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sl presente invento se relaciona con

los servo-frenos poco embarazosos y de mando o accic-

%

namiento por fluidos, gque permiten realizar en los

automdviles el méximum de frenado, con rapidez, vy,

wés generalmente, ¢l frenado ms eficez de cuales-

quiera organos o aparatos en movimiento, como toda

clase de coches o vehiculos, zpsratos de levanisamien-



An los aparatos de esa clase ya cono-
cidos y patentados por el peticionario para nuevas apli-

() caciones & la industria del automdvil, el esfuerzo
del frenado resulta de una desigualdad de las presio-
nes que se ejercen en las dos ceras de un €mbolo que
se desplaza en un cilindro, pudiendo el agente crea-
dor de esas presiones ser wn fluido liguido, o wn
fluido gaseoco, cuya admisidn en el cilindro se regu-
le por un distribuidor.

Una de las ceracteristicas del inven-
to estriba en el hecho de que el esfuerzo del émbolo
se _e transmite &l dispositivo de mando de la timo-
neria de freno por el intermedin de una palenca, un
motdn, u otro Srgano por el estilo, pero en combine-
éiéﬂ ¢on todas las disposiciones caracteristicas bien

conocidas que han sidn las bases esenciales de todos

los servo-frenos de accion fluida descritos desde
1915, particularmente en las patentes francesas ni-
meros 474,518, del 6 de diciembre de 1913, y su adi-
cidn n? 22,635, y también en sus mejoras o perfeccio-
namientos (Patentes ¥¢ £54.100 del 13 de agosto de
1921, ¥ I'? 573.705, del 28 de fetreros de 1923), pera
eccnjugar con la accidn conplementaria del vacio‘ aire
comprimido, y otras zdiciohes flﬁid&s en tocdos 1lo0s
éribolos (o difragmas), la accidn directa del pedal

en la timoneria, a fin de reforzar ¢l esfuerzo de fre-
nado insuficiente del pedal en los cnches o vehicu-
los pecados y répidos, y de limitar en *odos los cn-
ches el esfuerzo que haya de gjercer el conductor.
- 81 esfuerzo que asi se rezliza puede
glcenzar, por lo tanto, unos valores nuy grardes, pe-

To se ectablece una vélvula de reduceidn gue ge puede



"' intercalar, si se quiere, en la tuberia, para que
cese autosdticamente cualquier exceso de presidn que
tiendz & celzer las ruedas, solucidn indispensable
para la seguridad del frenadn.

Comprende el invento ademids, a titu-
lo ée mejora o perfeccionamiente, la splicacidn de
an dispositivo recogedor automético de los juegos,

constituido por un tornillo, ura tuerca, y una pieza

mdvil que hace las veces de roquete con respecto a

£l dispositivo de mendo del distribui-
dor y de la timoneris se caracteriza por el empleo
de una pieza especial llevada por un eje que permi-

te realizar el servicio completn Ze la timoneria,

lograr la moderaédidn del esfuerzn de frenado, ygjer-
cer, en casn preciso, en la timonerisa, un ssfuerszo
' directo independiente del engendrado por el fluido,

21 émbolo del cdistribuidor es rodado
por sus dos extremidades y hace asi las veces de Vél-
vulas herméticas para el fluido cuando, en sus posi -
ciones extremas, se aplica en unos sitios que limi-
tan su carrera.

para que se comprendan mejor las carac-
teristicas y ventajas del invento, describiremos, a
titulo de ejemplo, con ayuda de los adjuntos dibujcs
una forme particular de ejecucidn aplicada &l fre-
nedn de un sutomdvil, designendo:

Le figura 1, un corte del aparato por

la linea 1-1 de la figura 4.

La figura 2, ura vista por un extre-
mo, sin la parte de la derecha del aparato que se ve

en la figura 1.



L& figura 3, un detalle gue represen-
ta el montaje de un drgano de mando.

La figura 4, una planta del apsrato.

L& figura 5, esquem‘ticamente, el con-
junto montado en un chsesis de sutomdvil.

La figura 6, una vista de conjuntn de
un servo-ireno de depresidn, con una vélvula de reduc-
cidn de la presidn, de funcionamiento automitico.

La figura 7, también una vista de con-

Junto de esa vélvula autorreguladora, tal como se
describe y se representa en detalle en la Patente
del mismo depositario que se solicitd en Francia y
lleva el nimero 215.8%8, ¥

Las figurses 8, @, 10 y 11, unas varian-
tea de realizeacidn de unos aparatos de regulacidn de
la presidn fluida.

In las figuras 1 a 5 designa 1 un
carter que comprende un cilindro 2, en el que se des-
plazsa un émbolo 3 que tiene unos segmentos 4 o cual-
guier otro dispositivo apropiado (cuero, amianto, ¥
otros), Un mufidn 5 se sujeta en el eje, y en el
mismo mufidn se monta un gancho 6 gue se comexiona cetn
una cadena 7 la cual pasa por un pifidn dentado 8 que
puede girar en la extremidad degaﬁalanca de gancho D.
La extremidad de la cadena se fija en un eje 10 soli-
dariq del carter 1. ILa pelanca 8 se monta libremen-
te en un eje 11, atraviesa o paca por el carter 1, ¥
obra en la varilla 12 conexionada con la timoneria de
los frenos (figure 5) por 2l intermedio de un siste-
ma recogedor de los juegos.

Le expresada varilla 12 (figura 1) pa-

sa por un eje 13, atraviesa los dos brazos de la Jor-
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gquilla dQPa.palanca €, ¥ termina en un tornillo 14

que se puede desplazar longitudinalmente, pPero ao
angularmente en una tuerca 15, que descansza por una

de cus extremidades en el eje 13, por el intermedio de
una rodaja 16. in la tuerca 15 se monta libremente

un pifidn dentado 17 que se mantiene en la debida posi-
cidn merced & un resorte 18 y cuyos dientes van a coin-
cidir con los de un pifidn 19 solidario de 1la citada
tuerca 15. 41 pifidn 17 tiene do: dedos 20 gue ro-
dean a werdtula 21 solidaria de la palanca 8.

41 eje 11 (figura 2) tiene una palan-
ca 22 dispuesta en el exterior del carter 1 y conexin-
nada con el pedal de freno (figura 5).

L& palance 22 obra, por el intermedic
del eje 11, en un cubo 23 que tiene una pieza espe-
cial 24 la cual lleve una pequelia palsanca 25, eniren-
do esa pieza 24 en una escotadura apropiada 26 (figu-
ras 2 y 3) del cubo de la palznca 8.

La palanca 25 (figura 1) obra, por me-
c¢io de una biela 27, en unsa pieza solidaria de wna ca-
Ja 29 que a su vez obra, por'el intermedio de un ro-
sorte 30, en un tren de chapeletas 31 y 32, conexiona-
das entre si gracias & un eje 38 que se monta en la
extremidad de 31 y que se puede desplazar algunos mi-
limetros en una sbertura 34 practicada en la extrami-

ad de la chepelets 32. Un resorte 5 se coloca o
dispone entre las chapeletas citadas 31 y 32. 31
asiento de la chapeleta 31 se sitda en un émbolo 36
Cuyo desplazamiento se limiia en el interior del c¢:i-
lindro 3% que forma uns parte del carter del distrs -
buidor. Durante el reposo, el émbolo 36 se nmaatie-

ne en su posicidn hacis 1a izquierda merced a un re-



sorte 38&. La extremidad del cilindro 37 se conexio-
ng por un tubo 39, va con la tuberia de admisidn del
motor, ys con un regulador que a su Vez ce une o cone-
xiona con la .uberia de zdmisidn.

Un carter 40 que se sujeta & rosca en
el cilindro de carter 37, tiene ua orificio 45 (fi-
gura 4) que desemboca al eire libre, o gue se conexio-
na por un tubo con la itoma de aire del carter del mo-
tor, con preferencis en el puntn o sitio mismo de su
unidn con el carter, u muy cerca de ese punto. 31
carter 40 tiene un tapdn de cierre 41 gue mantiene un
resorte 42 destinado & colocar el apara‘o dn reposo,

41 orificio 43 hace que comunigue la
cémara 44 del distribuidor eon el cilindro 2. Unas
orejas 48 y 47,que se funden con el cérter 1, sirven
para la fijacidn del aparato. Un agujern 48 (figu-
rgg) gue tiene un enrejado 49 permite la evaguacién
0 ia entrada del aire en el carter durante los des-
plazemientos del émbolo 3.

#1 aparato asi establecido y regulado,
si s2 ejerce presidén en el pedal de freno, éste obra
en lakalanca 22 que hace qus gire el eje 11, y tem-
bién el cubo 23 y la palanca 25, en la direccidn gue
indica la flecha. La palanca 25 tira de la pie-

7, 1o que tiene por efec*o hacer que se despla-
cen la pleza 28, la caja 29, la chapeleta 31, y el
Pequenio eje 33, hacia la derecha. Cuando la chape-
leta 31 descansa en su asiento, el émbolo 36 es a su
vez arrastrado o llevado hacia la derscha y cuando el
eje 33 llega a la extremidad de la sberturs 34 sale de

Su asiento la chapeleta 32.

4ntonces la chapeleta 31, cerrads toda



comunicacidn de la cémara de las chapeletas 44 con

el exterior a través d= 45, y saliendo de su asiento
la chapeleta 32, la tuberia de admisidn 38 se encuen-
tra en comunicacidn con la cémara 44 y, por io tanto,
con el cilindro 2, por el intermedio del orificio 43.
B1 aire que se encuentra en el cilindro 2 ee aspira
por la tuberis de admisién.  ashora bien, cuando la
dep;esién del interior del cilindro alcanze un cierto
valor, el émbolo 36, solicitado de un=a parte por la
presidn atmosférica, y de otra por 1a depresidn exis-
tente en el cilindro, se desplaza nacia la lzquierda
y comprime al rescrte 30. A ese movimiento la cha-
peleta 32 vuelve a su asiento ¥y cierra toda la comu-
nicacidn con la tuberia de admisidn, La depre-
sidn cesa entonces de aumentar en el interior del ci-
lindro y conserva el velor ya alcenzado,

Si continua la presidn en el pedal se
reproducen 1los mismos hechos y el valor de la depre-
sidn en el cilindro 2 aumenta & medida que se ampli-
fica el movimiento del pedal y proporcionalmente a
la compresion del resorte 30, 3i se deja gue el
pedal ocupe le posicién de reposo, los organos vuel-
ven 2 la posicién indicada en ¢l dibujo, cerrando le
chapeleta 32 la comunicacidn entre el cilindro 2 y la
tuberia de admisidn 9, y al abrirse la chapeleta 31
entra en el cilindro 2 el aire del carter 40. hay
que tener en cuenta que las dos caras eXtremas del
émbolo 36 ruedan al montaje contra los cartesrs 37 y
40 cue Timitan su carrera, apoyéndncse la cara de la
izquierda del émboln, durante el reposo, en el sos-
tén del carter 40, y haciendo las veces de vélvula

que se opone & la entrada de aire exterior en la céma-
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ra de las chapeletas 44 y, por consiguiente, en el
cilindro 2. Lo mismo sucede cﬁando el distribui-

dor se abre por completo, dntonces es la cara de la
derecha del émbole la que se apoya en el sostén del
carter 40 y hace a su vez de chapeleta.

Las guias de las chapeletas 31 y 32
conviene que sean de seccidn cruciforme, 81 dis~
tribuidor asi establecido permite, por lo tanto, ob-
tener en el cilindro 2 cuslesquiera valores de gepre-~
sidn, segin que el apoyo se hage més o menos fuerte~
mente en el pedal des freno.

Cuando la depresidn comienza en el in-
terior del cilindro 2, el émbolo 3 se desplaza hacia
la izquierda y obra en la cadena 7, que arrastra a su
vez a la palanca 9 por el intermedin de: pifidn 8.

La vpalanca 9 obra entonces en la varilla 12, conexio-
na a la timoneria de los frenos, y le transmite wn
d8siuerzo cue es funcion del valor de la deprésién
existente en el cilindro 2.

41 sistema recogedor del juego que se
fija a la extremidad de la varilla 12 funcionsa mer-
ced &l movimiento de 1la palanca 9 en derredor del eje
11 a su desplazamiento hacia la izquierda, con lo que
se produce un movimiento de abajo hacia arriba en la
rédtula o1. dsta arrastra & su movimiento & los dos
dedos 20 solidarios del pifidn dentadn 17, que gira
angularmente en derredor del eje del sistema y sin
errastrar al pifidn dentado 19, puesto gue se opone
a ello el sentido de los dientes. Cuando el movi-

miento de la palanca 9 alcanza una cierta enplitud

regulada por el constructor, el pifidn dentado 17 gira
una cantidad suficiente para franquear el espacio de

un diente en el pifidn dentado 19. Para franquear ese



'rf diente, el pifién 17 retrocede primeramente, durante
su rotacidn, con respecto al pifidn 19, y después pa-
sa al fondo de los dientes por la accion del resortie
18. Al movimiento de retorno hacia la derecha de
le palanca 9, la r3tula 21 arrastra a los dados 20
de arriba hacisa abajo; Como consecuencia de ello, <l
Pifidn 17 que coge por sus dientes al pifidn 19 arras-
tra & és=e y a la tuerca 15 al hacer su movimiento
de rotacidn. La tuerca 15 se atornilla entonces
durante una fraccidn de vuelta en el tornillo 14, ¥
en cuanto ase apoya por el intermedic de la rodaja 16
enn el eje 13, hace que la varilla 12 se desplace ha-
cla la izquierda una centidad correspondiente a la

de atornillamiento de la tuerca 15.

Por 1o que precede se ve que cuando el
- forcejeo de la palanca 9 alcanza un méximum comn con-
secuencia del juego producido por el desgaste de las
guarniciones de freno, autométicamente se lngra la
recogida por el sistema, 1o que tiene la ventzaja de
permitir, en la construccidn, el estaklecimiento de
cilindros de longitudes reducidas, disminuyendo esi
la cantidad de aire que tiene que alsorber la tube-
ria d2 admisidn, y suprimir al propio tiempo las re-
gulaciones de los frenos, Facilmente se comprende-
réd que ess sistema de frenado permite obtener esfuer-
zos de gran valor con presiones minimas ejercidas por
el pie sn el pedal.

Por otra parte, para obtener una se-~
rie de esfuerzos convepgientes es necesario que el
sistema de mando del distribuidor no se encuentre in-

timamente conexionado con la timonsria, a fin de que

no sea arrastrado por ella y que no quade Yajo la re-

gulacidén del conductor, pero por razones de seguridad
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es preciso también que en caso de que no funcione el
sistema de depresidn, pueda el conductor detener el
coche ejerciendo un esfuerzo directo en la timoneria.
A ese c¢fecto.cuando la palanca 22 arrastra al cuto 23
(figura 2) y a la pieza 24, esta Giltima nm o%re in-
mediatamente en el cubo de la palanca ¢ (figurse 3).
Lea escotadaura 26 practicada en el cubo de la palan-~
ca 9 deja a la pieza 24 una cierta libertad que tise-
ne por efecto permitir las primeras manichtms del dis-
tribuidor. Por el impulso del émbolo 3 se coloca la
palanca 9 en la poéicidn de trabajo girando ern derre-
dor del eje 11 en 1la direccién que indica la flecha,
pero no influye en la palanca?5. dso permite la
moderacién del esfuerzo de frenado.

Si por una causa cualquiera no funcio-
nase el émbolo 3, la pieza 24 atacaré, después de una
carrera muy pequella, al cubo de la palanca 9, en-
traré en funciones la timoneria, y el esfuerzo di-
recto se ejerce asi en la timoneria de freno.

Debe tenerse en cuenta que la forma de
ejecucidn del invento gque hemos descrito solo se da &
titulo de ejemplo, ¥y que se podrén introducir todas
aguellas modificaciones que no alteren su principio.
Por ejemplo, s=e puede emplear una palance sencilla o
doble. También se pusde substituir el pifidn denta-
do 8, por una polea en la que se dispongas una cuerds,
un cable metdlico, una correa, una tira metédlica, o
de una manera general, cualquier drgano flexible y de
traccidn que convenga.

21 aparato se puede igualmente zcn-
plar a cualquier sistema demando de la timoneria de
los frenocs,y si preciso es, con cualquier dispositi-

vo de regulacidn del frenado, para evitar el calce



de las ruedas.

A eée efecto se utiliza, en combina-
cidn con los drganos ya descritos, un aparato de re-
gulacidn de la presidn gque se intercale en la tuberia
de admisidn y que sea accionado por el movimiento de
rotacidn de las ruedas, como el que en 52 representan
las figuras 6 y 7, cuyo émbolo de mando 50 recibe su
movimiento de rotacidn de un érkol 51 de la caja de
velocidzad,

dse aparato, descritn en detalle en la
patente francesa ya citada N? £15.698, funciona por la
inercia de un volante 53 solidario de una tuerca mon-
tada en el érbol»deﬁpiﬁén 50, gue en el momento de una
lentitud brusca de ias ruedas hace que el volante re-
ferido continue su movimiento hacia la derecha, ce-
rréndose asi la admisidn del fluido e introducién-
dose el aire en el cilindro de freno para evitar el
calce.

Cuando esa reduccidn de presidn le
permita a la rueda volver a hacer su movimicnto de ro-
tecidn, el volante 51 es llsvado hecia le izquierda por
su tuerca accionalda por el tornille del Zrbol 50, ¥
los mismos hechos se reproducirén en casoc de gque el
exceso de presidn determine una nueva lentitud brus-
ca ddla rueda.

| Zsa reduccidn de la presidn del aire
se ppdré obtener, sin apartarse del principic del in-
vento, por cualesquiera otros aparatos de regulacion
establecidos de manera que se realicen autométicamen-

te 105 mismos efectos de autorregulacidn, indispensa-
tles para la seguridad, y ya por medio de vélvulas,
ya por el juego de cualesqulera dispositivos apropie-

dos.



) 4 A ese fin las figuras 8,9, 10 y 11,

indican como'variantes y solo a titulo de ejemplo,

unos modos de realizacidn del invento que consisten

en intercalar los expresados aparatos en los tubos

de admisidn de todos los servo-frenos de acciones flui-

das, y lograr su funcionamiento o eccidén por cualesquie-
re medios rotativos en relacidn con las ruedas, 0 por
medio de frenado solo por unas partes rotativas soli-
dariae de las ruedas, pudiendo esos aparatos ser ac-
cionados por engrarnajes o tornillos helicoidales, por
emtragues, por saccionado de cablec dobles, 0 por
flexibles,

Bn la figura 8, comprende el regula-

dor un £rzol B4 roscado en 55, que recibe el mando

de un flexible 56 accionado por un tren de engrana-

jes B7 que obra pnr el flexible del contador kilomé-
trico, mediante una caja de distribucidén interpuesta
6s.

La rotacidn del &rbol 54 determina el
arrastre de latuerca del volante roscado 59, hasta
tropezar con el espoldn 80 (casoc de la figura ).
Si las ruedas reducen bruscamente su rotacidn para
el calce, desplemado el volante 51 por inercis hacia la
derecha, arrastraré al &rbol 64, portador de la polea
de marganta 62, la cual obrarz en la horquilla 63
gue obra en el aparatc de reduccidn de la presidn
fluidsa 64, cualguiers gque sea, como por ejemplo,, ca-
ja de védlvula de las clases conocidas, como se ve en
las figuras 6 y 7, o unos 4distribuidores apropiados,
como el de la figura 11.

Al llevarse a cabo la rotacidn de la

rueda, el volante se¢ volveréd a colocar & la izquier-



da, en condiciones de obrar de nuevo en caso de un
nuevo calce,

&1 flexible B6 podra no sntrar en juego
dirsctamente, sino en el momento del frenado por el
intermedic de un rodills corto emeragado con cuzl-
quier drgano giratorio (vandaje de la rueda, y demfs),

Bn la figura 9 se emplean los mismos
principios de fdncionamiento, excepcion hecha de que
el érbol 65 y la horquilla 66 se desplazan por medio
de un dispnsitive cualquiera que obre por la fuerza
centrifuga, como el dispositive de 1a figura 11.

fisos dos modos de regulacidn se repre-
sentan esqueméticamente para que sea vean mejor los
medios del inventoc gque son independieites Je la elec~
cidn de las formas Yy los detalles de ejecucidn de
los aparatos y de las relaciones de las palancas 63
Yy 66, a fin del accionamisnto de todas}as vélvulas de
las clases bien conocidas, como las de la figurz 6,
0 de cualesquiera otras qua se estzblezcan para reali-
zar diversos efectos de regulacidn automitica de la
presidn fluida.,

&isos epearatos podrén funcionar igusl-
mente por cualesquiera distribuidores apropiados, de
.los cuales solo se indica'uno, a titulo de ejemplo,
en la figura 11, siendo la varilla -c- accionada por
cualesguiera drganos qus funcionen por el regulador,
como por ejemple, las horquillas 63 y 66,

gn la figura 10 entra en accidn el re-
gulador 10 mismo que el de la figura 7, por un Ppi-
fidn 50 que recibe su movimiento de un &rbol 51 de la

caja de velocidad. sse regulador, de accidn cen-

trifuga 71, obra en un trean de chapeletas 72 vy 72', lo



mismo qus el del regulednr Jde 1la figura 7. 3e esta-
blece ademés una chapeleta 73 combinada con un resor-
te 74 y situada en el orificio 75 conexionazdo con el
servo-freno, yendo el orificio 76 conexionado con 1la
tuberia de admisidn. in marcha nnsrmal (caso de la
figura;, la chapeleta 73 se levanta de su asiento mer-
ced a la palanca dnble 77, accisnada por las chapele-~
tas 72, lo que permite que el aire del servo-freno
sea aspirado al cortarse el freno. Si se calzan
las ruedas, el regulador 71 se detiene y la chape~-
leta 72"sube y dsja pasar el aire nuevo, &l propio
tiempo gue le chapeleta 72 se cierra y gue la vélvu-
la 73 vuelve a quedar en su zesiento. La diferencia
de presidn existente entre las caras de la chapele-
ta 73 ha-ra que esta suba para que snire el aire nue-
vo, hasta que coincida el peso del resorte 74, que li-
mitaréd asi & un valor conocido el valor minimo de la
depresidn en el servo-ireans.

4n el caso de la figura 11, el aire
rarificado del cilindro 67 recibe, por =1 canal 68,
el aire introducido por la vélvula 69, para reducir
la presidn en el momento del calce, pero sin que-
der por bajo del valor minimo, regulado por el re-
sorte 70 segin juzgue conveniente el conductor.

&n caso de que el servo-freno funcio-
ne por el aire comprimido se invertird la védlvula 69,
como se comprenderd, y el resorte 70 recitiria su
carga por compresidn.

Los mencionados reguladores por iner-
cia y ror fuerza centrifuga se esteklecen, en efecto,
para aplicarse a cualguier servo-freno de automdvil

que utilice una presidn fluids cualguiera (vaciq,



aire com@rimido, presidn hidréﬁlica, y demés), y en
combinacidn particularmente con %odos 1los medios de
mando conjugado de las cuatro ruedas, por la accidn
complementarie de)l pedal, y mis generalmente por to-
dos 1los medios de frenado méximo y conjugado de los
frenos de automdviles que anteriormente se han des-
crito en las Patentes del peticionarin, Asimismo
se pueden utilizar para logrer el frenado de un solo
drgano m3vil, o para realizar el frenads conjusgado de
diverscs aparatos en movimiento,

Si el fluido operador es eléctrico,
viene a ser ¢l mismo @l principio de la accidn auto-
reguladora descrito en los inventos anteriores del pe-
ticionarin. Ls realizacidn solo se modificeréd por
el hecho de que las horquillas 63 y 66 osbrarén en unos
redstatos » en cualesquiera oitros medios de reducir

la presidn que obre en 1los frenos, sin salir del
principio esencial y caracteristico del ihvento, que
es el frenado reforzador en las cuatro ruedas, com=-
binadamente con el pedal, evitando al propio tiempo
automdticamente el calce de las ruedas.

Como ya hemos dicho, el invento se
puede aplicar parz el frenado de cualesquiera aparatos,
como per ejemplo, vehiculos por caminos o por carri-
les, aparatos de levantamiento, miquinas-herramientas,
y demés, Claro es que nos reservamos el derecho de
apropier los mismos aparatos al empleo del aire com-
primidc o de la presidn hidrdulica, para el frenado
de los automdviles, y més particularmente para el fre-

‘nado del material circulante en unas vias férreaas,
haciéndose esa adaptacidn en combinacidn con todos

los aparatos de mando continuo y de timonerias, de

- 15 -
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las clases conocidas, y preferiblemente con el em~
pleo de los aparatos autorreguladores del mismo pe-
ticionario, estsblecidos pars permitir especialmente
el frenadjproporcional a la carga variable de los va-
pones dspercancias de cualquier tonelaje, evitando au-
tomdticamente el calce de las ruedas de los vagones
vacios o con carga reducida,
Asimismo cada una de las disposiqiones

caracteristicas gque hesmos indicado, por separado, se
pueden aplicar solas, 0 en combinacidn entré-ég

o con cualquier otro dispositivo,

-0- N OTA =-0-

Los puntos de invencidn propie y nue-
va que se presentan para que sean objetn de esta Pa-
tente de VAINTZ afios, son los siguientes:

12 - Una mejora en los servo-frenos
de mande o accionamiento gor fluidos, aplicables al
frenado de cualesquiera sparatos de movimiento, como
por ejemplo, automdviles, vagones, vehiculos cuales-
guiera, mféquinas-herramientas, aparatos de levanta-
miento, y demfs, cearacterizado por el hecho de que el
esfuerzo del émbolo se transmite al dispositivo de
mando de la timoneria de freno, por medio de una pa~-
lanca, ua motdn, o cualquiera ~tro dispositivo por el
estilo,

22 - Una mejora en los servo-frenos de
mando o accionamiento por fluidos, caracterizada por
el hecho de gue 1los juegos que puede presentar el apa-
rato se recogen por medio de un dispositivo que tiene

un tornillo, uia tuerca, y una piezamdvil que forma

St | ol il o

|
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rogquete con respecto a la tuerca.

3% - Una@ejora en log servo~frenos de
mando o acc lonamiento por fluidos, caracterizada por
el hecho de gue el mando del distribuidor v el de 1la
timoneria se logran por el empleo de una pieza llevada
por un eje que permite realizar el servicio completo
de la timoneria, conseguir la moderacidn del esfusr-
zo frenador, y ejercer, en caso precisc, en la time-
neria, un esfuerzo directo e independiente del en-
gendradn por el fluido.

4% - Una mejora en los servo-frenos ds
mando o acclonamiento por fluidos, caracterizsada por
el hecho de que el émbolo del disiribuidor va rodado
por sus dog extremidades y hace las veces de vilvula
hermética, con respecto al fluido, cuandn, en sus po-
siciones extremss, &e aplica en unos asiento que 1i-
mitan su carrera.

59 -~ Unas mejoras en los servo-frenos
de mando o accionamiento por.fluidos, como las rei-
vindicadas en los puntos 19, 29, 39 y 49, caracteri-
zadas por el lecho de que la entrada de aire en el ci-
lindrn se hace pnr medio de un tubo que se conexin~na
con la toma de aire del carter del motor, y con pre-
ferencia en el punto mismo, o muy inmediatn a €1, de
su unidn con el carter, a fin de evitar en el cilin-
dro cualquier admisién de aire en compresidn, porfli-
gera que sea.

€% ~ Unas mejoras en los servo-irenns
de mando o accionaniento pnr fluidos, como las rei-
vindicadas ea 1los puntos precedentes, caracierizadas
per el hecho de que los expresados zparatos, accio-
nados poﬂel vacio, por el aire comprimido, o pog@re—

2 T ST ; :
sion hidréulica, pueden ser regulados, facultativamen-



te, por el juego de unos aperatos de unas clases va
conocidas de por si, que reducen autométicamente el
exceso de presidn, por la rotacidn que recibven de cua-
lesquiera drganos ern conexidn pon las ruedas, orgeni- .
zéndose esos aparatos para funcionar, ya por le iner-
cla, ya por la fuerza centrifuga, merced & cualssquie-
re vélvulas o distribuidores aproplados, con el fin de
lograr los efectos pretendidos para la reduccidn da la
presidn flulda reforzadora de 10s esfuerzos del frena-
10 por pedal,

79 - Unas wejoras en las VAlVulas 4o
reduccidn, caracterizadaspor el hecho que una cha-
peleta contrapesada se dispone en el canal dal cilin-
dro, a fin de mantenerse levantada de su asiento por
un 8rgaeno rigido (palanca u otro) scecionado durants lsa
apertura de la vélvula de admisidn del vacio, cerréndn-
8 herméticamentes esa chapeleta al alcanzarse w: gra-
do minimo de presidn en el cilindro.

8% - iejoras en 1los servo-frenos de

mando 5 acclionamiento por fluido.

Tal y como se La descrito en la Me-
moria que antecede, representado en 1los dibujos
que se acompafial y con los fires gue se han espe-
cificado,

d:tla .emoria consta de diez y ocho

hojas escritas por una sola cara.

Madrid 9 de Julio de 1927,

P, A.
Alberto Ge Lizabura
Por Poder -
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