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I2 presente invencién se refiere a una unidad de con
trel. de frenos nueva o mejorada para un siétema higrdulico de
fienos de vehiculo, estando la unidad de controli uGaptada para
su incorporacién entre un cilindro principal ¥ por lo menos un
dispositivo de accionamiento hidrdulico para frenos de ruedas
traseras, aplicédndose directamente los frenos de ruedas delan-
teras por medio de la presidén procedente del cilindro princi-
ral, esiendo la unidad de control dei tipo que incorpore una
vélvula controlade por inercia que se cierra cuando le decele-
recién del vehfculo en el cual estd montada la unidad rebasa
un velor predeterminado, y un orificio de salide destinado a
ser conectado con el dispositivo de accionamiento hidrdulico,
sirviendo el cierre de la vdlvula para asegurar que cualquier
incremento subsiguiente de la presién aplicada al orificio de
salida se produciréd a una velocidad inferior a la velocidad a
la cual puede aumentar la presidén del cilindro principal pro-
piamente dicho,

En estas condiciones, después de que la vdlvula con
trolada por inercia se ha cerrado, se aplicafé a continuacidén
& las ruedas delanteras una presidn superior a la que se apli
¢a a las ruedas traseras, con el objéto de impedir el patina-
je de las ruedas traseras, fendémeno que, sin esta disposicién,
podrfia producirse en razén de la transferencia de peso desde
las, ruedas traseras hasta las ruedas delanteras cuando se apli
can los frenos.

Ias unidades de control de freno conocidas del tipo
en cuestidn presentan el inconveniente que consiste en que des
pués de que se ha cerrado la vdlvula controlada por inercia,
la velocidad de increhento aplicada a las ruedas traseras es

insuficiente para asegurar una deceleracién efectiva del vehicu

.
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lo en caso de fallo de los frenos de ruedas delanteras,

De acuerdo con la invencidn, una unided de control
de frenvs del tipo en cuestién incorpowva un dispositivo prio-
ritario sensible a la presidn que responde a la presién apli-
cada a los frenos de ruedas delanteras, entrando en accién el

dispositivo prioritario después del cierre de la vdlvula con-

trolada por inercia y a continuacién de una reduccién o del

fallo de la presidn aplicada a los frenos de ruedas delante~
ras para anular el efecto de la vdlvula controlada por iner-
cia que reduce la velocidad de incremento de la presibn apli-
cada a los frenos de ruedas traseras.

El dispositivo prioritario sensible a la presién eg
t4 construido y dispuesto de modo gue entre en accidén cuando
la presién aplicada a los frenos de ruedas delanteras disminu
ye hasta un valor predeterminado de modo que a continuacién,
pueda aplicarse la presién mdxima del cilindro principal a
los frenos de ruedas traseras cualquiera que sea la carga apli
cada al vehiculo. Esto asegura que se dispondrd de una fuerza
de frenado sustancial para decelerar el vehfculo, incluso des
pués del fallo de los frenos de ruedas delanteras.

Preferentemente, el diepositivo prioritario incluye
un pistén que trabaja en un agujero formedo en un cdrter y
que estd sometido en sus extremidades opuestas a la presidén
aplicada a los frenos de ruedas opuestas y a la presidn de
cohtrol de una cémara de control que corresponde a la presié’
aplicada a los frenos de ruedas traseras antes del cierre dei
la vdlvula controlada por inercia. la presifin se aplica a los
frenos de ruedas traseras a través de un conducto en deriva-
cién a través de la vdlvula controlada por inercia y a través

de una segunda vdlvula dosificadora sensible al desplazamien-
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to del pistén y que estd abierta cuando la vdlvula controlada
por inercia estd abierta, cerrdndcse la segurda vélvule en
respuesta al desplazamiento del pistén despubs del cierre de
la vdlvula controlade por inercia y cuando la presién aplica
da a los frenos de ruedas delanteras ha llegado a un valor
predeterminado suficiente para rebasar una fuerza de orienta-
cién que tiende a hacer que la vdlvula de dosificacién se si-
tie en posicibén abierta.

El pistény la fuerza de orientacidén estén construi-
dos y dispuestos para que exista un retardo antes de que la
vdlvula de dosificacién pueda cerrarse después del cierre de

la véalvula controlada por inercia, determinando as{ un punto

.de "limitacién" conveniente en el cual la presién aplicada a

los frenos de ruedas traseras es limitada y & continuacién do
sificada para proporcionar'una velocidad reducida de incremen
to de la presién. E1 punto de limitacibén depende de la carga
de un muelle que orienta la vélvula de dosificacién hacia 1a
posicién abierta y también de la magnitud de la presién de con
trol. Preferentemente, el pistén es de configuraoidh diferen-
cial y las superficies relativas de las extremidades opuestas
se eligen para facilitar la determinacién del punto de limita
ciébn. ' .

Convenientemente, la extremidad de la zona més,peqqg
fia estd sometida a la presién aplicada a los frenos de ruedas
deianteras y la extremidad de mayor superficie'esté sometida a
la. presién de control y actda sobre la vdlvula de dosificacién
a través de un elemento de empuje. Esto tiene el efecto de re-
tardar el cierre de la védlvula de dosificacién hasta que la
fuerza de la presién que actla sobre la superficie mds pequefia

rebase la fusrza que actia en le direccidn opuesta, concreta-
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mente la fuerza del muelle que orienta la vdlvula de dosifica
cidn hacia la posicién ahierta, mis la presién de control que
actla sobre una superficie igual a la diferencia de superficie
entre la extremidad de mayor superficie y el elemento de empu
jee ’

A continuacién, el incremento inicial de la presién
aplicade a los frenos de ruedas delanteras y al conducto de
derivacién hace que la vdlvula de dosificacién se abra cuando
una fuerza generada por esta presién mds elevada que actia so
bre la superficie de la vdlvula de dosificacidén rebasa una
fuerza igual a la presidén que actda sobre la extremidad del
pistén que presenta la superficie méds pequefia. Se obtiene asi
una circulacién dosificada de fluido hacia los frenos de rue-
das traseras, que se regula abriendo y cerrando la vdlvula de
dosificacidén de acuerdo con la relacién que existe entre las
superficies de la extremidaed del pistén méé pequefia y la vdl-~
vula de dosificacién.

Por consiguiente, se hace funcionar la unidad de con
trol utilizando una presidén de control que es igual a la pre-
pién aplicada a los fronos de rucdaus delanteras y traseras
cuando la védlvula controlade por inercia se cierre, y que de~
pende por tanto de la carga del vehiculo, siendo las presiones
de accionamiento de los frenoes generalmente proporcionales a
la carga del vehiculo. Ia unidad de control, ademds deincorpo-
raf el dispositivo de priorided, tiene también un punto de 1li~-
mitacién o de dosificacién para controlar la presidén aplicada
a los frenos de ruedas traseras, que depende también de la car
ga del vehiculo, sin prever ninguna comunicacidén directa entre
la vélvula y el vehiculo. En estas condiciones, cada unidad

tiene una relacién fija entre presidn de limitacidn y presién
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de éontrol.

Esta relacién fija-réstablece 1~ presién de limita-
cidn que corresponde a una presién de control aéda r puede
producir dificultades en una construccidén de una unidad sufi-
cientemente sensible para funcionar de manera satisfadtoria
en diferentes condiciones de carga;

Esto significa que si se utiliza una relacién mds
elevada para mantener un frenado eficaz cuando el vehiculo
enta carpado, la presidn de limitacion puede ser excesiva
cuando el vehiculo no eutd cargado, y por btanto 108 ruoqes
pueden bloguearse y pucde producirse un derrape. Si se diemj,
nuye la relacién para tener en cuenta este fenémeno, la pre-
sidén de alimentacién puede ser demasiédo baja para el vehicu
lo cargado.

Preferentemente, en una modificacién de la inven-
cidén, la unidad de control de frénos incluye también una vil
vula de tuberia de descarga situsda en la tuberia entre la
vélvula controlada por inercia y la cdmara de control. Ia vdl
vula de tuberia de descarga estd orientada hacia el cierre,

y se abre solamente cuando la’ vilvula controlada'por inercia

estd abierta y la diferencial de presidn a través de la val-

‘vula de tuberia de descarga es suficiente para superar la

fuerza de orientacion. .

. Ia védlvula de tuberia de descrge puede incluir tam
bién una valvula de recuperacién para permitir 1a recuperaci}n
del fiuido procedente de la cdmara de control después de la |
liberacién de los frenos.

El efecto de una vdlvula de tuberia de descarga con
siste en impedir que la cdmara de control esté sometida a una

presién mientras no se ha alcanzado una presidén de funciona-
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miento minima Predeterminada de los frenos,

Por tanto, si la vdlvula controlads por inercia se
cierra antes de ser alcanzada esta procidn minima, 12 vélvu~
la de tuberia de descarga no se abre, y no se produce ninguna
presién de contrl eficaz. Fl comportamiento de la vdlvula de
dosificacidn dependerd solamente de las caracter{sticas del
dispositivo prioritario sensible a la presién y por tanto, la
presién de limitacidén serd generalmente constante. Esto dismi
nuye eficazmente la relacibén entre presién de limitacién y
presién de deceleracidén -en caso de presiones de frenado hasta
un nivel predeterminado.

giertos modos de realizacién de la invencién se ilus
traﬁ en los dibujos adjuntos en los cuales:

la figura 1 es una vista en seccién longitudinal to~
mada a través de una unided de védlvula de control de frenos pa
ra sistema hidrdulico de frenado de vehiculo;

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

la figure 3 es una vista en seccién longitudinal to-
made & través de una parte de'la unidad de la figura 2 para re
presentar una modificacidn;

le figura 4 es un gréfico que ilustra la relacién en
tre la presién de los frenos de ruedas traseras y la presién
de .1los frenos de ruedas delenteras en el caso de la unidad de
control de frenado de la figura 1; ¥y

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

Ia unidad de control de frenado ilustrada en la figu
ra 1, incluye un cédrter 1 que estd dotado de una cémara 2 en



10

15

20

25

30

la cual estd contenida una vdlvula controlada por inercia -
constituida por un elementc sensible a la inercia que itiene

la torma de una bolia 3 que estd destinado a.acoplarse con

- un asiento 4 gque rodea un conducto 5. Un agujero escalonado

6 estd formado en el cdrter 1 en una posicién perpendicular
al conducto 5, y el agujero 6 incluye tres secciones de agu
jero 7, 8 y 9 de didmetro progresivamente creciente. Un man
guito 10 de cﬁnfiguracién cbneava y que tieno un didmotro
interno inferior al de la porcién de agujero 7 estd conteni
do en la porcidén de agujero 9 con el borde de su exbremidad
abierta en contacto con un saliente 11 formado en un esca~
16n situado donde el didmetro de las porciones de agujero 8
¥ 9 cambia. El manguito 10 estd mantenido en posicién fija
por un tubo dotado de cabeza 12 que define el conducto 5,
constituye el dispositivo de soporte del asiento de vdlvula
4 y comunica con el interior del manguito 10 y de la porcidén
de agujero 8. ' V

Un pistén diferencial 13 estd situado en las porcio
nes de agujero 7 y 8. E1 pistén 13 tiene una extremidad exter
na de superficie mds pequefia A, sometida a la presidn que rei
na en un orificio de entrada 14 y una extremidad interna de
superficie mds importante A, sometida a la presién que reina
en una cdmara de control 15 definida entre el manguito 10 y
el pistén 13. Ademds, un conducto transversal 16 procedente
de la cdmara de control 15 comunica con un pistén 17 que tiqﬂ
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 compresibn 19.

Una vdlvula de dosificacién 20 estd albergada en
la porcidén de agujero 9. Ia vélvula de dosificacién 20 inelu-
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ve un elemento de asiento mévil 21 que tiene la forma de un
mziguito de superficie Ad que estd empujado hacie la extremi
¢ad cerrada del manguito‘1o por medic de un muelle da precar
ga 22 en contacto con un obturador de cierre 23 de esta ex-
tremidad del agujero 6., Un elemento de vdlvula 24 que tiene
1a forma de una bola estd empujado hacia un asiento 25 formg
do en el elemento de asiento por medio de un segundo muelle
de compresidn 26, igualmente en contacto con el obturador 23.
T2 bola 24 estd normalmente mantenida alejads, del asiento 25
por un elemento 27 en forma de tripode cuyas patas 28 se apo
yan contra la extremidad cerrada del manguito 10.

El funcionamiento de la vdlvula de dosificacién 20
esté controlado por un elemento de empuje 29 que tiene tres
espdrragos 30 separados angularmente que sobresalen radial-
mente entre pared adyacentes de patas 28 para acoplarse con
la extremidad del manguito mévil 21. los espdrragos 30 actdan
para desplazar axialmente el manguito mévil 21 en respuesta
a una fuerza axial aplicada al centro del elemento de empuje
29 por medio de un védstago 31 de superficie A3 relativamente
més pequefla que se desplaza a través de un agujero formado en
la extremidad cerrada del manguito 10 y estd en contacto pun-
tual con la extremidad interna del pistén 13.

Un conducto do derivacién 32 on derivacién ocon rola
cién a la vdlvule controlada por inercia, atepura una comuni-
cacién permanente entre la cdmara 2 y la porcién de agujero 9
en el lado rio arriba de la vdlvula de dosificacién 20.

1a unidad estd instalada en un vehfculo de modo que
el eje de la cédmara 2 que contiene el eje del conducto 5 sea
paralelo al eje principal del vehfculo. E1 cdrter 1 estd situa

do en cualquier posicidén adecuada de modo que la bola 3 tenga
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‘ que subir una pendiente para entrar en contacto con el asiento

4 que esti situado por delante de la bola <n el vehiculo.

Un orificio de entrada 33 qus conduce a lz cdmara 2,
esté:coneqtado con un cilindro hidrdulico principael y el cilin
dro principal suministrard también el fluido procedente del
mismo espacio o de un espacio a una presién diferente a los

frenos de las ruedas delanteras de un vehfculo. Una tuberia

‘(no representada) asegura la conexidn con el orificio de entra

da 14 a partir de las tuberias que conducen a los frenos de
ruedas delanteras de modo que la superficie Aq esté sometida
en cualquier momento a la presién aplicada a las ruedas delan
teras. Pinalmente, 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 estd conectado
con los frenos de las ruedas traseras del vehiculo.

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 cédmara 2 a los frenos
de ruedas traseras a través de la vilvula de dosificacién 20.
En estas condiciones, la vdlvula de dosificacién estd manteni
da abierta por el elemento de tripode 27 que mantiene la bola
24 alejada del asiento 25 cuando el elemento de asiento mdévil
21 estd orientado hacia el contacto con el manguito 10 por el
muelle 22. Ademds, el fluido procedénte de le cdmara 2 se su-
ministra a la cdmara de control 15 a través del conducto 5 j}
més alld de la vélvula controlada por inercias que estd abierl
ta. Por tanto, el pistdén 13 estd mantenido en posicién fija,
acoplado con la extremidad cerrada del agujero, ya que las
extremidades opusstas del pistbén estdn sometidas a presiones

iguales o sustancialmente iguales.
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Cuando la deceleracidén del vehiculo alcanza un valor
predeteruinado, la bola 3 enira en contacto con el asiento 4
pera aiglar 1a cdmara 2 de la cdmara de control 15 a la pre-
8idén aplicada a continuacidn a los frenos PC de ruedas trase-
ras, la cual estd mantenida por la fuerza del muelle 19.

A continuacién, la presién aplicada a las ruedas de-
lanteras y posteriores pude seguri aumentando con el incremento
de la presidn principal, hasta que la presidén aplicada a los
frenos delanteros PF’ que actla sobre la superficie A1 ses su-
perior a la fuerza que actda en la direccién opuesta concreta—
men%e Py (A2 - A3) més la fuerza del muelle 22. Cuando se ob-
tiehe esta condicibn, el elemento de asiento 21 se desplaza en
la porcidén de agujero 9, entrando en contacto con la bola 24 y
cerrando la vdlvula de dosificacidén. Esto limita el suministro
de fluido a los frenos de ruedas traseras.

Si la presibén del cilindro principal aumenta, esta

presién més elevade actda sobre la superficie A,. Ya que la

fuerza debida a la presién mds elevada que actd: sobre la su-
perficie A4 es superior a la fuerza que actda en la direccidn
opuesta antes del cierre de la vdlvula de dosificacién 20, el
elemento de asiento 21, el elemento de empuje 29 y el pistén
13 se desplazan relativamente alejéndose del cierre de extre-
midad 23. Ya que la bola 24 estd mantenida por el elemento
tripode 26 en posicién relativamente fija, la vdlvula de dosi
ficacibén 20 oo abre do nmacvo pare que oota proosidén mdo olova-
de del cilindro principal sea transmitida a los frenos de rue
des traseras,

Tan pronto como la segunda vdlvila 20 se abre, se
aplica la condicién anterior y la fuerza P_A, actia de nuevo

F1
para cerrar la vdlvula de dosificacién 20. Por tanto, resulta
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de ello que después del cierre inicial de la vdlvula de dosi-
ficacidn 20, se produce la alimentacién de los fremos de rue-
das traseras con fluido a una velocidad de incremento de pre-
8ién que estd dosificada por la abertura y el cierre de la
vélvula de dosificacién 20 de acuerdo con la relacidn entre

la superficie A, de la extremidad més pequefla del pistdn 13

¥y la superficie A, del elemento de asiento de vdlvula mévil
21,

4

Ya que el funcionamiento de la unided de control
depende de una presién de control PC gque es igual a una pre-
siéh aplicada a ambos frenos de ruedas delanteras y traseras
cuando la vdlvula controlade por inercia se cierre, el funeio
namiento de la unidad depende de la cargas del vehiculo ya que

los|cambios de carga alteran las presiones de funcionamiento

de los frenos y por tanto el punto en el cual se cierra la

‘vdlvula controlada por inercia.

En caso de fallo del suministro de fluido a los fre
nos de ruedas delanteras, la presidn PF que actia sobre la su
perficie A1 disminuird o desaparecerd completamente y por tan
%0 no existird ninguna fuerza presente capaz de provocar el
cierre de la vdlvula de dosificacidén. Por consiguiente, los
frenos de ruedas traseras serdn aplicados de amnera continua
a la presién generada en este momento en el cilindro principal.

En el caso de que el fallo se produzca antes ¢ duran
tetla aplicacién en los fremos y en cualquier caso antes del
cierre de la vdlvula controlada por inercia, estd claroc que no
se producird ninguna fuerza capaz de cerrar la vélvula de dosi
ficacidn 20 después del cierre de la vdlvula controlada por
inercia.

En el caso de que el fallo se produzca después de
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que la vdlvula controlada por inercia se ha cerrado, la reduc

cién de la presién PF'actuando anteriormente 30bre la superfi

cie A, permite que el pistén i3 actde como dispositivo priori

tario sensible a la presién anulando el efecto de la vdlvula
controlada por inercia para reducir la velocidad de incremen-
to de la presién aplicada a los frenos de ruedas traseras.

Ia unidad de control de frenado ilustrada en la fi~
gura 2 es una modificacién de la que se ilustra en la figura
1, ¥ se ha utilizado para designar elementos idénticos, los
nimeros de referencia correspondientes.

En la unidad de control de frenado de la figura 2,
une vélvula de tuberia de descarga 35 estd incorporada en el
conducto 5, entre la cdmara 2 y la cdmara de control 15, Ia
vdlvula de tuberia de descarga incluye un elemento de vdlvu~
la 36 que estd orientado hacia su posicién de cierre contra
un asiento de vdlvula 37 contra el elemento de vdlvula 36 y
la vdlvula controlada por inercia, por medio de un muelle de
compresién 38. Una vdlvula de recuperacidén atraviesa un ori-
ficio 39 formado en el elemento de vdlvula 36. ILa védlvula de
recuperacién incluye un elemento mévil de vélvula seudocénico
40 que estd orientado de modo que se acople con una parte que
rodea el orifiecio 39, por medio de un muelle 41, El resto de
la construccién es similar a la que se describe con referencia
a . la figura 1.

ﬁ 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 cémara 2, a los frenos
de ruedas traseras a través de la vdlvula de dosificacién 20.
En estas condiciones, la vdlvule de dosificacién estd manteni

da abierta por el elemento tripode 27 que mantiene la ' bola
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24 alejada del asiento 25 cuando el elemento de asiento mévil
o1 estd orientado hacia la posicidn de conmtacto con el.manguif
to 10 por medlic del muelle 22. Jiil embargo, no se suministra-—
rd fluido a la cdmara de control 15 a partir de la cdmara 2
hasta que la presién del fluido sea suficiente para superar
la fuerza del muelle 38, abriendo as{ la vdlvula de tuberfa

de descargo. Ia fuerze del muelle 22 se elige de modo gue el
pistén 13 permanezca fijo cuando se cierra la védlvula de tube
ria de descarga 35.

Cuando la deceleracién del vehiculo 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 vdlvula de tuberia de descar
ga 35y en segundo lugar cuando ocurre después de que se ha
abierto la vdlvula de tuberia de descarga 35. En el primer ca
S0, la vdlvula de tuberia de descarga 35 se mantendri cerrada,
¥ no existird ninguna presidén de contrd en la cdmara de con~
trol 15. E1l comportamiento de la vdlvula de dosificacidn de-
penderd tan solo de'las fuerzas de los muelles 19 y 22 y de
las superficies relativas de A1 Y A4 y A3. Ia vdlvula de dosi
ficacidn 20 se cerrard cuando la fuerza PFA1 rebase la fuerz;
del muelle 22. Sin embargo la fuerza PfA1 generard una presién
de control P, en la cdmara de control, que estd determinada
por la fuerza del muelle 29. Por tanto, la condicién de cierre
de la vdlvula de dosificacidn puede expresarse de la siguieﬁ%e
manera: PFA1j>PC(A2—A3) + PFAB + fuerza del muelle 22. Iz val-
vula se abrird de nuevo cuando la presién actuando sobre la su

perficie A, y la presién reinante en la cdmara de control sean

4
superiores a las fuerzas que tendfan anteriormente a cerrar la

vdlvula.
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Sin embargo, en el segundo caso, cuando la bela 3 se
acoyla con su asiento 4 despuds de que la vdlvula de tuberfia
de descarga se ha abierto, la unidad funcicnard de la manera
descrita con referencis a la figura 5, aunque existird una
diferencial de presién determinada entre la cémara de control
15 y la cémara 2 en razén de la carga del muelle 38, y la su-
perficie del conducto 42 entre la vdlvula de tuberia de des-
carga y la cédmara 2.

En este caso, cuando la presién de frenado se aflo-
ja y la vdlvula controlada por inercia se abre de nuevo, se
producird una diferencial de presidén inversa a través de la
vdlvula de tuberia de descarga 35. Esta diferencial cerrard
ls vdlvula de tuberia de descarga y superard la fuerza del
muelle 41 (la cual es de valor reducido) dando lugar a la aber
tura de la vdlvula de recuperacién. Esto permite la recupera-
cién del fluido procedente de la cémara de control 15 y asegu
ra que la cdmare no permanecerd sometida a una presién, ya
que esto podria afectar el funcionamiento de la vdlvula 20 du
rante una aplicacién ulterior de los frenos.

En la figura 3, se representa una construccidén pre-
ferida de la vdlvula de recuperacién. En esta construccién,
el elemento de vdlvula 36 estd provisto en su parte central
de un agujero axial ciego 43 que se abre en el conducto 5. El
agujero estd dotado, cerca de su extremidad cerrada, de orifi
cids radiales 44 que son capaces de comunicar con el conducto
42, Un manguito flexible 45 estéd formado {ntegramente con el
elemento de vdlvula de tuberia de retencién 36, y estd dispucs
to pare cooperar con los orificios 44 con el fin de actuar co-
mo vdlvula unidireceional que permite la circulacién en la di-
reccién desde la cdmara de control 15 hasta el conducto 42.
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Ta construc¢ién modificade de la fisurs 3 actuard
con un efecto similar a Ju de lo figurae 2. Cuando la yronidén ~
de trenado se afloja y in vdlvula conurolada por inercia se
abre de nuevo con el en caso enterior, la diferencial de pre
sién inversa cerrard la vélvula de tuberfa de retencién y
producird la deformacidén del manguito flexible 45, permifiég
do asi la reguperacidn del fluido a partir de los orificios
44.

El funcionamiento de la unidad de contfol de frena
do en caso de fallo del suministro de fluido a los frenos de
ruedas delanteras, serd similar al que ha sido descrito con
relacién a la figura 1. Ias figuras 4 y 5 representan la re-
lacién entre la presién de frenado de ruedas traseras "R" y
la presidén de fremado de ruedas delanteras "F", correspondien
do a las figuras 1 y 2 respectivamente. ‘

En cada grdfico, la linea OA indica las presiones
de frenado ideales para un vehiculo cargado, y la linea OB re
presenta las presiones ideales para un vehiculo no cargado.

Ia lfnea OC representa la relacibn normal para el vehiculo

"no provisto de una unidad de control de frenado.

Ias lineas ODE y OXY indican la relacilén de las pre
siones de frenado para un vehfculo no cargado y cargado, res-
pectivamente, cuando estd instalada una unidad de control de

frenado. Los puntos D'y X representan la presién a la cual

la vdlvula de dosificacién 20 se cierra por primera vez, ¥ ‘;
las lineas DE y XY la relacién obtenida a continuacién.

En cada unidad de control de frenado se ajusta una
relacién entre pfesién de limitacién y presién de decelera-
cién. En la fjgﬁra 4, esta relacidén se ajusta de tal manera

que la linea ODE se aproxime a la linea 0B, pero el punto X
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estd demasiado bajo en la lfnea OC y por tanto OXY no se apro
xims suficientemente a Qa. |
En la figura 5, la reiacién entre presién de limita

¢ién y presidn de deceleracién ha sido ajustada en un valor
superior y por tanto OXY se aproxima a OA, y la utilizacidn
de la vdlvula de tuberfia de descarga 35 reduce eficazmente la
relacién entre presiones de frenado mis bajas, 1o que signifi
ca que ODE sigue aproximdndose a 0B. Por tanto, las presiones
de la figura 5 se aproximan mds de cerca a las presiones idea
les. '

' En resumen, la presente patente de invencidn que se
solicita deberd recaer en las siguientes:

' REIVINDICACTONES

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

drdulico de frenos de vehfculo, estando la unidad de control
adaptada para estar incorporads entre un cilindro principal
¥ por lo menos un dispositivo de accionamiento hidrdulico pa-
re los frenos de ruedas traseras, aplicdndose los frenos de
ruedas delanteras directamente por medio de la presién proce-
dente del cilindro principal, incorporando la unidad de con=-
trol una védlvulo controlads por inercia que se cierra cuando
la deceleracidn del vehiculo rebasa un valor predeterminado

y un orificio de salida para su conexidn con el dispositivo
de accionamiento hidrdulico, sirviendo el cierre de la vdlvu
lé para asegurar que cualquier incremento ulterior de la pre
gibén aplicada al orificio de salide se producird a una velo-
cidad inferior a la velocidad a la cual la presién del cilin
dro principal aumenta, caracterizaeda porque la unidad de con
trol incorpora un dispositivo prioritario sensible a la pre-
gién 13 que responde a la presién aplicada a los frenos de
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lag rucdas delanterac, enbrando en accidén el dimposilivo prio
ritario 13 después del cierre de la vdlvula cuntrolude por
inercia 13 y después de la reduccién Ae la presién splicada

a los frenos de ruedas delanteras con el fin de anular cl
efecto de la vdlvula controlada por inercia 3 que reduce la
velocidad de incremento de la presién aplicada a los frenos
de ruedas traseras.

2. - Unidad de conbrol de frenado segin la reivin-
dicacién 1, caracterizada porque el dispositivo prioritario
sensible a la presién 13 estd construido y dispuesto de modo
que entre en.accién cuando la presién aplicada a los frenos
de ruedas delanteras disminuye hasta un valor predeterminédo
de modo que a continuacién sea posible aplicar a los frenos
de ruedas traseras la totalidad de la presibn del cilindro
principal.

3. = Unidad de control de frenado segin la reivindi

cacién 1 6 2, caracterizada porque el dispositivo prioritario

incluye un pistén 13 que trabaja en un agujero 6 formado en

un cértér 1, estando el pistén 13 sometido en sus extremida-

des opuestas a la presidén aplicada a los frenos de ruedas de-
lanteras y a una presién de control que reina en una cédmara

de coﬁtrol 15 que corresponde a la que se aplica a los frenos
de ruedas traseras antes de que se cierre la vilvula controla
da por inercia 3, y se aplica la presifn a los frenos de rue-

das traseras a través de un conducto 32 que estd en deriva-

cibn con 1a vdlvula controlada por inercia 3 y a través de una

vélvula de dosificacidn 20 que responde 2l desplazamiento del
pistén 13 y que estd abierta cuando la vdlvula controlada por

inercia 3 estd abierta, cerrdndose la vdlvula de dosif;icacién

20 en respuesta al desplazamiento del pistén 13 despuds del
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cierre de la vdlvula controlada por inercia 3 y cuando la pre
yibn aplicada a los freucs de rugdas delarieras ha llegado a
un valor predeterminado suficiente para superar la {uerza de
orientacién 22 que orienta la vdlvula de dosificacidén 20 ha-
cia la posicidn abierta,

4. - Unidad de control de frenado segin la reivin-
dicacién 3, caracterizada porque el pistén 13 y la fuerza de
orientacién 22 estdn comstruidos y dispuestos de modo que se
obtenga un retardo antes de que la vdlvula de dosificacién
20 pueda cerrarse después del cierre de la vdlvula controlada
por inercia 3 para determinar un punto de "limitacidn" en el
cual la presidn aplicada a los frenos traseros egtd limitada,
¥y a‘continuacién dosificada para proporcionar una velocidad
reducida de incremento de la presidn.

5. = Unidad de control de frenado segin’ la reivin-
dicacién 3 6 4, caracterizada porque el pistén 3 tiene una
configuracidn diferencial.

6. ~ Unidad de control de frenado segin la reivin-
dicacidn 5, caracterizada porque la extremidad del pistén 13
de superficie mds pequefia A1'esté sometide a la presidén apli
cada o los freonos dec ruedao delanteran, y lo extremidad de
mayor superficie A4 estd oomotide o la preoién do control y
actia sobre la vdlvule de dosificacidn 20 e travéu do un olg
mento de empuje 29.

7. - Unidad de control de frenado sesin une cunl-
gquiera de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizada porque
una vélvula de tuberfa de descarge 35 estd incorporada en
la tuberfa 5 entre la vdlvule controlada por inercia 3 y la

A
'

!
1

cdmara de control 15,
8. - Unidad de control de frenado segin la reivin
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dicacién 7, caracterizada porque la védlvula de tuberia de des-
carga 35 estd orientada hacie el cierre, y se abre solamente ‘
cuando la vdlvula controlada por ineréia 3 estd avierts y la
diferencial de presién a través de la vdlvula de tuberia de
descarga 35 es suficiente para superar la fuerza de orienta-
cidn,

9. - Unidad de control de frenado segin la reivin~
dicacibén 7 u 8, caracterizada porque la vdlvula de tuberia
de descarga 35 incorpora una vdlvula de recuperacién 40, 45
para permitir la recuperacidn del fluido procedente de la cf
mafa de control 15 decopuds del aflojomiento de los frenon.
10. - Unidad de control de fremado segin la reivin
digacién 9, carécterizada porque la vdlvula de recuperacidn
paga a través de un orificio 39 formado en la vdlvula de tu-

beria de descarga 35 e incluye un elemento mévil de vdlvula

de forma seudocénica 40 orientado para que esté en contacto
con una parte que rodea el orificio 39.

, 11. - Unidad de control de fremado segin la reivin
dicacidén 9, caracterizada porque la vdlvula de recuperacién
35 incluye un agujero ciego axial 43 formado en 1a vdlvula
de tuberia de descarga que se abre en la lfnea 5 que conduce
a la cdmara de control 15, estando el agujero provisto, cer—
ca de su extremidad cerrada, de orificios radiales 44 que co
munican con la tuberfia que conduce a la vdlvula controlada
pér inercia 3, y un manguito flexible 45 dispuesto para coo-
perar con los orificios 44 con el fin de actuar como una val
vula unidireccional que permite la circulacidén desde la cdma
ra de control 15 hasta la vdlvula controlada por inercia 3.

12, ~ Se reivindica por dltimo como objeto sobre

el que ha de recaer la Patente de Invencidn que se solici-
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ta: UNIDAD DE CONTROL DE FRENADO PARA SISTEMA HIDRAU-
LICO DE FRENOS DE VEHICULC:

Todo conforme queda descrito en la presente
memoria descriptiva que consta de veintiuma paginas me-
canografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 27 octubre 1.9%4

BERNARDO UNGRIA
pP-P-.
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