MEMORIA  DESCRIPTIVA

pare  solicitar
PATENTE DE INVENCION
en
EsPafa
por VEINTE afios
& nombre de SOCIETE ANONIME ANDRE CITROEN, entidad fran-
cesa, establecide en 117 & 167, Quei André-Citroén, Paris
(Sena), Frencia, por: '
"UN DISPOSITIVO DE FRENADO PARA VEHICULOSY

Se sabe que en un vehfculo el esfuerzo de frena-
do Sptimo a tremsmitir a cade eje es proporcional a la car-
ga soportada por este eje. Ahora bien, en un vehfculo de
motor, la carga sobre el eje delantero sumenta bajo el

5 efecto de la deceleracidn debida al frenado mientras que
la carga sobre el eje posterior disminuye. Por el conira-
vio, la carga sobre el eje remolcado queda sensiblemente
constante,

Resulta de ello que, cuando un remolque 0 un semi-

10 - remolque estd engenchado a un vehiculo tractor, el esfuerzo
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de frenado debe seguir, en funcidn de la decelirtesww,.una
ley de representacidn parabdlica de pendiente creciente
para el eje delantero del vehiculo tractor, una ley de
representacidén parabdlica de pendiente decrecienie para
su eje posterior, y una ley sensiblemente rectilinea para
el eje remolcado. Estas leyes no son seguidas prdetica-
mente con los dispositivos de frenado de seml-remolques

o de remolques concebidos hasta el presente.

Ia presente invencidn tiene por objeto un dispo-
sitivo de frenado para vehiculos de varios ejes, en parti-
cular para vehiculos articulados, que permite, por el con~
trario, obtener esfuerzos de frenado sobre los diferentes
ejes que tienen los valores deseados.

El dispositivo de frenado segin la invencién es-
t4 caracterizado por que comprende, en combinacidn, un ba-
lancin para repartir el esfuerzo de mando entre el circui-
to de frenado del o de los ejes de carga creciente con la
deceleracidn y ei del o de los ejes de carga decrecienge,
unos medios para limitar el desplagamiento de la parte del
balancin de reparto o distribucidn correspondiente al cir-
cuito de frenado del o de los ejes de carge decreciente
¥ un Srgano de mando del circuito de frenado del o de los
ejes de carga semsiblemente consiante, que estd unido mecéd-
nicemnente a un punto intermedio del balanein de reparto.

E1l desplazamiento de la parte del balancin de
reparto correspondiente al circuito de frenado de los ejes
de carga descreciente puede estar limitado a un valor fijo;
la limitacidn puede ser igualmente progresiva para obtener
0 no un valor fijo. Esta limitacidn puede ser variables

0 no con la carga.
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Se han destcrito a continuacidn, a t{tulo de
ejemplos no limitativos, diversos modos de realizacidn
del dispositivo de fremado segin la invencidn con refe-
rencia a los dibujos adjuntos en los cuales:

La figura 1 muestra las curvas de frenado idea-
les y las que pueden obtenerse con un dispositivo segin
la invencidn;

Ia figura 2 es un esquema del dispositivo de fre-
nados;

ILa figura 3 es una vista en corte esquemdtica de
une védlvule doble compensada susceptible de ser utilizada
en el dispositivo de la figura 2;

La figurs 4 es un detalle de una variante de la
vdlvula de la Ffigura 3;

las figuras 5.y 6 muestran las curvas de frena-
do obtenidas con la vdlvula modificada de la figura 4;

La figura T es un detalle de otra variante de
la vdlvula de la figura 3;

Lag figuras 0 y 9 muestran las curvas de frenado
obtenidas con la vdlvula modificada en la figura 7.

In la figura 1 se ve en 1 la curva ideal de fre~
nado del eje delantero de un vehiculo tractor, en 2 la del
eje posterior de cste vehiculo, y en 3 de un eje remolcado.
Ia curva 3 es una recta en la figﬁra 1 para simplificar;
sin embargo, presenta de hechos una ligera concavidad que
estd vuelta hacia abajo en el caso de un semi-remolque y
hacia arriba en el caso de un remolqle.

La figura 2 representa esquemdticamente un dis-
positivo de frenado que permite obtener estas curvas de

manera muy satisfactoria.
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El pedal de freno 4 del vehiculo estd unido por
un varillaje 5 2 la palanca de mando 6 de una vdlvula com-
pensada 7 que asegura el frenado del semi~-remolque, Estd
igvalmente unido por un varillaje 8 a una palanca yivotan-
te 9 que actia en un punto intermedio 10 de un balancin
flotante 11. Los extremos 12 y 13 de este balancin man-
dan unas vdlvulas compensadas que aseguran respecitivamen-
te el frenado del eje posterior del tractor y el del eje
delantero de este tractor. Un tope 14, cuya posicidn es
variable o no con la carg, limita el desplazamiento del
extremo 12 del balancin,

Las curvas de frenado reales 15 y 16 (figura 1)
para el eje posterior estdn constituidas por una recta
comin hasta que el balancin encuentra al tope 14 (punto 17)
A partir de este momento, la curva 16 se transforma en una
recta horizontal mientras que la curva 15 se transforma
en una recta de pendiente superior a la de la recta comin;
esta pendiente es doble si, por ejemplo, el punto 10 estd
en medio del balancin. Por su parte, la curva de frenado
real 18 para el eje remolcado estd, gracias a la unidn me~
cdnica entre el punto 10 del balancin 11 y el Srgano de man-
do 6, representa por la recta comin a las curvas 15 y 16
asi como por su prologancién 18 mds alld del punto 18.

Se ve en el dibujo que las curvas de frenado prdcticas es-
t4n préximas a las curvas de frenado ideales.

La figura 3 muestra esquemdticomenie una vdlvula
doble compensada que permite asegurar el frenado deseado
del tractor, Esta vdlvula comprende un cuerpo 19 en el
cual estédn montados deslizantes dos pistones de distribu-

cién huecos 202 y 20b., E1 pistén 20a lleva un orificio
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de aire a vresién y delante de un orificio 23a de comuni-
cacién con el aire libre; cada uno de los orificios 22a

vy 23a puede ser puesto en comunicacidén, por desplazamiento
del pistén 20a, con un orificio 24a unido a los cilindros
de freno posterior., De manera adaloga, el desplazamiento
del pistén 20k permite poner uno orificio 24b unido 2 los
cilindros de freno delantero, en comunicacidn, sea con un
orificio 23p de comunicacién con el aire libre, sea con un
orificio 22b unido a la fuente de aire a presidnm.

Bl balancin flotante 11 tiene sus exbtremos aco-
plados en unos menguitos 25a y 25b que actian sobre los
pistones 20a y 20b por intermedio de resories de compensa-
cién 26a y 26b, en oposicidén a la presidn que reina res-
pectivamente en los cilindros de freno posterior y delante-
To, .

La palanca de mendo 9, nontada pivotante en 27
sobre el cuerpo 19 y unida al pedal de freno 4, coopera con
una varilla 28 aplicads sobre la parte media del balancin
1l y permite desplazgr los pistones 202 y 20b, lo que tiene
por efecto poner los orificios 24a y 24b en comunicacidn
con los orificios de alimentacién 22a y 22b.

El manguito 25b es solidario de una simple vori-
1lla de gula 29 montada deslizante en el cuerpo 19, Por el
contrario el manzuito 252 es solidario de uwna varilla 30
que estd igualmente montada deslizante en el cuervo 19
pero sobre la cual estd fijado un tope 31.

E1l tope 31 coopera con una leva 14 gue estd mon-
tada pivotante en un punto fijo 32 y es solidaria de una

palanca 33, Esta palanca estd unida a unos medios no
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terior y hacen pivotar la palanca en el sentido de la fle-
cha 34 cuando le carga aumenta. Se ve en el dibujo que
la longitud del radio vector de la leva aumenta cuando
este radio se desplaza en el sdntido de la flecha 34.

Cuando se cmpuje sobre el pedal dé freno 4, la
palanca 9 pivota en el sentido de la flecha 35 de manera
gque el balancin 11 se desplaza paralelamente a oi mismo
mientras que la carrera de la varilla 30 es inferior al
juego J entre el tope 31 y la leva 14,

El movimiento del balancin 11 es transmitido
por los menguitos y los résorte a los pistones 20a vy 20b
de manera qﬁe los orificios 2la y 21b quedan enfrente de
los orificios d¢ alimentacidén 222 y 22b y que el fluido de
frenado es enviado a los cilindros de freno delanteros y
trasercs, Al mismo tiempo este fldido de frenado actda
gobre los pidtones 20 y 20b comprimiendo los resortes
26a y‘26g hasta que la compresidn de estos resortes equis
libra la presién de frenado. Se vé asi que la presidn de
frenado es tando mds grande cuanto gque los resortes 26a ¥y
26b estdn mds comprimidos, es declr cuanto mayor es el
proplo esfuerzo ejercido sobre el pedal de freno 4; si
le disposicidn de los resortes 26a y 26b y de los pistones
es simétrica, la presidn de frenado es la misme delonte
v atrés.

Si el esfuerzo de mando aunents y la carrera
de la varilla slcanza el juego J, el tope 31 vd a aplicar-
se sobre la leva 14, 8i el esfuerzo ejercido sobre el
pedal 4 aumenta ain, solamente el pistdn 20b continua Ges-

plazdndose, estando inmovilizado el pistdn 20z, Ie presidn
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enn el circuito de feenado delantero coﬁtinua creciendo
nientras que la presidn en el circuitc posterior queda cons—
tante. Como el balanein 11 nivota entonces clrededor

de su punto de contacto con el manguito 25a que estd, en
este momento, fijo, la presién en el circuito de frenado
delantero aumenta mds deprisa que anteriormente; este aumen—
to es dos veces mds importante si, como ge representa en

la figura 3, la varilla 20 actda en la mitad del balancin
11,

Ia alimentacidén del circuito de frensdo del semi=
remolque se hace por una viélvula compencada simple, sien-
do los movimientos de su palancae de mendo 6 sensiblemente
proporcionales a los de la varilla 28,

En el modo de realizacidn de la figura 3, el valor,
al cuzl la presidn de frenado posterior estd limitado, de-
pende de la cargaj; pero podria ser constante recmplazando
la leva 14 por un tope fijo.

En la variante de la figura 4, el tope 31 estd
nontado deslizante sobre la varilla 30; una espigca 36,
llevada por la varilla y encajada en una lumbrera 37 del
tope, limita el deslizamiento de estos dos drganocs uno con
relacién al otro. Un“Pesorte 38 no comprimido al comienzo,
estd interpuesto entre el fondo de un vaciado del tope 31
y un resalte 39 en que termina la varilla 30 y cuyo didme-
tro es superior del vaciado del ‘tope.

En estas condiciones, cuando la carrera dé la
varilla 30 sobrepasa el juego J, el pistén 20a continua
desplazindose, pero menos deprisa que anteriormente, para
une misma carrera de la varilla 28, pues la compresidn del

resorte 38 se opone a este desplazamiento; inversamente el
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pistén 20b se desplaza mds deprisa que @nteriormente. Ias

variaciones de esfuerzos que eran las mispas para la par-
te delantera y la parte trasera resultan simplemente pro-
porcionales. Cuando la carrera de la varilla alcanza el

juego J + Jl’ glendo J. el juego entre el resalte 39 de la

varilla 30 y el tope 31, el pistén 20s esinmovilizado ya
la presidn en el circuito de frenado pasterior permanece
constante,

Ias curvas prdcticas de frenado obtenidas con
la variante de la figura 4 son representagias en la figura
5, en 40 para el esfuerzo de frenado de adelunte y en 41
pare el esfuerzo de frenado de atrds. Ia figura 6 muestra
en 42 la curva ideal de frenado del eje de un semi-remol-
que y en 43 la curva realmente obtenida. Se vé que las
curvas reales 40, 41 y-43 estdn extremadamente préximas
a las chrvas ideales 1, 2 y 42,

En la variante de la figura 7, el resalte 39
estd suficientemente alejado del tope 32 para no poder en-
trar en contacto con él. En estas condiciones cuando el
tope 31 encuentra a la leva 14, el esfuerzo Ge frenado
de atrds continua creciendo, pero la variacidén de este es-
fuerzo de frenado se hace inferior a la del esfuerzo de
frenado de adelante, resultando & la vez proporclonal o
é1.

Esto se muestra en la figura 8, en la que se
vé en 44 y 45 las curvas précticas de frenado obtenidas.
Ia figura 9 represgsenta en 46 la curva ideal de frenado
para los ejes de un remolque y en 47 la curva realmente

obtenida.

Por modificacién de la longitud de los brazos



10

15

25

30

14 g W

de lag diversas palancas, en partlcular del balancin 11,
0 bien de la seccidn de los diferentes pistones tales
como 202 y 20b, es posible resolver cualquier nroblema
de frenado., Ia variacidn con la carga del limite del
esfuerzo de frenado de atrds puede ser subordinada de
une maners cualquiera a la carga del eje nosterior.

Por otra parte la invencidn es anlicable igual-
mente a los vehiculos articulados que comprenden mds de
tres o cuatro ejes, asi como a los vehiculos rigidos
de varios ejes. En este caso, lo que ha sido indicado
antes a propdsito del eje delantero, del eje posterior,
¥y del eje remolcado se aplica respectivamente a los ejes
cuya carga cree con la deceleracidn, a los ejes cuya
carga decrece con esta deceleracidn y a los ejes cuya car-~
ga queda sensiblemente constante. Por otra varte, en
el caso de un remolqué, la vdlvula 7 puede ser Peempla-
zada por una vdlvula distribuidora, por ejemplo del tipo
de la representada en la figura 3, de maners que se haga
variar en funcidn de la deceleracién la distribucidn de
los esfuerzos de frenado sobre los ejes del remolque,

Lo esencial es que haya una unidn mecdnica entre el br-
gano de regulacidén de la presidn de mando de los ejcs
remolcados y el balancin que reparte el esfucrzo de man-
do entre los ejes de carga creclente con la deceleracidn
y los de carga decreciente.

Es evidente que la invencidn no debe cer con-
siderada como limitada a los modos de realiszacidn des-
critos y reprcsentados sino que cubre, nor el contrario
todas lag variantes, de ellos.

Esta sollcitud que corresponde la presentada
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en Francia el 27 de Enero de 1966, bajo éi.namero 47.472,

se acoge & los beneficios del Articulos 51 del vigente

Bstatuto sobre Propiedad Indusirial,

N 0 T A

Los puntos de invencidn propiz y nueva que se
presenta para que sean objeto de esta solicitud de Paten-
te de Invencidn en Espafia por VEIRTE afios, son los siguien-
tes:

l.~ Un dispositivo de frenado para veaiculos
que comprenden mds de dos ejes, en particular vara vehicu-
los articulados, ceracterizado porque comprende en combi -
nacidn un balanein para repartir el esfuerzo de mando entre
el circuito de frenado del o de los ejes de carga creciente
con la deceleracién v el del o de los ejes de carga decre-
ciente, unos medios para limitar el desplazamiento de la
varte del balancin de distribueibn correspondiente 4l cir-
culto de frenado del o de los ejes dGe carga decreclente y,
un organc de mando del circuito de frenado del o de los ejes
de carge sensiblemente constante, que ostd unido mecdnica-
mente a un punto intermedio del balancin de distribucidn,

2.~ I dispositivo del punto 1, en el cual el
desplagamiento de la parie del balancin de ailstribucidn co-
rregoondiente al circuito de frenado de los ejes de carga
decreciente estd limitado a un valor fijo correspondisnte
a un valor dGado de la deceleracidn,

3o=- El dispositivo de los puntos 1y 2 en el
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cual la limitacidn del desplazamiento de la parte del ba-
lancin de distribucidén correspondiente al circuito de fro-
ncdo de los ejes Ge carga decreciente es nrogresiva a par-
tir Ge un cierto velor de la deceleracidn.

4o~ El dispositivo de los puntos 1, 2 y 3 en
el cucl esta limitacidn vrogresiva estd a su vez limita-
da a un valor fijo.

5.~ EL dispositivo de los puntos 1 a 4 eu el
cual la limitacidn del desplazamiento de la parte del
balancin de distribucidn correspondientc al circuito de
frenado de los ejes de carga decreclente cg variable con
la carca.

6.~ Un dispositivo de frewnado para vebiculos.

Tal y como se ha descrito en la Lemoria gue an-
tecede, reovrcsenvado en_los dibujos quc se acompalian y
para loc fines que se lhan egpesificado.

Esgta Memoria concta de once hojos esciitas a md-
quina por una gola cara. 14. M“

ladrid, |
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