
que se acompaña
a Xa

so lic itud  de una patente de invención par- veinte años en España

a favor de
la  Compagnie Internationale des Frein s Aut omat iques ¿> .A. domiciliada 

en Rué louvrex 70 en lie¿ja (Bélgica) 

por
UN DISPOSITIVO DE REGULACION ATJTOMATIOA DEL JUEGO, APLICABLE A DOS

MANDOS DE FRENO.
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El dispositivo de regulación automática del juego para los mandos de 
freno, según la invención, consiste esencialmente en que, s i después 

de una carrera determinada, las  zapatas no han formado contacto con 

la s  ruedas, e l  liqu ido  bajoií presión es enviado a través de un obtura­

dor a un espacio donde se mueva un pistón unido a los  mandos, de mane­
ra que se rea liza  el contacto deseado, impidiendo e l  obturador antedi­

cho e l  retorno del liqu ido, que gracias a su incomprensibilidad, sopor 

ta  durante el frenado la  reacción de los mandos.
La acción de l liquido bajo presión procedente de una camara de com­

pensación, sera controlado per medio de un obturador influenciado por 

l a  presión del liqu ido  contenido en e 1 espacio en que se mueve el p is ­

tón antedicho.

El grado de presión en la camara de compensación podra ser determi­

nado por un pistón auxiliar movido durante la  totalidad o una parte de 

los  desplazamientos de los  mandos.
A f in  de obtener un movimiento rápido de las  zapatas durante la  ca­

rrera determinada aatedioha, podrá establecerse una comunicación duran 

te esta  carrera, entre la  camara de compensación y e l  espacio donde 
se mueve e l  pistón unido a los mandos.



G&da, una, de las  cuatro figuras adjuntas a la  presente Memoria, r e ­

presenta t i tu lo  de ejemplo una forma de realización  de la  invención.
En e l  caso de la  figura 1, e l  frenado se obtiene haciendo bascular 

la  palanca 1 alrededor de un pivote f i j o  6 y la palanca 1 ’ alrededor 

del punto 2 ’ de manera que se ejerzan tracciones en e l  sentido de las  
flechas X y X '.  A este e fe c to  un flu ido  bajo presión, llevado por e l  

conducto 3 obra sobre el pistón 5 desplazándose en un c ilindro  f i j o  
4 que l leva  el pivote 6. Este pistón 5 esta unido a la palanca 1 ’ por 

una articu lación  6 ’ . El mando es reconducido a su posición inc ial por 
un muelle 17.

Si las  zapatas no forman contacto con las  ruedas después de una ca­

rrera determinada de las palancas 1 y l ’ , los puntos 2 y 2* son d e s ­

plazados de ¡lanera que realicen  este contacto. A este e fe cto , el l i ­

quido bajo presión, viene a obrar sobre el pistón 7, contenido en el 
c ilindro  8. El pistón 7 esta unido al punto 2’ y e l  c i l in d ro  8 al punto 
2.

El liqu ido que acciona este organo proviene de una camara de compen­

sación 9. Después de una carrera determinada de las  palancas 1 y 1* 

esta ultima es puesta en comunicación con un conducto 11 desembocando 
en el c i l in d ro  8 con interposición de una válvula 12. Una vez dicha 

comunicación establecida, esta válvula 12 se abre hacia el c il in d ro  8 
si no reina aun en este ultimo una c ierta  presión procedente de la  reac­
ción de los mandos, al contacto de las  ruedas y las  zapatas. La comuni­

cación antedicha es realizada por medio de un d istribu idor 10 abierto 

después de realizarse la carrera determinada. En e l caso de la fi,Tura 
1, este d istribu idor esta formado par un canal 10 previsto en e l  pistón 
5.

El liquido contenido en la  camara de compensación 9, sufre la  acción 

de un pistón auxiliar 13 movido a l  ver if ica rse  los desplazamientos de 
los  mandos.

En e l  caso de la figura 1, donde la  camara de compensación 9, esta  

establecida en el c il in dro  de frenado 4, el pistón auxiliar  13 forma 
cuerpo con e l  pistón de frenado 5.



La cunara 9 esta en comunicación con un deposito 14 por e l  interme­
dio de dos válvulas 15 y 16 cuyo conjunto forina una especie de obtura­

dor que se abre, bien por la  elevación de la  válvula 15, cuando reina 

una c ierta  presión en la camera 9, o bien por la elevación de la vál­

vula 16, cual do reina una cierta depresión inversa en la misma camara.

Bn el caso d e la figura 2, la palanca 1 de lo s  mandos recibe en un 

solo punto 62 la  acción de mando normal de frenado y la acción de 

regulación de juego; realizando e l  pistón 57 las  funciones de los p is­
tones 5 y 7 de la figura 1 y obrando sobre este punto 62,

El accionamiento normal de los mandos se rea liza  por medio de un 

pistón suple Dentario 18 que recibe el esfuerzo de frenado, hallándose 
interpuesto un liquido entre los pistones 18 y 57.

Cuando e l  juego en los mandos se produce en forma ta l  que las  zapa­

tas no for imán contacto con las  ruedas después de una carrera determinada 
del pistón 18, este  contacto se asegura automáticamente sin que sea ne­

cesario que e l  pistón 18 rea lice  una carrera especial a este f in .  Con 

este objeio se hace uso como en el caso de la  figura 1, de una camara 

de compensación 9 susceptible de rendir liqu ido  a través de un conducto 

11 en comunicación con e l  espacio donde se mueve el pistón unido a lo s  

mandos, por e l intermedio de una válvula 12. Este conducto esta  ademas 

nr avisto de un obturador 10, constituido par una vulvulaque se separa 
de 3 1  asiento después de la carrera determinada del pistón 18 por me­

d io  de una rampa 19 que l le v a  el vastago de este ultimo. Bn e l  caso 

de la  figura 2, la  camara 9 esta constituida par un deposito donde el 

liqu ido  e s ta  encerrado bajo una c ierta  presión.
Se comprende que p o ü ia  reemplazarse el deposito conteniendo e l  l i ­

quido bajo presión, par una bomba accionada durante toda o parte de 

la  carrera del argano de frenado y rindiendo e l  liqu ido  en e l  conducto 
11. La carrera de retroceso de la bomba podria ser producida por la  

expansión de un muelle puesto en tensión a cada tracción  de lo s  mandos. 
Esta bomba podria igualmente estar accionada positivamente por un dien­

t e .  Bn este caso seria necesario proveer una válvula que permitiera el



paso del liquido que continuara siendo rechazado por la bomba, cuando 

las zapatas hubieran llegado a formar contacto con las  ruedas.
En e l caso de la figura  3, el pistón 18 forma parte de un pistón d i ­

ferencial 13, 18 cuya parte 13 llena el papel de un pistón auxiliar 

ta l  como e l que se ha raen ci onado en e l  caso de la  f igu ra  1.

En el caso de la  figura 3 una comunicación suplementaria se establece 

entre la camara de compensación 9 y e l  espacio donde se mueve el p is­

tón 57 de los  mandos. Esta comunicación suplementaria queda abierta 

durante la carrera determinada que, cuando los  mandos están bien regu­

lados, debe conducir las  zapatas en contacto con las ruedas. Esta cons­
t itu id a  par un ensachamiento 20 del c i l in d ro  donde se mueve el pistón 

18 cuyo ensanchamiento pone este cilindro en comunicación con e l c i l i n ­

dro donde se mueve el pistón auxiliar 13, accionando sobre el liquido 

de la  camara de compensación 9.

Gracias a esta comunicación, durante la  carrera determinada antedicha 
e l  pistón 57 es desplazado par el liqu ido  rechazado a su vez por el 
pistón 18 y par e l  pistón 13.

Después de verificada la  indicada carrera determinada, e l  liquido 

rechazado par e l  pistón 13, no puede atravesar e l  en sachamiento 20; 

sin embargo, si las  zapatas no forman contacto con la s  ruedas, este 

liquido levanta la  válvula 12 y contribuye al desplazamiento del p is­

tón 57. Este ultimo continua por tanto desplazándose con la  misma re­

lación  de velocidad respecto al pistón d iferencia l 13,18 hasta el mo­

mento del contacto de las  zapatas y las  ruedas. Bn este momento, la  

presión asciende en e l  espacio donde se mueve el pistón 57. Estando aun 

abierta la  válvula 12 esta presión se comunica a la  camara de compen­

sación 9 y eleva la  válvula 15. Desde este momento, la  válvula 12 

vuelve a caer sobre su asiento y únicamente el liquido rechazado por 

e l pistón 18, obra sobre el pistón 57 que se desplaza seguidamente 
con una velocidad menor con re lación  al pistón d iferencia l 13,18 trans­

mitiendo ademas un esfuerzo tanto mayor.
Debe notarse que, cuando la cañara de compensación 9 ha suministra-



do xana cierta  cantidad de liqu ido  para recuperar un juego exagerado, 
es alimentada par una nueva cantidad de liquidoen la carrera de a f lo ­

jamiento, gracias a la  intervención de la  válvula 16 que, en cada ca­
rrera de aflojamiento se abrirá hasta que el pistón 18 l ib ere  e l en­
sanchamiento 20. En consecuencia, en e l  frenado u lte r io r ,  las  zapatas 

serán llevadas en contacto con las  ruedas desde que el pistón 18 c ie ­

rre el ensachumiento 20. El liquido no atravesara mas el conducto 11 

obturado por la válvula 12, antes de que se produzca un nuevo aumento 

de juego.
Si la s  zapabas formaran contacto con las  ruedas antes de que la  ca­

rrera determinada antedicha f  ue ra concluida, e l  frenado propiamente 

dicho no comenzarla sin embargo antes de la  fin a liza ción  de esta carre­
ra ; e l  exceso de liqu ido  contenido entre 103 pistones 13,18 y 57 seria 
evacuado por la válvula 15. El frenado propiamente dicho, no comen­

zara mas que en e l  momento en que e l pistón 18, cierre el ensacharaiento 

20.
El juego sera por tanto, automáticamente reconducido a su valor in i ­

c ia l ,  bien que aúnente o bien que disminuya.

La figura 4 muestra una variante de la figura  1, en la  cual xana oo- 
mxxnicacion 20 que juega el mismo papel que el ensanchamiento 20 de la  

f isu ra  3, esta  prevista entre la  camara de compensación 9 y e l  c i l i n ­

dro 8. Esta comxonicaci on no es obturada antes de que la  carrera deter­

minada este concluida, teniendo por f in  la  aplicación de las  zapatas 

contra las ruedas.
Si, después de esta oarrera determinada el contacto de las  zapatas 

y las  ruedas no se ha realizado, la  oomunioaoion continua a través 

del conducto 11, gracias a la  apertxira de la  válvula 12. Bsta ultima 

se c ierra  cuando e l contacto antedicho se produoe.

A f in  de ev itar la  perdida de trabajo debido al rechazamiato del 11- 

qxiido a través de la válvula 15 de la s  figxiras 1,3  y 4 esta válvula 

puede estar separada positivamente de su asiento, despxoes de xana c ie r ­

ta  carrera del pistón au x iliar  13.
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La presente invención comprende la s  siguientes reivindicaciones:

I a . -  D ispositivo  de regulación automarioa del juego para l o s  mandos 
de freno, caracterizado en que s i ,  después de una carrera determinada 

las  zapatas no forman contacto con la s  ruedas, el l iq u id o  bqjo presión, 

es enviado a través de un obturador a un espacio donde se mueve un pistón 

unido a los anndos de manera que se rea lice  e l oon^aoto deseado, impi­

diendo e l obturador antedicho e l  retrooeso del liqu ido , el oual gracias 

a su in compre s ib i l  idad, soporta durante el frenado la  reacción de lo s  

aand os .

2a . -  D ispositivo  según la  reivindicación  1 caracterizado por que el es­

pacio donde se mueve el pistón antedicho esta  puesto en comunicación con 

una oao&ra de compensación que contiene el liquido bajo presión, por el 
intermedio de un obturador que se a ire , si despuas de la  oarrara determi­

nada ha sido terminada, no reine en e l  espacio en ouestio  una cierta  pre­

sión debida al oontacto de las  zapatas y las  ruedas

3a . -  Dispositivo según una u otra de la s  reivindicaciones anteriores, 

caracterizado por que sobre el liquido contenido en la  camara de compen­

sación, obra un pistón auxiliar  desplazado per e l  Organo que recibe el 

esfuerzo de frenado.
4a . -  D ispositivo  según una u otra de la s  reivindioaci one s anteriores 

caracterizado por que la  camara de compensación e s ta  unida a un daposi­
to  par un sistema de obturador que se abre cuando en dicha oamara reina, 

bien una cierta presión o una c ie r ta  depresión.

5a . -  D ispositivo  según la re iv indicación  4 caracterizado por que aL 

sistema de obturador antedicho comprende dos válvulas, una de e l la s  des­

ti lada  a abrirse ouaa do reina una c ie r ta  presión en la  camara de com­

pensación, siendo separada de su asiento positivamente de spue s de una 

c ie r ta  carrera del pistón auxiliar antedioho.
6a.-* Dispositivo según cualquiera de las  reivindicaciones precedentes 

caracterizado por que el pistón antedicho destinado a desplazar uno de 

lo s  elementos de los mandos, se u t i l i z a  para realizar  lo s  diversos mo-
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víale atoe de l o 9 nnndos, siente estos últimos peavocadfs por raedlo de 

un pistón suplementario que recibe e l  a afueres te  frenad o j  Aullándose 

lríterpueSt o ua liquido entre estos dos p is to »  ••

7 * ,»  D ispositivo ae^un la  reívlnBle ación 6 caraotertiado por que tino 

de lo - pistones es un pistón dlferanet a l ,  un* de soyas era.p erflo les puede 

accionar sobre e l liquido contenido en la  camera de compensación.

8® .- D ispositivo según una cualquiera de la s  relvindioaoiones 3 a 7 

oaraoterisad o por que ademas de la  oosunloaoion susceptible te  estab le*  

oerse después de la  carrera determinada aotedleha, entre la samara de 

compensación y e l espacio donde se acere e l pistos mido a io s  mundos, 

existe una oomtnloaolon suplementario durante la  indicada carrera deter­

minada .

O**- l a  resumen reivindícanos como de nuestra exclusiva Invención y co­

mo objeto so iré el que bu de recaer la  patente que se s o l ic it a  por veinte 

años en Maraña, T® DISPOSITIVO DB HaGüLAGICQÍ ATJTOIWTIGA D8E> JUEGO.APDI-

a 103 üjtdos ra Fisrro.

Todo conforoi queda das arito en la presente Mimería que consta de elote 
hojas s so r ita s  a maquina peor una sola eara y dibujos que as acompañen 
s la  sisas»

Madrid 18 ts  enero te 19té
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