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La presente invención se refiere a una unidad de con 
trol de frenos nueva o mejorada para un sistema hidráulico de 
frenos de vehículo, estando la unidad de control adaptada para 
su.incorporación entre un cilindro principal y por lo menos un 
dispositivo de accionamiento hidráulico para frenos de ruedas 
traseras, aplicándose directamente los frenos de ruedas delan­
teras por medio de la presión procedente del cilindro princi­
pal, siendo la unidad de control del tipo que incorpora una 
válvula controlada por inercia que se cierra cuando la decele­
ración del vehículo en el cual está montada la unidad rebasa 
un valor predeterminado, y un orificio de salida destinado a 
ser conectado con el dispositivo de accionamiento hidráulico, 
sirviendo el cierre de la válvula para asegurar que cualquier 
incremento subsiguiente de la presión aplicada al orificio de 
salida se producirá a una velocidad inferior a la velocidad a 
la cual puede aumentar la presión del cilindro principal pro­
piamente dicho.

En estas condiciones, después de que la válvula con 
trolada por inercia se ha cerrado, se aplicará a continuación 
a las ruedas delanteras una presión superior a la que se apli 
ca a las ruedas traseras, con el objeto de impedir el patina­
je de las ruedas traseras, fenómeno que, sin esta disposición, 
podría producirse en razón de la transferencia de peso desde 
las ruedas traseras hasta las ruedas delanteras cuando se apli 
can los frenos.

Las. unidades de control de freno conocidas del tipo 
en cuestión presentan el inconveniente que consiste en que des 
puós de que se ba cerrado la válvula controlada por inercia, 
la velocidad de incremento aplicada a las ruedas traseras es 
insuficiente para asegurar una deceleración efectiva del vehícu
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lo en caso de fallo de los frenos de ruedas delanteras.
De acuerdo con la invención, una unidad de control 

de frenos del tipo en cuestión incorpora un dispositivo prio­
ritario sensible a la presión que responde a la presión apli­
cada a los frenos de ruedas delanteras, entrando en acción el 
dispositivo prioritario después del cierre de la válvula con­
trolada por inercia y a continuación de una reducción o del 
fallo de la presión aplicada a los frenos de ruedas delante­
ras para anular el efecto de la válvula controlada por iner­
cia que reduce la velocidad de incremento de la presión apli­
cada a los frenos de ruedas traseras.

El dispositivo prioritario sensible a la presión es 
tá construido y dispuesto de modo que entre en acción cuando 
la presión aplicada a los frenos de ruedas delanteras disminu 
ye hasta un valor predeterminado de modo que a continuación, 
pueda aplicarse la presión máxima del cilindro principal a 
los frenos de ruedas traseras cualquiera que sea la carga apli 
cada al vehículo. Esto asegura que se dispondrá de una fuerza 
de frenado sustancial para decelerar el vehículo, incluso des 
puós del fallo de los frenos de ruedas delanteras.

Preferentemente, el dispositivo prioritario incluye 
un pistón que trabaja en un agujero formado en un cárter y 
que está sometido en sus extremidades opuestas a la presión 
aplicada a los frenos de ruedas opuestas y a la presión de 
control de una cámara de control que corresponde a la presiól 
aplicada a los frenos de ruedas traseras antes del cierre de 
la válvula controlada por inercia. La presión se aplica a los 
frenos de ruedas traseras a través de un conducto en deriva­
ción a través de la válvula controlada por inercia y a través 
de una segunda válvula dosificadora sensible al desplazamien-
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to del pistón y que está abierta cuando la válvula controlada 
por inercia está abierta, cerrándose la segunda válvula en 
respuesta al desplazamiento del.pistón después del cierre de 
la válvula controlada por inercia y cuando la presión aplica 
da a los frenos de ruedas delanteras ha llegado a un valor 
predeterminado suficiente para rebasar una fuerza de orienta­
ción que tiende a hacer que la válvula de dosificación se si­
túe en posición abierta.

El pistón y la fuerza de orientación están construi­
dos y dispuestos para que exista un retardo antes de que la 
válvula de dosificación pueda cerrarse después del cierre de 
la válvula controlada por inercia, determinando asi un punto 
de "limitación" conveniente en el cual la presión aplicada a 
los frenos de ruedas traseras es limitada y a continuación do 
sificada para proporcionar una velocidad reducida de incremen 
to de la presión. El punto de limitación depende de la carga 
de un muelle que orienta la válvula de dosificación hacia la 
posición abierta y también de la magnitud de la presión de con 
trol. Preferentemente, el pistón es de configuración diferen­
cial y las superficies relativas de las extremidades opuestas 
se eligen para facilitar la determinación del punto de limita 
ción.

Convenientemente, la extremidad de la zona más peque 
Ka está sometida a la presión aplicada a los frenos de ruedas 
delanteras y la extremidad de mayor superficie está sometida a 
la presión de control y actúa sobre la válvula de dosificación 
a través de un elemento de empuje. Esto tiene el efecto de re­
tardar el cierre de la válvula de dosificación hasta que la 
fuerza de la presión que actúa sobre la superficie más pequeña 
rebase la fuerza que actúa en la dirección opuesta, concreta-



mente la fuerza del muelle que orienta la válvula de dosifica 
ojón hacia la posición abierta, más la presión de control que 
actúa sobre una superficie igual a la diferencia de superficie 
entre la extremidad de mayor superficie y el elemento de empu 
je.

A continuación, el incremento inicial de la presión 
aplicada a los frenos de ruedas delanteras y al conducto de 
derivación hace que la válvula de dosificación se abra cuando 
una fuerza generada por esta presión más elevada que actúa s_o 
bre la superficie de la válvula de dosificación rebasa una 
fuerza igual a la presión que actúa sobre la extremidad del 
pistón que presenta la superficie más pequeña. Se obtiene asi 
una circulación dosificada de fluido hacia los frenos de rue­
das traseras, que se regula abriendo y cerrando la válvula de 
dosificación de acuerdo con la relación que existe entre las 
superficies de la extremidad del pistón más pequeña y la vál­
vula de dosificación.

Por consiguiente, se hace funcionar la unidad de con 
trol utilizando una presión de control que es igual a la pre­
sión aplicada a los frenos do ruedas delanteras y traseras 
cuando la válvula controlada por inercia se cierra, y que de­
pende por tanto de la carga del vehículo, siendo las presiones 
de accionamiento de los frenos generalmente proporcionales a 
la carga del vehículo. La unidad de control, además deincorpo­
rar el dispositivo de prioridad, tiene también un punto de li­
mitación o de dosificación para controlar la presión aplicada 
a los frenos de ruedas traseras, que depende también de la car 
ga del vehículo, sin prever ninguna comunicación directa entre 
la válvula y el vehículo. En estas condiciones, cada unidad 
tiene una relación fija entre presión de limitación y presión



de control. -
Esta relación fija-restablece la presión de limita­

ción que corresponde a una presión de control dada y puede 
producir dificultades en una construcción de una unidad sufi­
cientemente sensible para funcionar de manera satisfactoria 
en diferentes condiciones de carga.

Esto significa que sí se utiliza una relación más 
elevada para mantener un frenado eficaz cuando el vehículo 
está cargado, la presión de limitación puede ser excesiva 
cuando el vehículo no está cargado, y por tanto las ruouas 
pueden bloquearse y puedo producirse un derrape. Si se diand 
nuye la relación para tener en cuenta este fenómeno, la pre­
sión de alimentación puede ser demasiado baja para el vehicu 
lo cargado.

Preferentemente, en una modificación de la inven­
ción, la unidad de control de frenos incluye también una vál 
vula de tubería de descarga situada en la tubería entre la 
válvula controlada por inercia y la cámara de control. la vál 
vula de tubería de descarga está orientada hacia el cierre, 
y se abre solamente cuando la'válvula controlada por inercia 
está abierta y la diferencial de presión a través de la vál­
vula de tubería de descarga es suficiente para superar la 
fuerza de orientación.

La válvula de tubería de descrga puede incluir tam 
bién una válvula de recuperación para permitir la recuperaci¡n 
del fluido procedente de la cámara de control después de la 
liberación de los frenos.

El efecto de una válvula de tubería de descarga con 
siste en impedir que la cámara de control esté sometida a una 
presión mientras no se ha alcanzacLo una presión de funciona-



mjento mínima predeterminada de los frenos.
Por tanto, si 3a válvula controlada por inercia se 

cierra antes de ser alcanzada esta presión mínima, la válvu­
la de tubería de descarga no se abre, y no se produce ninguna 
presión de contri eficaz. El comportamiento de la válvula de 
dosificación dependerá solamente de las características del 
dispositivo prioritario sensible a la presión y por tanto, la 
presión de limitación será generalmente constante. Esto dismi 
nuye eficazmente la relación entre presión de limitación y 
presión de deceleración en caso de presiones de frenado hasta 
un nivel predeterminado.

Ciertos modos de realización de la invención se ilus 
tran en los dibujos adjuntos en los cuales:

la figura 1 es una vista en sección longitudinal to­
mada a través de una unidad de válvula de control de frenos pa 
ra sistema hidráulico de frenado de vehículo;

la figura 2 es una vista similar a la de la figura 1 
que representa otro modo de realización;

la figura 3 es una vista en sección longitudinal to­
mada a través de una parte de'la unidad de la figura 2 para re 
presentar una modificación;

la figura 4 es un gráfico que ilustra la relación en 
tre la presión de los frenos de ruedas traseras y la presión 
de .los frenos de ruedas delanteras en el caso de la unidad de 
control de frenado de la figura 1 ; y

la figura 5 es un gráfico similar a la figura 4, pero 
que corresponde a la unidad de control de frenado de la figura 
2.

La unidad de control de frenado ilustrada en la figu 
ra 1 , incluye un cárter 1 que está dotado de una cámara 2 en



la cual está.contenida una válvula controlada por inercia 
constituida por un elemento sensible a la inercia que tiene 
la forma de una bola 3 que está destinado a.acoplarse con 
un asiento 4 que rodea un conducto 5 . Un agujero escalonado 
6 está formado en el cárter 1 en una posición perpendicular 
al conducto 5 ) y el agujero 6 incluye tres secciones de agu 
jero 7, 8 y 9 de diámetro progresivamente creciente. Un man 
güito 1 0 do configuración cóncava y quo tiono un diámetro 
interno inferior al de la porción de agujero 7 está contení 
do en la porción do agujero 9 con el bordo do su extremidad 
abierta en contacto con un saliente 1 1 formado en un esca­
lón situado donde el diámetro de las porciones de agujero 8 
y 9 cambia. El manguito 10 está mantenido en posición fija 
por un tubo dotado de cabeza 1 2 que define el conducto 5 ) 
constituye el dispositivo de soporte del asiento de válvula 
4 y comunica con el interior del manguito 1 0 y de la porción 
de agujero 8 .

Un pistón diferencial 1 3  está situado en las porcio 
nes de agujero 7 y 8.. El pistón 1 3  tiene una extremidad exter 
na de superficie más pequeña sometida a la presión que rei 
na en un orificio de entrada 14 y una extremidad interna de 
superficie más importante Ag sometida a la presión que reina 
en una cámara de control 1 5 definida entre el manguito 10 y 
el pistón 13 . Además, un conducto transversal 16 procedente 
de la cámara de control 15 comunica con un pistón 17 que tieíj 
de normalmente a estar en contacto con la extremidad interna 
dé un orificio transversal 18 en el cual juega por medio de 
un muelle de compresión 1 9 -

Una válvula de dosificación 20 está albergada en 
la porción de agujero 9. La válvula de dosificación 20 inclu-
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ye un elemento áe asiento móvil 2 1 que tiene la forma de un 
manguito de superficie A , que está empujado hacia la extremi 
dad cerrada del manguito 1 0 por medio de un muelle de precar 
ga 22 en contacto con un obturador de cierre 2 3 de esta ex­
tremidad del agujero 6 . Un elemento de válvula 24 que tiene 
la forma de una bola está empujado hacia un asiento 25 forma 
do en el elemento de asiento por medio de un segundo muelle 
de compresión 26, igualmente en contacto con el obturador 2 3 . 
la bola 2 4 está normalmente mantenida alejada del asiento 25 
por un elemento 27 en forma de trípode cuyas patas 28 se apo 
yan contra la extremidad cerrada del manguito 1 0 .

El funcionamiento de la válvula de dosificación 20 
está controlado por un elemento de empuje 29 que tiene tres 
espárragos 30 separados angularmente que sobresalen radial­
mente entre pared adyacentes de patas 28 para acoplarse con 
la extremidad del manguito móvil 21. Los espárragos 30 actúan 
para desplazar axialmente el manguito móvil 2 1 en respuesta 
a una fuerza axial aplicada al centro del elemento de empuje 
29 por medio de un vástago 3 1 de superficie relativamente 
más pequeña que se desplaza a través de un agujero formado en 
la extremidad cerrada del manguito 1 0 y está en contacto pun­
tual con la extremidad interna del pistón 1 3 .

Un conducto do dorlvación 32 on derivación oon rola 
ción a la válvula controlada por inercia, asegura una comuni­
cación permanente entre la cámara 2 y la porción de agujero 9 
en el lado rio arriba de la válvula de dosificación 20.

La unidad está instalada en un vehículo de modo que 
el eje de la cámara 2 que contiene el eje del conducto 5 sea 
paralelo al eje principal del vehículo. El cárter 1 está sitúa 
do en cualquier posición adecuada de modo que la bola 3 tenga



* que subir una pendiente para entrar en contacto con el asiento 
4 que está situado por delante de la bola ¿n el vehículo.

Un orificio de entrada 3 3 que conduce a la cámara 2, 
está conectado con un cilindro hidráulico principal y el cilin 
dro principal suministrará también el fluido procedente del 
mismo espacio o de un espacio a una presión diferente a los 
frenos de las ruedas delanteras de un vehículo. Una tubería 
(no representada) asegura la conexión con el orificio de entra 
da 1 4 a partir de las tuberías que conducen a los frenos de 
ruedas delanteras de modo que la superficie A^ esté sometida 
en cualquier momento a la presión aplicada a las ruedas delan 
teras. Finalmente, un orificio de salida 34 comunica con un 
espacio formado en el interior del manguito 21 y entre las ex 
tremidades adyacentes de los manguitos 10 y 21 está conectado 
con los frenos de las ruedas traseras del vehículo.

Cuando se acciona el cilindro principal para aplicar 
los frenos, se suministra el fluido directamente a los frenos 
de ruedas delanteras y a partir de la cámara 2 a los frenos 
de ruedas traseras a través de la válvula de dosificación 20. 
En estas condiciones, la válvula de dosificación está manteni 
da abierta por el elemento de trípode 27 que mantiene la bola 
24 alejada del asiento 2 5 cuando el elemento de asiento móvil 
21 está orientado hacia el contacto con el manguito 10 por el 
muelle 22. Además, el fluido procedente de la cámara 2 se su­
ministra a la cámara de control 1 5  a través del conducto 5 
más allá de la válvula controlada por inercia que está abier­
ta, Por tanto, el pistón 1 3  está mantenido en posición fija, 
acoplado con la extremidad cerrada del agujero, ya que las 
extremidades opuestas del pistón están sometidas a presiones 
iguales o sustancialmente iguales.
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Cuando la deceleración del vehículo alcanza un valor 
predeterminado, da bola 3 entra en contacto con el asiento 4 
para, aislar la cámara 2 de la cámara de control 1 5 a la pre­
sión aplicada a continuación a los frenos P de ruedas trase-c
ras, la cual está mantenida por la fuerza del muelle 1 9 .

A continuación, la presión aplicada a las ruedas de­
lanteras y posteriores pude seguri aumentando con el incremento 
de la presión principal, hasta que la presión aplicada a los 
frenos delanteros P^, que actúa sobre la superficie sea su­
perior a la fuerza que actúa en la dirección opuesta concreta­
mente Pp (Ag - A^) más la fuerza del muelle 22. Cuando se ob­
tiene esta condición, el elemento de asiento 2 1 se desplaza en 
la porción de agujero 9 ) entrando en contacto con la bola 2 4 y 
cerrando la válvula de dosificación. Esto limita el suministro 
de fluido a los frenos de ruedas traseras.

Si la presión del cilindro principal aumenta, esta 
presión más elevada actúa sobre la superficie A^. Ya que la 
fuerza debida a la presión más elevada que actúa sobre la su­
perficie A^ es superior a la fuerza que actúa en la dirección 
opuesta antes del cierre de lá válvula de dosificación 2 0 , el 
elemento de asiento 2 1 , el elemento de empuje 29 y el pistón 
1 3  se desplazan relativamente alejándose del cierre de extre­
midad 2 3 . Ya que la bola 24 está mantenida por el elemento 
trípode 26 en posición relativamente fija, la válvula de dosi 
ficación 20 00 abro do nuevo para que oota prooión máo olova- 
da del cilindro principal sea transmitida a los frenos de rué 
das traseras.

. Tan pronto como la segunda válvula 20 se abre, se
aplica la condición anterior y la fuerza p A. actúa de nuevoF 1
para cerrar la válvula de dosificación 20. Por tanto, resulta
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de ello que después del cierre inicial de la válvula de dosi­
ficación 20, se produce la alimentación de los frenos de rue­
das traseras con fluido a una velocidad de incremento de pre­
sión que está dosificada por la abertura y el cierre de la 
válvula de dosificación 20 de acuerdo con la relación entre 
la superficie de la extremidad más pequeña del pistón 1 3  

y la superficie del elemento de asiento de válvula móvil 
21.

Ya que el funcionamiento de la unidad de control 
depende de una presión de control P^ que es igual a una pre­
sión aplicada a ambos frenos de ruedas delanteras y traseras 
cuando la válvula controlada por inercia se cierre, el funci<) 
namiento de la unidad depende de la carga del vehículo ya que 
los cambios de carga alteran las presiones de funcionamiento 
de ios frenos y por tanto el punto en el cual se cierra la 
válvula controlada por inercia.

En caso de fallo del suministro de fluido a los fre 
nos de ruedas delanteras, la presión P^ que actúa sobre la su 
perficie A^ disminuirá o desaparecerá completamente y por tan 
to no existirá ninguna fuerza presente capaz de provocar el
cierre de la válvula de dosificación. Por consiguiente, los 
frenos de ruedas traseras serán aplicados de amnera continua 
a la presión generada en este momento en el cilindro principal.

En el caso de que el fallo se produzca antes o duran 
te la aplicación en los frenos y en cualquier caso antes del 
cierre de la válvula controlada por inercia, está claro que no 
se producirá ninguna fuerza capaz de cerrar la válvula de dosi 
ficación 20 después del cierre de la válvula controlada por 
inercia.

En el caso de que el fallo se produzca después de30



que la válvula controlada por inercia se ha cerrado, la reduc 
ci&i de la presión actuando anteriormente sobre la suparfi 
cié A,, permite que el pistón 1 3  actúe como dispositjvo priori 
tario sensible a la presión anulando el efecto de la válvula 
controlada por inercia para reducir la velocidad de incremen­
to de la presión aplicada a los frenos de ruedas traseras.

La unidad de control de frenado ilustrada en la fi­
gura 2 es una modificación de la que se ilustra en la figura 
1, y se ha utilizado para designar elementos idénticos, los 
números de referencia correspondientes.

En la unidad de control de frenado de la figura 2, 
una válvula de tubería de descarga 35 está incorporada en el 
conducto 5 , entre la cámara 2 y la cámara de control 15. La 
válvula de tubería de descarga incluye un elemento de válvu­
la 3 6 que está orientado hacia su posición de cierre contra 
un asiento de válvula 3 7 contra el elemento de válvula 36 y 
la válvula controlada por inercia, por medio de un muelle de 
compresión 3 8 . Una válvula de recuperación atraviesa un ori­
ficio 39 formado en el elemento de válvula 3 6 . La válvula de 
recuperación incluye un elemento móvil de válvula seudocónico 
40 que está orientado de modo que se acople con una parte que 
rodea el orificio 39, por medio de un muelle 41. El resto de 
la construcción es similar a la que se describe con referencia 
a.la figura 1.

Cuando se acciona el cilindro principal para aplicar 
los frenos, el fluido se suministra directamente a los frenos 
de ruedas delanteras y a partir de la cámara 2, a los frenos 
de ruedas traseras a través de la válvula de dosificación 20. 
En astas condiciones, la válvula de dosificación ostá manten^ 
da abierta por el elemento trípode 27 que mantiene la ' bola
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24 alejada del asiento 25 cuando el elemento de asiento móvil 
?! está orientado hacia la posición de contacto con el mangui 
to 10 por medio del muelle 22. Sin embargo, no se suministra­
rá fluido a la cámara de control 1 5 a partir de la cámara 2 
hasta que la presión del fluido sea suficiente para superar 
la fuerza del muelle 3 8 , abriendo así la válvula de tubería 
de descarga. La fuerza del muelle 22 se elige de modo que el 
pistón 1 3  permanezca fijo cuando se cierra la válvula de tube 
ría de descarga 35.

Cuando la deceleración del vehículo llega a un va­
lor predeterminado, la bola 3 entra en contacto con el asien­
to 4 . Deben considerarse dos casos; en primer lugar, cuando 
esto ocurre antes que-se abra la válvula de tubería de desear 
ga. 35 y en segundo lugar cuando ocurre despuós de que se ha 
abierto la válvula de tubería de descarga 3 5 . En el primer ca 
so, la válvula de tubería de descarga 35 se mantendrá cerrada, 
y no existirá ninguna presión de contróL en la cámara de con­
trol 15. El comportamiento de la válvula de dosificación de­
penderá tan solo de las fuerzas de los muelles 19 y 22 y de 
las superficies relativas de A^ y A^ y A^. La válvula de dos¿ 
ficación 20 se cerrará cuando la fuerza PUL rebase la fuerza 
del muelle 22. Sin embargo la fuerza P^A^ generará una presión 
de control P^ en la cámara de control, que está determinada 
por la fuerza del muelle 29. Por tanto, la condición de cierre 
de la válvula de dosificación puede expresarse de la siguiente 
manera: P^A^P^Ag-A^) + P^A^ + fuerza del muelle 22. La vál­
vula se abrirá de nuevo cuando la presión actuando sobre la su 
perficie A^ y la presión reinante en la cámara de control sean 
superiores a las fuerzas que tendían anteriormente a cerrar la 
válvula.



Sin embargo, en el segundo caso, cuando la bola 3 se 
acopla con su asiento 4 después de que la válvula de tubería 
de descarga se ha abierto, la unidad funcionará de Da manera 
descrita con referencia a la figura 5, aunque existirá una 
diferencial de presión determinada entre la cámara de control 
1 5  y la cámara 2 en razón de la carga del muelle 3 8 , y la su­
perficie del conducto 42 entre la válvula de tubería de des­
carga y la cámara 2.

En este caso, cuando la presión de frenado se aflo­
ja y la válvula controlada por inercia se abre de nuevo, se 
producirá una diferencial de presión inversa a través de la 
válvula de tubería de descarga 3 5 . Esta diferencial cerrará 
la válvula de tubería de descarga y superará la fuerza del 
muelle 41 (la cual es de valor reducido) dando lugar a la aber 
tura de la válvula de recuperación. Esto permite la recupera­
ción del fluido procedente de la cámara de control 1 5 y asegu 
ra que la cámara no permanecerá sometida a una presión, ya 
que esto podría afectar el funcionamiento de la válvula 2 0 du 
rante una aplicación ulterior de los frenos.

En la figura 3t se representa una construcción pre­
ferida de la válvula de recuperación. En esta construcción, 
el elemento de válvula 36 está provisto en su parte central 
de un agujero axial ciego 43 que se abre en el conducto 5 . El 
agujero está dotado, cerca de su extremidad cerrada, de orifJL 
cios radiales 44 que son capaces de comunicar con el conducto 
42. Un manguito flexible 45 está formado íntegramente con el 
elemento de válvula de tubería do retención 3 6, y está diapuoj9 
to para cooperar con los orificios 44 con el fin de actuar co­
mo válvula unidireccional que permite la circulación en la di­
rección desde la cámara de control 1 5 hasta el conducto 42.
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La construcción modificada de la figura 3 actuará 
con un ofccto similar a la do la figura 2.. Cuando la wonión 
de frenado se afloja y la válvula controlada por inercia se 
abre de nuevo con el en caso anterior, la diferencial de p M  

5 sión inversa cerrará la válvula de tubería de retención y
producirá la deformación del manguito flexible 45, permiiien 
do así la recuperación del fluido a partir de los orificios 
44.

El funcionamiento de la unidad de control de frena 
10 do en caso de fallo del suministro de fluido a los frenos de

ruedas delanteras, será similar al que ha sido descrito con 
relación a la figura 1. Las figuras 4 y 5 representan la re­
lación entre la presión de frenado de ruedas traseras "R" y 
la presión de frenado de ruedas delanteras "F", correspondien 

1 5  do a las figuras 1 y 2 respectivamente.
En cada gráfico, la línea OA indica las presiones 

de frenado ideales para un vehículo cargado, y la línea OB re 
presenta las presiones ideales para un vehículo no cargado.
La línea OC representa la relación normal para el vehículo 

20 no provisto de una unidad de control de frenado.
Las líneas ODE y OXY indican la relación de las pre 

siones de frenado para un vehículo no cargado y cargado, res­
pectivamente, cuando está instalada una unidad de control de 
frenado. Los puntos D'y X representan la presión a la cual

2 5 la válvula de dosificación 20 se cierra por primera vez, y ''
1

las líneas DE y XY la relación obtenida a continuación.
En cada unidad de control de frenado se ajusta una 

relación entre presión de limitación y presión de decelera­
ción. En la figura 4 , esta relación se ajusta de tal manera 

30 que la línea ODE se aproxime a la línea OB, pero el punto X
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está demasiado bajo en la linea OC y por''tanto OXY no se apro 
xiaa suficientemente a ÜA.

En la figura 5, la relación entre presión de limita 
ción y presión de deceleración ha sido ajustada en un valor 
superior y por tanto OXY se aproxima a OA, y la utilización 
de la válvula de tubería de descarga 35 reduce eficazmente la 
relación entre presiones de frenado más bajas, lo que signifi 
ca que ODE sigue aproximándose a OB. Por tanto, las presiones 
de la figura 5 se aproximan más de cerca a las presiones idea 
les.

En resumen, la presente patente de invención que se 
solicita deberá recaer en las siguientes:

REIVINDICACIONES
1. - Unidad de control de frenado para sistema hi­

dráulico de frenos de vehículo, estando la unidad de control 
adaptada para estar incorporada entre un cilindro principal 
y por lo menos un dispositivo de accionamiento hidráulico pa­
ra los frenos de ruedas traseras, aplicándose los frenos de 
ruedas delanteras directamente por medio de la presión proce­
dente del cilindro principal, incorporando la unidad do con­
trol una válvula controlada por inercia que se cierra cuando 
la deceleración del vehículo rebasa un valor predeterminado 
y un orificio de salida para su conexión con el dispositivo 
de, accionamiento hidráulico, sirviendo el cierre de la válvu 
la para asegurar que cualquier incremento ulterior de la pre 
sión aplicada al orificio de salida se producirá a una velo­
cidad inferior a la velocidad a la cual la presión del cilin 
dro principal aumenta, caracterizada porque la unidad de con 
trol incorpora un dispositivo prioritario sensible a la pre­
sión 1 3  que responde a la presión aplicada a los frenos de
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las ruedas dclantcrac, entrando en acción el dispositivo prio 
ritario 1 3  después del cierre de la válvula controlada por 
inercia 1 3  y después de la reducción <ia la presión aplicada 
a los frenos de ruedas delanteras con el fin de anular el 
efecto de la válvula controlada por inercia 3 que reduce la 
velocidad de incremento de la presión aplicada a los frenos 
de ruedas traseras.

2. - Unidad de control de frenado según la reivin­
dicación 1, caracterizada porque el dispositivo prioritario 
sensible a la presión 1 3  está construido y dispuesto de modo 
que entre en acción cuando la presión aplicada a los frenos 
de ruedas delanteras disminuye hasta un valor predeterminado 
de modo que a continuación sea posible aplicar a los frenos 
de ruedas traseras la totalidad de la presión del cilindro 
principal.

3 . - Unidad de control de frenado según la reivindi 
cación 1 ó 2, caracterizada porque el dispositivo prioritario 
incluye un pistón 1 3  que trabaja en un agujero 6 formado en 
un cárter 1, estando el pistón 1 3  sometido en sus extremida­
des opuestas a la presión aplicada a los frenos de ruedas de­
lanteras y a una presión de control que reina en una cámara 
de control 1 5  que corresponde a la que se aplica a los frenos 
de ruedas traseras antes de que se cierre la válvula controla 
da por inercia 3; y se aplica la presión a los frenos de rue­
das traseras a través de un conducto 32 que está en deriva­
ción con la válvula controlada por inercia 3 y a través de una 
válvula de dosificación 20 que responde al desplazamiento del 
pistón 1 3  y que está abierta cuando la válvula controlada por 
inercia 3 está abierta, cerrándose la válvula de dosificación 
20 en respuesta al desplazamiento del pistón 1 3  después del



cierre de la válvula controlada por inercia 3 y cuando la pre 
sión aplicada a los frenos de ruedas delanteras ha llegado a 
un valor predeterminado suficiente para superar la fuerza de 
orientación 22 que orienta la válvula de dosificación 20 ha­
cia la posición abierta.

4. - Unidad de control de frenado segdn la reivin­
dicación 3) caracterizada porque el pistón 1 3  y la fuerza de 
orientación 22 están construidos y dispuestos de modo que se 
obtenga un retardo antes de que la válvula de dosificación
20 pueda cerrarse despuós del cierre de la válvula controlada 
por inercia 3 para determinar un punto de "limitación" en el 
cual la presión aplicada a los frenos traseros está limitada, 
y a continuación dosificada para proporcionar una velocidad 
reducida de incremento de la presión.

5. - Unidad de control de frenado segdn*la reivin­
dicación 3 6 4 , caracterizada porque el pistón 3 tiene una 
configuración diferencial.

6. - Unidad de control de frenado segdn la reivin­
dicación 5, caracterizada porque la extremidad déL pistón 1 3  
de superficie más pequeña está sometida a la presión aplî  
cada a los frenos de ruedas delanteras, y la extremidad do 
mayor superficie A^ está oomotida a la presión do control y 
actda sobro la válvula do dosificación 20 a travóu do un olo 
mentó de empuje 29.

7. - Unidad de control do frenado segdn una cual-
í

quiera de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizada porque 
una válvula de tubería de descarga 35 está incorporada en 
la tubería 5 entre la válvula controlada por inercia 3 y la 
cámara de control 1 5 .

8. - Unidad de control de frenado segdn la reivin
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dicación 7) caracterizada porque la válvula de tubería de des 
carga 35 está orientada hacia el cierre, y se abre solamente 
cuando la válvula controlada por inercia 3 está abierta y la 
diferencial de presión a través de la válvula de tubería de 
descarga 35 es suficiente para superar la fuerza de orienta­
ción.

9. - Unidad de control de frenado segdn la reivin­
dicación 7 u 8, caracterizada porque la válvula de tubería 
de descarga 35 incorpora una válvula de recuperación 40, 45 
para permitir la recuperación dol fluido procedente de la cá 
maya do control 1 5 después dol aflojamiento de loo frenos.

10. - Unidad de control de frenado según la reivin 
dicación 9, caracterizada porque la válvula de recuperación 
pasa a través de un orificio 39 formado en la válvula de tu­
bería de descarga 35 e incluye un elemento móvil de válvula 
de forma seudocónica 40 orientado para que esté en contacto 
con una parte que rodea el orificio 39.

11. - Unidad de control de frenado según la reivin 
dicación 9, caracterizada porque la válvula de recuperación 
35 incluye un agujero ciego axial 43 formado en la válvula 
de tubería de descarga que se abre en la línea 5 que conduce 
a la cámara de control 1 5 , estando el agujero provisto, cer­
ca de su extremidad cerrada, de orificios radiales 44 que co 
mqnican con la tubería que conduce a la válvula controlada 
por inercia 3, y un manguito flexible 45 dispuesto para coo­
perar con los orificios 44 con el fin de actuar como una vál 
vula unidireccional que permite la circulación desde la cáma 
ra de c.ontrol 1 5 hasta la válvula controlada por inercia 3.

12. - Se reivindica por último como objeto sobre
el que ha de recaer la Patente de Invención que se solici-30
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ta: UNIDAD DE CONTROL DE FRENADO PARA SISTEMA HIDRAU­

LICO DE FRENOS DE VEHICULO.'.

Todo conforme queda descrito en la presente 

memoria descriptiva que consta de veintiuna páginas me­

canografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 27 octubre 1.97S
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p.p.

15

20

25



CIHL1NG LIMITED HOJAS 3/i



,U,0.J.ALL-d/2.

R 6 J .

ESCALA VARIABLE 
Madrid 27 de Octubre de 1978 

BERNARDO UNGRIA



G1HLING LIMÍTE!) HOJAH V 3


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



