en ordenada (P2) son los valores de presiones co­
rrespondientes procedentes de la sección de .relé.

Les curvas W y Q representan el comporta­
miento de dos válvulas diferentes de acuerdo con el 

25 invento, que tienen valores P(iniciales) de 0,7 Xg/cat^ 
y 1,4 kg/cm^ (10 y 20 1ihras/pulgada*)+ La curva P 
representa el efecto que produce sobre una válvula 
convancional el incremento de las fuarsas 5a, 5b, o



(3a + 5b) da loa muelles 97 y 105. Una válvula da acuer- 
da can la curva P na peralta abtenar un funcionamien­
to aceptable, ya que ai incremento de ia fueran del 
auelle no realiza la igualdad de las diferentes pre—

5 alones aplicadas a loa <ges cuando las fuerzas de fre­
nado son mis elevadas, y por tanto no se Incluye en 
el alcance del presente invento.

Be acuerdo con el invento y con las curvas 
M y 0, la diferencia entre las presiones de accióna­

lo miento de freno aplicadas a los dos ejes disminuye
desde un valor máximo P(inicia!) en presencia de pre­
siones bajas basta un valor nulo cuando se aplica a 
ambos ejes una presión de 5,6 kg/cm (50 libras/pul- 
peda ). Las curvas u y a ilustran además el hecho de 

15 que la presión de accionamiento del eje cuya presión 
está limitada a fuerzas de frenado inferiores aumen­
ta realmente con relación a la fuerza aplicada al eje 
no limitado, cuando laa fuerzas de frenado son supe- 
riores a 5,6 kg/em (80 libras/pulgada ), si la pre- 

20 sión de alimentación máxima es igual a 7 kg/cm^ (100 
libraa/pulgada ) o más.

La válvula 40 funciona en el sisteme de la 
figura 2 en ausencia de una válvula do relación tal 
como la válvula 24 de la figura 1. din embargo, una 

25 válvula da apertura rápida (no representada) puede 
utilizarse en lugar del conoctor en T, 109, adyacen­
te al eje delantero. Por los motivos que se indican 
más arriba, la utilización de la válvula 40 para su-
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Ministrar una presión no limitada a partir de la sec­
ción primaria de ie válvula hasta el eje delantero 
con una presión Modificada apiicada ai eje posterior 
es preferible en instalaciones de tractor-remolque y 

S en algunas inataiaciones de camiones.
Una característica importante del presente 

invento es la relación que existe entre les superfi­
cies Al, A2, A3 y A4 indicadas en ia figura 4 y, evi­
dentemente, ios diámetros correspondiente* 01, 02, 03 

10 y 04, respectivamente. Oe acuerdo con un ejemplo de 
construcción de una válvula de control doble 40 pre­
vista para funcionar a una presión de depósito de 7 
kg/cm (100 libras/pulgada ) y con una preaión inteial 
de 1,05 kg/cm (15 ilhras/pulgada ), existen las *1- 

1$ guientas relaciones de construcción aproximadas!
A3 - 2,86 x A4; Al - o, 244 x A4; A2 « 14,2 x A4. Los 
diámetroa respectivos de Al, A3, A3 y A4 son 9,399 mm 
(0,37 pulgada) (01); 71,12 mm (2,80 pulgadas) (02);
32 mm (1,24 pulgadas) (03); y 18,79 mm (0,74 pulgada) 

20 (04).
Las superficies respectivas de Al, A2, A3
3y A4 en car son respectivsmsnte de 0,883; 39,67; 7,99 

y 2,79 (0,106, 6,15, 1,24 y 0,433 pulgadas**, respec- 
tlvamsnte). Esta válvula funciona de acuerdo con una 

25 curva en línea recta (no representada) que se produ­
ce aproximadamente a mitad de camino entre las curvas 
X y O de las figura 4.

Para qua la presión de sslida P2, y la pra-
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sión da suministro da la sección da roló, desarrolla­
da en la cámara 54 se Igualan cuando la fueres apli­
cada al freno llana un nivel elevada, ea esencial que 
la pendiente de la curva de la válvula sea superior 

5 a 1. La curva M Ilustra una pandlente de válvula Igual 
a 1.

Suponiendo que las curvas M y Q sean curvas 
características del comportamiento de las válvulas 
de acuerdo eco el Invento, la sección primaria de la 

10 válvula deba activarse con una preaión inicial,
Pltinicial), de 1,05 kg/cm* (15 libras/pulgada ) que 
se define como siendo la presión la cual, al ser re­
basada, pone en funcionamiento la sección de roló de 
la válvula. Otra suposición consiste en que se adop- 

15 ta un valor de presión para al cual las presiones pro­
cedentes de ambas secciones son Iguales cuando la 
fuerza aplicada al freno es Importante. Por un cierto 
número de motivos oráticos, se ha adoptado una presión 
de 5,6 kg/cm (80 1lbraa/pulgada ) como punto de lgua- 

20 lación de las presiones de aire P1 y P2. La adopción 
de valores de presión específicos para Pl(inicial) y 
para la presión de igualación, permite obtener en la 
curve dos puntos que determinan la pendiente sobre 
la cual puede basarse el diseño de la válvula. La pan- 

25 diente de una curva que tiene une presión inicial de
1.05 kg/cm (15 lihraa/pulgada ) y una presión de
5.6 kg/cm (80 llhras/pulgada ) para obtener le lgua- 
Iación, ea de 1,23. ¿o ha comprobado que la ecuación
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aplicad* a 1* praaión inicial solamente, es aproxiwa- 
dasente la siguiente!

pandianta . j  ̂  - 1,23 
5

an la cual Al, A2, A3 y A4 son lea valora* indicado* 
en la figura 4. La pandianta a* al factor deteminan- 
ta da la igualación.

La relación determinante para establecer 
10 la presión inicial PlíInicial) se expresa por la si­

guiente ecuación!

^ A2 ae A^

15 De acuerdo con el invento, A3 a* siempre su­
perior a A4. Lo* valore* de (A3 -  A4) pueden encontrar­
se fácilmente con le ayuda de asta* ecuaciones eligien­
do lo* valora* de A2 o 02 de tal sanara que D2 corres­
ponda por ejemplo da 50,6 a 74,2 mm (2 - 3 pulgadas)

20 lo que peralte adaptar la válvula al espacio prácti­
co disponible en el caaión, y aanteniendo el valor de 
01 auficientesante laportante, por ejemplo entra 6,35 
y 12,7 aa tl/4 a 1/2 pulgadaa) para que se obtenga 
une circulación de aire sustancialaente no obstaculi- 

25 sede s través de este diáaetro. Con les disensiones 
A2 y Al asi sstablscidas, es evidente que la relación 
que existe entre A3 y A4 es de primordial importancia 
y pueda ser ausentada o reducida según se desea para
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conseguir un incremento o una reducción del valor de 
Pl(inicial). Por tan^, para aumentar Pl(inicial) es 
posible aumentar Al o reducir A4, o efectuar ambas 
operaciones al mismo tiempo, para incrementar el va- 

5 1er de (A3 - A4).
El significado de lo que antecede reside 

en que se aprovechan en el presante Invento dos fac­
tores principales: (!) el nivel de la presión inicial, 
Pl( Inicial) y, (2) la influencia de la expresión 

10 en la obtención de una curva de funcionamiento de la 
válvula con una pendiente superior a la unidad, es 
decir superior a l .

La válvula que ha sido descrita e ilustra­
da particularmente aquí constituye una válvula de eon- 

15 trol de freno neumático doble capas de establecer un 
perfil deseado de diferencias de presión y de rela­
ciones de presión en una gama de funcionamiento, que 
se extiende desde una presión baja hasta una presión 
elevada, en el equipo de frenado de ruedas delanteras 

20 y posteriores de un camión o de un camlón-trartor, 
sin utllisar una válvula de relación u otros aparatos 
separados de limitación do presión; se proporciona 
igualmente un sistema de freno en el cual toda la mo­
dulación de presión entre los ejes delantero y poate- 

25 rlor se realiza en una sola válvula, por ejemplo una 
válvula de control de aire doble; y además se útil i-* 
za una estructura de válvula de control doble de la 
técnica anterior accionada con el pie en el grado
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B E I V I R D I C A C I O M E S  

IB.- válvula da control da frano neumático dobla 
y sistema con alio relacionado, caracterizados porque 
incluya! un cárter dotado da cinco cámaras coaxiales 

$ dispuestas sucesivamente entre una extremidad de re­
cepción da fuerza de capuje, y una extremidad de des­
carga del aire, es decir concretamente! una primera 
cámara de suministro de presión que contiene un pri­
mer pistón que puede ser desplazado por medios estar­

lo nos: una segunda cámara de válvula que contiene un 
primer elemento de válvula que está normalmente aco­
plado de manera elástica con un asiento coaxial anu­
lar entre las primara y segunda cámaras, estando di­
cho elemento de válvula cuando está en posición inac- 

15 tiva, separado por una pequeña distancia del primer 
pistón, pudiendo dicho primer elemento de válvula ser 
desplazado da dicho asiento por dicho primer pistón; 
una tercera cámara de relé da presión; una cuarta cá­
mara de suministro de presión, estando dichas terce- 

20 ra y cuarta cámaras definidas cada una parcialmente 
por una superficie interna cilindrica y un segundo 
pistón que puede efectuar un movimiento de vaivén en 
ella y que separa la tercera cámara de la cuarta cá­
mara; estando dicho segundo pistón empujado, cuando 

2$ está en estado inactivo, hacia la segunda cámara; y 
una quinta cámara ocupada por un segundo elemento de 
válvula normalmente apoyado elásticamente contra un 
asiento de válvula anular Coaxial entro las cuarta y
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quinta c&aaraa; estando dicho# alomantes 0# válvula 
y dicho segundo pistón abierto# cántricamente hacia 
dicha extremidad de escape; un conducto distinto de 
dicha# cámara# y que interconecte aquellas extraaida- 

$ dea de iaa primera y tercera cámara# que son adye- 
cante# a la segunda cámara, para que dicho segundo 
pistón pueda efectuar un movimiento de vaivén debido 
e laa variaciones da presión de aire transmitida# a 
partir de la primera cámara hasta dicha tercera cása­

lo ra; teniendo cada una da dichaa do# cámara# da sumi­
nistro de presión un orificio de salida; teniendo ca­
da una de dichas dos cámaras da válvula un orificio 
da entrada; teniendo dicho segundo pistón un conduc­
to central abierto axialmente qus tiene su región in- 

1$ tema en comunicación abierta con le# regiones inter­
na# de dicho# elemento# de válvula, teniendo dicho 
conducto una superficie de extremidad que puede aco­
plarse en contacto continuo con une superficie anular 
del segundo elemento de válvula pero que, cuando ea- 

20 tá en posición inactiva, ae sitúa a una cierta distan­
cia da esta elemento; teniendo dicho segundo elemen­
to de válvula una superficie externe cilindrica guia­
da herméticamente con relación e une parte de pared 
de dicho cárter que rodee diche quinte cámara; tenien- 

23 do dicho segundo asiento de válvula un diámetro sua- 
tancialmente más importante que el diámetro de diche 
superficie externa cilindrica, da modo que, durante 
la utilización dal aparato, pueda astablecarsa una
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presión inicias importante en dichas peinara y taree­
ra cinaras antas da que la presión se establezca en 
ai interior de la cuarta cinara.

2s*- Válvula de control do freno neumático doble 
S y sistema con ello relacionado, según la reivindica­

ción 1$ caracterizados porque las cinco cinaras están 
definidas por un conducto central que atraviesa el 
cárter y que tiene una aarie de auperficiea de pare­
des extemas cilindricas y coaxiales de di&aotres 

10 diferentes; definiendo estas auperficiea las cinaras 
en el orden indicado.

33.- Válvula de control de freno neumática doble 
y sistema con ello relacionado, según la reivindica­
ción anterior, caracterizadas porque el primer pistón 

15 está dispuesto en la primera cinara, en une poaición 
de acoplamiento hermético con relación a la pared ci­
lindrica de la primera cámara en la cual puede efec­
tuar un movimiento de vaivén, y está soportado de ma­
nera elástica por un muelle contra un tope adyacente 

20 a la extremidad del cárter que recibe la fuerza de em­
puje.

4a.- válvula de control de freno neumático doble 
y sistema con ello relacionado, según la reivindicación 
1, 2 ó 3, caracterizados porque la superficie de extra- 

25 midad del conducto central abierto axialmente es env­
iar.

5a.—  válvula de control de freno neumático doble 
y sistema con ello relacionado, según la reivindicación
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anterior caracterizado* porque ae define Ai cono alen­
do la superficie de sección transversal diametral de 
ditdto conducto en una superficie externa dei Miaño que 
está acopiada here&ticanente de eanera deslizante con 

$ una pared dei cárter entre dichas segunda y tercera 
cinare*; *2 ea la superficie de sección transversai 
diaeetrai do dicho pistón; A3 ea la superficie inclui­
da dentro de dicho segundo asiento de válvulas A4 es 
la superficie de ia sección transversal diametral de 

10 dicha superficie cilindrice externa del segundo ole­
teen to de válvula; siendo superior a ia unidad#

6*.- Válvula de control de freno neumático doble 
y siete** con ello relacionado, segón la reivindicación 
anterior, caracterizados porque está construida para 

15 crear una presión inicial en dichas prieera y tercera 
cántara* igual aproximadamente a 1,0$ kg/cm ; y Al es 
igual aproximadamente a 0,244 A4; A2 es igual aproxi­
madamente a 14,2 A4; A3 as igual aproximadamente a 
2,34 A4#

20 7a#- válvula de control de freno neumático doble
y sistena con ello relacionado, aegán la reivindica­
ción $, caracterizados porque las superficies de Al,
A2 y A3 presentan una relación aproximada de 0,106, 
4,15, 1,24 y 0,433 unidades de superficie#, raspeo- 

25 tivamente*
3a.- válvula de control de freno neumático doble 

y aiateaa con ello relacionado, para vehículo dotado 
da un eje delantero y por lo átenos de un eje trasero,
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caracterizados porque incluya una válvula de control 
de freno newtátlco del tipo definido en cualquier* de 
lea reivindicaciones i a 7; un dispositivo de suminis­
tro de aire bajo preside conectado con dichos orifi- 

5 cica de entrada; unos frenos neumáticos separados pa­
ra dichos ejes; un dispositivo de conducto exento de 
dispositivo limitador de preside, que conecta dicho 
orificio de salida de la primera cámara con dicho dis­
positivo do freno del eje delantero; y un dispositivo 

lO de conducto que conecta el orificio de salida de la 
cuarta cámara con dicho dispositivo do frono dal eje 
trasero.

La presante solicitud de registro de Paten­
te de Invención, debe recaer sobra:

15 9a.- VALVULA BE CONTROL DE PREHO NEUMATICO DOBLE
Y SISTEMA COK ELLO RELACIONADO.

Todo ello según queda sustanclalnente des­
crito en la presente memoria y reivindicaciones y re­
presentado por loa adjuntos dibujos para los fines as- 

20 pacificados.
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