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P A T E N T E  DE I N V E N C I O N  
P OR V E I N T E  AÑOS  

EN E S P A Ñ A
Solicitada a favor de D. PAULINO BEĤ EJO MINUUEZ, de naciona­
lidad española, domiciliado en VALENCIA, Paseo de Valencia 
al Mar na 68
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= ; = = ; = ; = ; = " SERVOFRENO "

M E M O R I A  D E S C R I P T I V A
En e l cuerpo de la  presente Memoria Descriptiva y 

con el auxilio del plano adjunto, vamos a describir la s  ca­
rac te rís ticas que o frecen  nuevo dispositivo servofreno, cuya 
novedad y extraordinaria eficacia merecen que se otorgue a 
su t i tu la r  el privilegio de su exclusiva fabricación y venta 
en España y te rr ito rio s  dependientes.

Si bien el dispositivo que seguidamente describire­
mos, puede ser aplioado en otros mecanismos, ha sido especial-
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mente ooncebldo para su empleo en vehículos de gran tonelaje, 
ta l  oomo camiones o remolques, ya que la  acción de frenado 
que se consigue mediante el mismo es de una absoluta, to ta l 
e inmediata eficacia.

Por sus características puede ser adaptable a cual­
quier sistema de freno, y mediante un pequeño esfuerzo e jer­
cido en un pedal se conseguirá una acción de frenado muy po­
tente, cual conviene a los grandes y pesados vehículos a que 
se destina.

Hasta la  fecha, los servofrenos ejercían su acción 
mediante una depresión o succión del tubo de admisión del mo­
to r, mediante la  cual el pistón se sentía atraído y por Ín ter- ¡ 
medio de las bielas tiran tes o palanoas se conseguía é l inten­
so frenado del vehículo; tambión, existe otro sistema consis­
tente en la  inyección de aire comprimido en la  culata del 
pistón, cuyo aire es generado por un pequeño compresor accio­
nado por e l propio motor del vehículo.

Mediante nuestro dispositivo, se oonsigue un servo- 
freno de gran rendimiento, sumamente sensible, y de efectos 
seguros, cuya representación gráfica se muestra en el adjunto 
plano, en que se muestra una sección vertica l del dispositivo, 
con una sección A-A, del mismo, que integran las figuras 13 y 
23 de la  hoja de dibujos.

Haciendo referencia especial a la  citada hoja de 
dibujos, señalamos con -1- a l pistón gue se mueve dentro del 
cilindro -2 -, y cuyo pistón posee en e l centro e l árbol -3 -, 
cuyo avance provoca el funcionamiento del freno del vehículo.

En el in terio r del cilindro, se encuentra e l muelle 
en espiral recuperador -4 -, que tiende constantemente a hacer 
retroceder e l pistón -1 -.

Unido a l pistón y por su parte in ferio r, dispone 
de un disco -5- de material flexible que actúa de prensa- /y
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estopas para impedir las fugas de aceite que pudieran producir­
se al otro lado del pistón cuando actúa el servofreno, y cuyo 
disco es mantenido oontra e l pistón por el disco metálico 
-6 -, mediante los tornillos -7 -.

La parte anterior del cilindro -1 -, es acupado por 
e l dispositivo que constituye e l servofreno, que está in te­
grado por una oámara -8 -, situada inmediatamente debajo del 
disco metálico -6- del pistón, y en la  cual se desarrollan 
la s  presiones que impelen a l mencionado pistón para que en su 
avance accione el freno del coche.

Las presiones ejercidas sobre e l pistón, son generar­

das por una bomba de aceite, integrada por dos piñones -9- y 
-10-, situados en e l alojamiento -11-, y los cuales engranan 
entre s i ,  recibiendo su movimiento de giro del eje -12-, so li­
dario de uno de los dos piñones, el cual a su vez lo recibe de 
la  polea -13-, que está unida mediante una correa a l cigüeñal 
del motor. Con -14- señalamos los rodamientos de bolas que 
contribuyen al mejor giro del eje -12-, y con -15- al prensar- 
estopas que evite las fugas de aceite.

El giro de los dos piñones -9- y -10-, engendran una 
succión de aceite que rellena la  parte anterior del cilindro 
-1 -, y cuyo aoeite es admitido por el conducto -16- comunicado 
con el depósito -17- que contiene el aceite del dispositivo.

El aoeite es a su vez propulsado por los citados pi­
ñones a travás del conducto -18-, hasta la  cámara de compre­
sión -8 -, s i bien este aoeite, de no actuar el servofreno, vuel 
ve al depósito -17- por el conducto -19-, cuyo extremo infe­
rio r  -20-, no está entonces obturado. Mientras e l conductor no 
actúa sobre el servofreno, y durante la  marcha del vehículo, 
e l aceite de aquel describe la  trayectoria señalada sin  e je r­
cer presiones de ninguna clase sobre el pistón -1 -, puesto
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que no ae le ofrece obstáculo alguno.
En la  parte in ferio r del conducto -19-, y para que 

eno.aje a la  perfección en su boca -20-, se halla la  válvula 
-21-, constituida por un cilindro de cabeza ahusada -22-, con­
venientemente alojado en un receptáculo independiente -23-, 
pero con acceso al in terio r del cilindro -2 -.

Esta válvula dispone del muelle recuperador -24-, 
y su movimiento de avance se rea liza  cuando e l conductor impul­
sa ligeramente e l pedal, para producir una inyección de liquido 
a travós del conducto -25-. Esta inyección de liquido, haoe 
avanzar a la  válvula -21- y ósta obtura herméticamente la  boca 
-20- del conducto -19-. En este momento se produce automática- 
mente el corte en e l ciclo cerrado de bombeo de aceite, y éste, 
privado de su evacuación por el conducto -19-, comienza a acumu; 
larse en la  cámara -8-, y su presión en aumento se desarrolla 
por igual contra todo el pistón y éste, venciendo la  resisten - ? 
ciá del muelle antagonista, produce el frenado del vehículo.

Resulta evidente que esta presión generada puede re- ! 
basar los lím ites prudenciales, y llegar a constitu ir un p e li- ü 
gro para la  integridad del dispositivo. De ahí que se le haya 
dotado de una válvula de seguridad, que señalamos con -26-, í  
situada a l extremadnferior del conducto de evacuación -27-, 
y cuyo grado de obturaoión puede regularse desde el exterior pa§ 
medio de la  tuerca -28- y rosca -29-, poseyendo asimismo un  ̂
muelle antagonista -30-. El conducto de evacuación -27-, por 
uno y otro lado de la  válvula, comunica oon el depósito generáis 
-17-, de forma que cuando en la  cámara -8- se ha generado una 2 
presión que rebasa los lím ites de seguridad, como quiera que 
el aceite no puede reintegrarse al depósito por el conducto 
-19-, la  citada presión se ejerce por e l conducto de evacuación! 
-27- sobre la  cabeza de la  válvula de seguridad -26-, que retro;]'.' 
cede vendiendo la  resistencia del muelle -30-, y e l aceite ae
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reintegra por ambos lados de dicha válvula al depósito, hasta 
que la  presión ha disminuido por debajo de^hivel calculado, 
y entonces la  válvula avanza de nuevo y obtura el conducto de 
evacuación.

Con -31- se señala la  boca de alimentación de aceite 
al depósito general, y con -33- los to rn illos que unen la  basa 
del cilindro con la  propia pared del mismo y con e l monobloque 
en ouyo seno se encuentran alojados los piñones que actúan de 
bombas de impulsión y aspiración del aoelte.

Con -32- designamos el tapón de drenaje del depósito :
general.

Suficientemente descrita la  naturaleza y funciona­
miento de este servofreno, sólo nos resta  manifestar que 
serán variables las circunstancias de materiales, tamaños, for­
mas y aplicaciones a que se destine, siempre y cuando estas var- 
riaciones no alcancen a desvirtuar su esencialidad, que queda 
resumida en la  siguiente

N O T A
Los puntos que se reivindican en esta Patente de In­

vención, son:
1 9 .-Servofreno, caracterizado porque en la  parte pos- 

125 te rio r del pistón existe una cámara de compresión comunicada
por un conducto de alimentación con un cuerpo de bomba en que 
giran dos piñones engranados cuyos dientes bombean aoelte en la  
cámara de compresión, siendo alimentada esta bomba por otro 
conducto comunicado con un amplio depósito general que contie- f 

130 ne e l aceite.
29.-Servofreno, caracterizado porque la  cámara de 

oompresión comunica con otros dos conductos, uno de ellos de 
evacuación, que por su otro extremo comunica con e l depósito 
general de aceite, y cuyo extremo puede ser herméticamente 

135 cerrado a voluntad, por una válvula acoionable desde el exte-
t¡.
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rio r por presión ejercida en un pedal del vehículo de forma 
que la  presión aplicada a l pedal cuando quiere obtenerse un 
rápido frenazo obtura con la  válvula el conducto de evacua­
ción y e l ciclo sin  f in  que verifica el aceite bombeado, tomado 

140 del conducto general y vuelto al mismo por la  cámara de com­
presión y conducto de evacuación, queda detenido y el aceite 
se va acumulando en aquella cámara sometióndo a l pistón a una 
presión en aumento que le  hará avanzar para producir la  acción . 
de frenado.

145 3B.-Servofreno, caracterizado porque el segundo de
los conductos oon que comunica la  cámara de compresión, según 
la  precedente reivindicación, tiene su extremo opuesto obtura­
do por una válvula de seguridad con muelle recuperador que 
cederá cuando la  presión desarrollada en la  cámara de compre- 

150 sión exceda de los límites previstos, y ouyo escape de aceite 
verterá en e l mismo depósito general.

43.-Servofreno, caracterizado porque uno de los dos 
piñones de la  bomba tiene su eje suficientemente prolongado 
para que, desde el exterior, se le  imprima un giro ininterrum- 

155 pido,para lo oual ofreoerá en su extremo una polea que median­
te una correa será accionada por el mismo cigüeñal del motor.Y 

5S.-"SERVOPRENO", de conformidad en un tocEb en lo 
esencial y fines industriales a lo descrito en la  precedente 
Memoria Descriptiva y gráficamente representado en los adjun- 

160 tos planos para su mejor comprensión.
Esta Memoria oonsta de SEIS hojas escritas o mecano­

grafiadas por una sola cara a doble espacio en 160 líneas.
Valencia, 19 Septiembre 1962 

Por autorización del interesado.





Escc/a yar/aá/e 
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