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PATENTE DE INVENCION SOBRE " SISTEMA DE FRENO DE SEGURI-
DAD ANTIBLOQUEO Y ANTIDESLIZANTE PARA VEHICULOS ", A FA-
VOR DE D. JULIAN PARRAGA GARCIA Y D. ARTURO PEREZ RODRI-
GUEZ, AMBOS DE NACIONALIDAD ESPANOLA, CON DOMICILIOS EN
MADRID, CALLE DE CAVANILLES N2 16 Y CALLE GENERAL MOSCAR-
DO N¢ 2, RESPECTIVAMENTE.

= MEMORIA DESCRIPTIVA =

La presente Patente de Invencién tiene por objeto
la instalacién de elementos adecuados sobre un vehfcu—
lo autopropulsade (o bien arratrado por otro), para con
seguir la eliminacién del peligro de bloquéo de ruedas
y derrapado del vehficulo cuamdo, al accionar el siste=-
nma de frenos, ocurre que las ruedas de uno de los lados
de aquél encuentran distinta adherencia que las corres-
pondientes del otro lado,

. Este sistema, que mas adelante describimos y que
esta Patente de Invencidn proteje, permite frenar un
veh{culo, sea cual fuere la naturaleza del sielo sobre
el cual rueda, con la seguridad de que no se va apro-
ducir el derrapado del mismo cualquieraz que sea el es-
fuerzo muscular del conductor al accionar el pedal de
freno.

El par de frenado queda limitado al valor necesa-
rio para que no se produzca lloquéo de ruedas ni pati-
naje o derrapado del vehfculo. Asi pues queda elimina-
do el peligro de "salirse de la carretera" cuando, al
frenar, las ruedas del lado izquierdo (por ejemplo) se
apoyan sobre pavimento muy himedo y resbaladizo y las
del lado derecho sobre suelo seco y de buen coeficien-
te de adherencia. No obstante, y dado que en algunas
ocasiones podria resultar peligrosa esta limitacién de
par de frenado (de seguridad contra el patinaje), el
sistema que aqui se describe, objeto de la presente
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Patente de Invencién, permite aumentar el citado par
cuando el conductor lo estima oportuno.

Para la descripeidn de la instalacidn se acompa-
fia un esquema 6, croquis en la hoja dnica adjunta, ha-
biéndose representado por:

2 ¢ Cilindro maestro de freno

3 s Pistén de 2

1 : Védstago de accionamiento de 3
4 3 Cavidad entre 2y 3

5 : Embolo o pistén de 7

6 : Vdstago de accionamiento de 5
T : Cilindro

9 : Cavidad entre 5y 7
8,10,11,12,13 y 14 : Tuberias

15 : Embolo o pistén de 19

16 : Tuberia

17 : Cavidad entre 15 y 19

18 : Cavidad entre 15 y 19
19 : Cilindro
20 : Védlvula tarada

21 : Cavidad entre 15 y 19
22, 23 : Tuberias

24 : Vdlvula de retencién

25 : Vilvula

26, 27 : Tuberias

28 : Cilindro de accionamiento de zapatas, rueda
delantera izquierda.

29 : Cilindro de accionamiento de zapatas, rueda
delantera derecha.

30 ¢ Cilindro de accionamiento de zapatas, rueda
trasera izquierda.

31 : Cilindro de accionamiento de zapatas, rueda
trasera derecha.

32 : Vistagos de accionamiento de zapatas

35 : Pistones de 28, g4, 30 y %1

34 : Cilindro regulador de rueda delantera izqeier-
da.

35

Cilindro regulador de rueda delantera derecha.
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36 3 Cilindro regulador de rueda trasera izquief—
da.

3T : Cilindro regulador de rueda trasera derecha.

38 : Vdstagos de accionamiento de los pistones de
54, %5, 36 y 37.

39 : Cavidad entre 34 yv 47 (Cavidad anterior)

40 : Cavidad entre 35 y 48 (Cavidad anterior)

41 : Cavidad entre 36 y 49 (Cavidad anterior)

42 : Cavidad entre 37 y 50 (Cavidad anterior)

43 : Cavidad entre 34 y 47 (Cavidad posterior)

44 : Cavidad entre 35 y 48 (Cavidad posterior)

45 : Cavidad entre 36 y 49 (Cavidad posterior)

46 : Cavidad entre 37 y 50 (Cavidad posterior)

¢ 47,48,49,50 : Pistones de 34, 35, 36 y 37 respecti
vanente,

51 : Cavidad entre 28 y 33

52 : Cavidad entre 29 y 33

53 ¢ Cavidad entre 30 y 33

54 : Cavidad entre 31 y 33 _

55,56,57,58,59,60,61,62 y 63 : Tuberias
Los cilindros designados con los nlmeros 34,35,36 y 37
asi como sus pistones, véstagos, conexiones de montaje
¥ montaje de los mismos, a los que hemos llamado "ci~-
lindros reguladores" constituyen, en parte, los elemen
tos bésicos y fundamentales de la instalacién de freno
de seguridad.

Otra particularidad de la instalacién, tambien e~
sencipl, no reflejada en el plano adjunto, y que tam-
bién queda protejida por esta Patente de Invencién, es
que el conjunto portazapatas se monta de forma elisti- .
ca. Con esto se consigue que, al accionar el fremo, el
conjunto portazapatas citado gire un determinado éngu-
lo respecto al eje, 4ngulo que depende, como es obvio,
del esfuerzo de adherencisdel suelo sobre la rueda co-
rrespondiente ( aparte, claro estd,de otros factores
tales como: flexibilidad del montaje del conjunto por-
tazapatas, presién de frenado de zapatas, etc.)

Los cilindros reguladores 34, 35, 36 y 37 van
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montados de tal forma que los desplazamientos rela-
tivos de sus pistones 47,48,49 y 50, respectivamen-
te, dependen del giro de los conjuntos portazapatas
de las respectivas ruedas sobre las que van acopla-
dos, ¥ por consiguiente de las fuerzas de adherencia
del suelo sobre éstas. A igualdad de esfuerzos de ad
herencia en las ruedas, durante el frenado, corres-
ponden iguales desplazamientos de los pistones 47,48,
49 y 50 en sus cilindros respectivos 34,35,36 y 37.

Despues de esta explicacién entramos en la des-
eripcidn del funcionamiento:

Al accioner el pedal de freno el vistago 6 em=-
puja al pistén 5 y la comunicacidén que establecia la
cavidad 9 entre las tuberias 8 y 10 queda cortada.
Fl citado pedal de freno actia también, y seguidamen
te, sobre el vistago 1, el cual empuja al pistén 3
y éste se mueve, comunicando asi presién al fluido
de frenos contenido en 4.

El fluido de frenos sale por lg tuberia 12, la
vélvula 25 estard habitualmente cerrada (su acciona-
miento serd manual o con cualquier tipo de mando pe-
ro, en cualgier caso, siempre a voluntad del conduc-
tor del wvehfculo), por tanto no pasa por 13; la vil-
vula tarada 20 no permitird el paso hacia 62 y 55 ya
que ird tarads a una presién que, en la mayor parte
de los frenados y al iniciarse éstos, es majjor que
la presién comunicada al fluido de frenos. Continug
r4 el movimiento de fluido por 11 y 14 ( por 10 no
puede ya que el vdstago 6, al mover a 5, estranguléd
el paso de 10 a 8 por la cavidad anular 9).

Asi pues, el citado fluido de frenos va por 12,
11, 14, pasa por la cavidad anular 17, sigue por 23
63, 55 (la vdlvula 24 es de retencidn, es decir per-
nite el paso de fluido en el sentido de 62 a 55 pero
no en el contrario) y por 56, 57, 58, 59, 60 y 61 lle
ga a los cilindros de accionamiento de zapatas de fre
no, Entonces se produce el frenado del vehfculo en
cuestidn,

Seguidamente veamos que sucede, segin ocurra ques



1450‘

1500"

1555~

160-'

1650‘

1700-

175~

1800“

A) .~ Todas las ruedas encuentran igual esfuerzo
de adherencia,

B) o= La suma de esfuerzos de adherencia en las
ruedad del lado izquierdo no coincide con
la sums de esfuerzos en ruedas del lado de
recho.

En el casw A) , al ser iguales los esfuerzos de adheren
cia en todas las ruedas, los pistones 47, 48, 49 y 50
sufren iguales desplazamientos, y en el itismo sentido
(supongamos que se mueven en el sentido de aumentar los
volimenes de 43, 44, 45, 46 y disminuir los 39,40,41 y
42, o sea hacia arriba en el plano adjunto). En este su
puesto, al ser iguales las disminuciones de volumen que
experimentan 39 y 41 a los incrementos de volumen de 44/
y 46, habrd un movimiento de fluido desde 39 y 41 hacia
44 y 46 por la tuberia 27, cavidad 18 y tuberia 16. And
logamente se producird un desplazamiento de fluido des-
de 40 y 42 hacia 4% y 45, a través de 22, 21 y 26. El
volumen comprendidoe por 39, 41, 27, 18, 16, 44 y 46 ha
permanecido constante, ya que las disminuciones de 39 y
41 se compensan con los aumentos de 44 y 46. También el
volumen total contenido entre 45, 43, 26, 21, 22, 40 y
42 no ha variado, pues los incrementos de 43 y 45 son
iguales a las disminuciones de 40 y 42.

El pistén 15 permanece, por lo tanto, inméviil y el flui

do de frenos que pasa por 17 sigue haciéndolo, permitien
do, por consiguiemte, que continfie la accidn del frena-

do,

En el caso B),8e desigualdad de esfuerzos de adhe~
rencia, ocurre lo siguiente: Supongamos, para fijar i-
deas, que la suma de fuerzas de adherencia correspondien
tes al lado izquierdo es menor que la suma de las del la
do derecho. Esto de traduce en que la disminucién de vo-
men que sufren 39 y 41 es inferior a la disminucién de
volumen de 40 y 42, lo cual origina que en 21 se crée u-
na sobrepresién y en 18 una depresién, con lo cual el ém
bolo 15 se desplaza hacia la derecha, quedando cortado

el paso de fluido de frenos desde 14 a 23.
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Vemos pues, que en estas circunsianeias de desigual-
dad d& esfuerzos de adherencia, que es precisamente
cuando la accién del frenado normal resultaria peli
grosa, el sistema que describimos se encarga de "cor
tar" la accién del freno, limit4ndolo al valor mini-
mo para que no exista derrapado, Basba con que una
rugéda no encuentre la suficiente fuerza de adheren-
cia (en comparacién con la fuerza de adherencia en
las demis ruedas) para que ek pisddn 15 se mueva e
impida la aplicacién continuada y creciente de pre-
sidn de fluido de frenos sobre los cilindros de a-
cciomamiento de zapatas, Si son las ruedas derechas
las que se ven solicitadas por fuerzas dé adheren-
cia cuya suma es menor gue la suma de fuerzas de ad-
herencia de las ruedas del lado izquierdo, el émbo-
lo o pistén 15 se desplazaria hasia su izquierda,
realizando el mismo cometido.

Ahora bien, para conseguir augentar el frenado
aun en el caso de que éste pueda resultar peligroso
(ya que se puede desear, en alguna ocasién, el peli-
gro de derrapado o patinaje por estimarlo menos gra-
ve que el que puede acarrear la limitacidén del par
de frenado) bastarid con ejercer mayor fuerza sobre
el pedal de freno; lo cual, por otra parte es ing-
tintivo., Al aumentar la presién en 4 y auperar la
presién de tarado de la vilvula 20, ésta deja paso
al fluidofle freno, realizédndose por 12, 20, 62, 24
55,56,57458,59,60 y 61 la transmisidn de presién
de frenado; el cual se realiza, ya que actia inde-
pendiente del movimiento que haya sufrido o sufra
posteriormente el pistén 15,

Si se desea eliminar el funcionamiento de la
instalacién descrita, es decir de seguridad contra
el patinaje, bastari abrir la vilvula 25, con lo
cual el fluido de freno pasard directamente por el
"hy-pass" 13 desde 12 a 55, disponiendo, en este
caso, de la instalacidén de freno habitual ya que



los circuitos de accionamiento de zapatas y de ci-
lindros reguladores de la instalacién de frenado de
220.,~ seguridad son independientes, como se ve en el dibu-
jo de la hoja adjunta.

Al dejar libre el pedal de freno, el resorte

recuperador de éste hace subir el vastago 6 y, por
tanto, el pistén 5, con lo cual, al establecerse la
225.,—- comunicacién entre 8 y 10 por la cavidad 9, permi-
te el paso de fluido desde 55 hasta 4 a través de
8,9,10,11 y 12.

REIVINDICACIONES
SRR

12) .~ Sistema de freno de seguridad antibloqueo y an-
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tideslizante para vehfculos, caracterizado por-
gue el montaje del conjunto portazapatas se rea~
liza de forma eléstica, de manera que a cada
esfuerzo de adherencia del suelo sobre la rue-~
da, durante el frenado, corresponde un desplaw-
zaniento del portazapatas.

Sistema de freno de seguridad antibloquéo y an-
tideslizante para vehfculos, segin la reivindi-
cacién anterior, caracterizado porque los des-
plazamientos del conjunto portazapatas, durante
el frensdo, se traducen, mediante el oportuno
mecanismo, en desplazamientos relativos de unos
pistones en sus respectivos cilindros.

Sistema de freno de seguridad antibloquéo y an-
tideslizante para vehiculos, segin las reivindi-
caciones anteriores, caracterizado porque el flui
do de freno pasa desde el cilindro maestro a los
cilindros de accionamiento de zapabas, a través
de una conduccidén en la cual van intercaladas u-
nas vilvulas de forma que una de ellas es accio=
nada por el pedal de fremo. Otra es accionada por
el fluido contenido en unos cilindros dispuestos
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de tal forma que sus resée @.vos pistones ,
ven en ellos al fremar las ruedas del vehiculo.
Estos cilindros son los citados en la reivindica
¢ién nimero 2.

Sistema de fremo de seguridad antibloquéo y anti-
deslizante para vehiculos, seglin las reivindica-
ciones anterioees, caracterizado porque los cilin
dros incorporados a los conjuntos portazapatas,
citados en la reivindicacién nimero 2, contienen
como minimo un pistén cada uno, el cual divide en
dos cavidades el volumen del cilindre y estdn co-
municadas entre si segfin se describe en la reivin
dicacién nimero 5. De estas cavidades, dos por ca
da cilindro, llamaremos anterior a aquélla que dig
minuye de volumen al produciese el frenado y cavi-
dad posterior la que aumenta su volumen en el fre
nado.

Sistema de freno de seguridad antibloquéo y anti-
deslizante para vehiculos, segin las beivindica-
ciones anteriores, caracterizado porque las cavi-
dades anteriores de los cilindros descritos gen
la reivindicacién nimero 2, correspondientes al
lado izquierdo del vehiculo estin comunicadas en-
tre s{ y, a su vez, con las posteriores del la-
do derecho pasando por una cavidad ée una vilvu-
la, Las cavidades posteriores de los cilindros
del lado izquierdo van comunicadas entre sf y con
las anteriores de los cilindros del lado derechd,
a su vez ésta comunicacién se establece con otra
cavidad de la misma vilvula citada anteriormente
¥ que describimos en la reivindicacién nlmero 6.

Sistema de freno de seguridad antibloquéo y anti-
deslizante para vehiculos, segin las reivindicacip
nes anteriores, caraterizado porque existe una
vilvula intercalada en el circuifo de paso de flui
do de freno desde el cilindro maestro hasta los
cilindros de accionamiento de zapatas, que contie-
ne un pistén en su parte central, que actia de
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vélvula para el paso del fluido citado, estutiav

abierta en una determinada posicidn. sie cilin

dro o vilvula va conectado, en sus dos partes,

a cada uno de los circuitos descritos en la rei-
vindicacién ndmero 5.

Sistema de freno de seguridad antibloquéo y anti-
deslizante para veh{culos, segfin las reivindica=-
ciones anteriores, caracterizado porque en el cir
cuito de paso de fluido de freno desde el ciline
dro maestro hasta los cilindros de accionamiento
de zapatas, hay intercaladas unas vélvulas. Una de
ellaz es accionada con el mismo pedal de freno, de
forma que al presionar éste se estrangula el pasoc
de fluido y el cesar la fuerza sobre el pedal ci=-
tado se restablece la conexidn. Lueg. existe una
vélvula tarada a una determinada presién, otra vAl
vule de retencién y otra vélvule para accionarla
a voluntad del conductor, bien manualmente o con
cualquier tipo de maddo: hidrdulico, mecénico, eléc
trico, etc.

'SISTEMA DE FRENO DE SEGURIDAD ANTIBLOQUEO Y ANTI-

DESLIZANTE PARA VEHICULOS.

Todo tal y como se describe en la presente
momoria, sin cardcter reatrictivo alguno, que cons=
ta de nueve piginas escritas a mdquina por una s6-
la de sus caras, y se ilustra con el dibujo de la
hoja finica que la acompafia.

Madrid, 23 de Junio de 1.964
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