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Este invento se re fie re  a una unidad de control 

de la  presión de frenado para un sistema de freno hidráu­
lico  de un vehículo en e l que las ruedas traseras están so- 
metidas a la  presión de dos sistemas de freno independien­
te s , estando constituida la  unidad de control por dos vál­
vulas de control de la  presión dispuestas coaxialmente en 
serie la s  cuales actúan sobre la  correspondiente conexión 
entre la  fuente del fluido y e l cilindro de rueda de un -  
circui,to.

Ya es conocida una unidad de control de la  pre­
sión de este tipo por re fe rirse  a e lla  la  patente alemana 
NS 2.236.294. En esta unidad de control de la  presión de 
frenado ya conocida hay dispuestas coaxialmente en* serie 
una válvula roductora de la  presión de un primer circuito  
de freno y una válvula limitadora de la  presión de un se­
gundo circu ito  de freno. La presión de salida de la  válvu­
la  reduotora de la  presión actúa de ta l  modo sobre un pis­
tón intermedio que la  presión de salida de la  válvula l i ­
mitadora de la  presión se ajusta continuamente por s í  mis­
ma a la  presión de salida de la  válvula reductora de la  
presión. Bajo e l punto de v is ta  del efecto producido por 
la s  mismas, en tanto que ambos circuitos de freno del s is ­
tema de frenos del vehículo sean operativos, se tienen de 
ese modo dos válvulas reductoras de la  presión. En compa­
ración con e l montaje en paralelo de dos válvulas reducto- 
ras de la  presión de funcionamiento independiente, y pres­
cindiendo de las pequeñas exigencias estructurales que se 
tienen, se consigue la  ventaja de que para ambas válvulas 
de control actuando conjuntamente basta con la  fuerza de 
control que sería  requerida con una sola válvula de con-
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_trol de la  presión, con lo  qjie de ese modo las  válvulas de 
control de la  presión dispuestas entre e l eje y la  carro­
cería del vehículo no llegan a ejercer sobre la  carrocería 
una presión tan a lta  que pueda afectar peligrosamente a la  
dirección en la  marcha del vehículo.

Un inconveniente que tiene la  unidad de control 
de la  presión de frenado conocida es que, en e l caso de un 
fa llo  del circuito  de freno que está influenciado por la  
válvula reductora de la  presión, la  válvula limitadora de 
la  presión produce una lim itación de la  presión. Desdicha­
damente, e l punto de cambio de esta válvula limitadora de 
la  presión es alcanzado con unas presiones relativamente 
bajas ya que, para que se produzca e l cierre de la  válvu­
la  limitadora de la  presión, e l pistón intermedio solamen­
te tiene que moverse en lo  que corresponde a la  carrera de 
cierre de esta válvula limitadora de la  presión, oponién­
dose a la  fuerza de control. Mientras ambos circuitos fun­
cionen bien se tiene una fuerza de control bastante eleva­
da debido a l  hecho de que e l pistón de control de la  vál­
vula reductora de la  presión es desplazado, oponiéndose a 
la  fuerza de control, con un recorrido doble que el reco­
rrido  de cierre de ambas válvulas de control de la  presión, ' 
requlriéndose asi que recorra una distancia doble que la  
oarrera del pistón intermedio.

Como en e l caso de un fa llo  del c ircuito  de fre ­
no influenciado por la  válvula reductora la  presión que se 
forma en e l c ircuito  de freno no afectado queda muy a l prir 
cipio lim itada, en e l freno asociado se obtiene un efecto 
de frenado muy pequeño, cuando precisamente es en e l caso 
de fa llo  de un circuito  de freno cuando se necesita que el30



-o tro  c ircu ito  actúe lo  mejor posible. Por consiguiente, es 
un momento en e l que no conviene tener esa reducción en el 
efecto de frenado.

Para eliminar este invonveniente ha sido propuesr 
ta  en la  patenté española NS 461.705 una unidad de control 
de la  presión de ta l  modo diseñada que e l desplazamiento 
del pistón intermedio hacía la  válvula reductora de la  -  
presión viene limitado por un tope solidario con la  carca­
sa, teniendo e l pistón intermedio una cámara axial en la  
que hay un pistón aux iliar que es igualmente sometido a la  
presión de salida correspondiente y e l cual está adaptado 
para presionar por una parte contra e l pistón escalonado 
o contra e l miembro de obturación, o contra ambos,' y por 
la  otra contra e l miembro de obturación de la  válvula l i ­
mitadora de la  presión, habiándo en e l pistón intermedio 
un tope que lim ita e l desplazamiento de áste hacia la  vál­
vula reductora de la  presión. Si bien esta unidad de con­
tro l  de la  presión no puede impedir que en uno de los c ir ­
cuitos de freno se lim ite la  presión máxima posible de fre ­
nado en e l caso de fa llo  del otro c ircu ito  de freno asocia­
do a la  válvula reductora de la  presión puede, no obstante; 
asegurarse que esta lim itación no haga su efecto hasta te ­
ner una presión de frenado de una c ie rta  magnitud.

Es e l objeto del presente invento la  obtención 
de una unidad de control de la  presión de frenado del t i -  

' po a que nos hemos referido a l principio, con e l esfuerzo 
mínimo posible, permitiendo dicha unidad la  continuación 
del control de la  presión de frenado, sin  lim itación de la  
presión, aún en e l caso de fa llo  de uno cualquiera de los 
circuitos de freno.
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De acuerdo con e l presente invento este objeto 
se consigue proveyendo a ambas válvulas de control de la  
presión de su correspondiente pistón de control que se apo­
yan uno contra otro y estando dichas válvulas dispuestas 
en se rie , y haciendo que la  fuerza de control actúe sobre 
e l primer pistón de control mientras que e l segundo pistón 
de control está siendo accionado hidráulicamente en e l sen­
tido de la  apertura por la  presión controlada del primer 
pistón de control y en e l sentido del cierre por la  presión 
no controlada del primer circuito  de freno.

Con este diseño la  presión controlada de una de 
la s  válvulas de control de la  presión actúa como fuerza de 
control sobre la  otra válvula. En este proceso, la  fuerza 
produoida por la  presión controlada es reducida por una -  
fuerza que es producida por la  acción en e l sentido opues­
to de la  presión no oontrolada de la  válvula de control de 
la  presión primeramente mencionada. De este modo, mientras 
que ambos circuitos de freno funcionen correctamente, am­
bas, válvulas de presión funcionarán del modo usual; sin  em 
bargo, aún con e l fa llo  de cualquiera de los dos circuitos 
de freno, la.correspondiente válvula de control de la  pre­
sión puede continuar funcionando como válvula reductora de 
la  presión ya que la  primera válvula de control de la  pre­
sión está directamente sometida a la  fuerza de control míen 
tras que, en e l caso de fa llo  del c ircu ito  asociado a la  
primera válvula de control de la  presión, la  segunda vál­
vula de control de la  presión es accionada indirecta y me­
cánicamente por la  fuerza de control como resultado del -  
arrastre  hecho por e l pistón de control de la  primera vál­
vula de control de la  presión. Con independencia de que sea
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únicamente uno o los dos circuitos de freno los que fun­
cionen, cada uno de los pistones de control tiene que ha­
cer e l  desplazamiento requerido o por e l correspondiente 
miembro de obturación para efectuar e l cierre hasta tener 
la  reducción de la  presión deseada. Por consiguiente, la  
fuerza de control permanece prácticamente inalterada aún 
en e l caso de que uno cualquiera de los dos circuitos fa ­
l l e .  Aparte de estas ventajas funcionales, la  unidad de -  
control de la  presión de frenado construida de acuerdo con 
e l invento tiene la  ventaja sobre las unidades de control 
de la  presión de frenado ya conocidas de ser de un diseRo 
más sencillo  y, por consiguiente, de fabricación más bara­
ta .

En una realización ventajosa del invento e l se­
gundo pistón de control tiene, por e l lado más próximo a l 
primer pistón de control, una superficie del mismo tamaño 
que e l área efectiva del primer pistón de control por e l 
lado más próximo a l cilindro de freno de la  rueda y, por 
e l lado más alejado del primer pistón de control, una su­
perfic ie  del mismo tamaño que e l área efectiva del primer 
pistón de control que está sometida a la  presión de la  fuen 
te.de fluido.

Con este diseRo se tiene que la  fuerza de contro], 
que actúa hidráulicamente sobre la  segunda válvula de con­
tro l  de la  presión es siempre exactamente igual a la  fuer­
za de control que actúa indirecta y mecánicamente sobre la  
primera válvula de control de la  presión. De este modo la  
presión que se forma en ambos circuitos de freno es idén­
tic a , cosa que es importante en los sistemas de freno dé 
los vehículos a l  ser e llo  lo  requerido para tener en las
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_ dos ruedas traseras, cuando están conectadas a diferentes 
circuitos de freno, un efecto de frenado uniforme.

Bn otra realización ventajosa dél invento los 
pistones de control están diseñados como pistones escalo­
nados, cada uno de los cuales tiene incorporado un miembro 
de obturación que controla un paso de flu ido , teniendo el 
miembro de obturación del primer pistón de control un apo­
yo desplazable contra e l segundo pistón de control y te - 
niéndb e l miembro de obturación del segundo pistón de con- 
tro l un apoyo desplazable contra un tope solidario con la  
carcasa. Este diseño permite el uso de unos componentes 
de probada u tilidad  durante años en los reguladores conven 
oionales de la  fuerza de frenado de los vehículos automó­
v iles .

Bn otra realización más del invento el segundo 
pistón de control está constituido por dos partes; este 
diseño da ventajas bajo el punto de v is ta  de la  fabrica­
ción. En otra realización ventajosa del Invento e l segun­
do pistón de control comprende dos piezas de pistón la te ­
ralmente invertidas que tienen un escalonamiento, con e l 
espacio que queda entre ambas piezas en comunicación con 
la  atmósfera. Este diseño sirve para impedir que se esta - - 
blezca una conexión entre los dos circuitos de freno que 
e l conductor del vehículo no puede notar mientras ambos 
circuitos funcionen pero que, a l producirse más tarde un 
fa llo  en alguno de los dos cirouitos de freno, produciría 
la  fa lta  de funciohamiento de todo e l sistema. En otra rea 
lización ventajosa del invento cada uno de los pistones de 
control tiene una cabeza de válvula adaptada para despla­
zarse hacia un asiento de válvula cuando se tiene un des-

Moja nóm. ^



5

10

15

20

25

30

Hojw ntúm. 7

Aplazamiento opuesto a l de la  fuerza de control. Este dise­
ño es una demostración de que e l principio de este invento 
no solamente puede ser llevado a la  práctica con unos p is­

tones de control que tengan incorporado un miembro de obtu­
ración sino también por medio de otros pistones de control 
que hayan sido v istos de u tilidad  en las simples válvulas 
de control de la  presión.

En los dibujos que se acompañan se ilu stran  es­
quemáticamente en sección longitudinal dos realizaciones 
del invento que se describen más adelante. En estos dibu­
jos
-  la  Fig. 1 muestra una primera realización de la  unidad 

de control de la  presión de frenado construida de acuer­
do con e l invento, y

-  la  Fig. 2 es una segunda realización de la  unidad de con­
tro l de la  presión de frenado construida de acuerdo con 
e l invento.

La Fig. 1 muestra una unidad de control de la  pre 
sión de frenado 1 que está interpuesta entre una fuente de 
fluido 2 y los cilindros de rueda 3 y 4 de los dos frenos 
de las  ruedas traseras del vehículo. La fuente de fluido 2 
alimenta a dos circuitos; un primer c ircu ito  de freno 5 con 
duce a una entrada del fluido 6 de la  unidad de control de 
la  presión de frenado í y un segundo circuito  de freno 7 se 
bifurca a las entradas 8 y 9 de la  unidad de control de la  
presión de frenado 1.

La unidad de control de la  presión de frenado 1 
tiene en su in te rio r dos válvulas de control de la  presión 
10 y 11. La válvula de control de la  presión 10 tiene un 
pistón de presión escalonado 12 con los diámetros d  ̂ y d&.
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JPn miembro de obturación 13 controla en e l pistón de con­
tro l 12 un paso para e l fluido 14 a través del cual la  en­
trada del fluido 8 se une con una salida del fluido 15 de 
ta l modo que e l cilindro de rueda 3 pueda ser sometido a 
la  presión.

La válvula de control de la  presión 11 tiene igual 
mente un pistón de control escalonado 16 que está consti­
tuido por dos piezas de ta l  modo que entre una de las pie­
zas 16a y la  otra pieza 16b puede formarse una cámara 17 en 
comunicación con la  atmósfera. De un modo sim ilar a l pistón 
de control 12, la  pieza 16b del pistón de control 16 tiene 
un miembro de obturación 18 que controla un paso de fluido 
19 de ta l  modo que se puede establecer la  conexión de la  
entrada del fluido 6, a través del paso de fluido 19, con 
una salida de fluido 20 y de este modo con el cilindro de 
rueda 4.

En relación con e l funcionamiento de la  unidad 
de oontrol de la  presión de frenado de este invento es im­
portante observar que e l diámetro menor di del pistón de -  
control 12 es igual a l diámetro menor di del pistón de con­
tro l 16 y que. e l diámetro mayor d& del pistón de control 12 
es igual a l diámetro mayor d& de la  pieza 16a y de la  pieza 
16b del pistón de control 16. Ello hace que e l pistón de 
control 16 tenga por e i lado más próximo a l pistón de con­
tro l 12 una superficie 21 igual a las  áreas efectivas 22 y 
23 que tienen los pistones de control 12 y 16, respectiva­
mente, por e l lado más próximo a los cilindros de rueda 3 
y 4, respectivamente. Igualmente ello  da como resultado una 
superficie 25 en la  pieza 16a del pistón de control 16 con 
una superficie en e l lado más alejado del primer pistón de
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_ control 12 igual a una área efectiva 26 y a una área efec­
tiva  27 de los pistones de control 12 y 16, respectivamen­
te^ Las/áreas efectivas 26 y 27 están sometidas directamen 
te a la  presión de la  fuente de fluido.

La fuerza de control Fgg requerida por la  unidad 
de control de la  presión de frenado 1 es transferida a l -  
pistón de control 12 mecánica, hidráulica o neumáticamente.
En la  posición de reposo e l pistón de control 12 se apoya 
asi contra e l pistón de control 16. Este último pistón se 
apoya a su vez contra un tope 24 solidario con la  carcasa.

El funciohamiento de la  unidad de control de laípresión de frenado de acuerdo con e l invento es como sigue.
Supongamos primero que ambos circuitos de freno 

5 y 7 funcionan debidamente. Cuando es oprimido e l pedal 
de freno, se establece inicialmente un paso de fluido no 
reducido de la  entrada de fluido 8 a travás del pistón de 
control 12 a la  salida de fluido 15 y a l cilindro de rueda
3. De modo sim ilar, se establece e l paso de fluido no re­
ducido desdé la  entrada de fluido 6 a través del p istón  de 
control 16 a la  salida de fluido 20 y a l cilindro de rueda
4. Con una determinada presión la  fuerza que actúa sobre 
e l área efectiva 22 ha alcanzado un valor que produce el

- desplazamiento del pistón de control 12 hacia la  izquierda 
según se ve en e l dibujo, oponiéndose a su fuerza de con­
tro l y haciéndose con ello  la  interrupción de la  cone­
xión por e l miembro de obturación 13 entre la  fuente de flu;/ 
do 2 y e l oilindro de rueda 3- Si la  presión continúa en au 
mentó, la  formación de presión en e l cilindro de ruedan se 
verá reducida de acuerdo con la  relación de superficies del 
área efectiva 22 y del área efectiva 26 del pistón de con-
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La presión efectiva que hay en e l cilindro de rué 
da 3 actúa igualmente sobre la  superficie 21 de la  pieza 
16a del pistón de- control 16. En un sentido inverso, la  
presión no controlada del circuito  de freno 7 actúa sobre 
la  superficie 25 de la  pieza 16a. Como la  superficie 25 es 
igual a l área efectiva 26 y la  superficie 21 es igual a l 
área efectiva 22, la  fuerza que actúa hidráulicamente sobre 
e l piBf'tón de control 16 es totalmente idóntica a la  fuerza 
que actúa mecánicamente sobre e l pistón de control 12 como 
fuerza de oontrol Fg^. Como resultado de e llo , la  fuerza 
de oontrol Fgp actúa últimamente tambián sobre el pistón 
de control 16 con lo que este último, sim ilar a l pistón de 
control 2, gobierna la  conexión del fluido entre la  fuente 
del fluido 2 y e l cilindro de rueda 4.

Si por algún defeoto el cilindro de rueda 5 de­
jase de funcionar, la  válvula de control de la  presión 10 
funoionaria del mismo modo que se describió, ya que la  vál­
vula de control de la  presión 11 no tiene ningún efecto fun 
cional sobre la  válvula de control de la  presión 10.

En e l caso de un fa llo  en e l circuito  de freno 7 
no puede actuar ninguna fuerza de control hidráulicamente 
sobre e l pistón de control 16 ya que la  superficie 21 no 
puede someterse ya a una presión. Sin embargo, como e l p is­
tón de control 12 se apoya mecánicamente contra e l pistón 
de control 16, la  fuerza de control Fgp actuara tambián sin  
alteración sobre e l pistón de control 16. Por consiguiente, 
en e l caso de un fa llo  en la  válvula de oontrol de la  pre­
sión 10, la  válvula de control de la  presión 11 funcionará 
como s i ambos cirouitos trabajasen normalmente.30
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En la  realización de la  Fig. 2 no hay diferencias 
funcionales con la  de la  Pig. 1. Por e llo , en esta 'figu ra  
a las  piezas con función semejante se le s  ha asignado la  
misma numeración de referencia. De modo sim ilar a la  re a li 
zación anteriormente descrita , la  unidad de control de la  
presión de frenado de la  Fig. 2 comprende dos pistones de 
control 12 y 16 que son desplazables en oposición a la  fuer 
za de control F--,. En contraste con la  realización anterio: 
mente descrita , los pistones dé control 12 y 16 tienen unas 
cabezas de válvula 30 y 31 adaptadas para moverse contra 
los asientos 32 y 33. Con e llo  la  conexión del fluido entre 
la s  entradas 6 y 8 y las  salidas 20 y 15, respectivamente, 
puede cerrarse. Unas bridas en forma de corona 34 y 35 que 
hay sobre los pistones de control 12 y 16 pueden producir 
e l desplazamiento de los asientos 32 y 33, hadándolos re ­
troceder a la  posición en que se muestran en e l dibujo, cua^ 
do los pistones de control se desplacen en e l sentido de la  
fuerza de control Fg^.

En esta realización la  relación de los diámetros 
de los pistones de control 12 y 16 es la  misma que en la  
realización que se mencionó primeramente de modo que la  pie, 
za 16a del pistón.de control 16 está sometida a la  presión 
del cilindro de rueda 3 en un sentido y a la  presión no con 
trolada de la  fuente de fluido 2 en e l otro, ta l  como ocu­
r r ía  en la  realización primeramente descrita.

30
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REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta so lic itud  de Paten­
te de Invención en España, por VEINTE años, son los que se 
recogen en la s  reivindicaciones siguientes:

16.- Una unidad de control de la  presión de fre ­
nado mejorada para uso en un sistema de freno hidráulico 
de un vehículo en e l que las  ruedas traseras están someti­
das a la  presión de dos sistemas de freno independientes, 
estando constituida la  unidad de control por dos válvulas 
de control de la  presión dispuestas coaxialmente en serie 
la s  cuales actúan sobre la  correspondiente conexión entre 
la  fuente de fluido y e l cilindro de rueda de un c ircu ito , 
caracterizada porque ambas válvulas de control de la  pre­
sión están provistas de un correspondiente pistón de con­
tro l apoyándose estos Uno contra otro y estando dichas vál­
vulas dispuestas en serle , y haciándo que la  fuerza de con­
tro l (Fg$) actúe sobre e l primer pistón de control mientras 
que el.segundo pistón de control está siendo accionado h i­
dráulicamente en e l sentido de la  apertura por la  presión 
controlada del primer pistón de control y en e l sentido del 
cierre por la  presión no controlada del primer circuito  de 
freno.

26.- Una unidad de control de la  presión.de fre ­
nado de acuerdo con la  reivindicación 16, caracterizada por­
que e l segundo pistón de control tiene, por e l lado más pró 
ximo a l primer pistón de control, una superficie del mismo
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bamaño que e l área efectiva del primer p istón de control 
por e l lado más próximo a l cilindro de freno de la  rueda y, 
portel lado más alejado del primer pistón de control, una 
superficie del mismo tamaño que e l área efectiva del primer 
pistón de control que está sometida a la  presión de la  fuen 
te de fluido.

38.- Una unidad de control de la  presión de fre ­
íalo de acuerdo con cualquiera de las  reivindicaciones an­
te rio res, caracterizada porque los pistones de control es­
tán diseñados como pistones escalonados, cada uno.de los 
auales tiene incorporado un miembro de obturación que con-*ttro la  un paso de flu ido, teniándo e l miembro de obturación 
del primer pistón de control un apoyo desplazable contra 
al segundo pistón de control y teniendo e l miembro de ob­
turación del segundo pistón de control un apoyo desplazable 
contra un tope solidario con la  carcasa.

4-3.- Una unidad de control de la  presión de fre ­
nado de acuerdo con cualquiera de las  reivindicaciones an­
te rio res , caracterizada porque e l segundo pistón de control 
está constituido por dos partes.

58.- Una unidad de control de l a  presión de fre ­
nado. de acuerdo con cualquiera de las  reivindicaciones an­
te rio res , caracterizada porque e l segundo pistón de control 
comprende dos piezas lateralmente invertidas que tienen un 
escalonamiento, con e l espacio que queda entre ambas piezas 
en comunicación con la  atmósfera.

68.- Una unidad de control de la  presión de fre ­
nado de acuerdo con cualquiera de las  reivindicaciones an­
te rio res , caracterizada porque cada uno de los pistones de 
control tiene una cabeza de válvula adaptada para despla-
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.zarse hacia un asiento de válvula cuando se tiene un des­
plazamiento opuesto a l de la  fuerza de control (Fgp).

 ̂ / 7^.- UNA UNIDAD DE CONTROL DE LA PRESION DE FRE­
NADO MEJORADA.

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

Esta Memoria consta de catorce hojas escritas a 
máquina por una sola cara.

Madrid, Ql.DtU978
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