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E1 presente invento sc¢ relaciona con dispositivos
de freno para ruedas de vehiculos en gencral, de la clage de
aquellos en que un solo pedal, palanca de maniobra u otro
drgano de aplicacidn de energia, estd sujeto a la fuerza que
es transmitida a los frenos de ruedas, tanto en el juego de
ruedas delanteras como en el juego de ruedas traseras de un
vehiculo.

1o finalidad del invento es realizar una variacién o
graduacién en las proporciones de la energia total aplicade
que es trangmitida a cada extreno de una manera Jque habré de
depender, hasta cierto punto, de la cantidad de energis total
aplicada.

Consiste también el invento, en un método de trans-—
mitir la fuerza desde un Srgano que aplica 1la cnergia a los
aparatos de freno de las ruedas por ambos 1ados de un vehfculo,
segfin el cual método los nedios que transmiten la energia
a uno de los extremos del venfculo, vén adaptados de modo
que puedan llevar cierta cantidad de una carga determinada
sin experimentar desviacibn o deflexibén material alguna,
transmitiéndose toda © la mayor parte de 1a energfa que excedse
de la expresada cantidad al otro extreno del vehiculo.

El invento consiste tarnbién en un aparato de
frenar destinado a transnitir energia desde un punto de
aplicacidn comin a los frenos de las ruedas situadas, en la
parte delantera y en la parte trasera de un vehiculo, yendo
insertados o intercalados uncs érganos tensores elésticos
en la linea o lineas de transmisién 8 uno de los extremos
o juegos de ruedas, de modo que ; hasta cierto deternminado
valor la energia es hasta cierto punto distribuida en
medida proporcionada entre las dos extremidades,alterdndose
1z relacién de prorrateo © distribucién de la energfa en lo
que exceda de dicho valor.

El invento congiste igualmente en un método o aparatc
con arreglo a una cualguiera de las reivindicaciones prece-
dentes, en combinacién con frenos, montados en las ruedas

del juego de direccién o delantero, de tal manera que el
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efecto de frenaje se modifique por la operacién o maniobra
del mando de la rueda.

Consiste, asimismo, el invento, en un dispositivo
eldstico dispuesto de manera que S€ pueda unir a la extremidad,
o intercalar en la longitud de un elemento tensor que
transmite energfa desde el pedal u otro punto o zona de
aplicacién de energfa, a un dispositivo para el f renado de las
ruedas, teniendo el dispositivo eldstico Srganos de ajuste
en virtud de los cuales se pueda determinar el valor de la
energia que, para un determinado movimiento del elenmento,
se ejerce sobre un drgano tal como un brazo de palanca.

Congsiste igualmente el invento en un dispositivo
como el que se especifica en el pirrafo precedente, y que
congta de un Srgano longitudinal, circundado por un nuelle
helicoidal que v4 colocado entre un estribo corredizo y un
drgano de reglaje mévil, cooperando el expresado estribo
con un brazo de palanca u otro érgano a fin de accionarle
para aplicar el freno a una rueda.

Consiste , en fin, el invento en_general, en los
perfeccionamientos de frenos para ruedasde vehiculos en
1la forma que se describe a continuacidn.

Log dibujos que se acompailan, representan, por via
de ejemplo, algunas maneras de llevar el invento al terreno
de la préctica.

En dichos dibujos:

La Fig. 1 es un esquemna que indica pogiciones
alternsdas en las cuales se pueden intercalar érganos
elfsticos puestos desde un principio en tensién en el
bielaje de transmisidén de un vehiculo que marcha sobre cuatro
ruedas.

Ia Fig. 2 es un detalle de la aplicacién del érgano
tensor eldstico a los brazos del 4rbol del pedal.

La Pig. 3 representa los Srganos eldsticos
intercalados en las bielas tensoras posteriores.

Las Figs. 4 y 5, muestran de plano y en alzado,

respectivamente, el chassis de un vehfculo automévil con
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los Srganos tensores elésticos en posicion@&?“f;._nadas.

Ia Fig. 6 es una de las clages de drganos tensores
teprescntados en las Figs. 4 y 5, y que se asemeja al ilustrado
en la Fig. 3.

La Fig. 7 representa otra clase de tensor que se
utilizz en el extremo de una biela.

Las Figs. 8 y 9, son formas que difieren un tanto
de la forma representada en la Fig.'7.

Las Figs. 10, 11, 12 y 13, represehtan detalles en
la construccién de estos organismos.

La Fig. 14 representa la aplicacidén del invento
a una motocicleta.

Las Figs. 15,16, representan a mayor escala detalles
de esta disposicién. _

Las Figs. 17 y 18, son detalles de una aplicacidn
de este dispositivo de freno a otra motocicleta, aplicdndose
el tensor de nanera distinta. ]

La Fig. 19 es una vista en proyeccién posterior y en
mayor escala del estribo tensor representado en las Figs.

17 y 18,

Ia Fig. 20 representa una variante en la forma de
ejecucibén de la caja del muelle.

Al efectuar ligeras aplicaciones de los frenos a las
ruedas de un vehfculo, la manera de obtener resultados
mejores y més prdcticos es aplicando por igual los frenos
a las ruedas delanteras y traseras, por que en estas
condiciones resulta un desgaste sumamente por igual, y
cuando se marcha sobre terreno, es decir, sobre carreteras
que tienen una capa de hielo o de grasa, los reducidos
coeficientes de friccién solo permiten aplicar los frenos
de una manera muy ligera o floja, y la traslacibén del peso
de la csrga desde las ruedas traseras a las delanteras,
por efecto de la retardacién de velocidad, es tan pequefia
que sobre dichas superficies resbaladizas es recomendable
la aplicacién del frenaje por igual o casi por igual sobre

las ruedas delanteras y traseras. Con un coeficienté de
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unidad para la marcha por carretera o alrededor de dicho
coeficiente, varian las circunstancias, y entonces los frenos
de las ruedas delanteras deberan ser sobre poco néds o menos
del triple de potencia que los de las ruedas traseras.

Las consideraciones que dejamos expuestas vén
demostradas en la tabla que viene a continuacién tomada del
ejemplo de un coche antomévil en el que el centro de gravedad
se supone hallarse exactamente entre las ruedas delanteras y
las traseras, y situado sobre el piso a una altura de la

cuarta parte de la distancia entre ejes.

Delanteras. Traseras. Total.
Coeficiente de fricecibén.l  .0525 p. .0475 p. .1 p.
" " " .2 .11 " .09 n 2 "
" " " -3 1725 " .1275 * 3"
" " n .4 .24 " .16 n 4"
" " " .5 .3125 " .1875 " 5"
" " " .6 .39 " .21 " .6"
" N " 7 L4725 " .2275 " 7"
" " " .8 .56 " .24 " .8 "
" " " .9 .6B25 " .2475 " O
" " " 1.0 L7651 7 .251 " 1.0 "
" " " 1.1 .85625 " L2475 ¢ i.1 "
" " 1.2 .96 " .24 " 1.2

Con arreglo al presente invento se podra alcanzar
una aproximacién muy til a los antedichos célculos, segin
se muestra en la Fig. 1, efectuando la transmisién a los
Prenos de lasruedas de frente o delanteras con toda la rigidesz
razonable posible a fin de que el efecto de frenaje del freno
o frenos delanteros esté en proporcién muy estrecha con la
presién ejercida sobre el pedal o sobre la palanca de maniobra

%n el bielaje o transmisidn para el freno trasero
ge intercala biensea en A o B uno o nds nuelles de tensién
inicial, con objeto de que para cargas reducidas que egtén
por bajo del valor previamente determinado del nmuelle de
tensidn inicial obren las bielas como gi nchubiese nmuelle

alguno, resultando el efecto de frenaje sobre el freno
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posterior en proporcién egtrecha con la presibn ejercida
gobre el pedal o palanca de maniobra.

Suponiendo, por ejemplo, que la tensién inicial de
un ruelle situado en A o B, sea de 100 libras, entonces,
hasta legar a esta compresién o fuerza, las bielas transmi-
tirédn la energiiexactamente de la misma manera que si la
biela fuese riéida de suyo ordinarismente, y se transmitirdn
100 libras &l freno delantero y otras 100 al freno posterior,
debido & las 200 libras que résultan del efecto de palanca
y de la fuerza aplicada al pedal. Si despuds se obtiene
una fuerza de 300 libras como resultante de la presién
aplicada sobre_el pedal, esta fuerza podrd estar proporcionada
de modo que el movimiento del pedal transmita 180 libras en
total a los frenos delanteros, pero como quiera gque el muelle
que ya entonces habrd pasado de su compresién inicial, cede,
el freno trasero solo recibird un sumento hasta 110 libras.

En la realigzacién préctica del invento en la forma
conveniente indicada en A en la Fig. 1, asi como en la Fig. 2
aparece ung biela a, que acciona un brazo de maniobra gl
montado en el &rbol a? de una palanca de pedal y una palanca
de aplicacién de una zapata & freno d que atraviesa por un
agujero gz practicado en la extremidad del brazo de maniobra
gl, a fin de poderse deslizar fAcilmente por el expresado
agujeroc.

La biela o barra g funciona en tensién, y 1la
extrenmidad que atraviesa por el agujero cénico y de fhcil
ajuste §3 practicado en el brazo de maniobra gl tiene una
prolongacién y sobre esta parte prolongada de la biela
v4 ensartedo un nuelle helicoidal §4, en unién de una
arandela y de una tuerca as situada junto a la extremidad
destinada a graduar 1la fuerza sobre el melle. También
hay disvuesta una tuerca o weollarin a6 sobre la biela por el
otro lado del brazo de maniobra y desde el muelle g4, con el
fin de recibir el empuje de este Gltimo.

La longitud activa de la biela g o para expresarlo

en otros términos la posicién de la zapata, con r elacién al



tambor d el freno se gradia dando vueltas a la biela g, en la
parte fileteada §7 de una horquilla u ojete a?, y afianzando
este ajuste por medio de la tuerca de geguridad g?. Sin
embargo, en esta combinacidn, el reglaje podri tambien efec—
tuarse por medio de una tuerca tal como QG, dado caso que esta
ge enplée en lugar de un collarin para apoyarse en el brazo
de nmaniobra gl y recibir el empuje del muelle 3 .

La fuerza sobre el muelle se gradua por medio de
la tuerca y arandela a? gituadas en la extremidad de aquella
parte de la biela que se prolonga a través del brazo de maniobra

Con arreglo a otra farma de construcecidn r epresentada
en la Fig. 3, aparece una biela de transmisién g,gl trabajan-
do en tensién y provista de una caja de nuelle gz,gz que encie—
rra un rmelle espiral 94.La parte ¢ de la biela penetra en
la caja de muelle a través de una abertura de ajuste holgado
que hay practicada en la extremidad de la mitad g? de la caja
yendo el otro extremo de la biela provigsto de un par de
tuercas de seguridad o de un collarin 95, que tropieza en la
extremidad remota del muelle helicoidal g%, que circunda la
biela ¢, apoyindose la otra extremidad del immelle helicoidal
sobre la parte interna de la extremidad de la media caja gg
por donde penetra la biela. La continuacién o prolongacidn
g} de la biela g,g} v4 enroscada en un orificio aterrajado
96, formado en la mitad g; del otro extremo de la caja del
muelle, debiendo estar esta caja construida convenientemente
con longitud graduable desde 1los dos elementos huecos
telescég}%g§9€i§ggades ge,gg, entra a rosca cn el otro a fin
de que el rmelle helicoidal pueda quedar comprimido en la
medide deseada. Después de graduada la conpresibdn del muelle
dando vuelta a una nmitad del cilindro o caja con relacibn
a la otra, 1la longitud total de la linea de transmigién se
podrd graduar por la parte gl de la biela que se atornilla
en el orificio o cubo QG.

Para el servicio en una linea de transmisién que
fuwicione a la compresidn, la caja de muelle g?, g?, segin

puede verse en la Fig. 20, podré ser de un proyecto o
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digefio ardlogo al anteriormente descrito, solo que la biela
¢, que v& recibida en la abertura de ajuste holgado de la parte
g2, lleva un collarin 97 e continumcidén inmediata y por 1la
parte interior de la caja, el cual collarin se apoya en la
extrenidad del muelle helicoidal gé, que hay contiguo al
nismo. El trozo de continuacién o prolongacién g; de la
biela +va enroscado, como en el ejemplo anterior inmediato

er: el cubo o0 bogquilla QG de la parte g?. Ll reglaje del
rmelle se efectia también dando una media vuelta a la caja
del muelle con relacidén a la otra, y el ajuste de las
longitudes de las lineas de transmisiénse efectiia atornillando
la prolongacién gl de la biela en el orificioc aterrajado 36.

En las Figs. 4, 5y 6, v4 representada otra forma
de ejecucidn del invento, en la que el dispositivo eléstico
vd introducido en B a lo largo de un elemento tensor que no
haya sido préviamente provisto de medios elédsticos, estando
la biela cortada con éste objeto y estando formadas
las dos extremidades donde esté hecho el corte, con unos
fileteados de longitud suficiente , para el ajuste yendo
atornilladas en dichos fileteados unas tuercas de forma
cilindrica u otra g?,g?,

La parte 4 de la biela que enpalma con la palanca
gio del 4rbol del pedal lleva un muelle helicoidal d% que
cirdunda la biela y que se apoya en la tuerca is sobre la
extremid ad fileteada de la biela, y este muelle en unién
de las dos tuercas QS Ng Q? v4 alojado en una caja de muelle
cilindrica y hueca Q; que lleva en uno de sus extremos una
brida o pestariia Qs vuelta hacia dentro y que tropieza con
la extremidad remota ga que v& enroscada en la parte il de la
biela que va unida al aparato de frenar las ruedas. El otro
extremo de ésta caja de muelle cilindrica lleva un fileteado,
donde se introduce un obturador Qz practicado con un
orificio central a través del cual puede deslizar con
facilidad la parte 4 de la biela, yendo dicho obturador de
rosca 42, y la caja de muelle 15, provistos por fuera de

unos elementos de agarre o enganche mediante los cuales
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se les pueda dar vuelta por medio de llaves inglesas u otras
herramientas apropiadas.

Tata forma de construccidn se podré emplear en un
mecanigmo de freno, en el que la junta con las dos palancas
colocadas, respectivamente, en el &rbol del pedal y en el
5rgano de torsibn del aparato de frenar, es una juntade
articulacién ordinaria. In estas disposiciones, no hay
nada previsto para ajustar la longitud total de extremo a
extremc de lag barras de los frenos, puesto que el ajuste
de estos sistenas, tiene lugar bien sea en otra parte de la
biela o en otra parte de la longitud total de la linea de
transmisién. Es, sin embargo, posible, disponer el ajuste
en el dispositivo eldstico haciendo las tuercas QS vy d?
que se enroscan en las extremidades fileteadas del elemento
tensor cortado, largas y variando 1la distancia cuando las
dog mitades de la biela vén atornilladas en ella. Las dos
extremidades de 4 y gl quedarian obligadas hacia atrds
por la accién del muelle, pero el espacio ent re ellas
podria ser grande, en primer lugar reduciédndose luego para
compensar el d esgaste, desenroscando primeramncnte el obturador
Qz de la extremidad de la caja de ruelle cili{ndrica is, y
corriendo dicha caja a lo largo a fin de dejar las tuercas
Q5 7 i? al d escubierto, y variar sus posiciones sobre las dos
vartes o piezas del elemento tensor, pudiéndose emplear si se
quiere mnedios de previsibén convenientes a fin de eviter
toda rotacién accidental de estos Srganos.

Algunos de los dispositivos anteriormente descritos
congtituyen, segin queda explicado un mediocnnveniente para
introducir en una linea de transmisidn ya existente por los
cuales un brazo de valanca situsdo en la extremidad de un
elemento de torsién de un aparato de aplicacibén de frenos
es accionado desde el drbol de pedal de freno u otro origen
de aplicacién de la energfa de frenaje , un dispositivo
eldstico que pueda estar sujeto a compresidn inicial, pero
como quiera que estas lineas de transmisién suelen afectar

la forma de una biela tensora gque tiene una extremidad



fileteada que atraviesa un ojete practicado en la extremidad
1ibre de un brazo de palanca y le aplica fuerza por medio de
una tuerca u 6rganc andlogo enroscado en la extremidad fileteada
otra forrma conveniente de llevar el invento a la préctica
sobre todo en log mecanismos de freno ya existentes, es
enroscar en la extremidad de lg biela tensora que se repre-
senta en las Figs. 4, 5, 7, 8 y 9, un elemento cilindrico Ql
que podrd ser tubular de parte a parte o llevar tan solo una
abertura en su extremidad, yendo la superficie interna
fileteada en uno wu otro caso a finde recibir la extremidad
fileteada de la biela g.

Sobre el Srgano o elemento cilindrico antedicho
v4 montado a deslizamiento wun Srgano a modo de estribo y
con canto afilado g?, el cual, seglin se muestra en la Fig. 7,
se sujeta en posicibén por medio de un collarin o ensanche
£ practicado en el Srgano g;, que ‘iene formado un rebajo
por debajo de la superficie afilada del estribo gz, yendo este
dltimo formado convenientemente sobre un cilindro hueco que
tiene sus dos extremidades opuestas, cortadas a chaflén, segin
ge indica en gs, a un Angulo de unos 452 con el eje, hasta
que se encuentran en una linea diametral. El rebajo esté
formado ea esta parte cuneiforme para alojar el antedicho
collarin £, de manera que los dos extremos de la linea diametral
agscmen a modo de cantos afilados por fuera de la extremidad
del elemento cilindrico antedicho a fin de que enganchen en
una ranura bl en forma de V cortada a través de la parte
posterior del ojo hg, formado en el brazo de palanca h;
de aplicacidn de los frenos por el cual atraviesa la biela
o barra tensora g.

La parte ogue constituye la prolongacién trasera
il, del elemento cilindrico g} que v4 inmediatamente a
continuacidn del estribo corredizo gg, v4 rodeada por un
nuelle de compresién helicoidal gé, el cual, por su otro
extremo tropieza en unos Srganos de ajuste en forma de
tuerca f2, qué v4 enroscada en una parte fileteada i;. liés

=

alld de esta parte fileteada el elemento cilindrico antedicho
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v4 provisto de una tuerca de orejas £4 u otro organo de rotacién
unido a dicho elmento cilindrico, de tal manera que le haga
revolucionar.

Al aplicar este dispositivo , el orifieio fileteado
del elemento cilindrico gl se enrosca en la extremidad de la
biela tensorg g, con los cantos afilados encajando en la
nortaja hl practicada al respaldo del brazo de palanca h;
y, una vez hecho esto, se enroseva o aprieta la tuerca de
ajuste £2, hasta tocar en la extremidad del muelle helicoidal
g4, para someter a este ruelle a una compresién cualquiera
deseada, que evite el movimiento deslizante del estribo hasta
ejercer sobre éste wuna fuerza determinada.

Cuando se excede de la fuecrza determinada de antemano,
la fuerza efectiva que se transnite a la extremidad del
brazo d e palancsa hs, y por consiguiente 1la fuerza de
tenaza cjercida sobre el freno, quedard relacionada con la
total compresibén del muelle 34 de nmodo que un movimiento
cualquiera determinado del pedal de freno hara que se ejerza
cierta fuerza de agarre determinada correspondiente sobre
la rueda.

En otra forma de ejecucibén del aparato representado
en la Fig. 8, el estribo corredizo gz, afecta la forma de
un tubo gquc tiene sus costados rebajados o cortados al biés
en gs, a cierto 4dngulo , a fin de formar hordes afilados
por cada uno de sus lados y lleva practicada wuna ranura g
en cada lado contfiguo al otro extremo y en un trecho
conveniente de la longitud del tubo. En la extremidad
opuesta de los costados cortados al biés el borde del
tubo gg, v4 vuelto hdcia dentro, a fin de formar wuna pestafla
interna gl, y dentro de éste tubo, y sujeto en él1 por dicha
pestafia interna, encaja el elemento cilindrico g}, en forma
de tuerca cilindrica y larga dispuesta de anera que se
deslice ponr el interior del tubo y gque nueda enroscarse en
la extremidad de la biela tensora g.

En la otra extremidad, o sea la posterior de la

tuerca cilindrica gl, véd atornillada una biela gz; esta



biela atraviesa el orificio de la brida entrante g} y esta
imposibilitada de dar vuelta en la tuerca ﬁl por impedirselo
un pasador gs, que atraviesa la tuerca y la biela de parte a
parte y asoma por cada lado de la tuerca, de modo que pueda
deslizarse dentro de la ranura g formada en el elemento de
estribo tubular Q?. La biela fileteada gz vA circundada por
un muelle espiral g%, uno de cuyos extremos se apoya en la
cara externa de la brida entrante gl, tropezando el otro
extremo en una tuerca g4 que se enrcsca en un trecho
fileteado formado en el otro extremo de la biela gz. Detrés
de esta tuerca existe, en la extremidad del trecho o regifén
fileteada, una tuerca de orejas gs, que tambien se atornilla
en la biela y se afianza en cooperacién con otra tuerca 35.

La antedicha forma de ejecucién puede ser objeto
de una variante como la representada en laFig. 9 y en esta
construccibn, el tubo g? que forma el estribo deslizante
y que tiene sus costados cortados al biés en g?, para formar
cantos afilados por uno y otro lado, , vd4 perfomlo paralela-
mente en toda su longitud y lleva una tuerca cilfindrica
gl en forma de tubo interior que encaja o enchufa telesclpi-
camente en gg. Este tubo interior o concéntrico estd formado
de parte a parte con un fileteado interior; la extremidad

osterior de la tuerca gl, viene a los haces con la parte
rosterior del tubo de estribo corredigzo 32, y la extremnidad
delantera de dicha tuerca asoma por fuera de los bordes o
cantos afilados y penetra en la abertura u orifieio hz,
fornmada en el brazo de palanca hs.

Esta forma de construccién permite considerable
amplitud de reglaje, pués la barra tensora g v4 atornillada
en uno de los extremos, y una biela o barra fileteada L
portadora de un muelle helicoidal Q4 al igual que en la
forma de construccibén ultimemente descrita vA& atornillada
en el extreno opuesto. ILa barra roscada L podré quedar
inmovilizada en la tuerca cilindrica gl por medio de un
pasador ha que atraviese 1la barra y la tuerca segin queda

explicado antes, en cuyo mso el estribo corredizo gg deberd
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ir formado con unas ranuras aprcpiades hl donde penetren las
extremidades del pasador.

Tl pasador hs podrsd ser de mayor didmetro que el
ancho normal de las ranuras hl, y estas ranuras, segin se
ruestra en la Fig. 10, podrén tener formadas en.su extrenidad
interior unos ojales o botoneras hg lo suficientemente grandes
para quc cl pasador pueda penetrar por ellas, teniendo el
pasador unas partes achatadas h4 en cada extremidad, seginwe
rmestra en las Figs. 11 y 12, a fin de formar la parte destinade
a deslizar por el interior de las citadas ranuras. Tambien es
potestativo rebajar el pasador de didmetro por cada extremo
a fin de que pueda deslizar por las ranuras, o en su defecto,
(véase Fig. 13), el pasador h5 podréd tener practicada una
muesca central donde se apoye la extrenidad de la barra
fileteada L a fin de constituir un tope para la barra y un
medio de retencidn o fijacién para ¢l pasador. Dado caso
que el pasador no vaya recibido en ranuras formadas en el
estribo 32, la rotacidn de la tuerca en este estribo se podrd
impedir empleando cufias de chaveta u otros elementos.

Con arreglo a otra forma de ejecucibn, la barra
fileteada, tal como L, podrd ir provista de un realce para
apretarla o atornillarla a fondo contra la extremidad de la
tuerca cilindrica. El muelle helicoidal gé que vé& enrollado
en la barra fileteada L podrd ejercer presién sobre las
extremidades, tanto de la tuerca cilindrica gl como del
estribo tubular corredizo, y en cualquiera de los casos,
la barra o biela fileteada L llevari una tuerca h?, para
ajustar 1la compresién inicial del rmuelle ¥y una segunda tuer-
ca de orejas ns u érgano equivalente, que se apriete

contra 81 para dar vuelta a todo el dispositivo , a finde
ajustar el juego de la zapata del f reno.

Un aparato que solo lleva dos tuercas hs,h7
en la extremidnd de la barra fileteada h v& enroscado en la
extremidad del Srgano tensor g del mecanismo de freno, en la
misma forma que en el aparato anteriormente descrito,

yendo la tuerca de orejas h6 y la otra tuerca h7 que vén
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contf{guas a la barra inmovilizadas con éste objeto y
cuando el aparato queda colocado en su posicién debida sobre
la barra tensora y con los bordes afilados del elemento tubular
gz encajados en la ranura h; practicada en el respaldo del
brazo de palanca hz, la tuerca h? se podri enroscar hasta
que llega a tropezar en la extremidad del muelle helicoidal
gé, a fin de someter a éste dltimo a un grado de compresidn
cualquiera que se desée.

La aplicacién del invento a las motocicletas v
representada en las Figs. 14 a la 19, y cn las Figs. 14, 15
y 16, una barra de compresién j que une el brazo de maniobra
il de un 4rbol de palanca de pedal, a una zapata 13 de
aplicacién del freno, atraviesa un agujero 14 que hay en la
exirenidad del brazo il, a fin de poder deslizar con
facilidad por é1 y lleva en dicha extremidad una tuerca 15
que v4 atornillada a la barra.

Hay un muelle helicoidal 16 que circunda la barra
o biela J y que sea poya en el otro lado del brazo de maniobra
apoyandose en la tuerca 15, tropezandoe 1l otro extremo de
este muelle con una tuerca de reglaje 1_7 que Se enrosca
en wna parte fileteada formada en la barra J.

Esta barra Jj engancha en la palanca 1; de aplicacién
de la zapata del freno, por medio de una abertura bifurcada
i8 que tiene practicada wuna aberturas fileteada 19 donde
se atornilla la barra j, teniendo ésta dltima wuna tuerca
de seguridad 110 que se aprieta a fondo sobre la extremidad
del ojo bifurcado j? para inmovilizarla en una posicién de
ajuste cualquiera. E1l freno delantero es accionado por un
alambre Bowden sin intervencién de medio tensor eléstico
alguno.

En la disposicibn representada en las Figs. 17,18 y
19, para aplicar el invento a una motocicleta , la palanca
de pedal k, tiene su protuberancia kl montada en el gorrén
gz y v4 provista de un solo brazo de maniobra k;. Este brazo
lleva en su extremidad un pasador 1 que atraviesa una bifur-

. 1 2 .
cacidn 17, asi como el estribo tensor 1 que v4 enganchado
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al alanbre Bowden para accionar el freno de la rueda
delantera de la moto. Lz horquilla l}, v4 enroscada en la
extrenmidad de una biela de compresidn y que tiene formada
en su otra extremidad una parte fileteada larga m}, que
penetra en un tubo mz, montadc a deslizaniento en una
bifurcacién tubular m?, yendo el tubo retenido en el ojo
de la bifurcacién por medic de un pasador m4, que ajusta
hernméticamente en m? y trabaja en unas ranuras ms,
talladas en la extremidad del tubo. ILa horquilla ms va
enganchada a lea palanca p, que vd articulada en gl y a la
cual v& enganchada en 32 la zapata de freno de la rueda

trasera. Sobre el tubo m2

v4 montado un nuclle compresor g
que ejerce presibn por uno de sus exirenos sobre la varte
tubular de la horquilla m? Y por su otro extremo sobre una
tuerca gl que enrosca en una parte fileteada ms practicada

en la extre-idad del tubo m?. Lz biela o barra p v4 tambien
provista de dos tuercas de seguridad 37 que se pueden colocar
en una posicidn cualquiera tropezando contra la extrenidad del
tubo &2. En esta forma de construcciédn del invento la
compresién inicial d eseada es aplicada al ruelle 2, por medio
de la tuerca gl, y la longitud total de la biela que regula
el juego o despejo del freno se regula por medio de las

dos tuercas de seguridad o cierre gv.

Por lo que queda expuesto se comprenderd que las
formas de ejecucidn anteriormente descritas podrdn ser a plicadas
& una clase cualquiera de vehiculo, ya sea este wuna bicicleta,
notocicleta, automévil o coche andlogo, ¥y en el caso de tratarse
de un vehicnlo sobre cuyas ruedas de mando vayan aplicados
frenos, el aparato de mando podrid ser del tipo decl gue se
describe en la memoria que acompafia a la patente inglesa n2
219.419 en la que el gobierno de las ruedas modifica el
efecto de los frenos por lados opuestos del coche, de modo
que del gobierno de este resulte la nueva distribucibdn de toda
la fuerza que acciona sobre los f renos.

Los ejemplos de construccibn anteriormente descritos

y en los que se emplea un muelle helicoidal como digpositivo
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tensor eléstico representan tan solo uno de los métodos de
poner el invento en préctica, pero se podrd emplear en su de-
fecto un 4rbol en torsidn, que se mantenga en torsidén inicial
por un tubo circundante , en combinacidan con cualesquiera
otros dispositivos en los que un elemento eléstico podrd ser
colocado en un estado de tensidn inicial cualguiera. Los
muelles que trabajen a la tensibén, en vez de hacerlo a la
compresidn, como en los ejemplos anteriormente d escritos,
también podrén ser empleados si gse quiere.

Las formas de construceién anteriornente descritas
indican tan solo determinadas maneras de poder llevar el
invento a la préctica, pudidndose introducir adiciones y
modificaciones de detalle, sin apartarse Por eso en modo alguno

del principio del invento.

Bt et

Hebiendo ya descrito y detallado con toda amplitud
la naturaleza de nuestro invento asi como la manera de llevarlo
a efecto en 1a prédctica, debemos hacer constar que las
disposiciones anteriormente descritas son sugceptibles de
ligeras modificaciones en sus dimensiones y detalles gin
que por ello se altere el principio fundamental del
invento. Tambien se hace constar que dicho invento se refiere
& la patente inglesa de fecha 20 de Julio de 1925 gefialada con
el n? 18.502, acogidndose por lo tanto, a los beneficios que
concede el art? 16 de 1la Ley de Piopiedad Industrial,
referente al Converio Internacional de 1883, modificado
por el Acucrdo de la Conferencia de Brusclas de Diciembre de
1900 y 1o que- constituye la esencia de dicho invento Yy
por lo que solicitamos patente de in encidn por veinte
aflos en Espaia es por: "Perfeccionamientos on frenos para

ruedas de vehiculos"; caracterizéndose por lo giguiente:

12,.~ Por un aparato para transmitir fuerza desde un
elenento de aplicacién de energia a los frenos de las ruedas
de ambos extremos de un vehicule, estando estudiado dicho

aparato de tal manera que, aplicando una fuerza Progresiva
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al elemento de aplicacién de energf{a, las relaciones entre

la fuerza de frenaje aplicada & uno y otro extremo se hallarén
en proporcidn constante hasta alcanzar una fuerza de frenaje
deterrminada de antemano, desvués de lo cual, el aumento de
fuerza sobre el elemento de aplicacién de energfa se traduce

en un menor aumento en la fuerza de aplicacién de los frenos
para las ruedas de un extreno del vehiculo, gue el aumento de

la nisa fuerza para las ruedas del otro extremo.

9¢.- Un mecanismo de freno para transmitir energia
desde un puntc de aplicacibn comin de esta a los frenos de
yuedas situados en las extremidades delantera y posterior de
un veh’culo en el gque hay unos medios u drganos tensores

eldsticos intercalados on la 1fnea o lfneas de transmisién
de energfa a uno de los extrenos de modo que hasta llegar

a cierto determinado valor la energia es repartida en cierta

proporcién o relacién entre las dos extremidades del
vehiculo, alterdndose la relacidn de distribucidn cuando se
excede dc dicho valor .

%92.- Un aparato establecido con arreglo a una o ambas

de las reivindicaciones precedentes, en combinacién con
frenos montados en las ruedas de gobierno o direccién de
vehiculos, de tal manera que el efecto de frenaje se
nodifique por el funcionamiento de dichas ruedas.

49.- Un dispositivo tensor eléstico con el fin
anteriormente descrito, y destinado a ser unido a la extremidad
o introducido en la longitud, de un lemento tensor que
transmite fuerza desde el pedal u otro punto de aplicacidn
de energiaa un aparato de frenar ruedas, teniendo el
expresado dispositivo, medios de reglaje en virtud de los
cuales se podri determinar el valor de la fuerza que,
para un determinado movimiento del elemento tensor se ejerce
sobre un drgano tal como un brazo de palanca.

52.- Un dispositivo para el fin indicado en una
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, comprendiendo

dicho dispositivo un 8rgano longitudinal circundado por
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un rmuelle helicoidal que v4 colocado entre un estribo corredizo
y un dispositivo de ajuste mévil, cooperando dicho estribo con
un brazo d e palanca u otro Srgano que le accione para aplicar
el freno a la rueda.

62 .~ Perfeccionamientos en frenos para ruedas de
vehfculos, tal y como queda substancialmente descrito con
referencia a las Figs. 1 y 2, de los dibujos que se acompaiian.

792.—~ Perfeccionamientos en frenos para ruedas de
vehfculos, tal y como queda substancialmente descrito con
referencia a las Figs. 1, 3, 4, 5, 6 y 20 de los dibujos
que se acompaiian.

82 .~ Perfeccionanientos en frenos para ruedas de
vehiculos, tal y como queda substancialmente descrito con
referencia a las Pigs. 4, 5, 7, 8, 9, 10, 11, 12 y 13
de los dibujos que se acompailan.

9¢.-~ Perfeccionamientos en frenos para ruedas de
vehiculos, tal y como queda gubstancialmente descrito con
referencia a las Figs. 14, 15 y 16 de los dibujos que se
acompafian.

102.- Perfeccionzmientos en frenos para ruedas de
vehiculos tal y como queda substancialmente descrito
con referencia a las Figs. 17, 18 y 19 de los dibujos que
se acompaiian.

nperfeccionamientos en frenos para ruedas de
venfculos"; tal y como queda substancialmente descrito en
la presente memoria e ilustrado en los dibujos que se

acompaflan.

Eata memoria consta de diecisiete hojas escritas
por una sola cara.
Madrid, 30 de Junio de 1926.

Rudge Whitworth, Limited.

Por Poder-—
£8£74
P

P.P.
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