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Esta invencidn se refiere a un aparato de frenado
de servicio de emergencié para vehiculos, y mds parti-
cularmente a un aparato de frenado de servicio de emergen-
cia para vehiculos que proporciona una carrera de acciona-
miento del freno de emergencia que es mayor que la carrera
de acclonamiento del freno de servicio normal.

Esta solicitud describe un aparato de frenado para
veh{culos que provee un dispositivo para desplazar una va-
rilla de accionamiento de freno hasta un punto mds alld
del 1{mite de recorrido obtenido cuando el aparato se em-
plea de la manera usual para frenar, acrecentando as{ la
carrera eflcaz del aparato. El dispositivo es eficaz al
aleanzar el limite de recorrido normal del freno de ser-
viclo.

En los sistemas de frenado de vehf{culos para ser-
viclo pesado, es bien conocido el proveer un dispositivo
auxiliar de accionamlento de freno que desplazara una
varilla de accionamiento de freno para aplicar el freno
automdticamente o cuando lo demanda el conductor del ve-
hiculo. Una forma comin de freno auxiliar, empleado cuan-
do los frenos funcionan desde una fuente de presién, provee
un diafragma cargado por muelle que se mantiene en com-
presidn por la fuente de presidn principal. Tras la pér-
dida de presidn o la liberacidn de esa presidn por el con-
ductor, el muelle libera la energf{a almacenada, desplazando
as{ la varilla de accionamiento de freno y aplicando los
frenos.

Es una caracter{stica de este tipo de sistema que
la aplicacidn del dispositivo de acclonamiento de freno

auxiliar no desplaza la varilla- de acclonamlento de freno
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mis lejos que el lfmite de su desplazamiento baJ;'éi~ffe-
nado normal. As{, mientras que esta forma de freno auxiliar
es util en algunos casos de fallo del freno (por ejemplo,
el fallo de la fuente de presidn), no es Util cuando serfa
necesario desplazar la varilla de accionamiento de freno
mds alld de su 1{mite de desplazamiento bajo el frenado
normal, como, por ejemplo, cuando los frenos estdn desajus=-
tados, o cuando los tambores de los frenos estdn callen-
tes y dilatados, resultando as{ en un espacio libre ex-
ceslivo entre el forro del freno y el tambor del freno.

Los frenos mal ajustados son, desde luego, bastante
comunes, y a medida que se desajustan mds y mds por el
desgaste de los forros de freno, el sistema de frenado nor-
mal se acerca mds al limite al cual se puede desplazar la
varilla de acclonamiento de freno, Por dltimo, cuando se
llega a ese limite, se obtiene muy poco o ninguna fuerza
de frenado cuando se aplican los frenos normalmente. De
un modo semejante se obtlene muy poca o ningung fuerza de
frenado cuando se ukiliza el sistema de frenado auxiliar,
puesto que el dispositivo auxliliar desplaza la varilla de
accionamiento de freno solamente tan lejos como es despla-
zada por el sistema de frenado normal.

La dilatacidn de los tambores de freno por el ealor,
acrecentando as{ el espacio libre entre las zapatas de
freno y el fambor, evidentemente crea los mlsmos problemas.

Esta invencidn supera estas desventajas mediante la
provisidn de un.dispositivo de accionamiento de freno auxi-
llar que desplaza la varilla de accionamiento de freno has-
ta un punto mds alld del 1{mite de recorrido normal de

frenado, aplicando asi fuerza de frenado aun cuando el espa-
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cio libre entre el forro de freno y el tambor de freno ha
aumentado tanto que la aplicacidn de frenado normal es
ineficaz.

Expresado de un modo general, el mecanismo de acclo-"’
namiento de freno comprende una caja y una pared mévil den-
tro de la caja. Una varilla de accionamlento de freno estd
asoclada con la pared y adaptada para ser desplazada por la
misma en una direccidn de frenado. Se incluyen dispositi-
vos para desplazar la pared en una direccidn de frenado.
También se incluyen medios para oponer eldsticamente el
desplazamiento de la pared en una direccidn de frenado y
desviar la pared a una posicidn de liberacidn del freno.

Se emplean medios de tope para limitar el recorrido de

la pared en una direccidn de frenado para limitar as{

el recorrido de la varilla de acclonamiento de freno
cuando se desplaza por la pared. Una varilla de empuje
estd adaptada para transmitir movimiento de frenado a

la varilla de acclonamiento de freno. Se lncluyen medios
para impulsar eldsticamente la varilla de empuje en una
direccidn de frenado, y se incluyen medlos para desplazar
la varilla de empuje en una direccidn de liberaeidn

del freno, estando la varilla de empuje adaptada para
impulsar y desplazar la varilla de acclonamliento de freno
en una direccidn de frenado cuando la varilla de acclona~-
miento de freno se encuentra en el limite de recorrido
bajo el frenado normal, segun lo determinan los medios

de tone.

En los dibujos que forman parte de la solicltud y
en los cuales partes iguales se identifican por los

nimeros de referencia en todos ellos:
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La Figura 1 es una seccidn central longitudinal de
una modalldad preferida del aparato de frenado de acuerdo
con las enseflanzas de esta invencidn;

La Figura 2 es una seccidn parcial central longitu-
dinal del aparato que se representa en la Fig. 1, pero
ilustrando las posiciones de las partes bajo el frenado
normal ;

La Figura 3 es una seccidn parcial central longitu-

dinal del aparato de las Figs. 1 y 2, pero ilustrando

las posiclones de las partes cuando se emplea el dlspositivo

de accionamiento de freno auxiliar;

La Figura 4 es un trazado del recorrido de la varilla
de acclonamiento de freno contra la fuerza de frenado
de la varilla de acclonamiento de freno en cualquier puntb
del recorrlido bajo varias condlclones para un dispositivo
particular.

La Flgura 1 representa un accilonador 10 de frenado
neumdtico y un dispositivo 12 de frenado auxiliar, los
cuerpos respectivos 14 y 16 de los cuales retienen obtu-
rablemente un diafragma 18 entre ellos. Una varilla 20
de accionamiento de freno estd yuxtapuesta dentro del
cuerpo 14 del acclonador y es impulsada por un medio tal
como un muelle de retorno (no se representa) de la zapa-
ta de freno y desviada a una posicidn de liberacidn del
freno. La varilla 20 de acclonamlento de freno tiene
una porecidn de extremo fileteada 22 y una pestafia radial
24 formada adyacente a la porcidn de extremo fileteada 22.
Una tuerca 26 estd roscadamente asegurada a la porcidn
roscada 22 de la varilla 20 de acclonamiento de freno,

teniendo la tuerca 26 formados en la misma un cuerpo 28
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y una nervadura radial 30 que estd colocada de forma
que cuando la tuerca 26 se apriete cabalmente en la
varilla 20 de accionamiento de freno, el cuerpo 28 de
la tuerca esté en contacto con una porcidn de la pesta-
fia radial 24 y exista un espacio libre entre la pestafia
radial 24 y la nervadura radial 30.

Se dispone un pistdn 32 substanclalmente en forma
de disco en torno al cuerpo 28 de la tuerca, pasando el
cuerpo 28 de la tuerca a través de una abertura central
34 en el pistdn 32. E1 cuerpo 28 de la tuerca es des-
lizable en la abertura 34 dentro del pistdn 32 y su movi-
miento estd limitado por la pestafla radial 24 que entra
en contacto con el pistdn 32 y en la otra direccidn por
la nervadura radial 30 que entra en contacto con el
pistdn 32.

El pistdén 32 tiene un rebajo 36 que incluye un asien-
to 36a en torno a la abertura 34, situado donde el pistdn
32 es contactado por la nervadura radial 30. Asf, la
nervadura radial 30 es asentable en el asiento 36a. Esa
poreidn de la superficie superior del pistdn 32 entre la
superficie exterior y el rebajo 36, y la superficle su-
perior de la nervadura 30 de la tuerca 26 estdn colocadas
para entrar en contacto con el diafragma 18 y ser impul-
sadas por el mismo en una direccidn de frenado. Sin em-
bargo, el pistdn 32 tiene un drea mucho mds grande en
contacto con el diafragma 18 que la que tiene la superfi-
cie superior de la nervadura radial 30 de la tuerca 26.

Se dispone un muelle helicoidal 38 entre el pistén
32 y el cuerpo 14 del accionador, impulsando el muelle

38 contra la superficie del pistdn 32 que estd frente
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a la superficile que se apoya contra el dlafragma 18. Las
partes estédn as{ dlspuestas de forma que la presidn de
aire contra el diafragma 18 impulsard el pistdn 32 que

a su vez impulsa la pestaffa radilal 24 de la varilla 20

de accionamiento de freno en una direccidn de acclona-
miento del freno. E1 muelle hellcoidal 38 opone el movi-
miento del pistdn 32 y el diafragma en una direccldn de
frenado y desvia el pistdn 32 y el diafragma 18 a una
posicidn de liberacién del fremo. El recorrido del pis-

tén en una direceidn de frenado es limitado por la en-

trada en contacto del pistdn 32, bien con la pared de extremo

del cuerpo 14 del accionador o bien con una placa de re-
fuerzo 1l4a de la pared de extremo.

El dispositivo 12 de acclonamiento de freno auxi-
liar define una cdmara expansible A que comprende un
cuerpo 16 dentro del cual hay una pared mévil 40. La
pared 40 tiene un elemento periférico sellador 42 que
entra en contacto con la superficie interior del cuerpo
16. E1 cuerpo 16 tiene asegurada una placa de cublerta 44
e incluye una pared de extremo 46 que forma una cdmara
expansible B con el diafragma 18. La pared de extremo
46 es una barrera entre las camaras A y B y define una
abertura 46a que aloja una varilla de empuje 48. E1
cuerpo 14 del accionador y la pared de extremo 46 forman
as{ una primera caja, y el cuerpo 16, la pared de extre-
mo 46, y la placa de cublerta 44 forman as{ una segunda
caja. Se dlspone un medlo obturador 50 equldistante de
la varilla de empuje 48 y la abertura U4ba para obturar

cada cdmara a presién. Se proveen medios de conducto

fileteados 52 y 54 para transmitir presidn de fldido al
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interior de las cdmaras A y B, respectivamente. Se ob-

servard que se dispone un muelle de compresidn 56 entre
la pared 40 y la placa de cublerta 44 para impulsar la
pared 40 en una direccidn de aplicacidn del freno. La
pared 40 incluye una porcidn de manguito central 58 que
tiene un rebajo interilor 60 para alojar la varilla de em-
puje 48. Un medio obturador 62 dispuesto dentro de la
porcidn de manguito 58 aloja la varilla de empuje 48

en un encaje desllizante que permite el movimlento alter-
nativo de la varilla de empuje 48 con respecto a la pared
40. Se observari que la varilla de empuje 48 estd for-
mada con una ranura 64 que tiene una abrazadera de re-
tencidn 66 para limitar el movimiento deslizable 1ibré
relativo de la varilla 48 en la direccidn del diafragma
18. Un buje 68 internamente roscado es moldeado dentro
de la porcidn de manguito 58 y un perno fileteado 70 estd
rebrdctilmente montado en el mismo. Se disponen, ade-
mds, una arandela de seguridad 72, una arandela plana T4,
y un disco de nildén plano 76 entre el extremo del man-
guito 58 y la cabeza del perno 70. La varilla de empuje
48 estd as{ adaptada para ser impulsada por el perno 70
que avanza junto con la pared 40 bajo la presidén del mue-
1le 56 para entrar en contacto con el diafragma 18.

En funcionamlento, los dispositivos de conducto flle-
teados 52 y 54 se conectan a una fuente de presidn prima-
ria 78 y a una tuberia de presidn 80 controlada por una vil-
vﬁla. Bajo condiclones normales, es decir, sin el frenado
del vehiculo, las partes estardn dispuestas como en la
Fig. 1. La presidn en la cdmara A moverd la pared 40

contra la fuerza del muelle 56 hasta que la pared 40 en-
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tra en contacto con la superficle de tope 4lha,
relativamente muy poca o ninguna presidn pasa al interior
de la camara B, el muelle 38 y los medios que impulsan la
varilla 20 de acclonamiento de freno en una direccidn

de liberacidn del freno, mueven el pistdn 32, el dlafrag-
ma 18, y la varilla 20 de accionamiento del freno a una
posicidn del libveracidn del freno, con la pestaffa radial
24 contra el pistdn 32.

Sera también aparente que los frenos podrdn accio-
narse aplicando presidn a través de la tuberfa 80 al in-
terior de la cdmara B. Este estado se representa en la
Fig. 2, en la cual la presidén ha desplazado el diafragma
18 contra el pistdn 32, y la parte de la superficile del
pistdn 32 gque se apoys sobre la pestaffa radial 24, a su .
vez desplaza la varilla 20 de accionamiento del freno,
aplicando as{ los frenos. Cuando se liberan los frenos,
las partes volverdn a las posiciones representadas en la
Fig. 1, segun se explicd mds arriba. '

Suponiendo ahora que el espacio libre entre el forro
del freno y el tambor del freno se ha hecho excesivo con
motivo del desgaste y el calor, existe una condicidn en
la cual bajo el frenado normal, el pistdn 32 llega a la
parte inferior sobre la placa de refuerzo lia, y se apli-
ca muy poca fuerza a la varilla 20 de acclonamiento de
freno por la presidn sobre el diafragma 18. Esto es as{
porque solamente la fuerza que se aplica a la tuerca 26
por el diafragma 18 estd impulsando la varilla 20 de
acclonamiento de freno mds. Asi, bajo el funcionamiento
normal, los frenos son lneflcaces.

La Fig. 3 representa el dispositiveo 12 de acclona-
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miento de freno auxiliar. E1 pistdn 32 descansa sobre
la placa de refuerzo lla. la presidn que retiene la
pared 40 contra el muelle 56 ha sido liberada y la pared
40 ha sido desplazada as{ en una direccidn de acciona-
miento del freno. E1 perno 70, moviéndose junto con la
pared 40, ha impulsado la varilla de empuje 48 contra el
diafragma 18 para aplicar la fuerza total del muelle 56
contra la tuerca 24, moviendo as{ la varilla 20 de ac-
clonamiento de freno al interior del rebajo 36 de forma
que la nervadura radial 30 se asiente en el asiento 36a.
As{, la varilla 20 se mueve mds lejos que el pistdn 32
bajo la aplicacidn normal del freno, y relativamente con
mayor fuerza.

La Fig. 4 es un trazado del recorrido de la varilla
de acclonamliento de freno contra la fuerza de frenado
de la varilla de accionamiento de freno en cualquier
punto de recorrido para un dispositlvo particular. En el
aparato ensayado, la varilla de acclonamiento de freno
se desplaza por el pistdn 38,10 mm. antes de que el pis-
tdn llegue a la parte inferior., Se observarid que en
ambos casos (la aplicacidn de 4,22 kg/cm2 al diafragma
v la aplicacidn de 7,03 kg/em? al diafragma), la varilla
de accionamiento del freno recorre un poco mas 38,10
mm., pero con una fuerza de frenado muy pequefia mas alld
de los 38,10 mm. de recorrido. E1 sistema de frenado
auxillar, sin embargo, aplica una fuerza substanclal a
la varilla de acclonamiento de freno hasta que ha reco-
rrido alrededor de 45,72 mm.

Se comprendera que la forma de la invencidn aqui

representada y descrita ha de fomarse como un ejemplo
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preferido de.ella y que pueden reallzarse varios camblos
en la forma, tamaffo y disposicidn de algunas partes sin
apartarse del esp{ritu de la invencidn o del alcance de
las reivindicacliones gue se acompafian, y que cada uno de

dichos camblos es tenido en cuenta.
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REIVINDICACIONES

1. Mecanismo de accionamiento de freno, enﬁél cuél
una varilla de accionamiento de freno estd asociada con un
miembro de pared mdvil dentro de una caja y adaptada para
ser movido por €1 en una direccidn de frenado contra la
accidn de un medio que se opone eldsticamente a dicho
movimiento y que desvia el miembro de pared a una posicidn
de liberacidn de freno, estando previsto un medio de tope
para limitar el recorrido del miembro de pared mdvil en
la direccidén de frenado a los efectos de limitar el re-
corrido de la varilla de accionamiento de freno cuando es
movida vpor el miembro de pared, y estando previsto un
medio que empuja eldsticamente a una varilla de empuje
para mover la varilla de accionamiento de freno a una
direccidn de frenado cuando esta dltima se encuentra en
el 1{mite de recorrido determinado por el medio de tope.

2., Mecanlismo de acclonamiento de freno de acuerdo
con la reivindicacidn 1, en el cual la varilla de acciona-
miento de freno estd montada para el movimiento longitu-
dinal limitado en una abertura en dicho mlembro de pared
mévil.

3. Mecanismo de acclonamiento de freno de acuerdo con
la reivindicacidn 2, en el cual dicho miembro de pared
mévil comprende un pistdn sustancialmente acopado con una
porcidn rebajada que rodea dicha abertura, estando adapta-
da la superficie de dicho pistdn adyacente a la abertura
y opuesta a la poreidn rebajada para engranar con una pestafia
radlal en la varilla de acclonamiento de freno/para mover
esta dltima en la direccidn de frenado bajo el influjo de
fldido de presidn admitido en la caja a través de un medio

de entrada y que actia sobre un diafragma asegurado dentro
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de la cala y adaptado para entrar en conbtacto con la !ﬁmnzi@

poreidn de superficie del pistdn adyacente a la periferia
exterior del mismo, y estando adaptada dicha varilla de
empuje para transmitir movimlento de frenado a la varilla

de acclonamientc de freno por medio de dicho diafragma

S}

para el movimiento a la porcidn rebajada cuando se llega
al 1imite de recorrido del pistdn, moviendo as{ a 1a
varilla de accionamiento de freno con respecto al pistdn.
4, Mecanismo de accionamiento de freno de acuerdo
10 con la reivindicacidn 3, en el cual una tuerca que se
extiende a través de la abertura en el pistdn estd
asegurada al extremo de la varilla de accionamiento de
freno y tiene una nervadura radial espaciada del fondo
del rebajo en el pistdn cuando la superficie del pistdn
15 opuesta al rebajo estd en engrane con la pestafia radial
en la varilla de accionamiento de freno, estando asociada
dicha varilla de empuje con una pared mdvil dentro de
una segunda caja asegurada a dicha caja primeramente nom-
brada y dotada de un medio de entrada para la admisidn
20 de fldiildo de presidén para mover dicha pared en la
direceidn de liberacidn de freno, y comprendiendo dicho
medio eldstico un muelle helicoidal dispuesto entre dicha
segunda caja y la pared mdvil para mover la varilla de
empuje y mover as{ la varilla de accionamlento de freno
25 con respecto al pistdn hasta que dicha nervadura radial
en la tuerca entra en contacto con el fondo de dicho re-~

bajo del pistén.

5. Mecanismo de acclonamliento de freno, sustanclal-

mente segin se describe con rcferencia a los dibujos que

30 se acompafian.
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Esta Memoria consta de trece hojas escritas
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