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HEMORIA DESCRIPTIVA
que se presenta para unia a la solicitud
de
PATENTE. DE INVENCION

fermulada el 20 de Abril de 1.966, con el nim. 325.711

en

EsSPARA
por VEINTE afios

a nombre de BEATON YALE & TOWNE INC., entidad norteamerica~
nae, establecida en 100 Erieview Plaza, Cleveland, Ohio,

Lstados Unidos de imérica por:

Wy DISPOSITIVO DE FRENO ACCIONADO POR CUNA™

bt st o=

Este invento es una mejora del invento objeto de
la Patente para Espatia Nimero 311.346.

Este invento se refiere a mecanismos de Lreno, ¥y
més especialmente a medios de accionamiento mecdnico mejo-
redos para un accionador de tipo de cuila para mover un con-
junto de zapata de freno a y fuera de aplicacidn de fric-

cibén con un tambor de freno. Lste invento es de especial

‘utilided en los fremos accionados por doble cuila, aungue

es aplicable a sistemas de freno de miliiples cufias, en ge-

general.
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o un accionador de freno de emergencia que actia en gerie
con un accionador de freno de servicio.

ALdemds, por otra parte, se refiere este invento
a un sisteme de freno que incorpore una cufla de freno de
servicio, un accionador de freno de servicio y mn acciona~
dor de freno de emergencie que invalida al acclonador de
freno de servicio, en que ambos accionadores, el de servi-
c¢io y €l de emergencia, son del tipo de motor anulex.

Paubién, por otra parte, se refiere este inven-
to a nuevas caracteristicas en un accionador de cufia en

combinacidn, que bace posible un sistema de freno uaico.

BL PROBLENA

En la técnica de fremos potentes, como para
aplicacidén a semirremolques, autobuses o siwilares, han
sido muy utilizsdos los aceionadores de freno de tipo de
cuile.,

Istos accionadores son andlogos a los accionado-
res de frenos hidrdulicos, muy compactos pero menos poten—
tes, como los gplicados a automdviles y vehiculos simila-
res de menor peso. Asi puss, incluyen elementos opuestos
gimilares a pistones, que al ser obligados a separarse
entre si actian sobre las zgpatas de freno, obligando con
ello a los forros a aplicacidn de friccidn con los tambo-
res de freno para detener el vehiculo.

Necesariamente, log frenos para vehiculos pesa-

dos de carga deben ser de una potencia de frenado enorme-
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memente superior a le de los elementos menos potentes para
autondviles. Asi, las unidades accionadas por fldido hi-
dréulico, aunque péqueﬁas y compactas y de ua tamafio que
las hace epbes para acoplamiento dentro de log limites de
une rueda, evidentemente no pueden producir la fuerza de
frenado que se necesita para las condiciones de cargs pre-
vistas para un camidn pesado.

Por otra parte, las tuberias pare liguido hidréu-
lico plantean problemas de conexidén entre un tractory un
gemlrremolque. Por consiguiente, para aplicaciones a cae
miones y pare trabajos pesados similares predominan los
sistemas de aire comprimido, ya que las tuberiass pueden
ser conectadas y desconectadas fécilmente.

A fin de aumentar le fuerza de frenado hasta un
nivel suficiente, o ses de obliger a separarse entre si
log pistones accionsdores de freno con potencia suficiente,
se emplea una ouifla entre los pistones, en lugar de un pe-
queiio cilindro hidraulico como en un freno de automdvil,
Pars cooperar con esa cufia, los extremos interiores de los
pistones accionadores de freno estén configurados a mane-
ra de superficies transversales inclinadas.

La cufia estd acoplada a un elemento motor adecua~
do accionado por fldido, tal como un cilindro de aire.

De lo que antecede serd evidente que el acciona-
dor de cuilg es una unidad muy compacta y muy potente debi-
do el aumento de la fuerza que proporciona la cufia. No
obstante, en los frenos accionados neumdticamente, en par-
ticular, se han empleado medios de motor de diafragma cir-
cular relativamente grande pare accionar la cuiia entre log

émbolos de las zapatas para obligar a separarse entre si
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les zapatas y lleverlas & aplicacidn de friccidn con el

tegbor. Pare gerentizer una trensmisidn de potencia su-
ficiente, el didmetro del motor de diafragma ha debido ha-
cerse relativamente grande, y cuando se hen usado'més de
un accionador de cufla se ha provisto un motor de disfragms
separado pars cada uno de ellos. '

En el pasado se han experimentado dificuliades en
la construccidn del montaje de frenos accionados por cufia
debido a que la envolturs del eje y el sistema de suspen-
sidn han obligado a limitzciones en el tamafio y en la colo-
cacidn del motor, introduciendo con ello engorrosos proble=
mas de disefio y de montaje. Por ejemplo, cuando sé usen
motores de diafragme de disco neumdticos individuales para
sctuar sobre los accionadores de cufia, el tamafio de log
cérteres de las camaras de aire-de diafragma necesario pa-
ra proporcionsr fuerza de frenado suficiente, han exigido
disponer las cémaras de aire formendo dngulo con relacidn
gl eje del tambor, de manera que libren la envoltura del
eje y la pestafia del eje.

Alternativemente, se han desplazado las camaras
de aire radialmente hacia fuera del eje accionandose la
cufia a través de un conjunto de palanca acodada., En algu-
nos otros casoa, las disposiciones engulares especiales de
los conjuntos de freno para los diversos sistemzas de sus~
pensidn o tamafios de ejes, y/o las modificaciones en los
propios sistemas de suspensidn, excluyen por completo el
uso de estos dispositivos.

De lo que antecede ha de entenderse que el ac-
cionsdor de cufla es un dispositivo deseable. No obstante,

plentea problemas y dificulbtades a superar, debido & su
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compacidad y a la pésicién dificil que ocupa, por lo que
gse refiere a la menera en que puede aplicarse al wismo
una potencig motriz adecuada. Ademds, plantea problemas
en cusnto al modo en que pusden incorporarse al WisLo am-
bos sistemas secundarios de servicio y de emergencila.

Debe recordarse que las disposiciones legales
en vigor exigen que los sigtemas de servicio y de ecmergen-—
cla sean cada uno de ellos independiente del otro, nor lo
que respecta a su accionamiento. Asi, un fallo del fre-
no del servicio no debe dar lugar a fallo en el sistema
de emergencisa.

Se ha sefialado que el elemino motor primesrio pa-—
ra los frenos de servicio debe tener potencia suficiente
para detensr el vehiculo bajo las condiciones de carga de
de proyecto. Asil, pera genersr potencia suficiente debe
ser de un tamaiio sustancial. Ello hace que gquede una
centidad limiteds de espacio para incorporar un accionador
de freno de emergencia, el cual debe ser naturelmente cspag
de generar una potencia de frenado equivalente, para el |

caso en que fallen los frenos de servicio.

META PROPUESTA

Por congiguiente, un sistema de freno que incor-
pore un dispositivo de emergencia que invalide el acciona-
dor de culla de freno de servicio, que pueda ser incorpora~
do en un espacio muy compacto, que proporciona fuerza su-
ficiente para detener el vehiculo en las condiciones de

carge. de proyecto, y que sea de gran seguridad de funcio-
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namiento, proporcionaria un avence susiancial en la téc-

nica.

QBJETOS

Es pues un objeto importante del presentoinven—
$0 proporcionar un nuevo sistema y accionador de motor de
freno de servicio y de emergencia dispuestos en serie, en
combinacidn con un accionador de cufia para frenos poten-
tes.

Otro objeto es proporcionar un nuevo sigvema de
freno de emergencia de tipo en serie que pueda ser incor-
porado como una unidad de funcionamiento independiente, e
un accionador de freno de sergicio del tipo de culia.

Todaviae otro objeto es proporcioner un sistema
de freno que incluye ambos sistemas secundarios de servi-
cio y de emergencia, y que incluye los sistemas secunda-
rios en relacidn de accionsmiento independiente, aunque
en gerie, invalidando uno al otro.

Para el logro de los anteriores fines y otros
asociados, dicho invento consiste pues en los medios que
se describen detalladamente en lo que sigue y se subra-
yen especialmente en las reivindicaciones de la Nota ad-
junte, expondéndose con detalle en la descripcidén que si-
gue y en los dibujos que se acompafian ciertas realizacio-
nes ilustrativas del invento, constituyendo tales medios
descritos, sin embargo, sblo algunas de las diversas for-

mas en que pueden emplearse log principios de este inven=
to.
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Bl presente invento puede comprendersé me jor
haciendo referencia a los dibujos que se acompaiien, Llos
cuales son ilustrativos de wne realizacidn preferida del
presente invento, y en los que:

La Pig. 1 es una vista en alzado fragmentada de
un conjunto de freno mejorado de gcuerdo con este invento
y en que se muestren un conjunto de freno del tipo totel-
nente flotante de dos zapates delanteras;

Le Fig. 2 es una vista en seccidn transversal
del mecanismo de freno de la Fig, 1, tomadsa por el plano
indicado por la linea 2-2 de la Fig. 1, y mostrando un mo~
tor anular de doble pistdén de este inveuto;

La Pig. 3 es una vista fraguentada, parcielmente
recortada en secciln, en gue se muestra el accionador de
cufia y los émbolos accionadores de las zapatas de freno,
tomada a lo largo de la linea 3-3 de la Fig. 2;

La Pig. 4 es una vista seccionada fragmentada
que ilustra una segunda realizacidn del sistema de motor
del presente invento, que usa un pistdén de freno de servi-
cio accionado por diafragma del tipo enrollable, un piston
de freno de emergencia con aros de estanqueidad, y que
ilustra una forme de medios para retraccidén de vis+tén que
pueden ser empleados den el presemte invento;

La Fig. 5 es una vista seccionade fragmentade en
que se muestra el pistdén de freno de servicio en posicidn
de fin de carrera y en que se ilustra una forma de medios
de guia que pueden usarse para centrar el pistén del freno
de servicio anuwlar durante su recorrido;

Lg Fig. 6 es una vista seccionada fragmentada

gimilar a la de lg Fig. 5, mostrando ambos pistones, el de
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servicio y el de emergencia, en posicidn de fin de carre-
raj; y

La Pig. 7 es una vigte esquemdtica, parcialmente
en geccidn, de un sistema de freno de acuerdo con i pre-
sente invento y en que se utiliza una tercera realizacidn
del motor de doble pistdn del presente invento.

Antes de explicsy el presente invento con dete-
lle, ha de entenderse que el invento no queda limitado en
su aplicacidn a la construccidn y la disposicidn pariicula~
res de las partes ilustradas en los dibujos que se acom-
pafian, dado que el invento es susceptible de otras reali-
zaciones y de ser puesto en practice y llevado a cabo de
diversos modos. Ademds, ha de entenderse que la fraseo-
logia o la terminologia aqu{ empleada, lo es con fines de

descripeidn y no de limitacidn.

PERSPECTIVAS DEL PRESENTE INVENTO

En el nuevo enfoque proporcionado por el presente
invento, los motores de accionamiento de freno son anula-
res y pueden por tanto ajustarse ficilmente a las limita-
ciones impuestas por las envolturas de ejes y otros diver-
s0s componentes de los sistemas de suspensidén. Ademds,
esos motores pueden ser totalmente montados con el resto
del mecanismo de freno antes de su wnidn a la pestafia del
eje, permitiendo asi el montaje como una sbla unidad del
mecanismo completo de freno al vehiculo,de una sola vez.

En el presente invento se emplean nuevos medios



10

15

20

25

30

325711 .

-.$Mﬁﬂ£
de motor para acclonar dos o més conjuntos actuadores. de
freno de tipo de cufla, habiéndose provisto tales mediocs
de motor en formae de dos pistones anulares, montados en
el mismo eje que el tambor del freno y en relacidn de
regpsldar cada uno al otro, Se ha provisto para Loz pig-
tones area suficiente para que pueda ser utilizado el ac-
cionemiento neumdtico o el hidréulico.

Los pistones cooperan con la cufia del accionador
de freno a lo largo de un eje de empuje que es perpendi-
cular al eje de los dmbolos accionadores de zapates. Por
consiguiente, se proporciona una accidén precisa e impera~-
tiva de frenado.

Zn generel, el presente invento radica en un
conjunto de freno de btambor giratorio accionado por cuila
que tiene miembros de forro de aplicacidén al tambor mdvi-
bles, émbolos o miembros actuadores, que cada uno tiene
una extremidad acoplada para movimiento con un wmiembro
correspondiente adyacente de aplicacidn al tambor, y que
tiene la otra extremided inclinada en sentido transversal
a su eje para proporcionar une superficie de eplicacidn,
al menog un miembro accionador de cuila movible alternati-
vanente a lo largo de un eje de empuje perpendicular a los
ejes de log émbologd teniendo cada miembro accionador de
cuha una perte estrechade adaptada para cooperar en cufia
con las superiicies de aplicacidn de los émbolos acciona-
dores de freno.

lise cooperacidn convierte el movimiento de los
miembros accionadores de cuila a lo largo de un eje de
empuje perpendicular a los ejes de los émbolos accionado-

res, en movimiento de aplicacidn a tambor de los miembros
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de aplicacidn & tambor, usualmente a lo largo de ung cuer-

da del tambor.

En tal estructura se ha provisto, de acuesrdo con
el presente invento, un nuevo motor doble gue inciuye Jdos
miembros accionados mecinicamente que circundan al eje del
tambor y situados junto al miembro accionador de culla, y
medios para gplicacidn de accionamiento emtre los dos pis-

tones que circundan y el miembro de cufia operante.

CONDICIONES AMBIENTALES FN QUE SE REALIZA &L

INVENTO

En la Tig, 1 se ha representado un mecanismo de
freno de tipo de doble zapata delantera, de doble extremo
0 totelmente flotante, y los medios de soporte para el
mismo, destinado a ser fijado al eje de un vehiculo.

El mecanismo de freno estd montado en torno a un
cubo 10 situado centradamente. X1 freno incluye dos zapa-
tas de freno idénticas 13 y 14. Las zapatas de freno 13
¥ 14 son retenidas, y se tira de ellas hacia atras a uma
posicidn retrafda, mediante dos resortes 15 y 16, los cua-
les estén unidos mmélaogamente por sus extremos opuestos
a les respectivas de zapate 17 y 18.

Los zapatas de freno 13 y 14 estén centradas
axialmente con respecto al tambor de freno 19, parcielmen-
te representado en la Fig. 1 en lineas de trazos, por
cualesquiera medios adecumdos, tales como mediante unas

grepas eldsticas 20 y 22 sujetas &l cubo o arafia 10 por

- 10 =
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pernos 21 y 23, respectivamente, sobre la linea central
transversel del freno. La grapa 20, que es de disefio
usugl y representada esquemdticamente en la Fig., 2; abra-
za al alma 17 de la zgpata de freno 14 y lo empuje countra
un resaltd de tope adecuado, no representado, sobre el
cubo 10,

De iguel manera, la grapa eléstica 22 estd suje-
ta por ejemplo mediante el pernc 23 &l cubo 10, ¥y abraza
al cuerpo 18 de la zapata de freno 13 y lo empuja 6on$ra
un tope sobre el cubo 10, De esta manera, amnbas zspates
de freno 17 y 18 estén slineadas centradamente dentro del
recinto del tambor, y cada una de las grapas 20 y 22 per-
mite desplazamiento de deslizamiento para funcionamiento
ogclilante de las zapatas.

El cubo 10 tiene una abertura central 24 desti-
nada a ajustar sobre la envoltura 25 del eje (Fig. 2), y-
estd provisto de una pluralidad de agujeros 26 para pernos
espaciadog circunferencielmente, para sujetur el conjunto
a una pestafia de eje, tal como la pestefia de eje 27 en la
Pig. 2.

Como se aprecia mejor en la TFig. 2, el cubo 10
estd provisto de alojamientos de cufia enterizos que se ex~
tienden axialmente 11 y 12, respectivamente. Los aloja-
mientos 11 y 12 de cufia se extienden en angulo recto con
el eje del cubo 10, como se hg ilustrado en las Figs. 1 y
2.

Como se aprecia mejor en la Fig. 3, cada uno de
los alojamiocntos 11 y 12 de accionador de culla esté pro-
vieto de una sberitura latersl 28 de configuracidn susten-

cialmente rectangular para recibir a deslizamiento a la
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cuiig, 0 miembro acclonfddr 29.  In los extremos opuestos,

los alojamientos 11 y 12 estén provistos de dnimas cilin-
dricas coaxiales 30 y 31 que, deseablemente, aungue no
necesariamente, son continuas y del mismo didmetrc.  Los
émbolos 32 y 33 actuadores de freno estan dispuestos para
deslizamiento en énimas 30 y 31, respectivamente.

La abertura lateral 28 desemboca en embes dnimas
30 ¥ 31 y permite disponer el conjunto de rodillo y cufia
entre los émbolos 32 y 33, con lo que el movimiento de la
cufia 29 a lo largo de un eje de empuje perpendicular al
eje de los émbolos 32 y 33 hace gque los émbolos se meven
lateralmente en direcciones opuestas, es decir a lo largo
de una cuerds del tambor de freno 19,

Como se ha ilustrado en la Fig. 3, el émbolo 33
estd provisto de una rosca interior concéntrica destinsda
a recibir en relacidn de dispuesto conééntricamente a un
miembro de ajuste. extensible roscado 34, la extremidad ex-
terior del cual estd provista de un tapdén 35 de aplicacidn
a zapata. EL tapén 35 estd provisto de unm ranura 36 en
la cara exterior para recibir el alma 18 de la zapata de
freno 13, As{, al desgastarse el forro 37 de freno, pue-
de extenderse el miembro de ajuste 34 desde el émbolo 33
para ajustar la zapata de freno 13 para su correcta dispo-
sicidn éon respecto al tambor 19,

No se han provisto medios de gjuste en el émbolo
32, la cabeza 38 del cual estd ranurada en 39 para recibir
el alma 17 de la zapata de freno 14. Las ranuras 36 y 39
en el tapdn 35 y en la cabeza 38 hacen tope con las almas
de zepata 18 y 17, respectivamente, de menera que esta ul-

timas encajen en ellas de manera oscilante y deslizable.



10

15

20

25

30

b
¥
L S
GRS

325711

Tos émbolds 32 y 33 estdn provistos en sus ex-
tremos interiores de superficies inclinades de aplicacidn
a2 rodillo 40 y 41, respectivamente, y la cufia o miembro
operante 29 esté asimismo provista de superficies iwnclina-
das de manera complementaria de aplicacidph rodilio 42 y
43, Dispuesto entre las guperficies enfrentadss, incli-
nadas de aplicacién a rodillo 40 y 42, por ejempls, se ha
provisto un rodillo 44 en relacidn de contacto con ambas
superficies inclinadas, cuyas superficies inclinades defi-
nen un espacio de guia de rodillo. De igual manera, en-
tre las superficies enfrentadas, inclinadas de aplicacidn
a rodillo 41 y 43 hay provisto un rodillo 45 en contacto
con cada una de dichas superficies, definiendo asimismo
dichas superficies un espacio de guia de rodillo corres~-
pondiente.

n la realizacidén especifica, que se aprecia me-
jor en las Figs. 1 y 3, cada uno de los émbolos 32 y 33
estd provisto en sus extremidades interiores de gargantas
planas inclinadas 46 y 47 de configuracidn rectengular en
geccidn trensversal, respectivamente, estando provisto
cada uno de los rodillos de selientes que se extienden
axielumente 48 y 49, respectivamente. Los rodillos 44 y
45 estén retenidos dentro de las gargantas 46 y 47 por me—
dio de lablos 50 y 51 de retencidn de rodillo enterizos
con los émbolos 32 y 33. Los labios 50 y 51 de reten-
cidn estén formados con aberturas adecuzsdas, de menera que
las superficies exteriores de los rodillos 44 y 45 se ex—
tenderén a su través para aplicecidn de rodadurs con la
cufia 29.

En la anterior descripecidn se describe breve-

mente un conjunto tipico de freno de tipo de cufia de

- 13 -
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disefio usual, para uso con el cual estén especialmenfe
bien adeptados los medios de motor del presente invento.
Se comprenderé, desde luego, que con los dispositivos de
notor de que se trata pueden emplearse estructuras de tie
po de cufia distintas a la descrita particularmente en lo

que antecede.

EL_INVENTO

A fin de accionar las cuflas 29 a lo largo de
ejes de empuje gque son perpendiculares a los ejes de losg
émbolos 32 y 33, y preferiblemente paralelos al eje del
tambor, el presente invento proporciona um motor que in-
cluye miembros accionados mecénicamente los cuales circun-
dan al eje del tambor y estén dispuestos muy prdximos a
la cufla 29. Adiclonelmente, el invento proporciona me-
dios para acoplsr de menera operante los miembros de ac-

cionamiento mecédnico & la cufia 29,

LA PRIVMERA REALIZACION

Bn la Fig. 2 se ha representado una reelizacidn
de motor accionado por fliido en que se utilizan los prin-
cipios del presente invento. En esta resglizacidn,. hay dos
pistones anulares 55 y 55' cada uno de los cusles es del
tipo de aro de estanqueidad. Una envuelta anulayr 56 reci-
be a deslizamiento a esos pistones 55 y 55':

En esta realizacidn del invento, la envuelta de

- 14 -
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oilindro anuler 56 es de configuracidn en secoidn trans-

versal en general de Fformg de U, estendo provista la rama
interior de la misma de uns pestafia 57 de unidn, snular,
que se extiende transverselmente. La pesteila 57 esﬁérdes-
tinada a ser fijada al cubo 10. Le rame opuesta ds la
envuelta de cilindro 56 estad destinada a encajar cn una
pestaiia anular 58 del cubo 10,

Los dos pistones anulares 55 y 55' estan dis-
puestos dentro de la envulta 56 de cilindro enular para
movimiento alternativo dentro de la camara 59 del cilin-
dro anular,acercéindose y alejéndose del cubo 10.

El pistdn delantero 55 es el pistdén de fremo de
servicio y el pigtdén trasero 55' es el pistdén de freno de
energencia.

El pistén de freno de servicio 55 divide la cé-
mara cilindro enular 59 en una seccidn trasera de alta
pregidén 60, que tiene una entrada 60'., Delante del pis-
+tén de freno de servicio 55 hay una seccidn de baja pre-
sién 61. Asi, cuando se aplica fliido a presidn detrds
del pistdn 55, es decir, entre los pistones 55 y 55' por
ejemplo & través de la entrada 60', a la seccidn de alta
prewidn 60, el pistdén 55 es empujado hacia adelante hacia
el cubo 10, Ello es eficaz para aplicar los frenos del
vehiculo.

In caso de gque fallase el sistema de freno de
servicio por cualquier razdn, la seccidn 60 se convierte
antonaticamente en una seccidén de baja presidn.  Detrds
del pistdn de emergencia 55' hay una segunda seccidn de
alta presidn 62'. Asi, en una situacidén de emergencia,
el pistdén 55' se hace cargo y, llevandolo jor delemte, em~

puja al pistdn 55 de freno de servicio hacia adelante pe-

- 15 -
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ra aplicar los frenos y detener el véhiculo; A través
de una entrada 66' es admitido fldido & presidn para mo-
ver el pistbn 55' de freno de emergenciea.

A £in de hacer minima la pérdida de presion de
£liido desde la seccidn de alte presidn 60 a la seccidn
de baja presidn 61, se han provisto medios que obtw en
convenientemente que cooperan entre el pistdn de freno
de servicio 55 y la envuelta 56, tales como los aros de
estanqueidad 62 y 63.

Pueden proveerse cualesquiers medios adecuados
de liberacidén de presidén para sangrar aire extrayondolo
de le cémara de baje presidn 61, tales como unz valvula
do suelta de baja presidn, wn respiradero adecuado a
prueba de polvo, 0 un respiradero provisto, por ejemplo,
nediente un ajuste no estanco al aire entre la envuelta
56 y la pestafia 58.

Cuando surge una situacidn de emergencia, l2
cémara 60 perderd automidticemente presidn. Ello propor-
cionard el slivio de presién necesaria entre los pistones
55 y 55t. Asi, se proporciomari una transferencia de
empuje imperativa entre los pistones 55' y 55, y luego a
le cuila 29. En consecuegcia, el movimiento del pistdn
de emergencia 55' se traducird en el movimiento del pis~

tén 55, y en el accionamiento del freno.

TRANSUISION DE POTINCIA

En virtud de los medios de acoplamiento que coo-

peran entre el pistdn 55 de freno de servicio y la cuiia
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29, es transuwitida potencia a la cuila a lo largo del eje
de ewpuje de la wisms, y paralelauente al eje del tambor
de freno 19,

Como se ha ilusitrado en la Fig. 2, el pistdn 55
de freno de servicio estd acoplado a la cuiia 29 directa-
mente, por medio de un pasador 64 que convenienteminie ajus
ta a presidn en wn agujero en el pistdn. EL pasador 64
se extiende hacia adelante @ la base de la cuila 29. ILa
cara trasera 65 de la cufia 20 estd dispuesta en relacidn
de tope con la cara delantera del pistdn 55 de frenmo de
servicio, formando wna cara de contacto a través de lu
cual la fuerza del fldido aplicada al pistén de freno de

servicio es transmitida a la cula.

WXTENSION DEL INVELTO

ln la descripcidén que antecede, se hen descrito
los pistones 55 y 55' «como provistos de aros de estanquei-~
dad 62, 63 para mantenimiento de la presidn y para asegu-
rer wna fuerza de accionamiento cuando se aplica f£1Gido
bajo presidn, ya sea para funcionamiento de servicio o ya
sea para funcionamlento de emergencia.

In el alcance extendido del invenito, puede usar-
se construcclones de diafragma de rodadura. ZEstos aspectos
del invento se pondran de menifiesto en la descripeidn que
sigue, junto con otros deballes importantes de construce

cidn referentes a aplicaciones précticas del invento.
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LAS REALIZACTONES DE LAS FIGS. 4, 5y 6:

Pistén de Freno de Servicio con Diafragma dz Ro-
dadura -~ Pistén de Emergencia con 4Lro de estanqueicdad.

En esta realizacidn del invento, el eiliudro
anular 66 esté formado de la pared interior enular 68 y
de la pared exterior enular 70. Un cubo anular 72 esté
sujeto por ejemplo medisnte pernos 74, Fig. 63 a la pesta-
fla 27 de la envolturas 25 del eje. Las paredes anulares
68 y 70 estén convenientemente aseguradas al cubo 72, por
ejemplo por soldaduras intermitentes 76.

Ia pared interior 68 estd vuelta hacia atrds a
lo largo de su borde exterior, pars formar un resalto 78
de soporte de diafragma. La pared exterior 70 se estre-
cha hacie fuera en 80 y termina en una pestafia dispuesta
radialmente 82,

Un diafragma 84 de rodadura tiene lg periferia
interior 86 sujeta sobre el resalto 78 de pared interior,
y la pereferia exterior 88 sujeta a la pestafia anular 82
de la pared exteriox.

Bl diafragma 84 divide el cilindro anular 66 en
we seccidén delantera de baja presidn 90, y, detrds, una
secoidn de alte presidn 92.

Una culata o cabeza 94 de cilindro anular esté
ajustada sobre el cilindro enuwlar 66 formado entre la pared
interior 68 y la pared exterior 70. Ia culata 94 de ci-
lindro tiene una pestafla exterior 96 la cual estd super-
puesta sobre le periieria exterior 88 del dimfragma 84 y

la pestafia 82 de la pared exterior 70,
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La culata 94 de cilindro estd sujeta en posicidn

mediante pernos 95 que hen sido hechos pasar & través de
la pestafia 82 de la pared exterior 70 y adentro de la pes-
tafia exterior 96 de la alata de cilindro.

E1l borde interior de la culata 94 de ciliadro
complementa la forma del resalto 78 de la pared inierior
68, y la periferia interior del diafragma 84 estd sujeta
entre esos elementos en oposgicidn.

La culata de cilindro es de comstruccidn sustan-
cial para soportar las fuerzas de empuje que se ejercen
sobre ella por aplicacidén de fliido bajo presidn entre ella

y el diafragma 84.

LOS PISTONSS -DE SERVICIO Y DE EMBERGHNCIA

Abarcendo sl diafragme 84 se ha provisto un pis—
4$0n 98 de freno de servicio anular. El pistén 98 de ser-
vicio es de construceidn en dos piezas, con una parte 100
delente del diafragma 84, y una parte 102 detrds del dia-
fragma.

Como se ha ilustrado en la Fig, 6, las paries
100 y 102 del pistén 98 de freno de servicio esidn sujetas
entre si por medio de pernos 104 espaciados en torno al

pistdén de freno de servicio compuesto anular.

EL MECANISMO Di RLTORNO DEL PISTON

La Fig. 4 ilustra unos medios que pueden emplear—

se para hacer retornar el pistdn 98 de freno de servicio

- 19 -
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desde una posicidn delantera de aplicacidn de freno, como
la ilustrada en la Pig. 5, a una posicidn estdtica como
la ilustrada en la Fig. 4. Ese mecanismo de retorno par-
ticular incluye un pasador 106 que estd introducido 2 pre-
8i6n en un agujero 108 en el cubo 72. En ese puntn, la
seccidn delantera 100 del pistdén 98 de freno de sexvicio
tiene un agujero 110 para recibir resorte. Sobre el pasa-
dor 106 hay ajustado un resorte 112 por un extremo, y que
por el otro extremo estd acunado en el agujero 110 en la
seccidn 100 de pistdén delantera.

Al llegar a este punto de la descripeidn, es de
hacer notar que la seccidn delantera 100 del pistdn 93 de
freno de servicio no se aplica ni a un tope ni al fondo
del cilindro anular 66. Fl pistdn 98 llega automdticamen-
te a un final de recorrido, en el espacio, merced al hecho
de que la aplicacidn del freno proporciona un limite de
detencidn automdtico.

Debe entenderse que el pistdn 98 de freno de
servicio tiene una conexidén de funcionamiento con le cufia
29, convenientemente del tipo indicado en la Fig. 3.

Cuando se aplican los frenos accionando el pls-
tén 98 de freno de servicio, la cuila 29 solamentepuede
efectuar un recorrido hacia adelasnte haste un punto de mé-
xime splicacidn de freno, donde se detiene. Ello hara
que haga tope el pistdén 98 en un punto espaciado desde el
fondo del cilindro 66. El mecanismo esta disefiado de ma~
nera que en ese punto el pistdén 98 estéd separado del fondo
del cilindro 66. Esta condicidn gerantiza siempre un fre-
nado imperativo, mientras que un tope lo invelidaria, por

ejemplo por el hecho de que los forros podrian desgastarse



10

15

20

25

525711

hasta un grado tal que el tope impediria que se ejerciese

un frenado adecuado.

CLNTRADO DIL PISTON 98 DE FPRENO DE SEIVICIO

Para asegurar un recorrido exacto del pistdén 98
en el cilindro 66, se han provisto medios de guia como
los ilustrados em la Mig. 5. En esa realizacidén perti-
cular se utilizen almohadillas 114 de eldstomero que es-
tan pegadas en los rebajos 116 espaciados en torno a la
periferia de la seccidn delantera 100 del pistdén 98. A
la superficie exterior de cada almohaedilla 114 hay unida
almohadilla de antifriccidn 118, por ejemplo de nildn o
de otro material autolubricante y resistente al desgaste.

Lgta disposicidn es una de las muchas que pusden
usarse dentro del alcance del invento. Una caracteris-
tica deseable es, por supuesto, que la construccidn no
requiere lubricacidn y se comporta bien bajo condiciones
extremas de calor y de frio.

La razdén para el centrado del pistdén 98 de
freno de servicio se hace evidente observando la relacién
de encajamiento cooperante representada, entre aquel y
el pistén de freno de emergencia 120. El pistdén 120 de
freno de emergencia actia detrds del pistdn 98 de freno
de servicio como une unidad proviste de aros de estanquei~
dad, a diferencia de la obturacidn de diafragme pera el
pistdén de freno de servicio. Debido a la disposicidn
de aros de estangueidad, el pistdn 120 de fremo de emer-

gencia fiene sustanclaluente un recorrido realmente li~-
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neal, Pars agegurar un acoplamiento cooperante correc-
t0, se hen provisto por tanto las gufas 114, 116 en el
plstén 98 de freno de servicio, pues de lo contraric el
diafragme podria permitir por lo demds un movimiento li-
neel, por lo demds errdtico.

Para proporcionar el méximo de compacidad de
congtruccidn entre los ®s pistones 98 y 120, estos eastém
encajados entre si como se ha ilustrado en las Pigs, 4 y
6o ,

La relacidén de encajados entre el pistéane fre-
no de sergicio 98 y el pistdn de freno de emergencia 120 es
provista en parte por un saliente 122 similar a wn nervio,
Tig. 5, el cual se extiende més alld de la parte posterior
de la secoidn tramera 102 del pistdn del freno de servi-
cio. Ese saliente 122 ajusta en un rebajo 124 de acopla-
miento formado en el lado delantero del pistén 120 de fre-

no de emergencia,.Pig. 5.

RAZON PARA LAS ESTRUCTURAS DE DIAFHAGMA Y DE

ARO DE ESTANQUETDAD

Bl diafragme de rodadura 84 proporciona una cons-
truccidn de larga vida bajo las severas condiciones de ser=—
viclio a que deben hacer frente los frenos del presente in-
vento. Ko obstante ocupa mds espacio que una unidad de
aro de estanqueidad. De estas caracteristices se ha sa-
cado el miximo partido en la presente combinacidn., Asi,

solamente se reaurrird al pistén 120 de freno de emergencia

- 22 -
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en las raras ocasiones de fallo de los frenos de servicio,
Puesto que solamente se ugard en raras ocasiones, el aro
de estanqueidad contribuye a una construccidn de motor do-
ble de una gran seguridad de funcionamniento pero muy com-
pacta.

EL PISTON DEL FRENO DE EMuRGENCIA CON DETADLL:
Figs. 4, 5 y 6.

El pistén 120 de freno de emergencia es también
de construccidn enular y desliza dentro de un cilindro anu-
lar 126 acoplado exactawente formado dentro de la culafa
de cilindro 94.

Se hen provisto medios de obbturacidn en forma de
aros interior y exterior 128 y 130 de elastduero, que fun-
cionan a manera de aros toricos. Puesto que se trata
aqui de una estructura no lubricada, el material del cual
estdn hechos los eros de estangueidad 128 y 130 se selec-
cionard en consecuencia.

El pistén de emergencia 120 esti diseriado para
ocupar una centided minima de espacio en la parte vosterior
del cilindro compuesto 66, 126 de manera que el mismo y el
pistdén 98 de freno de servicio forman une construcelidn de
motor doble muy compacta. La construccidn es tan compacta
que ajusterd fécilmente dentrc del espacio enular entre
w cubo de rueda y la llanta o, como ge ha indicado en los
dibujos, reslmente dentro del didmetro ain menor de las
zapatas de freno, Ademds, su dimensidn axial es solamen-—
te la mitad aproximadamente de la anchura de una zapata de
freno, y por tento bastante inferior a los limites de espe-
sor de una rueda doble.

Por esta razén, el lado delantero del pistdén de

- 23 -
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freno de emergencia 120 estd rebajado en 124 para recibir

Ge modo acoplado el nervio 122 que se extiende desde el lado
posterior del pistdn 98 de freno de servicio, véase la g,
5.

E1l pistdn 120 de freno de smergencis encaja usi
exactamente detrds del pistdn 98 de freno de servicio aa
una relacidn de auténtica transmisidn de fuerza., Az, se
proporciona contacto intimo para transnitir las fuerzas sug,
tenciales implicadas cuando se splica potencia el pistdn
120 de freno de emergencia. Puegto que los dos pistones
98, 120 funcionarin pues verdaderamente como una sole uni-
dad, no existira peligro de rotura o fractura debido a es-
fuerzos de flexidn o similares que se ejerzan sobre el pis-
t4n del freno de emergencia, aunque éste es de comstruccidn
bastante ligera y por tanto de poca masa, para una rapide
respussta.

EL ATRE PARA KL FRENO.DE SERVICIO: Fig. 5.

£l aire para accionar el pistdn 98 de fremo de
servicio debe ser admitido entre el mismo y el pistdn 120
del freno de emergencia, por tanto en la secoeidn de alta
presidn 92 del cilindro anular 66. Para este fin se¢ha
provisto una lumbrera 132 en la pestaiia 96 de la culata 94
del cilindro. La lumbrers 132 comunica con un paso 134
que termine detrds del diafragma 84.

La introduccidn de aire comprimido o de fldido
bajo presidn de esta menera, empuja al pistdn 98 de freno
de servicio hacia adelante y atomdticeamente retiene sl pis-
ton 120 de freno de emergencia en su condicidn estdtica en

la parte posterior del cilindro 126.
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EL AIRE PARA BL FRENO DE EMERGENCIA: Flbura 6.

El asire para emergencisz debe ser admitido detrés

del pistdén 120 de emergencia, a fin de accionarlo hacia

adelante, En consecuencia, como se ha ilustrsdo en la Fig.

6, se ha provisto una lumbrera 136 en la culata 94 de ci~

lindro. Bsa lumbrera 136 termina detrds del pistdén 120 de

Preno de emergencia y estd por tanto mislada del fl-dido o

del aire para servicio, el cual entra por el lado delantero

del pistdn de emergencia a través de la lumbrera 132, Fig.

5e

POSICION DE CARRERA CONPIETA DEL

DI SERVICIO:

PISTON D& FRENO

Pig. 5; Pistdén de Lmergencis Estético

Cuando se introduce £luido bajo presién por la

lumbrera 132, es eficaz para empujar el diafragma‘84 hacis

adelante, geparando en efecto a los pistones 98 y 120 entre

sf. &1 resultado es un moviumiento del pistén 98 de freno

de gervicio hacis adelante para accionmar la ocuila 29, Fig. 3,

en un sentido de aplicar freno.

El aire que puede haber delante del diafragme 84

es aubtowdticamente ventilado, fugdndose o mediente une val-

vulg de escepe adecuads, o por oliros medios,

El retorno del pistdén 98 de freno de servicio se

efectia como se ha indicado en la Fig. 4, por medio de

resortes de compresidn 112,
PISTON DE LiERGERCIA: POSICION DE CaRRERA
COMvLisTA: FIG. 63

Pistdn de Freno de Serviecio También en Carrera

Completa,

Cusndo se introduce fliido bajo presidn a travéa

25
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de la lumbrera 136, el mismo es eficez para impulsar al pis-
t6n 120 de freno de emergencia hacia adelante. Este lleva
avtomdticamente al pistén 98 de freno de servicio hacia ade~
lante, para aplicar los frenos como se ha visto en el pérra~—
fo anterior.

El aire que puede haber delante del pistdén de emer-
gencia 120 serd automdticemente ventilado por escape del
aire del freno de servicio a través de le lumbrera 132, g,
5. 1 aire que haya delsnte del pistdén 98 de frens de ser-
vicio serd también automdticamente ventilado, com&,se ha
descrito, o bien fugandose o través de una valvula ae baja
presidn o por otros medios adecuados.

El retorno del pistdén 120 de freno de emergencia
gse produce mediante resortes 112, Fig. 4, los cualss empu~
jen al pistén 98 de freno de servicio haciéndolo retornar
a su posicidn estética. Este arrastra con é1 al pistdn de
emergencia 120,

ELEMENTOS AJENOS PARA COMPLETAR LA ESTRUCTURA,

Figs. 4, 5 y 6.

Las grapas eldsticas de guia 20, 22, Fig. 4, son
de la naturaleza de las anteriormente descritas y actian en
el sentido de orientar o las zapatas 13, 14, Las grapas
elésticas de guia 20, 22, estén sujetas &l cubo 72 por me-
dio de pernos 21, 23 hechos pasar a su través y adentro
del cubo.

Una guarda 138 de forma snular protege los forros
de freno 37 contra salpicaduras de agua. La gusrda 138 egw
t4 sujeta en posicidn como se ha indicado en las Mgs. 4 ¥y

6. Por tanto, los pernos 95 se pasan a través de agujeros

apropiados en- la guarda 138 y adentro de la pestafin 96 de

- 26 -
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EL SISTEMA: ¥ig 7.

En el presente invento, el nuevo motor doble estd
enlazado al sistema de fldido comprimido del veniculo de
una meners tal gue ambos sistemas de freno, el de servicio
y el de emergencia, actian como sistewas completamente inde-
pendientes, -

Asi, en ceso de que fallase el aire pars :;arvicio
por cuealguier razdn, el pistén de freno de emergencie es
independientemente libre de actuar, ya que tiene . propio
suministro independiente de aire mantenido bajo presidn en
un depdsito.

Como se ha ilustrado en la Fig. 7, el sistema neu=-
matico incluye wn compresor 140 que es la fuente primearia
de todo el f£liido bajo presidn pera ambos sistemas. Bl com-
presor 140 es del tipo de pistdn, como se ha indicado me-
diante su perfil, y estd destinado a ser accionado por co-
rrea desde una polea de tome de potencia adecuada, que re-
cibe su potencim del ciglefial del motor del vehiculo.

El compresor 140 tiene une admisidn 142 con fil-
tro y una salida 144. Una tuberias 146 conecta la mlida
144 del compresor a un depdsito y & una cdmara de compensa—
cién 148. Una valvula de retencidn 150 mentiene presidn
en la cémare 148 cuando el compresor no trabaja. Ello ga~
rentiza unsuministro congtante de aire para ambos sis temas,
el de servicio y el de emergencia, en tanto se mantenga
operante el compresor. Una tuberia 152 conduce desde el
depdsito 148 a una vélvula de pedal 152, accionada por el

pie del conductor del vehiculo.
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POTENCIA DEL FRENO DE SERVICIO

De la valvula de pedal 152, el aire circula a tre-
vés de la tuberia 154 a una vélvula de suelta rapida 156.
Desde la valvula de suelta répida 156, tuberias ramificadas
158 alimenten & los motores de las ruedas delenteras desig-
nades por 160, del presente invento, como anteriormente se
ha descrito aqui.

ademds, desde la vélvula de pedal 152 fluye aire
comprimido a través de la tuberia 162 a un conectador de
cuatro vias 164, Por las tuberias 166 circuls el aire
desde el conectador 164 a2 las ruedas traseras del vskiculo.
Por la tuberia 168 circula aire comprimido &l semnirremolque,
no representado.

Lg tuberia 166 conduce el conectador 170 pera el
pistdn 172 de freno de servicio, el cual estd respaldado
por un diafragma 174 de dipo de rodadura. El pistén 172
de freno de servicio es de la variedad anular, de las ca-
racter{sticas generales que ya se han descrito en lo que
antecede. El pistén 172 de freno de servicio estd provige
t0 de un eje 176 que lo conecta al miembro de cufia 29,

El aire comprimido que circula pues a través de
la valvula de pedal 152, ascclionard simultinesmente todos los
frenos de servicio del vehiculo en todas las ruedas, inclu-
yendo tanto las del tractor como las del remolque.

Se observard en este reelizacidn del invento, que
el cilindro de emergencia 178 es de comstruceidn de acero
estampado. Tiene en general configuracidn de seccidn
trasversal en forma de U, con una pestaefia de unién 180 que
ge extiende haclie dentro desde el braz interior del mismo,

La culata de cilindro 182 es también de configura-
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cidn de forma en general de U y tiene una pestaiia de unidn
184 que se extiende desde el final del brazo interior. Per-
nos 186 espaciados en tormo a la periferie de la unidad pro=-
porconan uns conexidn operante entre el cilindro 178 y 1a
culata de cilindro 182. Bl diafragms de rodadura 174 es-
t4 sujeto entre las pestafias 180, 184 y pestaiias similares
181, 183 en el exterior de la unidad.

El cilindro 182 es también, convenienterente, de
construccion de acero estampado con el énima 188 del mismo
mecgnizada o formada por estampado funcional con elfpistén
anular 190 de freno de emergencia.

En el pistén 190 de freno de emergencia se usan
aros de estanqueidad 128, 130, como enteriormente se ha vis— -
to.

En el lado posterior del pistdn 190 de freno de
emergencia hay un miembro 192 de tope circular, hecho de
material elastdmero para proporcionsr amortigusmiento y
suavizar por tanto el funcionamiento del mecanismo. EL dia~
fragma 174 en el lado delentero acunard pues al pistdn 190
de emergencia pare evitar que el mismo trepide. Ademds, el
miembro 192 de tope amortiguard cuelesquiera choques comu-
nicados al pistén de emergencia, con objeto de evitar la
fradtura accidental del mismo, contribuyendo a lograr un
mecanismo duradero y de funcionamiento seguro.

Una lumbrera 194 comunica con el conectador 170
pare suministrar sire detrids del diafragma 174. Debe en-
tenderse que la anchura del énima de cilindro 188 de la
culata de cilindro 182 es de dimensidn suficiente para re-
¢cibir libremente el diafraegma y el pistdén 172, a los cuales

circunda. Ello asegurard libre acceso de aire a la unidad,
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En la culata dé cllindro 182 se he provisto una

lumbrera 195 detrds del pistdn 190 de freno de emergencia
para recibir £luido bajo presidn cuemdo se precise para

accionamiento del pistdén de fremo de emergencia.

POTENCIA DEL FRENO DE EMERGENCIA

En la tuberia 152 se ha provisto una conexidn 196
en T y desde la T sale una tuberia 198 que va a un depdsito
de emergencia 200, Una valvula de retencidn 202 propor-
ciona la seguridad de que el depdsito de emergencia 200 es
mentenido llenoc y a una presién apropiada en todo momento.
Una tuberia 204 va desde el depdsito de emergencia 200 a
una vélvule menual de emergencia 206, La vdlvula manusl
206 estd convenientemente situada en el tablero de instru-
mentos del vehiculo, o en otro emplazamiento conveniente,
para ser accionadk por el conductor en caso de emergencia,
El conductor dispone pues de la vilwula de pedal 152 en su
pié y de la vilvula menuel de amergencis 206 preparada pa-
ra funcionamiento manual,

Una tuberia 208 va desde la véalvula de emergencia
206 a la lumbrera 195 de la culats de cilindro 182, Por
tento el sire que circula a través de la tuberia 208 serd
eficaz para accionar el pistén 190 de freno de emergencia
y en forma de empujar por delante, con lo cual serd eficaz
para acclonar el pistdén 172 de freno de servicio para de-
tener el vehiculo, en caso de cualquier tipo de fallo del

sistema de freno de servicio.
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PUHCIONAMIENTO

De lo que entecede sers evidente que el aire pare
el freno de servicio y el aire para emergencia proceden de
fuentes funcionalmente independientes, a saber del depdsito
de aire para servicio 148 y del depdsito de emergencia 200,
La valvula de retencidn 202 del depdsito de aire de emer-
gencia 200 proporcicne la seguridad de que existe siempre

un suninistro de reserva independiente.

ESTUDIO GENLRAL DI LA COHTRIBUCION QUL
REPRESEFNTA PARA LA TECNICA FL PRESENTE INVENTO

Con el presen%e invento se ha proporcionadc un
nuevo motor mejorado de tipo doble, de dimensiones en senti-
do radial y en sentido axial que lo hacen muy compacto,
pare sjustar dentro de los limites de una rueda y acomodar
e la envoltura del eje, y a los componcntes de direccidn
o de guspensidn. Ll mecanismo es suficientemente compace
to en dimensidén radisl para ser abarcado dentro de los 1i-
mites de las zapatas de freno. £n sentido axial es una
estructura compacta de tipo de disco plano que encaja en
gproximadamente la mitad de la longitud de un cubo de rue-
da doble.

Se ha provisto asi un motor mejorado para acclo-
nar a unos uedios transmisores de fuerza, ftales como una cue
iia de accionamiento de freno, a aplicacidn con unos umedios

para recibir rfuerza movibles con relacidn a aquellos. Los
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medios de motor adoptan la forma de dos pistones snulares

nontados para movimiento alternativo para funcionamiento
de tipo en serie dentro de una camera de cilindro enulsr,
incluyendo medios para subdividir la camara de cilindro
anular en una seccidn de alta presidn y en wna seccion de
baja presidn.

Log motores del presente invento pueden ser ac-
cionados por fldido ya sea liquido hidrdulico o ya sea
aag, por ejemplo, comprimido.

Debido al érea relativamente grande proporcionada
por la construccidn de pistén snular del presente invento,
dispuesta entre una seccidn de alta presidn y una seccidn
de baja presidn de un cilindro anular, se genera facilmen~
te la fuerza requeride pera aplicacidn de freno.

¥n el caso de mecenismos de freno abarcados den-
tro del alcance &l presente invento, esa fuerza es trans-
mitide uniformeumente a dos o mds cuiias.

wstas cufias actian accionando a émbolos para
aplicacidn de zapata de freno a lo largo de cuerdas de
los tambores de freno y a su vez llevan a forros de apli-
cacidn a tambor de freno, a aplicacidn de friccidn con los
tambores, para detener un vehiculo en condiciones de carga
méxima de proyecto.

Mediante el presente invento se ha provisto una
construceidn unitaria. Asi, en lugar de una pluralidad
de motores individuales para accionar a cada una de una
pluralidad de cuflags o miembros operantes, se ha provisto
un sdlo motor de accionamiento doble para operar una plu-
ralidad de cuiias, entendiéndose como tal pluralidad que al
nenos son dos. Ello garantiza la gplicacidn de una pre-
sion idéntica a cada alma, lo que hace mas uniforme el des-

zaste del forro de freno.
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Por otra parte, la construccidn de eiiindro y pls—
t6n enulares del presente invento es fécilmente acomodada
por los ypresenbes conjuntos de rueda y eje, caracterizados
por una pestaiia de eje a la cual se sujeta el conjunto de
freno. La construccidn del presente invento proporciona
ademds un avance en la técnica gracias al hecho de que las
partes son de fabricacién relativamente sencilla, son féci-
les de montar y son facilmente accesibles para aguste-y men-
tenimiento slempre gque sea necesario, '

Egta solicitud que corresponde a la presentéda
en los Letados Unidos de América el 21 de Abril de .965,
bajo el nimero 449.739, se acoge a los beneficlos de Arti-

culo 51 del vigente bstatuto sobre Propisdad Industrial

Los puntos de invencidén propia y nueva que se pre-
sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de
Invencidn en Espeiia por VEINTE afios, son los siguientes:

1.~ Un dispositivo de freno accionado por cuils
gque incluye un tambor de freno, ume pluralidad de miembros
movibles de eplicacidn a tambor dispuestos en relacidn cir-
cunferencial espaciados extremo con extremo dentro del tam-—
bor para movimiento hacia y desde aplicacién con el tambor,

un par de miembros actuadores dispuestos entre extremidades
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adyacentes de los membros de aplicacidn axbmbor' tenlendo
cada mileumbro actuedor un extremo acoplado parsa movimiento
con un miembro de eplicacidn a tambor, y teniendo los
miembros actuadores los otwros extremos opuestos, y un miem-
bro acclonador movible alternativamente y que tiene una
parte dispuesta para funcionamiento para cooperascidn de cu—
fia con los extremos opuestos de los miembros actuadorss pa-
ra convertir el movimiento del miembro accionador er WwOvVie
miento de aplicacidén al tambor de los miembros de splica~
cidn a tambor, caracterizado por gque se ha provisto un mo-
for que incluye un alojamiento fijo con respecto al eje
del tambor, incluyendo el motor un primer miembro acciona—
do mecénicamente soportado para movimiento elternativo jun~
1o a2l miembro accionador 2 fin de mover al mismo, estando
el primer miembro accionado mecanicemente acoplado al miem—
bro accionador, medios auxiliares de accionamiento mecani-
co situados junto.al primer miembro accionado mecdnicamente
y soportados para movimiento altermativo, siendo los medios
auxiliares accionados mecénicemente y el primer miembro ac-
cionado mecdnicamente acoplables entre si, de menera que
la splicecidn de potencia a los medios auxilisres acciona~
dos mecénicamente es eficaz para mover al primer miembro
accionado mecénicamente,

2.~ Un dispositivo de freno accionado por cuila
segin el punto 1, caracterizado porque los medios auxilia~
res accionados mecdnicamente estén soportados dentro del
glojamiento del motor.

3=~ Un dispositive de freno accionado por cuiia
segin el punto 1 6 el punto 2, caracterizado porque el

primer miembro accionado mecénicamente es un miembro snular
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que circunda al eje del tambor.

4.~ Un dispositivo de freno accionado por cufia
segin cualquiera de los puntos precedentes, caracterizado
porque el miembro auxiliar accionado mecénicamente es un
segundo miembro anular que circunde al eje del tambor y so-
portado para movimiento alternativo coaxial independiente-
mente del primer miembro accionado mecénicamente.

5.- Un dispositivo de freno accionado por cuiia
segin cualquiera de los puntos precedentes, caracterizado
porque el alojamiento define un cilindro y umna culakta o
cabeza cierra un extremo del cilindro, comprendiendo el
primer miembro accionado mecdnicamente un primer piston
movible alternativemente dentro del cilindro, primeros me-
dios que dividen el cilindro en una primera subcimara en
un ledo del pistdn y en- una segunda subcémara en ei otro la~-
do del pistdn, comprendiendo los medios auxiliares acciona-
dos mecanicamente un segundo pistdén movible alternativemen-
te dentro del cilindro y colocado junto &l primer pistdn
y adyacente a una de las subcdmarss y entre el primer pis-
tén y la culata, segundos medios que dividen el cilindro emn
une tercera subcamera entre el segundo pistén y la culate,
v medios para introducir alternativemente fluido a presiédn
en la subcamera entre los pistones pers impulser pistdn
en sentido de alejarse de la culata y al segundo pistdn ha=
cia la culate y en la tercera subcémars para impulsar an-
bos pistones en sentido de separarse de la culata a fin de
nover el miembro accionador.

6.~ Un disposgitivo de freno accionado por cuiia
segin el punto 5, caracterizado porque los medios para

introducir slternadamente el fliido a presidn en las subcée
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lares para controlar el flujo de fliido bajo presidn des-
de los depésitos a las respectivas subedmaras.

7.~ Un dispositivo de freno accionado por cufia
segin la reivindicacidn 5, caracterizado porque log pri-
neros medios divisores comprenden un acoplamiento de
diafragma de rodadura con dicho primer pistdén y la pared
del cilindro, y los medios para introducir alternativa-
mente £ldido a presidn en las respectivas subcdmaras
conprenden medios de serviclo para introducir fldido
puesto a presidn en la subcdmera comprendida entre di-
chos pistones durante el acclonamiento normal de los fre-
nos por un control de pié para impulsar dicho primer pis-
t6n alejdndolo de dicha culata y dicho segundo pistin
hacla dicha culata, incluyendo dichos medios de servicio
un primer depdsito de fldido en comunicacidn con dicha
subcdmara entre dichos pistones por medio de una lumbre—
ra en la pared del cilindro entre dicho diafragma de ro-
dadura y dicha culata, medios de vdlvula de servicio pa-
ra controlar la circulacidn desde dicho primer depdsito
a dicha cémara, siendo acclonados dichos medios de vAlvu-
la de servicio por dicho control de pié, medios de ener-
goncia para introducir alternativamente f£ldido mumesto a
presidn en dicha tercera subcdmsra para impulsar ambos
pistones citados alejdndolos de dicha culata para mover
as{ el miembro accionador, incluyendo dichos medios de
emergencia un segundo depbsito de flfido en comunicacién
con diéha tercera subcdmara, medios de vdlvula de ocier-~
gencia para controlar la circulacién desde dicho sezundo

depbsito a dicha tercera subcdmara, siendo la distancia
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cha culata al menos igual 2 la carrera de dicho sczundo
pistdén, prohibiéndose azi la libre comunicacidn cntre
dichos depdsitos primero y segundo durcnte la actuacidn
5 de dichos medios de emergencia.
8.= Un dispositivo de freno accionado nor cufia
segin la reivindicacién 7T, en el que dichos sesundos me-
dios divisores estdn definidos ademds nor cierres hermé-
ticos anulares llevados por dicho sesundo pistdén y que
10 cooperan en aplicacidn de hermetizacidén con dicha pared
del cilindro.
S.~ Un dispositivo de freno accionado por cufia,
Tal y como se ha descrito en la licrioria que an—
tecede, represcntado en los dibujos que se acompalian y
15 para los Tines que se han especificado.
Bsta liemoria consta de treinta y siete lhojas
escritas a mdquina por una sola cara.

Hedrid, 28 a1

P, A,

ACV, - 3 -
21.1.67
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