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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  

que se acompaña a la  so lic itud  de 

UPA PATEETE DE INVENCIÓN

a favor de Don Angel AERESE Zufiaurre, de nacionalidad espa­

ñola, residente en EEASAIN (Guipúzcoa), Avda. Navarra, 33,

por

"PERFECCIONAMIENTOS EN LOS REPRESORES HIDRAULICOS".

La presente Memoria se r e f ie re ,  como su enunciado 

indica, a ciertos perfeccionamientos introducidos en los re_ 

presores hidráulicos, denominados también servofrenos, con 

e l f in  de poder emplear estos en los vehículos dotados de 

5 motor D iesel, sin necesidad de montar aparato depresor esp^ 

c ia l, toda vez que estos motores carecen de depresión o va­

cío.

Actualmente,, los vehículos con motor D iesel, pre­

cisan para e l montaje de servofrenos, instalaciones de gran 

costo, por la  necesidad de lo s  accesorios correspondientes 

de bombines, depósitos de a ire , o depresores en función del 

sistema u tilizado en cada caso, y que siempre acarrean no
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sólo e l gasto de instalación sino e l de un mantenimiento caro 

y reparaciones especiales, así como el inconveniente de que 

cualquier avería supone un grave perju icio  por la inutilidad 

del freno.

Con e l f in  de eliminar ta les  inconvenientes, se han 

ideado los perfeccionamientos citados, con los que se logra 

la  adaptación a vehículos de motor D iesel, sin necesidad de 

vacío para su funcionamiento, aprovechando la  presión del 

aceite de engrase del motor y eliminando toda clase de elemen­

tos accesorios, consiguiendo por tanto una economía calculada 

en un 50$ de los gastos necesarios conforme a las insta lacio­

nes actuales de servofrenos.

Esencialmente, estos perfeccionamientos, consisten 

en e l montaje de un calderón con un cuerpo de inyección y un 

cuerpo de válvula, y una combinación de tuberías que llevan a 

dicho calderín y cuerpo de válvula e l aceite de engrase, mien 

tras que a dicho cuerpo de válvula y cuerpo de inyección por 

distintos conductos, totalmente independientes, llega  e l l í ­

quido de frenos correspondiente, de ta l forma combinados, me­

diante émbolos, vástagos, resortes de recuperación y válvulas 

internas, que logran que toda acción de freno sobre e l l íq u i­

do correspondiente a ésta, sea sumada a la  que proporciona la  

presión del aceite de engrase del motor, y de manera, que 

cualquier avería en el motor, no in te r fie re  en nada e l buen 

funcionamiento del conjunto, así como cualquier avaría en la  

conducción de líquidos de freno, no supone inu tilizac ión  to­

ta l de éste, mientras e l motor continúe en funcionamiento.

Los perfeccionamientos someramente citados, permi­

ten obtener una potencia al freno a lta  y siempre segura, con 

un volumen to ta l en los elementos que componen la .instalación 

to ta l, in fe r io r  en más de la  mitad a l que ocupa cualquier 

otra instalación de frenos de las actualmente empleadas en
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esta clase de vehículos, sumando a estas ventajas la  de fa ­

c i l i t a r  e l montaje de conjunto, por ser esencial, de gran 

sen c illez  y exento de complicaciones.

A continuación, se hará una detallada descripción 

de los  perfeccionamientos aludidos, con referencia a l plano 

que se acompaña, en e l que se representa a simple t ítu lo  de 

ejemplo, no lim ita tivo , una forma preferente de rea lización , 

susceptible de todas aquellas variaciones de deta lle que no 

supongan una alteración fundamental de las características 

esenciales de los  mismos.

En dicho plano se ilu stra  una v is ta  en sección lon­

gitudinal del conjunto de elementos que componen e l  represor 

hidráulico de acuerdo con la  invención.

Según e l ejemplo de ejecución representado, e l re ­

presor hidráulico conseguido de acuerdo con los perfecciona­

mientos que se preconizan, está constituido por un cuerpo bom­

bín de inyección (1 ) acoplado mediante un tapón trasero (10) 

de c ie rre , a un cuerpo de calderón C13), habiéndose previsto 

acoplado a este mismo cuerpo de calderín (13) mediante otro 

tapón (24) ún cuerpo de válvula (2 ) cerrado por su base ante­

r io r  mediante otro tapón con juntas (20) estancas.

En e l in ter io r  del cuerpo de calderán (13) se monta 

un émbolo (15) con an illa  e lástica  (16) de c ierre estanco, 

quedando solidario de este pistón un vástago central (11) que 

atraviesa e l tapón (10) de la  bomba de inyección, dotado de 

retén (7 ) y se incluye en un pistón (3) de inyección, hueco 

y provisto de una válvula de bola (6 ) que cierra e l paso ha­

cia la  zona anterior, previéndose en este pistón una arandéla 

e lástica  (4 ) en alojamiento holgado, y quedando apoyado sobre 

un muelle (5 ) que le  mantiene en su posición más retrasada.

El cuerpo de calderín (13 ), presenta en e l centro 

de su pared posterior, un paso (26) en conexión non la  conduc-
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eión del aceite a presión de engrase del motor, mientras que 

e l cuerpo del bombín de inyección (1 ),  presenta.en su extre­

mo una salida (30) para e l líqu ido de freno, y en su comien­

zo otra boca (29) de entrada de dicho líqu ido a l in te r io r  del 

bombín.

El cuerpo de válvula (2 ) ,  presenta a su vez, una 

entrada Ĵ 27) próxima a l calderín (13 ), para e l aceite de en­

grase, a continuación una salida ( 28) para este mismo ace ite , 

y entre e lla s  una entrada (26) de aceite desde esta a l calde— 

rín  (13 ), a l principio de este cuerpo, queda una entrada cen­

trada (29) para e l líqu ido de freno, y ante e l la ,  se monta un 

pistón ( 18 ) con retenes (17) unido a un vastago rodeado de 

una membrana hermética (19) y-so lidario  de una válvula de ci_e 

rre (21) que se desliza  en e l in te r io r  de dicho cuerpo de val 

vula (2 ) y sobre e l cual apoya una bola (22) mantenida en es­

ta posición por un muelle (23)-

La unión del cuerpo (1 ) a l calderín se efectúa por 

to rn illo s  (8 ) ,  y e l acoplamiento del conjunto al vehículo que 

se tra te , mediante un to rn illo  de amarre (14 ).

Organizado de esta forma e l conjunto de represor h i­

dráulico descrito, su funcionamiento es sencillo  y esencial, 

-toda vez que, en e l momento en que se pisa e l pedal de freno, 

e l líqu ido de frenos se introduce simultáneamente por las en­

tradas (29 ), en e l cuerpo de válvula (2 ) y en e l de inyección 

(1 ), efectuando en e l primero una acción de empuje sobre e l 

pistón ( 18) e l cual empuja a la  bola (22) venciendo la  res is ­

tencia del muelle (23 ), con lo  que e l aceite de engrase exis­

tente en la  cámara donde se encuentra dicha bola y que ha en­

trado por ( 2 1 ) t encuentra paso hacia la  salida (26 ), pasando 

a l calderín (13) por dicha entrada (2 6 ') y empujando al émbo­

lo  (15) que vence su muelle (12) y con su vástago (11) empuja 

a la  bola (6 ) del bombín (1 ),  la  cual c ierra  e l paso y empuja
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al pistón (3 )»

Por otra parte, como se ha dicho anteriormente, e l 

líqu ido de freno ha entrado también en e l bombín ( i )  por (29) 

y ha empujado a l pistón (3 ) actuando sobre su p e r ife r ia , ha 

pasado por e l conducto interno y por la  holgura de la  an illa  

p erifé r ica  (4 ) y ha llegado a la  tubería de bombines de rué-, 

das por la  salida (30 ). En el momento en que se v e r if ic a  la  

acción anteriormente descrita, se suman las dos acciones, y 

se in ten s ifica  por tanto la  acción de frenado automáticamente, 

ya que e l líqu ido de freno, es enviado ahora con precisión 

digo presión superior a ruedas, sin que e l lo  suponga mayor 

esfuerzo por parte del conductor.

Una vez efectuada esta acción de frenado, es p rec i­

sa una recuperación de elementos y de líqu idos, para lo  cual, 

se ha previsto que en e l momento en que cesa la  acción del l í ­

quido de freno sobre el pistón ( 18 ) éste vuelve a su posición 

in ic ia l,  y con 'él e l émbolo (21) y bola (22) que cierra de 

nuevo e l paso del aceite de engrase. En este momento la  entra­

da (26) y la  salida ( 28) quedan comunicadas, y e l aceite ex is­

tente en la  cámara (13)» por efecto del resorte (12) que émpu- 

ja a l émbolo (15) pasa por dichas conducciones volviendo al 

cárter.

La membrana (19) elimina toda posibilidad de mezcla 

del líqu ido de frenos que entra por (29) con e l aceite de en­

grase que circula por e l resto del cuerpo de válvula (2 ).

Cualquier avería posible en e l motor, que impida la 

acción del aceite de engrase, no implica que e l vehículo que­

de sin freno toda vez que e l líquido de freno siempre actúa, 

aunque en menor intensidad, ya que está previsto que la  vá l­

vula (22) actúe cuando se obtenga presión superior a 7 k ilo ­

gramos, aproximadamente, momento en que se consigue la  aproxi­

mación de zapatas a l tambor, momento en que por e l funciona-



miento del represor se acentúa la  acción de frenado por la 

suma de presión proporcionada por el aceite de engrase del 

motor. Esta c ifra , dada como simple ejemplo, no es l im ita t i­

va toda .vez que variará de acuerdo con e l tipo  de vehículo, 

145 y características del mismo.

La forma, materiales y dimensiones, podrán ser va­

riab les y, en general, cuanto sea accesorio y secundario, 

siempre que no a ltere , cambie o modifique la  esencialidad del 

objeto que se describe.

150 Los términos en que queda redactada esta Memoria,

son ciertos y f i e l  r e f le jo  del objeto descrito, debiéndose 

tomar con carácter amplio y nunca en forma lim ita tiva .

El peticionario se reserva el derecho de obtención 

de los oportunos Certificados de Adición complementarios, por 

155 las mejoras o perfeccionamientos que en lo  sucesivo pudiera 

aconsejar la  práctica.

N O T A :

i

160

Descrita suficientemente la  naturaleza y alcance de 

la presente invención, así como la forma en que la  misma pue­

de ser llevada a la  práctica, se reivindican a t ítu lo  priva­

t iv o , las siguientes particularidades características, sobre 

las cuales ha de recaer la  concesión del p r iv ile g io  de PATENTE 

DE INVENCIÓN que se s o lic ita .

1&.-  Perfeccionamientos en los represores h idráuli­

cos, c a r a c t e r i z a d o s  por preverse, acoplados a 

un cuerpo central con misión de calderín receptor del aceite 

de engrase a presión del motor, un cuerpo bombín de inyección
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y un cuerpo de válvula, con pistón accionadle mediante e l l í -  

qviiao de frenos e l primero, y pistón accionadle por medio de 

un émbolo existente en e l calderón, y que recide la  acción del 

aceite de engrase, e l segundo, a f in  de sumar en éste la  ac­

ción del líqu ido de freno, con la  de dicho aceite y proporcio­

nar mayor potencia de frenado con e l mismo trabajo.

2^.- Perfeccionamientos en los represores h idráu li­

cos, según reivindicación 1§, caracterizados porque en e l cuer 

po de válvula, existe interiormente un pistón que recide e l 

empuje del líqu ido de freno a l pisar e l pedal correspondiente, 

cuyo pistón actúa sodre un émbolo que mueve una válvula de 

dola, venciendo e l correspondiente resorte, para dar paso a l 

aceite de engrase que lle ga  a este cuerpo, hacia una salida 

que se d ir i je  a l calderín central a f in  de que en este instan­

te se produzca la  correspondiente acción de suma dé potencias 

por uno y otro medio.

3§.- Perfeccionamientos en los represores h idráu li­

cos, según anteriores reivindicaciones, caracterizados por e l 

hecho de haberse previsto entre e l pistón que recide la  acción 

del líqu ido de freno y e l emdolo que actúa sobre las conduc­

ciones de paso del aceite de engrase, una lamina e lástica  es­

tanca que elimina las posibilidades de mezcla de un líqu ido 

con otro, sin in te r fe r ir  los movimientos de dichos elementos 

móviles, merced a la  elasticidad d e 'la  misma.

4-S.- Perfeccionamientos en los represores h idraú li- 

cos, según reivindicaciones anteriores, caracterizados por ha­

berse previsto en e l cuerpo bombín de inyección, una entrada 

de líqu ido de freno con salida a través de un pistón dotado de 

canal central, hacia los  bombines de ruedas, para efectuar una 

primera acción independiente de la  posterior, en la  que se 

suma a ésta la  ocasionada por la  presión del aceite de engra­

se, existiendo además en este bombín una arandela p e r ifé r ica
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sobre el pistón central, montada con holgura para aplicar la  

posibilidad de paso de líquido en todo momento.

5®.- ¡Perfeccionamientos en los represores hidráuli­

cos, según anteriores reivindicaciones, caracterizados por ha­

berse previsto en e l calderín central, una entrada de aceite 

de engrase, que proviene del cuerpo de válvula, y situada 

tras un émbolo que al moverse empuja a un vastago que se in­

troduce en e l cuerpo del bombín actuando sobre una válvula de 

bola que cierra el paso central del pistón de dicho bombín, e 

impulsa a dicho pistón a avanzar, comprimiendo al líquido de . 

freno existente en la  conducción de ruedas aumentando la  po­

tencia de frenado por consiguiente.

6§.- Perfeccionamientos en los represores hidráuli­

cos, según anteriores reivindicaciones, caracterizados por ha­

berse previsto para recuperación de elementos y líquido, en el 

momento den cesar la  acción de frenado, un resorte recuperador 

del émbolo del calderín, y una salida de aceite de engrase ha­

cia e l cárter, situada en e l cuerpo de válvula, que en e l mo-= 

mentó enque la  válvula de bola existente en ésta, cierra e l 

paso hacia e l calderín, pone en comunicación la  conducción de 

dicho calderín con la  citada salida pasando e l aceite de nue­

vo al cárter.

7®.- "PERFECCIONAMIENTOS EN LOS REPRESORES HIDRAU­

LICOS".

Todo según queda expuesto en la  presente Memoria,



9

que consta de nueve hojas foliadas y mecanografiadas por 

una sola cara, y una hoja de dibujos que con la  misma se 

acompaña.

MADRID, \ 6 NGV. 1966
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