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"Perfeccionsmientos en frenos para vehiculos".

THE BENDIX CORPORATION, entidad norteemericana,
residente en Pisher Building, DETROIT, Michigem,
EE.UU, de A,

Este invento se refiere a sistemas de fre
nado, para sutomdviles, dotados de medios para ob
tener distintos esfuerzos de frenado en sus rue -
das anteriores y posteriores y, més especialmente

a sistemas de frenado accionsdos por fluid neumd



L

A

5.

10.

15,

20,

25,

30.

"t 283738
tico a presidn, que apliquen distintos esfuerzos
de frenado & las ruedas anteriores y posteriores
del automévil,

Es de antiguo sabido que, duran te una -
deceleracidon de un vehfoulo sutomdvil, se presen
ta un desplazamiento de peso que traslada peso -
adicionsl del vehiculo mbre sus ruedas anterio-
res para aumentar el e sfuerzo de frenado que pue
den producir, disminuyendo a2 la vez el peso so -
bre las ruedss posteriores del vehiculo, para re
ducir el e sfuerzo de frenado que pueden produ -
cir,

Se ha averiguado también que la cantidad
de esfuerzo de frenado que puede producirse por-
las ruedas anteriores o las posteriores del vehi
culo, cambia con el tipo de la superficiedel =
suslo sobre el cual el vehiculo circulé, ¥ tem -
bien con las condiciones climdtices.

Se comprendersd que los principios de es-
te invento =on aplicables a cualquier tipode =
frenado de vehfculos, independientemente de que-
los frenos de las ruedas anteriores y posterio -
res se asccionen neumétice, hidrdulica o mecdnica
mente. La mayor parte de los sisiemas de frenado
de la tdonica anterior, que han intentado modifi
car el esfuerzo de frenado de las ruedas poste -
riores en funcidn de la deceleracidon del vehicu-
lo, han utilizado sistemas de frenado hidréuliocg
mente accionados, que corrientemente han limita-
do la cantidad de presaidn hidrdulica de acciona~
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mientoc que se mministraba a los frenos de las =
ruedas posteriores, con objeto de impedir que ég
tas deslizaran prematuremente, Estos sistemas -
no son satisfactorios, dado que como el méximo -
eafuerzo de frenado susceptible de producirse en
cualquier auperficie del vehiculo depende de las
condiciones climéticas, etc., como antes se indi
ca, de tal modo gque si la presaién hidrdulice a -~
las ruedas posteriores se limita a una presidn -
baja, el esfuerzo mdéximo de fenado del veh{culo

no ¢ obtiene en un pavimento seco, y simla pre-
sidn hidrdulica de frenado se interrumpe para -
las ruedas posteriores & uns presi 5:1 demasiado -
elevada, las ruedas posteriores resbvalersdn en un
pavimento mimedo,

En las estructuras de frenado para vehi-
arlos autom6vileé, se presenta otra condicidén -
que dificulta el distribuir el esafuerzo de freng
do entre los frenos de las8 ruedas anteriores y =
posteriores, para dar el mdximo e sfuerzo de fre-
nado de que el vehfculo e 8 capaz en todas las -
condiciones, sin deslizamiento de rueda alguna.
Esta condicidn se presenta a causa del hecho de-
que el coeficiente de friccidn del revestimiento
de los frenos var{a con la temperatura, de tal -
modo gque no permanece constamte de una parada &
le siguiente, e incluso durante una sola paradsa.
Esta es una nmueva razén por la cuel no han teni-
do éxito los sistemas de la técnica anterior que

controlabem el e sfuerzo de frenado de los frenos
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de las ruedas anteriores y posteriorea por medio
de dispositivos sensibles,

La diferencia entre el peso sobre las =
ruedae anteriores y las posteriores de un veh:’.cg
lo automovil, cambia en forma de funcidn no-1i -
neal con respecto & la deceleracidén del vehicu =
lo; y consiguientemente, constituye otro objeto
de este invento el variar la diferencia en el —-—
esfuerzo de frenad que se produce entre los frg
nos de las ruedas anteriores y posteriores del -
veh{iculo, de un modo gque varfe como funcién no -
=lineal de la deceleracidn del vehfculo y que -
gea independiente de las fuerzas de accicneamien-
to del freno aplicadas a las e structuras del fre
nado de los frends de las ruedas anteriores y =
posteriores.¢

Ies vdlvulas hidrdulicas que producen -
una presidn de descarga no-linesl, son de produg
cidn dificil y por tento,otro nuevo objeto de es
te invento es el sunministro de un sistema de fre

nado, con frenos en las cuatro ruedas, en el que

~se utilice un servomotor de fluido neumético a -

pred én, para actuar uno de los frenos, y la se-
finl neumética de control del primer servomotor =
de flufdo a presidn se retransmite a través de -
una vdlvula de control adecuad, & un segundo mg
tor de flufdo gaseoso & pred én, para accionar -
el otro freno,

Todavia otro objeto de este inventoes -

el facilitar un sistema de frenado nuevo y per -
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feccionado del $ipo que aceba de describirse, en
el que la primers estructura accionada por serveo

motor neumdtico actia los frenos de las ruedas -
anteriores y la se gunda estructurs actuada por -

servomotor neumdtico, se opone & la fuerza que =
el primer servomotor aplica a la estructura de

frenado de las ruedas posteriores: la sezunda

vdlvula de control reduce la sefial de control

que recibe del primer servomotor de fluido, que
var{a en forma de funcion no-linesl de la decelg

racién del vehioulo,

Egte invento consiste en determinadas -~
construcciones, y combinaciones y disposiciones
de drgano; y otros objetos y ventajas de equel -
se hardn evidentes a los peritos en la materia s
que corresponde, por el estudio de la descrip -
eidn siguiente, realizado con respecto & distin~

to8 modelos preferidos yen 1la gue se hace refe-

rencia a los dibujos ad juntos que forman parte =
de dicha Memoria y en los que

la figura 1 es una vistae esquemdtica de
un sistemse de frenado pars un automdvil, con los
principios de este invento acoplaios,

la figurs 2 es uns vista esquemdtica de

un sistems de frenado pars automévil, con princi
pios de este invento acoplados, yen el que su -

servomotor de accionamiento depende del vacio o

aspiracidn.

la figura 3 es una vista esquemdtica de

un sistema de frenado para automdvil coy 108 =
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principios de este invento acoplados y represente
una tercers construccidn de vdlvula de control, -
neumético sensible a la deceleracidn, que puede -
incorporarse en el sistems representado en ia fi-
gure 2,

la figura 4 representa otra nueva disposi

cidn de sistema de frenado para un automdvil con
los principios de este invento acoplados, y en la

que la2 vdlvule sensible & la deceleracién se aco-
pla entre el bastidor y el eje del veh{culo.

la figura 5 es una vista en corte trans -~
versal y a mayor escala de una de las estructuras
representadas en las figuras 1 a 4.

la figura 6 es una vista esquemdtica de -

un sistema de frenado para automdévil, en el que -

uwne vdlvule sensible a la deceleracidn, se coloca
en serie con la pmaién salida de un servomotor,
¥ = emplea pars controlar otro, de tal modo que-
le relacidn de la selida a la entrada del siste-
me sea sienpre proporeionsal, & la deceleracidn.
la figura 7 es un esquema de un sistema -
andlogo al representado en la figura 6, y contie-

ne une seccidn transversal de una vdlvula sensi -
ble a 1la deceleracidn, que haré que la relacidn -

de la salida a la entrada del sistemsa sea uma -~ -
funeidén no-lineal de la deceleracidn.

la figura 8 es un e squema de un sistema -
de frenos pars automévil accionado por generado -
res de potencia dependientes de ls pred én atmos-

férica, y en el que la presion de control del -
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generador primario se retransmite al generador =

secundario por medio de una vdivula sensible & -

.1a deceleracidn, representada en corte, que hace

que la relacidn de la salide a la entrada sea -
una funcion no-linesl de la decelerscion del ve-

hiculo.
Ia figurs 9 es un e squema que rep resenta

cualitativamente la relacidén de como el peso So=-
bre las ruedas posteriores al peso sobre las rug

das enteriores varia con la deceleracion del -~
vehiculo y,

ls figurse 10 es un e squema que represen=-
ta las fuerzas de accionamiento suministradas a
los frenos de las ruedas anteriores y posterio -
res, en relacidn con la deceleracidn del vehicu=
lo, para distintos modelos del inventos antes -
descrito, |

Pera facilitar la mejor comprension de -
las distintas construccidnes de este invento, -
se recordaré primero el modo en que varia la dis
tribucidén de peso de un vehiculo, durante una -
deceleracidn. Dado que la mayor parte del peso -
de un vehfoculo estd suspendid de la superficie
del camino por medio de muelles, etc., la decele
racidn del vehfculo hace que el exbtremo amnterior
de este se mueva hacia arriba & causa del despla
zamiento dé peso que se produce durante el perio
do de deceleracidn. En algun limite smiperia de
deceleracidn, que en algunos oasos puede ser de

88 pies/seg.2, no existe peso socbre las ruedas -
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posteriores. Si no existiera la accidn de los -
muelles, el cambio de peso sobre las ruedas pog
teriores del vehiculo, serfa una funcidn lineal;
pero & ceusa de la sccién de los muelles, este-
cambio de peso se hace que adopte una forma ge-
neralmente parabdlica y de la naturaleza cuali-
tativa representada en la figura 9,

Dado que el coeficiente de friccidn en~
tre las ruedas del vehfculo y le maperficie de
la carreters cambia muy drdsticamente con las -
condiciones climdticas y las superficies de las
carreteras, etc. desde una cantidad inferior a
un coeficiente de 0,1 & casos en que puede apro
ximarse a 1, la cantidad de esfuerzo de frenado
utilizado para actuar los frenos de las ruedas—
anteriores y posteriores, estard idealmente en
proporcidn con el peso que existe sobre las rue
das, en todas y cualesquiera condiciones de de-
celeracidn. Haciendolo asi, los frenos de las -
ruedas anteriores y posteriores se verém obliga
dos a resbalasr al mismo tiempo, independiente -~
mente del tipo de la saperficie de la carretera
sobre la cusl se desplaza el vehfculo, Para que
esto se realice, la relecidén de la fuerza de ag
tuecidn suministrada a los frenos de las ruedas
posteriores, con respecto & la fuerza de actua-
cldn aplicada a los frenos de las ruedas anterig
res, al representarse con respecto a la decele~
racién del vehiculo, tendrd una forma que se =

indica cualitativamente por la airva "a" de la
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figura {10. En muchos casos, sers convenienfé ac-
tuar 1ds frenos anteriores del veh{culo, por me=-
dio deiuna fuerza que sea précticamente lineal,=-
o proporcional, y correspohaa ‘en general 2 la re
presentada por la curve "b" de la figura 10. BSe
obse }aré que la curva ngn empieza tangencialmen
t¢ con respecto a la curva "b" y desciende luego
gradualmente, con respecto a la misma, al sumen-
tar el grado de deceleracidn del vehiculo, Debe
observarse tambidn que con un coeficiente & frig
cidn de 1 entre las cubiertas del vehiculo y la
siperficie de la earretera, el grado médximo de -
deceleracidn que es posible conseguir, es de 32
pies/seg.2. Con objeto de que los frenos de las-
ruedas posteriores no patinen al desplazarse de
las mismas, el peso del vehfculo, la presidn de-
actuacidn suministrada a los frenos posteriores
ha do estar siempre por debajo de la curvas '"a'* -
de la figuia 10,

Cuando la fuerza de sctuscién que se su~
ministra & los frenos de las ruedas posteriores-
es8 una funcidn lineal de la decelerascidn, como =
se indica en la curva "o' de la figwa 10, el -
sistema de frenad del vehiculo puede unicamente
proyectarse pars un = lo coeficiente de friceidn
de su revestimiento de frenos, y para una sole -
condieidn de piso o pavimento (valores smbos que
cambian drdsticamente) de tal modo que la mrva
"c" no cruce le curve "a", a una deceleracion de

masiado baja. De otro modo, los frenos de las -



Tuedas ;?oster:lorea patinardn antes de presentar-
se el mﬁximo peso de doceleracidn de que ese -
veh:’.cnl{p es capaz. En estos sis temas, por tanto,
la curvja "g" ge hace descender considerablemente
Se por deﬁa;;o de la ourva "a%, de tal modo que 1lo0s-
tienogtf de las ruedas posteriores no relizen tan-
%0 fxﬁ';anaao a bajaes condiciones de deceleracidn,-
comg;fl en otro ¢aso podrian realizar, Un término -
yxé'éio ligeramente mejor, se presenta mministran
1o, f"/do la presidn a los frenos de las ruedas posterio
e g res, en dos etapas, tal como se representa por -
la curva "d", en 1a que la relacidén de la presidn
aplicada a los frenos de 1as ruedas posteriores,
contrariamente a la aplicada a los frenos de las
15, ™edas anter iores, empieza inicialmente en un -
grado, y después de alcanzar una decelerm ién -
predet erminada, se realiza una segunda etapa en
1la que se aplica a lo8 frenos de 1las ruedas pos-
teriores, una proporcidn inferior de fuerza de =
20, actuacicn, Esto permite acercarse més a la cur -
va "a" en todo el #dmbito deseado de deceleracidn
del vehiculo,
De acuerdo con los principios de este in
vento, la fuerza hidrdulica de un dispositivo —
25. productor de fluido a presién, accionado por sep
vomotor neumatico, se divide e dos partes (una
para los frenos anteriores y otra para los poste
riores) y un segundo dispositivo accionado por -
motor neumdtico se usa pars intensificar o redu-

30, oir la presidn en una de las partes, De acuerdo



5

10.

15,

20,

25,

30.

-un- 9 BT
| 83738

con otros principios’'de este invento, la presidn
newnética de actuacidn gque acciona el primer mo-

tor, sej usa también para accioner el segundo; ¥

de acug:'rdo con otros principios todavia, una vél

vula némética de control, ligaia con la decele-

racion, se interpone entre los dos motores neumg
ticos para amoldar la respuesta de los frenos en

una pa.;cte del sistema. Un resultado andlogo pue-
de quil"zé conseguirse por valvulas hidrdulicas en
une pq.rte del sistema, pero las védlvulas hidrdu-
licasjimplican dificles problemas de cierre, son
meno iﬂexibles y sensibles, y de fabricacidn mu
ch}i mas costosa,

g El sistema de frenado representsdo en la
figura 1, comprende en general un servomotor A -
accionado por vacfo o aspirecidn ¥ dependiente -
de la presidn e tmosférica que se utiliza para -
desplezar fluf{do 1{quido desde wn cilindro prin-
cipal B & un par de unidades C y D modificadoras.
de la presién hidréulica, respectivemente, En la

construceidn representada en la figure 1, la uni
ded C modificadora de la presidén hidrdulica, se

utilize para aumentsr la presion hidraulice reci
bida del cilindro principel B y transmitirla a

los frenos de las ruedas enteriores del vehioulos
¥y el dispositivo D modificador de l1la presidn hi-
drdulica, se emplea para recibir el mismo flufdo
a pred 6n del eilindro principal B y & sminuir -
dicha presidn antes de transmitir el flufdo a -

los frenos de las rusdag posteriores del vehficulo
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automovil. El empleo de los dos dispositivos C

y D modificedorce de la presidén hidrédulice, no

se precisara en todos los casos; y aunque las
unidades tienen comstrucciones andlogas, pue -

den ser de proporciones algo distintas para -
dar lugar a grados diferentes de modificacidn

de presi én. Teniendo en cuenta que los disposi
tivos ¢ y D son similares, sélamente se descri
bird detalladamente el ultimo. Los elementos -
correspondientes del dispositive C, se indice~
rén por referencias iguales caracterizaias por
llevar un apéstrofe.

El dispoasitivo D comprende en general

un pistdn hidrdulico de entrads 10 mecdnica y-
y directamente conectado & un pistdn de salida
12 que desplaza flufdo desde una cdmara de ci-
lindro 14 a los frenos de las ruedas posterio-
res del vehfculo sutomovil. EL cilindro hidréu
lico 14 estd provisto del depdsito corriemte —
de baje presidn 16 de filufdo de compensacidn,-
que comunica con el cilindro hidréulico 14 & -
través de un paso de compensacién 18, cuendo -
el pistdn 12 ocupe su posicidn contrafda nor -
mel, con objeto de que los frenos de las rue =
das posteriores se mantengan en todo momento -
llenos de flufdo hidrdulico. E1l dispositivoe,,-
D modificador de pred on comprende ademds un -
motor 20 de aire comprimido Figado con la pre-
sidn atmosférica, situado entre el pistdémn de -

entrada 10 y el de salida 12 para actuar direg




ta y mecénicamenhé gobre estos pistones y cambiar
o modificar le fuerza que se suministra al pistdn
de salida 12, Para una comprension mas completa -
de la construccidn y funcionamiento del dispositi
5¢ vo D modiﬁéador de pred 6n, puede hacerse referen
cia a la figura 5 de los dibujos.
la cémara 14 del cilindro hidrdulico de -
salida, representado en la figura 5 estd consti —
tufda por medio de un cilindro principal convencio
10, nal. El pistdn de salida 12 del cilindro prinei -
pal estéd dotado de la empagquetadurs corriente 24,
acopade, gue ée mantiene contra el extremo inte =
rior del piston 12, por medio de un muelle 26, -
dispuesto entre el extremo del pam 14 y un retén
15, de cierre 28 situado contre el cierre acopado 24,
Bl muelle 26, normalmente, mentiene el pision 12-
en posicidn contrafda contra un tope de retorno -
30 que se mantiene en el extremo exterior de la -
cémara 14, por medio Ge un enillo eldstico 32, Un
20, pasc de compensacion 18, estd situado por delaute
de la posicidn contrafda de los bordes de la empa
quetadura acopada 24, Cuando el pistdn 12 se mue-
ve avanzando, por lo tanto, los bordes del cierre
24 resbalan sobre el paso de compemsacidn 18, pe-
25, ra cerrar le commnicacion con el depdsito 16 de —
baja presién; y, por tanto, se impulsa fluido al
exterior de la cdmars 14, y & través de la cone -
xidn de salida 34 qu; se drige a los fronos de -
las ruedas posteriores del vehiculo automovil, -

30, Con objeto de que jamés aspirarse un vacio en el
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interior de la cdmara 14 del cilindro hidrdulico

yr;

de salida, se disponen pequefios orificios 36 en
la pestafia interior del pistdn 12, en fomma de =
cerrete, para comunicar flufdo a la presidn at -
mosférica; al lado posterior de los bordes G la
empaquetadura 24 de forme acopada. Al retraerse
el pistén 12, puede aspirarse fluido a través de
las sbertures 36 y alrededor del lado exterior -
de la empaquetadura 24, & la cémera 14, sien -
ella se desarrolla algin vacfo o aspiracidn, So-
bre los orificios 36 mse coloca un disco delgmdo
38 parse impedir que la presidn someta 2 extrusidn
le empaquetadure de caucho 24 a través de los -
orificios 36 citados, El flufdo e la presidn at-

mosférica, se comunica al lado posterior del
cierre 24 en todo momento, por medio de un paso
403 ¥ la fuga de la cémara 14 se impide por me =
dio de un cierre 42 dituad® en el extremo exte -
mo exterior del pistdén 12, pars no desplazarse =
nunca mas alld del pas 40,

El motor de aire 20 del Qdispositive B mo
dificador de presaidn hidréulica, estd formado -
por medioc de un cuerpo amular de acero 44 acopla
do en condiciones de cierre entre la pleze fundi
da 46 del c¢ilindro hidrdulico 14 y el slojemiento
fundido 48 de la cdmara hidrsdulica de entrada 50,
en la que se halla colocado el pistén de entra -
da 10. E1 pistdn 22 del motor de aire; es de =~
construccidn convencional y se halla acoplado a-

rosca & uns prolongacidn del pistdén 10 que passa
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a través del motor de aire 20 y se apoya contra
el pistbn de salida 12, La estructura interior
del pistdn de conexidn, representada, se empuja
a su posicidn contraida indicada en el dibujo,-
por medio de un muelle helicoidal 52. La presidm
del flufdo del cilindro principal D se comunica
a la cdmara hidrdulica de entrada 50 & través -
de la conexidn de entrada 54, y se dispone un -
cierre adecuado 56 en el pistén 10 para impedir
la fuge al interior del motor de aire 20, Se -
disponen conexiones de entrada 58 y 60 para las
cdmaras de potencia, en lados opuestos del pis-
tén de fuerza 22, Cuando el dispositive D se co
necta como se indica en la figura 1 de los dibu
jos, la conexidn de entrada 58 se haelle conecta
da para recibir la presidn de control del 8eIvVo
motor A y la conexidn de entrada opuesta 60, co
munica con la atmdésfera.

El servomotor A de flufdo a presidm, y-
el cilindro principal B representados en la fie
gura 1, son en general del tipo representad y
descrito en la Patente numero 2.818,710 a Earl
R. Price y para la completsa comprension de su -
construceidn y funcionamiento, puede hacerse re
ferencia a esa Patente, En general, la presidn
atmosférica se comunica a lados cpuestos de su
pistén de potencia 62 en la posicidén nommal con
traida que se representa en el dibujo; y cuando
se deprime la palanca del pedal 64 parz accio -

nar el dispositivo, se comunica vacfo o aspires-
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cidn de un depdsito 66 a la cdmara 68 del lado -
interior del pistéon de fuerza 62 para impulsar -
el piston de desplazamiento 70 al interior del -
oilindro principael B y, con ello, empujar flufdo
do al exterior de su conexidn de salida 72, 8 =
los pistones 10 y 10' respectivemente. El depdsi
0 66 se suministra nomalmente con vacio o espi
racidn del colector 74 del motor de propulsidn -
del vehiculo, & través de una vAlvula de reten -
cidn 76 que mantiene el depdsito 66 a un nivel -
de vacfo elevado.

El pistén de potencia 62 contiene una -
vélvula de control adecuala, accionada por la pa
lanca de pedal 64 para dar lugar a una presidn -
decreciente en el interior de la cémara 68, al -
aplicar fuergza creciente a2l pedal 6 4, Esta pre -
sién decreciente se comunica a través del condug
to 78, a la conexidn 60* del dispositivo modifi-
cador C, mientras se comunioca presidn atmosféri-
cagala conexidn de entrada 58' de dicho dispositi
vo. Elvecio o aspiracié'n de control del conduc-
to 78, se comunica 2l mismo tiempo & la entrads
58 del dispositivo modificar de presién D, mien-
tras se comunica presidn atmosférica & su cone -
xidon de entrada 60, As{ pues, al funcionar el =
dispositivo representado en la figurs 1, la pre-
sidn de control decreciente del interior de la -
cémara 68, hace que se aplique una fuersza propor
cionalmente creciente al pistén de salida 12' =

del dispositivo C para aumentar la presidn hidréw
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lica en los frenos de las ruedas anteriores, mien
tras se aplica una fuerza proporcionalmente cre -
ciente al pistén 10 del dispositivo modifimdor -
de presidn D para reducir la presidén hidrdulica -
que suministra & los frenos de las ruedas poste -
riores. Al reducirse la fuerza aplicada sobre la

palanca de peddl 64, lar vélvula de control del-

interior del pistén de potencia 62 del servomotor
A deja escapar presidn de aire a su cdmara inter-
na de potencia 68 y demde ella, & través del cob~
dueto 78, a la conexidn 60' del dispositivo C y -
a la conexidén 58 del dispositivo D. I8 presicn -
hidrdulica de salide del cilindro principal D, se
reduce por tanto, Simulténeamente con esto, la -
presidn creciente de control de la cémara 68, ha-
ce disminuir la diferencia de presiones & través

del pistdn de fire 22} para reducir mas ain 18 -
presidn suministrada a los frenos de las ruedas —
anteriores, mientras que la decreciente diferen -
cia de presiones & través del pistdn de aire 22,~
reduce la fuerza de oposicidn que se aplica a los
frenos posteriores del vehfculo, Aunque el siste-
ma repre sentado en 1la figura 1 es suseceptible de

distintas modificaciones, tanto en las proporcioc-
nes comoen la adicidn de vélvules en las tube -
rias de sire, el sisteme tal como se representa -
produce presidn en los f renos de las ruedas ante-
riores y posteriores, que varfa de acuerdo con la
deceleracidn del vehiculo, como se represemsa por

las curvas ¢ y d de la ﬁguré 16,
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El gistema de frnado de 1la figura 2, es

en general similar al representado en la figura -
1, Gado que emplea dispositivos andlogos C y D -

modificadores de presidn; pero difiere principael
mente de dicho sistems, porque el servomotor E -
utilizado para suministrar presidn hidrdulics a
los digpositivos C y D, es del tipo de pendiente
de la aspiracidn o vacfo. El sermomotor E repre-
gsentado en la figura 2, de los dibujos, es del -
tipo que se representa y describe en la patente
2,867.090 a Gunther Pfeifer, y constituye bésica
mente un dispositivo intensificador de presi dn -
que asumenta proporcionalmente una presidn hidréu
lica de entrada que se recibe de un cilindro =
principel convencional F. Bdsicamente, log 4is -
positives C y D desarrclen una presidn hidrdulica
en el conducto 90, gque es proporcional & la fuer
z&a aplicada a la palenca de pedal 82 para produ=-
cir un resultado comparable al de las unidades =
A y B representadas en la figura 1. ILas partes de
la figura 2 que son idénticas a las que se reprg
sentan en la figura 1, llevardn las mismas refe-
rencias,

E]l sistoma representad en 1la figura 2,-
difiere del que se representq en 1a figura 1, -
principelmente porque las cémaras de potencia 84
y 86 de lados opuestos del pistdén de fuerza 88 -
del servomotor E se hallan normalmente alimenta-
das con agpiracidén o vacfo de igual intensidad -

durante 12s condiciones de no-ectuncidn del sis-
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temas, y se maministra una presidn graduslmente -
creciente & la cémara de potencia 84, al aceio -
nerse la palanca de pedal 82, La aspirascidn del
colector se suministra a las entradas 60* y 58 -
de los dispositivos C y D, respectivement e, mien
tras que le aspiracidn de control del dispositi-
vo E se saministra a las entradas 58' y 60 de -~
las unidades C y D resp_ectivamente, de t4al modo

que nomalmente existe un vacfo o aspirseidn de-
la misma intensidad a través de los pistones neu
méticos 22' y 22 de los dispositives C y Dy Du =
rante el funcionsmiento del sistema, por tamnto,

se desarrolla un sumento en 18 presidn diferen =
cial & través del pistdén de potencia 22, que elg
va la presi on hidréulica en los frenos de las -
ruedas anteriores, y diamimuye la presidn hidrdu

lica que se suministra a los frenos de las rue -
das posteriores, El sistems representado en la -
figura 2, producird curvas de presién similares

8 las curvas b y ¢ representadas en la figuras 10
de loa dibujos,

El sis tema hidrdulica Ge frenos para au-
tomovil representado en la figurs 3; es una modi
Ticacidn del que se representa en la figura 2, y
se modifica de tal modo que acopla otras caractg
risticas de este invento, Bésicamente, el siste-
ma representado en la figura 3, comprende un dis_
positivo modificador d& presidn D que se alimen-
ta con presidn hidrdulica a través de la tuberf{s
72, bien desde un disposiiivo intemsificador de
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presidn de flufdo B del tipo representadoen la
figura 2, o bien desde un cilindro prinecipal P-
como se indica en la misma figura, El sistems -
puede también incluir un dispositico C modifica

5e dor de presidn, en los casos en que Se utilize~
también un dispositivo intensificador de presidn

de flufdo E en cuyo caso, su conexidn de entra-

da 58' comunicard con el conducto 90 del dispt-
sitivo intensificador E, mientras que su conexién
10, de entrada 60' se hallard en comunicacidn con -

el depdsito de vacio o aspiracidén 74, E1 sis te-
ma fundamental representado en la figura 3, com

prenderé tembién la vélvula B sensible a la de-
celeracidn, que deja pasar une presidén de con -
15. trol a8l paso de entrada 60 del dispositivo mo-
dificador de preaidn D, presion de comtrol que
disminuye proporcionalmente & grado de decele-
racidn del vehiculo, Con el sistema representa-
do en la figura 3, la presion de salida al fre-
20, no de las ruedas posteriores, no contimia siendo
una proporeidn predeterminads de la presidn que
se suministra a los frenos de las ruedas ante -
riores, dado que el coeficiente de los frenc -
de las ruedas anterliores y posteriores puede -~
25, cambiar drasticamente mientras que la cantidad
de fuerza de oposicidn oon respecto & 18 pre -
gidn de los frenos de las ruedas posteriores -
permenece en forma de funcidn fija de la decelg‘ :
racidén del vehiculo, El sistema representzado en

30, la figura 3, por tanto, puede hacerse que pro -
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porcione un termino medio conveniente d la pre -
sidn que achie sobre el fremo de 1as rucdas poste
riores con respecto 2 la presidn de actuscidn en
el freno de las ruedas anteriores, pars grados -
elevados de deceleracidn. Calculando adecuadamen-
te los pistones de entrada y de salida 10 y 12, -
la presidn para los frenos de las ruedas posterio
res, puede mentererse siempre por debajo de la -
curva A deseada durante la primera etapa de la a¢
tuaci én de los frenos, después de lo cual 1a vdl-
vula de control G puede encargarse de proporcio -
nar une segunda etapa de accionamiento de los fre
nos.

La vélvula G sensible a la deceleracidn -
puede ser de cualquier construccidn adecuada, y =
como se representa en el dibujo, comprende un ele
mento tubular mévil de asiento de vdlvula de va -
cién 109, adecuadamente acoplado al diafragma 102
¥ preparado para ajustarse con una pestafia de un
elemento de vdlvula de disco en forme de carrete
104, ILa otra pestafia del elemento de v4lvula 104,
se impulsa conira un asiento de vdlvula atmosféri
ce 106 por un muelle helicoidal 108, de modo que-
al ajustarse el elemento de vdlvula 104 en el -
asiento de vélvulade vacio 100, el emento de V4L
vula 164 se levanta del ajuste con el a siento de
vélvula atmosférica 106, El asiento de vélvula at
mosférica 100 se impulsa fuera de ajuste con el -
elemento de vdlvula de disco 104, por medio de un
muelle helicoidal 110, y el asiento de vdlvula de
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vecio 100, se hace que se desplace hacia el ele
mento de vélvula de disco 104, por medio de un-
peso de bola 112 dispuesto para mover el asienw-
to0 100 de vdlvula de vacio contra la vélvula de
disco 104 dursnte la deceleracidn del vehimlo.
Elvacio o aspiracidn del depésito 66, se comu-
nica & la cédmara de vacio 114 en el lado dere -
cho del diafragma 102, y la presidn atmosférica
se comunica a la cdmara atmesférica 116, en el-
lado izquierdo del asiento 106 de la vdlwula at
nosférica, La cdmara de vacfo 114, comunica nor
nmalmente con la cémara de control 118, y por la
actum i6n del sistema para producir una decele-
racidn del vehfculo, la bola 112 empujs el asien
to 100 de la vélvula de vacio contra la vélvula -
de disco 104 para cortar la comunicacidn entre-
le cémara de vacio o aspirecidén 114 de la vdlvu
la y la edmara de control 118, y luego desplaza
1a vdlvule de disco 104, fuera de gjuste con el
asiento de la védlvula atmosfériea 106, pars pexr
mitir el paso de aire & presidn al interior de
la cémara de control 118, que desde luego comu-
nica con la conexidn de entrada 60 del disposi-
tivo modificador de presidn D, para que se pro-
duzee en dste una fuerza de oposicidn directa -
mente proporcionsl al grado de deceleracidn del
vehfculo. La pred on hidrdulice de entrada que-
se suministra a 1la tuberfa de entrada 72, puede
variar en alte grado, desde luego, para dar lu-
gar a una proporecicn dada de deceleracidn del -
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vehiculo, dependiente del coeficiente de friccidm
de los forros de los frenos, de tal modo que la =
presidn hidréulica que se introduce a 1los f renos

de las ruedas pos%erioms varfe, para cualquier -
deceleracidon dada del vehiculo, de acuerdo conm el
coeficiente de friceidn que los forros de los fre
nos tienen en aquel momento, E1 sistems represen-
tado en la figura 3 es de construccidn econdmica,
¥y proporciona un compromiso d esesble en muchos —
casos,

El sistems de frenos pars sutomdvil, re -
presentado en la figura 4 de los dibujos, es algo
mdlogo al que se representa en la figura 3, dado
que emplea el cilindro principal P representado -
en la figura 2 para suministrar presidén hidrduli-
ca directamente & las estructuras de frenado ante
riores del vehiculo, a la vez que dirige también
a1 presidn de descarga o un dispositivo modifica~
dor de preai on hidrdulica D que, & suwz, actia -
las e structuras posteriores de frenado dél vehfcu
lo, E1 dispositivo D, desde luego, se controla -
por medio de una vdlvula H sensora & 18 decelera~
cidn, que generalmente es la misma vélvula & sen~
soxra a la deceleracién, representada en la figura
3y pero difiere especialmente de la misme por acu
sar la deceleracidn por medio del movimiento des—
cendente de la parte anterior del bastida con -
respecto al eje anterior del vehfculo, Las partes
intemas funcionales de la vélvula H sensora a la

deceleracidn, son generaimente las mismas que Se—
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representan pare la vdlvule de deceleracidn G y
se indican por las mismas referencias con apds-
trofe. E1 cuerpo de la vdilvula H sensora a la =
deceleracidn, se fija al srbol priﬁcipal del =
vehfculo y el asiento 100' de le vdlvula de va-
cfo se acciona por medio de une varilla de em -
puje 120 aceionada por el bastidor 122, El ex -
tremo superior de la varilla de empuje 120 seo =~
prolonga por encima d 1 bastidor 122 del vehf -
culo y se impulse hacia la yarse superior del -
mismo por medio de un muelle helicoidal 124 ade
cuadanente intercalado entre la parte superior-
del bastidor 122 y la parie superior de la vari
1le de empuje 120.

Ia actuz idn del pedel 82 de este sistg
ma de frenos, hace que la presidn hidraulica =
circule & la vez, & los frenos de las ruedas sn
teriores ya los de las ruedas posteriores a -
través del dispositivo de modificacién D, para
der lugar @ una deceleracidn del vehiculo que a
su vez, hace que €l bastidor 122 descienda he =
cia la viélvula H sensora a la decelergcidn. Es-
to( da lugar a que el muelle 124 tire hacia abha-
jo de la tuerca roscada 126 de la varilla de em
puje 120 que, & su vez, mueve el asiento 100' -
de la vdlvula de vac{o en ajuste & cierre con-
la vdlvula de disco 104' pars cerrar le comunica
cdd én de vacfo con la entrada 60 del dispositivo

D modificador & presidén, y luego eleva la vdl-
vula de disc 104, fuera de ajuste con el asien
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to 106 de la vdlvula atmosférica, para comunicar
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presidn atmosférica a la entrada 60 del disposi-
tivo modificador de presidn D, Dado que el vacio
o0 aspiracién cominice siempre con la entrajda =
opuesta 58 del dispositivo D modificador de pre-
gidn, se establece una diferencia de presiones a
través del pistén funcional o de potencia 22 del
dispositivo modificador de presidn, que &a su -
vez se opone, y disminuye, a la cantidad de pre~
gidn que se suministra a los frenos posteriores-

del vehfculc. Al acumularse o esiablecerse pre -

gidn neumdtica en la cémara de control 118!, se

origina una & ferencia de presiones a través del
diagrafma 102', como en la o nstruccidn represen
tada en la figura 3, que se opone & la fuerge -
glicada a la varille de empuje 120 por €l mue -
lle 124, Esta fuerza aumente gradualmente hasta

que la vdlvula de disco 104 forma nuévamente -

contacto con el asiento 106' de la vélvula atmog
férica, Al ocurrir esto, el asiento 106' de la -
vélvule atmosférica, y el asiento 100' de la v&l
vula de aspiracién, se cierra de tal modo que no
se aplica ya fuerza de oposicidn o reducecién & -
los frenos de las ruedas posteriores, a menos —
que se produzea un ulterior sumento en la decele
racion del vehiculo, por una nueva fuerza adicio
nal aplicada a la palanca del pedel de freno 82,

Siempre que esta palanca se deja retirar para -

dieminuir la presidn hidréulica que se suministre

a los frenos del vehiculo, la suspensidn de mue-—
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lles del veh{culo hace que la perte anterior del

bastidor 122 se mueva en sentido ascendente, Eg-

to permite que la vélvula de disco 104! cierre -
el asiento 106 de la vélvula stmosférica y luego

5e levanta el asiento 100' de la vdlvula de vacio o
aspiracidn, fuera de ajuste con la vélvula de -

disco 104, para suspender de muevo por aspira -
cidn el pistén funcionsl 22 del dispositivo modi
ficador de presidn D.

10, La construccidn representadaen la figu-
ra 6 de los dibujos, es en general andloga a lae~
que se represenia en la figura 3, de 12 que difug
re principalmente por que su vélvule G sensora =
a la deceleracién, se coloca en 1la tuberfe de -

15, control 90 entre el servomotor E y el dispositi-
vo modificador de presidn D. Procediendo asi, la
sceion del dispositivo D modificador de presidn,
se hace una funcidén directa del esfuerzo de fre-
nado aplicado a las estructuras de freno de las-

20, ruedas anteriores del vehfculo, y el control de
los frenos de las ruedas posteriores puede lle -
varse a cabo para adaptarse mas exactamente & las
caracteristicas de ¥a lfnea "a" de la figura 10,
que la construccidn representada en la figura 3

25. El sistems de fremos para automovil re -
presentalo en la figura 7, corresponde en gene -
ral a los tipos repm sentados en las figuras 2 y
3, de los gue se diferencia especialmente porqile
su vélvula J sensora a la deceleracidn, se colo-

30, ca en la tuberia de ontrol 90 entre el disposi-
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tivo E intensificador de preaidn de flufdo, accig
nado por servomotor, y el dispositivo modificador
de presion D, El sistema difiere tambidn porque -
la vélvula J sensors a la deceleracién es una -
vélvula de relacidn varieble de tal modo que la -
presion que este sistema suministra a los frenos
de las ruedas posteriores del vehiculeo automévil,
corresponderd generalmente 8 la curva "a* de la -
figura 10.

Ls vélvule J sensora & la decelerzidn, eg
14 formada por partes anterior y posterior 130 y
132 del cuerwpo, que tienen la periferias exterior—
de un diafregma anular 134 se halla sujeta en ==
condiciones de cierre, al pistdén 136, prolongado
hacia delante, cuyo extremo anterior se ajusta en
condiciones de clerre & las paredes laterales de
la cfémara 138 de entrada de presidn newmdtica que
tiene una conexidn de entrada 140 & 12 gue Se ha-
lla conectada la tuberfa 90 de control (ver figs.
2 y 3). La cémara 142 formada entre el diafragma-
134, el piston 136 yel extremo posterior s la -
seccidn anterior 130 del cuerpo, forma la cdmara-
de vacfo de 1la vdlvula a la que constantemente se
comunica vacfo o aspiracidon del depdsito de vacio
66. La parte comprendida entre el diafragma 134 y
la seccidn posterior 132 del cuerpo, constituye -
la cédmara de control 144 de la vélvula, que a su-
vez comunica com le entrada 60 del dispositive D,
modificador de frenad, a través de una conexidn

de control 146, Le conexion 58 del dispositivo mo
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dificador de presidén D se conecta continuamente al
deposito 66 comoen la construccién antes descri -
ta y representada en las figs. 2 y 3.

La estructura & la vélvula de control de-
la vdlvula J sensora a la deceleracidén se ajoja en
el interior del pistdn 136 y estd formada, en geng
rdl, por una cémara 148 prolongada longitudinalmen
te a través del piston 136, y un elemento de sepa~
racién 150 prolongado & su t ravés, para former el
agiento 152 de la védlvula & alta presidn del dis-
positivo, Una vdlvula 154 del disco, en forma de -
carrete, tiene su seccidn central que pasa a tra -
vés del asiento de vdlvula 152, con las pestafias -
opuestas de la vdlvula de disco & uno y otro lado
del elemento de division 150, La pestafia izquierda
del ellemento en foxma de carrete 154, actia como -
elemento de cierre de la vdlvulae, con respecto al
asiento de vdlvula 152,

Elvacio de la cdmara 142 de la vdlwula de
aspiracién, pasa a través de un paso sngular 146,-
al extremo anterior de la cdmara interns 148; 8 =
una cémara de equilibrio de vdlvula 158, al inte -
rior de la cual se pwlonga, en condiciones de cig
rre, al extremo anterior &l elemento 154 de vdlvu
la de disco que se impulsa en direccion posterior,
hacia el asimto de vdlvula 152, por medio de un-
muelle helicoidal 160, y el vacio o asporacidn de-
la cémara de equilibrio 158 se comunica &l ledo =

posterior del elemento en forma de carrete 154, a
través de la sbertura central 160 del mismo, Ed -
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paso 160, por tamto, camunica aéﬁiraciéné la ca
ra posterior del elemento de védlvula de disco =-
154, E1 control de la aspiracidn a la parte pos-
toerior do la cémaras interna 148, y desde esta a
Se la cémera de control 144, se regula por medio de
un elemento de control 162 en forma de varills -
que se prolonga deslizeblemente al interior de -
la seceidn 132 posterior del cuerpo, para ajustear
ge con la pestafia posterior de le vdlvula de dig
10, co 154, Cuando la ceara anterior del elemenio de=-
control 162 forma contacto con la vdlvula de dig
co 154, se cierra la comunicacidn de aspiracidn
a la cémara de control 144 de la vdlvula. La va-
rilla de control 162 se acciona normelmente & -
15. cia delante por medio de un pesode bola 112, co
mo se hizo en la construccidn repr sentada en la.
figura 3, y la varillade control 162 se mantie-
ne normalmente en la posicidn contrafda que se -
representa en los dibujos, en la gue su pestaia
20, 164 forme contacto con un anillo eldstico 166 - .
por medio de un muelle helicoidal 168 suficiente
mente enérgico para vencer la diferencia de acti
vacion a tmosférica producida sobre el didmetre -
de la varilla 162, El pistdn 136 se hace que =
25. adopte la posicidn nomsl contraida, represente-
da en el dibujo, por medio de un muelle helicoi-
dal 170 interpuesto entre el pistdn 136 y un -
anille eldstico 172 dispuesto en el extremo in -

terno de la varilla de control 162 .
30. En la condicidn noxmal de frenos sueltos



,’»—TJ

5.

10.

15,

20.

25,

30.

- 30 - L
2857386

del sisteme representado en la figurs 7, la aspi=-
racidn del depdsito 66 se comunica a la chmara de
activecidén 142 del lado izquierdo del diafragma -
134, Se suministra aspiracidn de la misma intensi
ded desde la vdlvula G control del servomotor E,
a través de la tuberfa 90, a la cdmara de entrada
138; mas alléd del asiento abierto de vélvula 152
a la cdmara de control 144 y desde éste, al lado

dere cho del pistdn neumdtico 22 del dispositivo D
modificador de precidn. Ia aspiracidn del depdsi-

to 66, se comunica tambidn al ledo izquierdo del
pistdn neumdtico 22 del dispositivo D modificador
de presidn, '

El sistema de frenos se acciona deprimien
do la palanca de pedal 82, con lo cusl la presidm
del cilindro principal F acciona el dispositivo E
intensificador de presién de flufdo, actuade por-
un servomotor de flufdo & presidn, para obliger e
que ciramle flufdo hidréulico & los frencs de las
ruedas anteriores del vehfculo. La presidn hidrdu
lica del dispositivo E se comunice tanbién al pis
tén 10 del dispositivo D modificador de presioén,-
que 8 suvez acciona el piston de salida 12 para
producir presion hidréulica en el mismo y por tan
to actuar los frenos de las ruedas posteriores -
del vehiculos Al actuar el servomotar E, que des~
de luego depende de la pred dn, se comunica una -
presidn creciente de control & la cémara & entrs
da 138, de 1a vdivula de deceleraidn J qe, & -
través del asiento de vdlvula 152 abierto, para a
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la cémara de control 144 de dicha vélvula J y -
desde ésta al lado posterior del pistdn neumdti
co 22 del dispositivo D modificador de presidn.
Un aumento de presidn en el lado derecho del -
diafregma 134, desplazae la divisién o separa -
cidn 150 en direccidn de avance, para former -
contacto con la vdlvula de diseco 154 y, con —
ello, cerrar el asiento de valvula 152 para im-
pedir el ulterior aumento de prsidn en la cémg
ra de control 144,

De acuerdo con los principios de este -
invento, la cara posterior 174 del piston 136 -
ge inclina hacia delante y hacia el e xteriar, -
de tal modo que el diafragma 134 normalmente =

formard contacto con la superficie inclinadae. -

De acuerdo con otros principios de este invento,
ls cara postéri or 176 de la seccidn anteriar -
130 del cuerpo, estéd inclinads hacia delente y-
hacia el interior de tal modo que el diafragma

134 se desplazarf en ajuste con la superficie -
inclinada 176 cuando el pistén 136 se mueve ha-
cia delante. Después del movimiento de avance -
del pistbn 136, por tanto, el diafragma se des-
plaze fuera de ajuste con la superficie ineling
da 174 y pare sjustarse con la. superficie inclji
nada 176, & fin dereducir la superficie efecti-
va del diafragma 134, las superficies 174 y 176,
pueden conformarse de cualquier modo adecuado,-
para cambiar la superficie eficaz del diafragma

134 con respecto & 1a posicidn del pistdén 136,
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En la construccidn representade en el dibujo, es
tas superficies estén inclinadas de tal modo que

1z vdlvula proporcionard un esfuerzo posterior -

de frenado, en gemersl correspondiente a la cur-
va "a" de la figura 10 de 1los dibujos.

Despuds de aplicarse los frenos del veh_:f,
oulo y de presentarse una deceleracidn de dste,-
el pesm 112 vence el efecto del muelle 168 pars
mover hacia delante, y con ello impulsar, el ele
mento de védlvula de disco 154 fuera de ajuste -
con el asiento de vdlvula 152, Esto permite una
mueve corriente de preaidn desde 1la vdlvula de -

control del servomotor E a la parte de motor neu
mético del dispositivo modificador de presidn D,

y por tento, la e duccién de slgo de la presidn-
suministrada a los frenos de las ruedas posterio

res, Mientras la vdlvula de disco 154 se halla -

fuera de ajuste con el asiento de la vélvula 152,

se acumula presidn en el lasdo posterior del dia-
fregma 134 pars hacerlo desplazar hacia adelan -

te contra la superficie 176 y fuera de ajuste -
con una parte de la superficie 174, hasta que el
asiento de vélvula 152 forma nuévamente contacto
con la vdlvula de disco 154. Después de occurrir

ésto, la védlvula se estabiliza, y no se suminis -
tra mds presion de aire al dispositivo modifica -
dor de presidn D. Debe tenerse presente que la -
posicidn que la varilla d& control 162 adopta con
respecto al alojamiento 132, se controla a caussg

de la epergia eldstica ddl muelle 168, y el peso
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de la bola 112; y &stos se ajustarén de tal modo

que el e xtremo interior de la varilla 162 pase -

de la posicién contrafda representada en el dibu

jo, sin deceleracidn, a8l movimiento méximo permji

B tido por la estructura del diafragme 134, al gra-

do méximo de deceleracidn de que el vehioulo es-
susceptible,

Cuando se dese a soltar el sistema de fre

nos representado en la figura 7, la eliminascidn=-

10, de la fuerza sobre la palenca de pedal 82, redu-~

ce la presidn hidrdulica de accionamiento en el-

servomotor E, y por tanto, en los frenos de las-

ruedas anteriores y posteriores, Al miamo tiempo,
la vdlvula de control del servomotor E hace que-

15, disminuya la mresidén en la odmara snterior & -
control 138. En este momento, la soltura de la -

presidn hidrdulica en los frenosde 1as ruedas -
anteriores y posteriores, habrd ocasionado un —-
descenso en la deceleracidn, permitiendo que el

20, muelle 168 desplace la varilla de control 162 ha
cia la derecha y, con ello, permitird que cirai-
le vac{io o aspiracidn alrededor del lado derecho
de la vdlvula de disco 154 a la cdmara de control
144, Esto hace que el piston 136 se dirija hacia

25. la derecha hasta que la vdlvula de disco 154 se -
ajuste de nueve con la varillae de control 162, -
La soltura completa & la fuerza de la palanca -
82 hace que ésta adquiera 1a posicidn completamen
te suelta representada en los dibujos.

30, El sisteme de frenos pars vehiculo auto-
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mévil representado en la figura 8 de los dibujos,

corresponde en general al que se representa en la

figura 1, del que difiere principalmente porqe -
ge coloca une vdlvula K atmos férica sensora & la
deceleracidn, en le tuberfe de control 78 entre -
el servomotor A y el fispositico D modificador de

presidén. La vdlvula de deceleracién X funciona de
modo andlogo al de la vélvula J para producir el

mismo tipo de curva &a' representado en la figurs
10; pero difiere de la vdlvula de deceleracion J
porque la vélvule de deceleracidn K depende de la
presi dn atmosférica, mientras que la valvula de -
decelerscidn J depende de la aspiracidn o vacio.
Ia vélvula de deceleracidn K, estd cons-
titufda por medio de secciones de alojamiento en-
terior y posterior, respectivamente, 178 y 180, -
entre las cuales estd sujeta en cmndiciones de -~
cierre la periferia exterior de un diafragma anu-

ler 182, cuya parte central se sujeta en condicio

nes de cierre, 8l piston 184, cuya parte posterior

se ajusta,en condiciones de cierre en las paredes
laterales de le cémars interna 186 de la parte
posterior de alojamiento 180, El pistén 184 es ge

neralmente una estructura acopada que tiene una -
abertura o paso 188 de vélwula & baja presiém, -
en su fondo 190, y la pred on de control de la =
vdlvula de control del servomotor & comunica con
&1 a través de la tuberfa 78 y de la conexidén de
entrada 192, E1 paso de védlvula 188, estd dotado
de un asiento 194 de vdlvula de baja presidn, en

[
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su exiremo suterior, enel interior del pistén -
éeopado 184, yse dispone una védlvula de disco -
196 en forma general de carrete, con una pestefia
posterior 198 para formar contacto con el asien-
to de vdlvula 194, La pestafia opuesta 200 de 1la
védlvula de disco 196 en fomma de carrete, se CO~
loca en ¢l interior dec la copa ensanchada 202 -

sostenida en el extremo posterior de un elemento

tubular de control 204 que se prolonga axilmente

hacia delante, fuera de la seccidn 178 antericr=——
del alojamiento. El extremo posterior de la copa
ensanchada 202 estd dotado de un borde 206 pro -
longado radislmente hacia el interior, que cons=-
tituye un asiento de vdlvula de alta presidn con
tra el cual forma contacto la cara posterior de-
la pestafia 200, Ia sbertura adecuads 208 de un -
elemento tubular de control 204, comunica aire -
a presidn 8l e lemento tubular y, de este modo, =
al asiento de vdlvula 206 de tal modo que puede

controlarse por la pestafia 200 de lavdlvulsa de -
disco. La copa ensanchada 202 se impulsa hacia =
atrds por medio de wn muelle helicoidal 210 y se

dispone de um peso adecuzado 212 pars vencer el -
muelle 210 durante la deceleracién del vekf{culo.

Egta disposicidn hace que el asiento 206 de vél-

vula de elta presidn asdopte una posieidn por dg
lante de la posicidn contralda, representeda en
el dibujo, e es una funcidn del grado de dece-

leracion del vehfculo, de modo andlogo al deseri

to en la construccidn anterior.
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La vdlvula tubular de disco 196 tiene =

uns prolongacidn de eguilibric 214 que sobresale
hacia atrds fuera de la seccidn 180 del aloja -
miento de t2l modo que se impulssrd hacia el -
interior por la presidn atomosférica. La prolon
gcidn 214 estd cerraia, deslizablemente, con —
respecto &l salojamiento 180 en una superficie -

aproximade & la de los asientos de vdlvula 194

y 206, El1 asiento de vélvula 206 se impulsa ha~

éia el ajuste con la pestafia 200, por medio de
un muelle helicoidal 216, y el pistén 190 se im

pulsa hecia atrds a su posicion de descanso re-
presentada en el dibujo, por medio de otro mue-
lle helicoidal 218.

Ia presidn atmosférica se comunica con-
tinuemente a través de la abertura 220 & le su-
perficie comprendide entre el pistén 184, la -
secoidn posterior 180 del alojamiento y el dia-

fragma 182, Le presidn del asiento de vélvula -194

ge comunioca noxmalmente a la cémara de control

224 del interior del pistdn acopado 184, y & la
cara anterior del diefragma 182, desde la. cusl-
se comunica & 1la conexidén de entrada 58 del dig
positivo modificador de presidn D a través de -
la conexidn de control 226, La superficie 228 -
del pistdn acopado 184, que foma contact con-
el dief ragme 182, se halla inclinada hacia el -
exter ior y hacia delante, mientras que la aupel
ficie 230 de la seccidn anterior 182 del aloje~

miento inmediatamente por delante de la parte-
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exterior del diafragma 182, se halla inclinads -~
radialmente hacie el interior y hacia delente de
tal modo que el diafregme 182 se desplaga fuera-
de ajuste con la superficie interior inclinads -
228 para formar contacto con la superficie incli
nada exterior 230, cuando el pistdn 184 se des -
plaza avanzando, El diafragma y las superficies
inclinadas 28 y 230, producen en general el mig
mo tipo de relaciones de presidn cambiante entre
la entrads de vdlvula 192 y la salide 226, que -
producie la construccidn anterior pars lograr una
actuacidn de los frence de las me das posterio -
Tres, indicada por la curva "g" de la figura 10,
El funcionamiento del sistema representa
do en la figura 8, se realiza en gemeral del mis
mo modo, para producir el mismo resultado del mo
delo representado en la figura 7, excepto que la

presidn en la conexidn de salida 228, disminuye

el crecer la decelere idn del vehiculo, mientras
que la presidn en la conexidn de salide 146 de -
la vdlvule J se ve{a obligada a ascender con la

deceleracidn creciente del vehfculo, Dad que el
funcionamiento es ang'.logo al descrito en la fi--
gura 7, no ge describird nuévamente con detalle-
completn .

Hablando en general, el sistema, en la--
figura 8, se encuentra en l2 condicidn de no-ac-
cionado, o suelto. En l& condicidn representada
en el dibujo, existe presidn atmosférica en el -

paso de entrada 192, y en el paso de salida 226,
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Deprimiento la palanca de pedal 64, se hace que
el vacfo a comunicar a 1la conexidn de entrada -
por el mecanismo de vdlvula de control del servo
motor A que pasa a través de la abertura 188 al
lado anterior del diafragma 182, mueva el pis -
t6n 124 hacia delante en ajuste con la védlwula-
de disco 196 y, por tanto, cierre ¢l paso 194 -
de la vdlvula de beja presicn. Al mismo tiempo,
se accionarén los frenos de las ruedas anterio-
res y posteriores, por el servomoior A para dar
luger & una deceleracidn que hags que el elemen
to tubular 204 se mueva hacia delante arrastran
do la vdlvula de disco 196 fuere de ajuste cone
el asiento de vélvula 194 para dimmintir ms -
aun la presidn en la cnexidn de salida 226 que
lleva la cqnexién de entrada 58 Gel dispositivo
modificador de presidn D. Esto d4 lugar & una -
reduccidn de parte de la fuerza de actuacidn pa
ra los frenos de las ruedas posteriores como ge

desoribid oon el sistems representado en la fi-

gura 1. En este caso, sin embargo, la antidad
de fuerza de reduceidn, cambie on el grado de-
deceleracidn del veh{culo. Como anteriormente -
se explicé el muelle 210 tiene una energfa elég
tica apreciable que hace que el asiento de vél-
vule 206 de alte presidn adopte wna posicidn -
por delante de la representada en la figura 8,-
segin el grado de deceleracidn del vehiculo, -
Cuando el pistdn 184 avamza pare seguir el asien
to de vdlvula 206, el diafrsgma 182 se despla==
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za en ajuste con la superficie 230 y fuera de -
ajuste con la superficie 228, pera dar lugar a -
una fuerze gradualmente decreciente aplicada al
pistén 184 y, por temto, que requiere una mnti-
daed superior de aspiracidn comnicada a 1a ©ne=
xidn de selida 226 cuando el piston 184 se mmeve
hacia delante. Para pequefios grados de decelera-
cién del vehfeulo, 1a presidn en la conexidén de
entrada 226 del dispositivo, serd mayor que la -
suministrada a la conexidn de entrada 192 por el
servonotor A, y sdlamente en los g rados més ele-
vados de deceleracidn del vehfculo, la vdlvula -
permanecers abier‘ta para comunicar la aspiracidn
completa del sexvomotor A al dispositivo D modi-
ficador & preaidn. A pequefios grados de decele-
racidn del vehfculo, la diferencia de px:esiones
que actda sobre una superficie mayor def'diafraa
ma 182 coloca ol asiento de vdlvula 194 en ajus-
te con la pestafia 198 para impedir el ulterior -
descenso de presidns si por cualquier razén el ~
pistén 184 se moviera demasiado hacia delante, -
desplagzaria la pestafia 200 de la vdlvula de dis-
co 196 fuera de ajuste con el asiento 206 de VAL
vula atmosférica, para dejar pasar presidn al in
terior de la conexidn de salida 206, shaciendo -
que ambos asientos de védlvula formaran nuévamen-
te contacto con la vdlvula de disho 196.

Al soltar la fuerza de accionmamiento que

actia sobre el pedal de freno 64, se suelta 1la -
presi én hidrémlica de la estructura de frenado -
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del vehiculo, y por tanto, dismimye el gredo de
deceleracion de dicho vehiculo, despuds de lo -
cual el muelle 210 impulsa el asiento de vdivula
206 hacia atrds para comunicar la presidn atmos-
férica completa a 1a conexidn de selida 226 y =
desde ésta al dispositivo modificador de presidn
D.

Resulta evidente que los objetos anterior

‘mert e citados, asi como otros, se han conseguido;

yque se ha proporcionado un sistema de frenado-
para vehiculos automdviles, que impedird que las

ruedas anteriores o posteriores patinen prematu-
ramente bajo cualquier condicidn de form del -
freno, 0 del pavimento,

Aunque este invento se ha descrito con -
detalles considerables, no debe considerarse i-
nitado a las construcciones especiales represen-
tadas y descritas y debe tenerse en cuenta que-
se trate de cubrir y abarcar todas las nuevas -
adgptaciones, modificaciones y disposiciones del
mismo, que serdn comprendidas fdcilmente por los
Peritos en la materia a que este invento se re -
fiere.

N G T A

Descrita suficientemente la naturslezs -

del invento, as{ como la manera de reslizarlo en

la prdctica, debe hacerse constar que las dispo-

siciones anteriommente indicadas, son suscepti -
bles de modificaciones de detalle, en cuanto no

alteren su principio fundamental, siend lo que-
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constituye la esencia del referido invento y por
lo que se solicita Patente de Invencidn por 20 -
afios en Espsfia, "Perfeccionamientos en f renos pa
ra vehfculos", caracterizdndose por lo siguiente:

12, "Perfeccionamientos en frenos para -
vehiculos®, caracterizelos por comprendern prime
ro y segundo impulsores para accionar los fi-enos
de las ruedas anteriores y posteriores del veh{-
culo, respectivamente; la operacion de los impul
sores primero y segundo, se controla simulténea~
mente por el conduector; yademés, por un motor -
de flufdo & presi én pars oponerse & la fuerza de
accionamiento d el segundo impulsor, en une pro =
porcidn que sumenta con la deceleracidén el vehi
culo.

28, Perfeccionamientos segin reivindica=
cidn 18, caracterizado porque la excitacidn del
mencionado motor de flufdo & pres 6n se controla
por una vélvuls & regilacidn dependiente de la-
deceleracidén del vehiculo,

38, Perfeccionamiento, segun reivindica-
cidén 28, caracterizado porque el motor de flufdo
a presidn citado se excite 2 través de dicha -
vélvula de control, por un generador & presidns
prdcticamente constante.

48, Perfeccionamiento, segun reivindica=-
cidn 18 ¢ 28, caracterigado porgque los impulso -
res primero y segundo, se acciongn por un servo-
motor de fiufdo a presidn regulado por el condug

tor, y el motor citado de flufdo & presidn se -
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excite por la presidn mobriz reinante en la cdma-
ra de potencia del servomotor.

58, Perfeccionamiento seghn cuslquiera de
las reivindicaciones anteriores caracterizado por
comprender wn segwndo motor de fiufd a pres én,-
pera swmentar la fuerza de actuacidn del primer -
impulsor citado.

68, "Perfeccionamientos en frenos para =-
vehfculos"; tal y como queda sustanciaslmente des—
crita en la presente Memoria e ilustrad en log -

ad juntos dibujos,

Esta Memoria constafde\ 42 hojas escritas
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