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Esta invencidn se relacione con una construc-
cidn de cilindro maestro y mds especificamente con un
cilindro masstro provisto de distintas conexiones flii-
das con el conjunto delantero de frencs de las ruedas

5. y con el conjunto posterior de aquéllos, de manera que
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en el caso de fallo hidrdulice en el sistema de acciona-
miento hidrdulico asociado a uno u otro conjunto de fre-
nos, el otro funcione. Bste tipo de sisteme se denomina
a veces por los expertos en el arte "sistema hidrdulico
dividido" y la finalidad de estos sistemas es la de con-
seguir una mayor seguridad en el funcionamiento del vehicg
lo; asi, en el caso de que se produzca un fallo en cual-
quier poreidn del sistema de funcionamiento hidrdulico del
eilindro maestro convencional, el vehiculo no queda sin
un frenado efectivo a través del sistema de accionamien-
to hidrdulico.

Los sistemas divididos, aunque presentan una
ventaja indiscutible sobre los sistemas convencionales
en cuanto a proporcionar una mayor seguridad, no se han
popularizado porque tienden & incrementar las neceside-
des de desplazamiento del pedal para aplicar el freno.

Otro obstdculo que ha impedido la adopcidn
de los "sistemas divididos" consiste en que el conjunto
delantero de frenos de las ruedas realiza una mayor por-
cidn del trabajo de frenado que el conjunto posterior,
debido a una mayor cargs axial sobre el eje delantero,
en comparacidn con el eje trasero, en la proporcidn de
60 a 40 aproximadamente, Los sistemas divididos que ig-
noran este hecho resten eficiencia al sistema accionador
¥ figuran entre las razones en virtud de las cuales los
sistemas divididos no han sido adoptados en el pasado.

Otra razén por la que el "sistema dividido®
no ha sido adoptado universalmente, es la de que la cons~
truccién del eilindro meestro es algo mds especializada

¥ las construcciones anteriores que congiguen los resul-
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tados deseados han llegado a ser indebidemente compli-
cadas y costosas, tanto en su construccidn como en su
atencidn.

. En consecuencia, es uno de los objetos principa-
les de la presente invencién proporcionar un cilindro
maestro de sistema dividido que no requiere un desplaza-
miento del pedal superior al habitual pare aplicar plena-
mente los frenos, tanto en las ruedas delanteras como en
las treseras. Dicho en otras palabras, un objeto de la in-
vencidn es reducir las necesidades de desplazamiento del
pedal, hasta ahora necesarias en los sistemas dlvididos,
de manera que el desplazamiento de aquél admita una favo-
rable comparacidén con el observado en el cilindro mesestro
convencional,

Otro objeto de la invencidén es conseguir por me-
dio de una estructura simple y al mismo tiempo eficaz,
unos dispositivos para comunicar una presidén accionadora
algo mayor al conjunto delantero de frenos que al con-
junto posterior de los mismos, de manera que las dife-
rentes presiones fluidas que Se comunican a estos frenos
separados y distintos se encuentren en una proporcidén cons-
tante que ofrezca log diferentes grados de travajo de fre-
nado que cada uno ha de efectuar durante el curso de una
parada.

Otro objeto de la invencién es producir un cilin
dro maestro de sistema dividido que presente todes las
ventajas sefialadas para los sistemas divididos, en lo que
respecta a seguridad, etc., y que al mismo tiempo no sea
de construccidn o funcionamiento tan complicados que au-

mente prohibitivamente el costo de produccidn, montaje
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y atencidn del sistema.

Otros objetos y aspectos de la invencidn re-
sultardn evidentes mediante una consideracidén de la si-
guiente desoripcidn, con referencia a los adjuntos dibu-
jos, en los cuales:

La figura 1 es una vista en seccidn de un ci-
lindro masestro, efectusda a través del centro del mismo
y que ilustra sus componentes, tal como se encuentran en
la posicidn retraida o de freno suelto. Las conexiones de
los conductos hidrdulicos con el conjunto delantero y el
posterior de los frenos de las ruedas se musstran esquemi-
ticamente; y

1a figura 2 es una vista en seccidén tomada a
través del centro de un c¢ilindro maestro que constituye
una segunda versidn de la invencidn, mostréndose los com-
ponentes del cilindro maestro en posicidn retraida o de
freno suelto. Se muestran también esquemdticamente las
conexiones fliiidas que conducen al conjunto delantero de
los frenos de las ruedas y al conjunto posterior de los
frenos correspondlentes a las ruedas traseras, similares
a la mostrada en la figura l.

Con referencia ahora a la versidén mostrada
en la figura 1, el cilindro masstro indicado en su con-
junto por el nimero de referencia 10, incluye un depdsito
12 destinado a contener fliido hidrdulico, estando dividi-
do el depdsito 12 por un tabique 14 gue separa el fliido
hidrdulico contenido en el depdsito en-doﬁ distintos com-
partimientos 16 y 18, separados entre si, de manera que(
cada uno de ellos pueda contener una carga completa de

fliido hidrdulico, aunque el otro se haya vaciado por un
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fallo hidrdulico. El depdsito estd delimitado por
cuatro paredes ciroundantes 20, de las cuales se
muestran tres, y por una placa de cobertura 22 que
pgsee una Junta selladora 24 adecuadamente asegurada
a la parte superior de las paredes 20 para confinar
al fldido contra toda pérdida.

Puede incluirse una tapa de llenado 26 del ci-
lindro maestro, de cualquier construccidn conveniente,
consistiendo la finalidad de dicha tapa de llenado en
evitar el salpicado del fliido hacla arriba fuera del
depdsito, pero permitiendo una libre entrade de aire en
el mismo, pare evitar que se cree una presién subatmos-
férica al retirarse fliido del depdsito l2. Entre el de-
pbésito 12 y un taladro 28 para el cilindro maestro, hay
dos aberturas compensadoras 30 y 32, que estén espacia-
das para proporcionar un acceso fliido desde los compar-
timientos 16 y 18, respectivamente, al taladro 28 del
cilindro maestro. Cada compartimiento 16 y 18 estd pro-
visto de una abertura de respiracidn, la abertura 34
para el compartimiento 16 y la abertura 36 para el com-
partimiento 18, de manere que el fliido pueda pasar 1i-
bremente entre el taladro 28 del cilindro y el comparti-
miento 16, 18, para evitar la formacidn de vacifo por de-
trés de las caras creadoras de presidén de los émbolos 38
y 40. El émbolo 40 es deslizablemente desplazable a tra-
vés de una abertura 42 situada en el miembro de cierre
44, que cierra el extremo abierto del taladro 28 del ci-
lindro meestro, habiendo dos cierres 46 para evitar la
fuga de'flﬁido a través de la abertura 42 y & través del

didmetro exterior del cierre 44. Una anilla de resorte 48
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ajustada dentro de una ranura 50 del émbolo 40, define la
posicidn retraida del émbolo 40. Un resorte helicoidal 52
queda comprimido entre un reborde 54 formado solidariamente
con el émbolo, y un retén de resorte de collar 56, sosteni-
do en ol extremo del émbolo mediante una anilla de resorte
58. Bl resorte 52 es cargado con cualquier intensidad pre-
ferida, indicada por el disefio del cilindro maestro, siendo
el dnico requisito el de que el resorte 52 sea de una rela-
cidn eldstica y qomprimido en una medida suficiente a una
precarge predeterminada, de manera que tanto el émbolo 40 co-
mo el émbolo 38 puedan desplazarse al unisono. El émbolo 38
es impulsado hacia la izquierda por el resorte enjaulado 53
¥y el resorte 38 es mantenido en acoplamiento con el mangui-
to 56 para su desplazamiento por el émbolo 40 a través del
resorte enjaulado 52.

ELl extremo 60 del émbolo es de didmetro reducido
y alternativemente desplazable a través de la abertura 62
cuando el émbolo 38 alcanza su limite de desplazemiento ha-
cia la izquierda, pasando el extremo del émbolo al interior
del entrante 64.

Los dos émbolos 38 y 40 definen dos cédmaras de
fldido 68 y 70, estando cerrada herméticamente la cémara
68 en un extremo por el cierre 72 sostenldo por el reborde
74, y en el otrp extremo por el clerre 76 sostenido por el
émbolo 38, La cémara 70 situada en el extremo avanzado 78
del émbolo 38 estéd herméticamente cerrade por un cierre fron-
tal 80 sostenido por el émbolo 38, y mediante un cierre de
bola 82, que clerra el extremo 84 del cilindro maesﬁro. Eri
la cdmara 68 hay una abertura de salida 86 que conecta con

el conducto 88 provisto de ramales 90 y 92 que conducen al
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conjunto posterior de frenos 94 y 96 de las ruedas. Le

otra cdmars 70 estd andlogamente provista de una salida

98 que conecta con el conducto de salida 100 provisto de

l?s lineas ramificadas 102 y 104 que conectan con el con-~
Junto frontal de frenos 106 y 108, Los frenos 94, 96, 106
y 108 son accionados por los cilindros de las ruedas y por
ser bien conoecidos la congtruceidn y funcionamiento de log
frenos, no forman parte de la presente invencidn.

Los émbolos 38 y 40 son impulsados con movimiento
de retraccidn por dos resortes helicoidales concéntricos
110 y 112, comprimidos contra los agsientos 114 y 116 en
un extremo y contra una arandela 120 en el otro extremo,
cuya arandela 120 es sostenida por el émbolo 38. Los re=-
sortes 110 y 112 actian directamente sobre el émbolo 38,
impulsdndolo con movimiento de retraccidn, comunicéndose
la fuerza de retraccidén de los resortes 110 y 112 a tra-
vés del émbolo 38 y del resorte enjaulado 52, 41 émbolo
40, haciendo que éste se desplace retractivamente hasta
gue la anilla de resorte 48 se acopla al clerre 44. Como
el resorte enjaulado 52 es de meyor precarga eléstica que
los dos Tresortes 110 y 112 combinados, los dos émbolos
78 y 40 quedan fijados retractivamente en una posicidn
definide por el acoplamiento de la anilla de resorte 50
con el cierre 44,

El asiento o reborde 114 tiene un buje 112 que
gse acopla a la arandela 120, fijendo el limite de movimien-
to hacia adelante del émbolo 38 (movimiento hacia la iz-
guierde en la figura 1) y seguldamente el émbolo 40 se des-
plazaréd respecto al émbolo fijo 38 contra la resistencia

del resorte enjaulado 52, desplazéndose el extremo 60 del
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émbolo deslizablemente a través de la abertura 62 prac-

ticade a través del entrante 64, habiendo un suficiente
movimiento relativo del émbolo 40 a través del entrante
64 antes de alcanzar el fondo en 66 para proporcionar una
adecuada puesta a presidn del fldiido contenido dentro de
la cémara 68, para aplicar plénemente los frenos poste=
riores 94 y 96 de las ruedas.

En la prdctica, cuando se desea aplicar los
frenos, el conductor, a través de un conveniente pedal
o dispositivo andlogo (no mostrado), comunica una fuerza
de entrada al émbolo 40 en su extremo derecho en la figu-
ra 1, haclendo que dicho émbolo 40 se desplace hacia la
izquierda y la fuerza de entrada actie a través del re-
sorte enjaulado 52 para comunicar un esfuerzo de aplica-
cidn sobre el émbolo 38, moviéndose ambos émbolos 38 y
40 al unisono hacia la izquierda. Como los dos émbolos
38 y 40 se desplazan al unisono, los miembros sgelladores
72 y 80 cubren las aberturas compensadoras 30 y 32, inte-
rrumpiendo simulténeamente la comunicacidn de las cdmaras
70 y 68 con los compartimientos 16 y 18, respectivamente,
y permitiendo la acumulacidn de presidn en las cédmaras,

Suponiendo que no haye fallo hidrdulico en ninguna por-

‘cién del sistema, la presidn fliida que se acumula en las

odmaras 68 y 70 es comunicada a través de los conductos
de salida 86 y 98 por los conductos 88 y 100 y por los
conductos ramificados 90, 98, 102 y 104, para accionar
los frenos 94, 96, 106 y 108. Como el -resorte eqjaulado
52 es de mayor precargea que las relacliones combinadas de
los resortes 110 y 112, la presidn en la cémara 70 serd

ligeramente superior a la existente en la cdmara 68, en
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una magnitud igual al diferenclal de lasg relaciones
eldsticas y la superior presidn existente en la cd-
mara 70 serd disponible para aplicar los frenos de
'l%s ruedas delanteras en mayor grado que los frenos
de las ruedas treseras, lo que, como se explica ante-
riormente, es deseable porque los frenos de las ruedas
delanteras realizan una poreidén proporcionalmente mayor
del trabajo en la detencidén del vehfculo. Como las aber-
turas compensadoras 30 y 32 se cierran simulténeamente,
no hay ninguna pérdida de pedal del freno en virtud del
hecho de que hay dos aberturas compensedoras y dos cie-
rres y porque no se requiere ningin desplazamiento acu-
mulativo del pedal para cubrir ambas aberturas compensa-
doras, y asi el requisito de desplazamiento del pedal
para el cilindro maestro del sistema dividido es sustan-
cialmente igual al de un cilindro maestro convencional,
Suponiendo que haya un fallo hidrdulico en el
sistema del fliido asociado a los frenos de las ruedas
delanteras, durante la aplicacidn del freno no se oreard
presidn en la cémara 70 y la fuerza de entrada comunicada
al émbolo 40 haréd que ambos émbolos 38 y 40 se desplacen
hacia la izquierds hasta que el émbolo 38 quede retenido
contra todo movimiento ulterior por acoplamliento del duje
122 con la arandela 120, y ulteriormente, el movimiento
del pedal por el conductor efectuard el desplazamiento
del émbolo 40 hacla la izquierda respecto al émbolo 38
Yy contra la resistencia del resorte enjaulado 52, creando
presién hidrdulica en la cémara 68, cuya presidn 3 comu-
nicada a.través de la salida 86, del conducto 88 y de los

conductos ramificados 90 y 92, para aplicar los frenos 94



- 10 -

y 96. Adn cuando se hays perdido el fliido por completo
del compartimiento 18, el tabique 14 asegura la presen-
cia de suficiente fliido en el compartimiento 18 para sa-
tisfacer los requisitos hidrdulicos exigibles para accio-

5. nar los frenos de las ruedas traseras. Asi, a pesar del
hecho de que haya un funcionamiento defectuoso en una por-
cién del sistema, el vehiculo no queda enteramente sin fre-
nos, puesto que los de las ruedas posteriores no son en mo-
do alguno afectados por el fallo para crear una presién hi-

10, drdulica en el sistema accionador proporcionado para los
frenos de las ruedas delanteras.

Suponiendo ahora que los frenos de las ruedas
tragseras hayan quedado inutilizados, no se oreard ninguna
presidn hidrdulioca en la cdmara 68 cuando el conductor apli-

15, que una fuerza productora del movimiento hacia la izquierda
del émbolo 40. La fuerza de entrada creada sobre el émbolo
40 serd comuicada a través del resorte enjaulado 52 al ém-
bolo 38 y éste serd impulsade hacia la izquierda para crear
una presidn en la cémara 70, cuya presidn es comunicada a

20. través de la salida 98 al conducto hidrdulico 100 y desde
éste a los conductos ramificados 102 y 104, para accionar
a los frenos 106 y 108. Tipicamente, los dos resortes 110
¥y 112 tienen unas relaciones eldsticas de 0,54 Kilogramos por
centimetro y la relacién eldstica del resorte 52 es aproxi-

25, madamente de 2,16 Kilogramos por centimetro, de manera que
puede comunicarse una fuerza suficiente:a través del resorte
enjaulado para acumular presidn en la odmara 70 a fin de ob-
tener una pqtencia de parada satisfactoria con los frenos“
de las rucdas delenteras sdlamente. Si se perdisse todo

30. el fliido hidrdulico del compartimiento 18, quedaria sufi-



ciente rliido en el compartimiento 16 para satisfacer
los requisitos en cuanto a fliido de los frenos de las
ruedas delanteras y el sistema estd construfdo de mane-
r% que un fallo completo de los frenos de las ruedas tra-
5. seras no inutilice a los frenos de las ruedas delanteras.
Con referencia ahora a la versidn mostrada en la
figura 2, el cilindro maestro indicado en su conjunto por
el nimero de referencia 210 incluye un depdsito 212 pro-
visto de un tabique 214 que separa al depdsito en dos com-
10, partimientos 216 y 218, exactamente como en la versidn an-
terior. Las aberturas compensadoras 220 y 222 comunican
los respectivos compartimientos 216 y 218 con el taladro
224 del cilindro maestro, hablendo una abertura de respi-
racidn 226 ademés de la abertura compensadora 222, para
15. el compartimiento 218.
El depdsito del eilindro maestro estd encerrado
por lasg paredes 228, de las cuales se muestran tres, y
por una placa de cobertura 230, que tiene una tapa de lle-
nado 232 del cilindro maestro, con la misma funcidén descri-
20. ta a propdsito de la tapa de llenado en la versgidn anterior.
Montados con movimiento alternativo dentro del ta-
ladro 224 del cilindro maestro, hay dos émbolos 234 y 236,
teniendo el émbolo 234 un clerre 238 y el émbolo 236 un
clierre 240 que definen entre ellos una cémara 242 para
25, fldido. En el extremo avanzado 241 del émbolo 236 hay un
clerre 242 que impide el paso de fliido por el cierre 242
desde la cdmara 244 de vollmen variable. Entre los dos
émbolos 234 y 236 hay un resorte snjaulado 246 que queda
comprimido entre dos estampados 248 y 250 en forma de

30. copas, gque tienen unos rebordes circulares vueltos haciza
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atrds, 252 y 254 respectivamantilALyg¥d6§“estampaﬂos son
aproximados o alejados entre si{ por medio de un vdstago
fileteado 256 que tiene un extremo tembién fileteado pa-
ra recibir & la tuerca 258 que coneecta con un estampado
o retén de resorte 248 y una cabeza de remache 260 que
conecta con otro estampado o retén de resorte 250. Los
estampados 248 y 250 se asientan contra los extremos en-
frentados de los dos émbolos 234 y 236 y la cantidad de
energia almacenada en el resorte de jaula pusde ser con-
trolada girando simplemente la tuerca 258 para avanzarla
a lo largo del véstago 256 & desatornillarla para alargar
al resorte 246 y reducir la cantidad de energia almacenada
en él., La cdmara 242 tiene una salida 262 que conduce a
los frenos a través de una vdlvula de retencidén de presidn
residual 264, a través del conducto 266, de los conductos
ramificados 268 y 270, hasta los frenos de las ruedas tra-
seras, en 272 y 274 respectivamente. En el Re, 24.664, pu-
blicado el 30 de junio de 1959, "Residual Pressure Check
Valve", se ofrecen detalles de la vdlvula de retencidn de
presidn residual. La cémara 244 que comunica con los frenos
de las ruedas delanteras es provista de fliido desde el com-
partimiento 216 a través de la abertura compensadora 230,
de un entrante 276 situado en el émbolo 236, del paso radial
278 y del paeso longitudinal 280. Las comunicaciones a tra-
vés del paso 280 desde el compartimiento 216 del depdsito
son controladas por una védlvula designada en su conjunto
por el nimero de referencia 282. Esta vélvhla tieqe un ele-
mento eldstico 284 sostenido sobre el extremo de un véstago
286 por medio de una bride 288 que es gulade por el inte-

rior de una abertura 290 del émbolo 236 y elude & las mues-
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cas 291 para permitir el paso de fliido por la brida 288.

En el extremo opuesto del véstago, hay un estribo 294

que se mantiene normalmente en acoplamiento con el extre-

mo 296 de un estampado 298 de didmetro escalonado. Un resor-
te en espiral 300 impulsa al védstago 282 hacia la derecha,
fijando la situacidn espacial del elemento sellador 284,
ouya situacidn se encuentra normalmente desacoplada res-
pecto a 280, de manera que pueda pasar el fliido desde el
compartimiento 216 a la cémara 244 sin obgtdculo. Un re-
sorte de retorno 302 que se apoya por un extremo contra
el extremo cerrado 304 del cilindro maestro y por su otro
extremo contra el émbolo 236, impulsa & este Ultimo hacia
la derecha o en direccidén de retraccién y la fuerza del
resorte 302 se comunica a través del resorte enjaulado
246 al émbolo 234, que es también retraido hasta que el
reborde 306 se acopla al miembro de clerre 308 definiendo
las posiciones retraidas de los dos émbolos, en las que el
miembro gellador 238 descubre la aberbura compensadora
222 y el elemento sellador 284 quede desacoplado del paso
280.

La presidén fliida de la cédmara 244 es comunicada
a través de una vdlvula de retencién de presidn residual
310 a una salida 312 y desde ésta a un conducto de salida
314 y a los conductos ramificados 316 y 318 que conectan
con el conjunto delantero de frenos 320 y 322 de lasg ruedes.

Fn la préctica, suponiendo que no se presente nin-
gin fallo en ninguna porcidén del sistema, la fuerza de en-
trada comuniocada al émbolo 234 hace que éste se desplace
hacia la izquierda, creando esi una presidn fldiida en la

cdmara 242 y el movimiento hacle la izquierda del émbolo
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234 es comunicado a través del resorte enjaulado 246
al émbolo 256, creéndose simulténesmente una presidn
fldida en la cémara 244, qus comunica con los frenos
de las ruedas delanteras. La presidn de frenado no
puede crearse en la cdmara 242 6 en la 244 hasta que
el cierre 238 es desplazado de la abertura compensado-
ra 222 y el elemento sellador 284 se ha desplazado ha-
cia su acoplamiento con el paso 280; pero como estos
dos hechos ocurren simultédneamente, no se requiere nin-
gun movimlento adicional de desplazamiento del pedal
respecto al precisado en un c¢ilindro meestro convenclonal.
La presidén en la cémara 244 asistida por el
resorte 302 es equilibrada contra la combinacién de pre-
sidn en la cédmara 242 y la fuerza del resorte enjaulado
246, v como la precarge del resorte enjaulado es supe-
rior a la del resorte 302, la presién fliida en la céma-
ra 244 serd superior a la de la cédmara 242 y asi se comu-
nicard una fuerza de aplicacidén mayor a los frenos de las
rusdas delanteras respecto a la comunicada a los frenos
de las ruedas traseras. La diferencia en la presidn de
aplicacién permite una mayor fuerza de aplicacidn para
los frenos de las ruedas delenteras, lo cual constituye
un aspecto deseable, puesto gque los frenos de las ruedas
delanteras, como anterlormente se indica, realizan una
mayor porcidn del trabajo de frenado en la detencidn del
vehiculo. Aunque los dos émbolos 234 y 256 se desplazan
hacia la izquierda, el paso 280 que es éerrado por el
elemento sellador 242 continda cerrado porgue sl vista-
go 282 también se desplaza hacia la izquierda con el ém-

bolo 236, cuyo movimiento es indicado por la posicidn de
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lineas discontinuas en el extremo del vdstago hacia el
que éste es desplazado por el émbolo 236,

Suponiendo que se haya producido un fallo hi-

" drdulico en el conjunto posterior de los frenos de las

ruedas, el movimiento accionador del émbolo 234 no crea-

rd ninguna presién en la cdmara 242 y el esfuerzo de apli-
cacidn sobre el émbolo 234 comunicard e través del resorte
enjaulado 246 una fuerza de aplicacidn sobre el émbolo 236,
efeotuando su desplaiamiento hacie la izqulerda para crear
una pregidén fliida en la cédmara 244, que se comunica con

los frenos 320 y 322 de las ruedas delanteras. El clerre

del paso 280 por el elemento sellador 284 no resulta afec~
tado en modo alguno por el fallo del sisteme hidrdulico aso-
ciado a los frenos de las ruedas traseras. Incluso supo-
niendo que se haya perdido todo el fldido de freno del com-
partimiento 218, el contenido en el compartimiento 216 estd
separado del compartimiento 218 y tiene suficlente capacidad
volumétrica pare satisfacer las necesidades de los frenos

de las ruedas delanteras. Asi, a pesar de un fallo completo
del sistema hidrdulico para el accionamiento de los frenos
de las ruedas traseras, los frenos de las ruedas delante-
ras permaenecen inalterados.

Suponiendo ahora que haye fallado el sistema hi-
drdulico para los frenos de las ruedas delanteras, la fuerza
de entrada ejercida sobre el émbolo 234 es comunicada a tra-
vés del resorte enjaulado 246 al émbolo 236, no producién-
dose ninguna acumulacién de presién en la cémara 244, Por
consigulente, ambos émbolos 234 y 236 se desplazan hacia
la izquierda sin ninglin obstdculo hasta que el émbolo 236

llege al fondo por su extremo 324 sobre el reborde 326 del
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miembro 298 y seguidemente el émbolo 234 se desplazard
hacia la izqulexrda contra le resistencia del resorte en-
Jjaulado 246, deslizéndose el véstago 256 a través de las
aberturas 3528 y 330 de los estampados 248 y 250 para efec~
tuar una acumulacién de presidn rliida en la cdmara 242,
que se comunica aplicando una fuerza a los frenos de las
ruedas traseras. As{, a pesar de un completo fallo del sis-
tema hidrdulico asociado a los frenos de las ruedas delan-
teras, y por esa causa una completa pérdida en el comperti-
miento 216 del fldiido hidraulico, los frenos de las ruedes
traseras permanecen inalterados y el fliido contenido en el
compartimiento 218 no se pierde, sino que es suficiente pa-
ra satisfacer los requisitos para el accionamiento de los
frenos de las ruedas traseras.

Aunque esta invencidn ha sido ilustrada y descrita
en relacidn con dos versiones ejemplificativas sélamente,
se comprenderd que éstas son sbélo ilustrativas de la inven-
cidn y no restrictivas de la misma. Es razonable esperar
que los expertos en el arte puedan efectuar numerosas adap-
taciones y revisiones de la invencidn para adeptarla a par-
ticulares requisitos de disefio, pretendiéndose que tales
revisiones y adaptaciones incorporades en los princlpios
aqui descritos se incluyan dentro del dmbito de las si-
guientes reivindicaciones, como equivalentes de la inven=-
¢idn reivindicada.

NOTA H

Descrita suficientemente la naturéleza del inven-
to, asi como la manera de realizarlo en la préctica, debe“
haocerse constar que las disposiciones anteriormente indi-

cadas son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto
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no alteren su principio fundamental. Siendo lo que cons-
tituye la esencia del referido invento ¥y por lo que se
splicita Patente de Introduceidén por 10 afios en Espa-
‘ ﬁa:sobre: Perfeccionamientos en la congtruceidn de ci-
5. lindros maestros para sistemas de frenado hidrdulico;
caracterizdndose por lo siguiente:
l.~ Perfecclonamientos en la construccidn
de cilindros maestros para sistemas de frenado hidrduli-
co, del tipo que combrenden un primer émbolo montado
10. en un taladro de cilindro y que define en él una primera
cédmara conectada a un sistema de accionamiento hidrduli-
co, y un segundo émbolo dispuesto en el extremo avanzado
del primer émbolo citado, en alineamiento con él y defi-
nilendo con el extremo avanzado del taladro del ecilindro
15, una segunda cémara conectada a un sistema de aceionamiento
hidrdulico separado, cooperando dichos émbolos entre si
¥y con unos medios de apoyo dispuestos en el referido ex-
tremo avanzado del taledro del cilindro, de manera que
en el caso de fallo de un sistema de accionamiento hi-
20, drdulico, el otro permenezce inalterado, caracterizados
poroue se dispone un resorte helicoidal en la primera cé-
mara mencionada, que se mantiene bajo compresidn inicial
entre dos miembros de tope desplazables que se acoplan
a los extremos opuestos de dichos émbolos por medios des-
25, plazables que se conectan con los citados émbolos o con
log miembros de tope de manera que definan una predeter-
minada relacidn espaciada entre dichos émbolos y permi
tan que éstos se desplecen uno hacia el otro.
2.- Perfeccionamientos seglin la reivindice-

30, cién 1, caracterizados porque dichos medios se constituyen
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5,‘»‘,5. {n{s 'y
24 Nh“n‘

de una barra que funclona conectando uno de los citados
miembros de tope con el otro o con el émbolo que se aco-
pla al mismo.

3.~ Perfeccionamientos seglin la reivindicacidn
2, ocaracterizados porque se dota a la citada barra de
una longitud ajustable.

4.- Perfeccionamientos segin cualquiera de las
relvindicaciones anteriores, caracterizados porque se
dispone un resorte de retorno, que tiene una relacidn
inferior a la del eitado resorte helicoidal, en la se-
gunda cdmara mencionada, para impulsar a dicho émbolo
hacia su posicidn suelta.

5.~ Perfecclonamientos en la construccidn de
cilindros masstros para sistemas de frenado hidrdulico;
tal y como gueda descrito sustancialmente en la presente
Memorle e ilustrado en los dibujos adjuntos.

Bata Memoria é@nsta de 18 hojas eseritasg a

méquiig:por
\,

2 lk ::::i'. W

LY



THE BENDIX CORPORATION

2 llojas

Hojn 1.

ht‘l" oo~ \
'!7‘:‘ X ™
z
£
20
20 & £
72| 170130 64 A 46
1 i [H) |60 Fez| | a4
42
&2 %ﬂ “ & 50
o4 46
W2 7 %8/ és 126
7 | 12 6

M*

.

A

241y 0

e, AL Sy D mmm
Gy v«p
i oY iy

e 1x fakd




THE

BENDIX CORPORATION,

2 Hojas lloja <.

i TR
232 ! v
228 30 78
2l6 2/2 218 2%
2l 2k 245 210
%2 %0
73 2 J8 1 226
0% 20| o) 2580 e 7256 w5
/] 1 \ / 2‘34
7/
)
30 i A O 306
AL At
32 CH B\ 20 "300 240
24 34 2

Mz §E4’m?¥21§5§
Ot Sy AL LECTY ,..u......,.mmmira

¥




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



